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W yk o n u je  kom pletne karoserie n a  
sam ochody o s o b o w e  i c iężarow e, 
lim uzyny, torpedo, lan do le ly , auto ­
busy od 8 — 50 osób ,  oraz w o z y  
rek lam o w e w s z e l k i e g o  rodzaju

R ó w n i e ż  w y k o n u j e  n a p r a w y  
w chodzące w  zakres stelm arstw a, 
blacharstw a, k o w a l s t w a ,  l a k i e r -  
n i c t w a ,  s iodlarstw a i ślusarstwa

O G Ł O S Z E N I A
1. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­

mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  W arszaw ie kat. 
I I I ,  N r  W-03045 na nazw*. Józef D udz ińsk i, zam  w  
W arszaw ie, PI. M iro w s k i N r  12 m. 5.

2. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ię  poj. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  K ie lcach, kat.' am a­
to rsk ie  N r  5963 na nazw isko E dw ard  D ą brow sk i, zam. 
w  Radom iu, u l. S truga  N r  43.

3. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie poj; 
mech., wydane przez W ydz ia ł R uchu i  M ot. w  W ar­
szawie, ka t. zawodowe, na nazw isko Eugeniusz M a­
je w sk i, zam. w,e W roc ła w iu , u l. B -c i G ie rym skich  
N r 71.

4. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  poj. 
mech., w ydane iprzez O. U. S. w  Poznaniu, k a tH ,  na 
nazw. Szczepan Bekas, zam. w  P ią tkow o , p -ta  Po­
znań 13.

5. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  .sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie 1, kat. 
zawodoowe, N r 9280, na nazw. E dw ard  W alczak, zam. 
w  K ra k o w ie  -  B ronow icach  M a łych , u l. Wesele., N r  9.

6 S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K ra ko w ie , 
N r  22467, na nazw. G w idon  K ró l,  zam. w  K ra ko w ie , 
A l,  B. Prażm oiwskiago N r  39 —  4.

7. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie poj. 
mech., w ydane pr.zez starostw o w  W arszaw ie, k a t.-J I. 
N r  4624, na nazw. S tan is ław  Bartuszek, zam. w  W a r­
szawie, A l. Na S karp ie  N r  21.

8. Z A G U B IO N O  pozw ojen ie na p row adzen ie  'pój. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  Szczecinie, ka t. za­
wodowe, * l r  5235. na nazw. W ładys ław  Łob.ik, zam ?'w  
Szczecinie, u l. L indego N r  13 m . 2.

9. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez u rząd  w o j. w e W ro c ła w iu , 
ka t. am atorsk ie , N r. 446, na nazw. B ro n is ła w  Kokoszko,, 
zam. w  Ś w idn icy , u l. O św ięcim ska N r  26.

10. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane ¡przez urząd w o j. w  G dańsku, ka t. 
I I ,  N r  2665, na nazw. Jan Z ie liń s k i, zam. w  Som oni­
nie, p - ta  Hopowo, pow. K a rtu zy .

11. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  poj. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, ka t. am a­
to rsk ie , N r  25064, na nazw. W ac ław  K u ja w a , zam. w  
Podgórzynie, pow. Żnińskiego.

12. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prowadzen ie 
po j. mech., w ydane przez W ydz. R uchu i M o to r w  
W arszaw ie, ka t. am atorskie , N r  W-00109, na nazw. 
Z b ig r iie w  S to la rczyk, zam. w  W arszaw ie, u l. O krąg  
N r  2.

13. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arsza­
w ie, ka t. zawodowe, N r  4849, na nazw. W ładys ław  
G a w liń sk i, zam. w  W arszaw ie, u l. M arym oncka  N r  75.

14. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu na nazw. W ład ys ław  K oz io ł, zam. w  W ado­
w icach, u l. Zegadłow icza N r  7.

15. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu na nazw. S tefan B rzuska, Zam. w  W arsza­
w ie , ul. G ró jecka  N r  20 a.

16. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie -poj. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w  K ie lcach , ka t, am a­
to rsk ie , N r  5673, na nazw. E d m u n d . C jąnciara , zam. 
w  K a m ie n n icy  P o lsk ie j, pow. częstochowski.

17. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w yd an e  przez W ydz. R uchu i M ot. w  W arsza­
w ie , ka t. I, na nazw. F e liks  K opka , zam. w  W arszaw ie, 
u l. W olska N r  153 m. 9.
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STAN OBECNY
i PLANY ROZWOJU PRZEM YSŁU MOTORYZACYJNEGO

Redakcja czasopisma „M otoryzacja“ zwróciła  
się do D yrekcji Centralnego Zarządu Przemysłu  
Motoryzacyjnego z szeregiem zapytań, na które  
otrzym aliśm y wyczerpujące odpowiedzi.

Poniżej podajemy przebieg przeprowadzonej 
rozmowy.

1) Jak Dyrekcja Przemyski Motoryzacyjne­
go widzi rozwój sprzętu motoryzacyjnego:

a) w  roku 1949-ym?
ib) w  okresie planu sześcioletniego?

1. a) Dwa pierwsze lata planu 3-letniego w 
przemyśle motoryzacyjnym zostały wykorzy­
stane do produkcji zasadniczego' sprzętu moto­
ryzacyjnego, po odbudowie i doinwestowaniu 
poszczególnych Zakładów, opracowaniu kon­
strukcyjnym nowych typów tego sprzętu, pod­
daniu go próbom i badaniom w seriach proto­
typowych i opracowaniu fabrykaeyjnym.

W bieżącym reku zostaną, poza bieżącym pla­
nem produkcyjnym, wykonane ii przekazane do 
seryjnego wytwarzania prototypy 4 różnych s il­
ników wysokoprężnych o malej i średniej mo­
cy: autobusu, ciągnika siodłowego i siatmoichodu 
terenowego w oparciu o podwozie samochodu 
ciężarowego STAR 201, Inadwotzia auto­
busowego na importowanym podwoziu „F IA T“ , 
rowerów wyścigowych i turystycznych, moto­
pompy o wydajności 200 Tmin. nie wymienia­
jąc wielu prac prototypowych i próbnych, nie­
zbędnych jako podbudowa dalszego rozwojn tej 
gałęzi przemysłu.

Równolegle z wymienionymi zadaniami w' za­
kresie inwestycyjnym i w biurach fabrykacji 
będą realizowane' prace przygotowawcze do 
planowego przejścia na produkcję wiełkoseryj- 
ną sprzętu motoryzacyjnego, zgodnie z założe­
niami planu 6-letniago.

Bieżąca produkcja' seryjna obejmuje: samo­
chody ciężarowe- STAR 20, motocykle SHL 
i SOKÓŁ 125 -cm’, ciągniki URSUS 45, s iln ik i 
rolnicze, wysokoprężne 7,5 — 14 KM, przycze­
py do samochodów, motopompy M 800, madlwo- 
zia autobusowe, rowery, części zamienne do sa­
mochodów1 i  ciągników itp. 1

Plan produkcyjny na bieżący rak oraz plan 
3-letni zostanie przekroczony.

b) W okresie iplainu 6-letniego masiz przemysł 
motoryzacyjny zostanie rozbudowany do roz­
miarów niezbędnych dla zaspokojenia potrzeb 
gospodarczych kraju na odcinku traktorów, sa­
mochodów ciężarowych i osobowych, silników 
spalinowych, motocykli itp. oraz w  zakresie re­
montów kapitalnych sprzętu sarno chodowego.

Rozbudowane i od nowa uruchomione zakła­
dy będą produkowały z zastosowaniem nowo­
czesnych metod1 i środków wytwarzania. Pro­

dukcja. motoryzacyjna będzie w każdym wy­
padku wielkoseryjna tob taśmowa.

2) Na jakie trudności napotyka realizacja 
zamierzeń Dyr. PrzOm. Mot. w roku 1949-ym?

2. Nie sposób wymienić wazyskich trudnoś­
ci, których nie braik w każdej1 dziedzinie w y­
twórczości. Są one systematycznie pokonywa­
ne. Ze wzrostem zdolności produkcyjnej i  w y­
dajności1 daje się odczuwać brak materiałów 
i półwyrobów1 dastarczainych przemysłowi mo­
toryzacyjnemu przez inne przemysły. W szcze­
gólności paląca- staje się potr.zeba zapewnienia 
terminowych dostaw wyrobów przemysłu hut­
niczego w odpowiednim asortymencie i jakoś­
ci. Podobnie jak właściwa konstrukcja, tak 
i jakość użytych materiałów stanowi o koszcie 
i jakości produkcji motoryzacyjnej. Zwiększa 
się ustawicznie zapotrzebowanie na narzędzia, 
przyrządy, tarcze szlifierskie itp.

3) IW jakim  stadium realizacji znajduje się 
krajowa produkcja części zamiennych:

a) do „typowych“ pojazdów pochodzenia 
zagrani ozineg o?

b) do pojazdów1 produkowanych w kraju?
3. Dyrekcja Przemysłu Motoryzacyjnego u- 

ruehomiła w ubiegłym roku produkcję części 
zamiennych do typowych samochodów ciężaro­
wych i traktorów rolniczych w niezbędnym 
asortymencie. Pojazdy produkowane w kraju 
mają zapewniony zapais cizęści zamiennych.

4) Jaki jest w chw ili obecnej stan produkcji 
osprzętu: co się już robi i czy w ilości wysta- 
czającej; co się jeszcze zamierza robić?

4. Produkcja osprzętu rozwija się równolegle 
z produkcją właściwego sprzętu, poddawana 
jest badaniom i próbom na prototypach, po czym 
przechodzi w  seryjną. Występują opóźnienia 
w je j opanowaniu, zwłaszcza' w osprzęcie elek­
trotechnicznym i igumoWym. W bieżącym roku 
zostaną oddane do użytkowania krajowej pro­
dukcji gaźniki motocyklowe i samochodowe- 
Produkcja osprzętu samochodowego zasługuje 
na szczególne zainteresowanie Przemysłu M iej­
scowego.

5) Jak jest zaplanowana (ilości) produkcja 
motocykli 125 ccm W roku 1949-ym oraz części 
zamiennych do nich?

5. Przemysł Motoryzacyjny wyprodukuje 
w bieżącym roku nie mnej jak 4.000 motocykli 
o poj. 125 cm3 wraz z potrzebnymi częściami 
zamiennymi.

6) Jak przewiduje się rozwój produkcji sa­
mochodów ciężarowych „Star 20“ — ilość i czas 
wykonania w roku 1949?

6) Wykonamy w bieżącym roku znaczną ilość 
samochodów; ciężarowych STAR 20.
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7) Jaki jest plan produkcji samochodów oso­
bowych?

7. Samochody osobowe wejdą do seryjnego 
wytwarzania w Planie 6-letnim,

Budowa Fabryki Samochodów Osobowych w 
Warszawie została rozpoczęta w bież roku.

8) Jaki jest plan produkcji ciągników?
8. W bieżącym roku i nadal w planie długo­

falowym Przemysł Motoryzacyjny będzie pro­
dukował ciągniki rolnicze URSUS 45; produk­
cja tych traktorów zostanie rozbudowana do 
poziomu 8.000 szt. w 1955 r. Równolegle zostanie 
uruchomiona produkcja ciągników o mocy ok. 
30 — 35 KM.

9) Jak pracują obecnie zakłady remontów 
głównych i średnich oraz. jakie są plany rozbu­
dowy i usprawnienia tych zakładów.

9. W zakresie rozbudowy zakładów napraw 
kapitalnych w planie ,6-letnim planowana jest 
budowa jeszcze dwóch zakładów.

W wyniku usprawnień osiągnięto należytą, 
wydajność i możemy zaspokoić potrzeby 
użytkowanego w kraju taboru samochodo­
wego w zakresie napraw kapitalnych 
kilkunastu typów wozów, wykonując jedno- 
ścześnie potrzebne części zamienne.

Oddziały produkcji tych części zostaną roz­
budowane tak, ¡aby łączni© z fabrykami, macie­
rzystymi samochodów d traktorów zapewniły 
ilość ich niezbędną do napraw ¡głównych, śred­
nich i> obsługowych.

10) Jaki jest obecny stan stacji obsługi i ja­
kie istnieją plany rozbudowy tych podstawo­
wych urządzeń dla sprawnego działania i przed­
łużania „żyoia“ sprzętu motoryzacyjnego?

10. Sprawy te zlecono Motozbytowi.

O R G A N IZ A C JA  „S Ł U Ż B A  PO LS C E “  W  C IĄ G U  
R O K U  P R A C Y  zorgan izow ała  14 ośrodków  P W  M ot. 
U ruchom iono  14 szkó ł k ie row có w , k tó re  w  p ie rw szym  
tu rnu s ie  ukończy ło  oko ło 2000 ju n a kó w . N adto w yszko ­
lono  (w  L u b liń c u ) na tra k to rz y s tó w  300 ju na ków , k tó ­
rz y  z  w iosną r.b . s tanę li do p ra cy  w  m a ją tka ch  pa ń ­
s tw ow ych. - m

A U T O B U S -B iIB L IO T E K A . N ow y, in te resu jący  spo­
sób docieran ia z ks iążką do szerokich mas w p ro w a d z ili 
os ta tn io  o św ia to w i działacze w  C zechosłow acji u ru eh a - 
n iia ją c  b ib lio te k i w  autobusach. In ic ja ty w a  w yszła  od 
działaczy ośw ia tow ych  w  s to licy  C zechosłow cji —  P ra ­
dze. A u to b u s y -b ib lio te b i s tanow ią  rodza j lo tn y c h  f i l i i  
C en tra lne j B ib lio te k i w  Pradze. W raz z ks iążkam i 
autobus w aży oko ło  7 ton. D ługość w ozu —  11 m e trów . 
W  godzinach w ieczornych  w n ę trze  o św ie tla ją  la m p y  
neonowe. Ś ciany autobusu są podw ó jne  —  przestrzeń 
Pomiędzy śc iankam i w yp e łn io n o  w a rs tw ą  szk lane j w a ­
ty, co doskonale izo lu je  w nętrze  w ozu zarów no od ch ło ­
du, ja k  i  od hałasów.

Obsługę lo tn e j b ib lio te k i s tanow ią  t rz y  osoby: k ie ­
row ca i  2 b ib lio te k a rk i.  A u to b u s -b ib lio te k a  może po­
m ieścić jednocześnie 20 osób. W  określone d n i au to­
b u s -b ib lio teka  z ja w ia  się na od leg łych od śródm ieścia 
Przedm ieściach m ia s ta  lulb w  oko licach po dm ie jsk ich  
Pozbaw ionych p u n k tó w  b ib lio tecznych . C zy te ln icy  sa­
m i w y b ie ra ją  sobie ks ią żk i z pó łek.

S TA R U S ZE K  Z  R O K U  1890-go

Sam ochód O ldsm o b il z r. 1890 —  in te re su ją cy  eksponat 
M uzeum  M in . K o m u n ik a c ji,  k tó r y  op isyw a liśm y  

w  zeszycie 3 - im  „M o to ry z a c ji“ .

DO

N A S ZY C H  C Z Y T E L N IK Ó W

Z W IĘ K S Z O N A  PR ZE S ZŁO  O JE D N Ą  T R Z E C IĄ  
OBJĘTOŚĆ NA SZEG O  P IS M A , PR ZE S ZŁO  D W U ­
K R O T N IE  P O W IĘ K S Z O N A  ILO S C  K L IS Z  O R A Z  
C O R A Z TO T R O S K L IW S Z A  S E LE K C JA  M A T E R IA ­
Ł U  R ED A K C YJN E G O  Z W IĘ K S Z Y Ł Y  Z N A C Z N IE  
K O S Z TY  P R O W A D Z E N IA  W Y D A W N IC T W A .

PR A G N Ą C  U N IK N Ą Ć  —  L O G IC Z N E J W  T Y C H  
W A R U N K A C H  —  Z W Y 2 C E  C E N Y  C ZA S O P IS M A , 
Z W R A C A M Y  SIĘ  Z  G O R Ą C Y M  A P E L E M  DO N A ­
SZY C H  C Z Y T E L N IK Ó W  I  S Y M P A T Y K Ó W  O Z A P I­
S Y W A N IE  S IĘ  N A  P R E N U M E R A T Ę  C ZA S O P IS M A

W PRO ST DO A D M IN IS T R A C J I 
CZAS. „ M O T O R Y Z A C J A “ 

W A R S ZA W A , U L. Ż U R A W IA  24 a,

W P ŁA C A JĄ C  JE D N O C ZEŚN IE  N A LE ŻN O Ś Ć  P R Z Y ­
N A JM N IE J  Z A  JED EN  K W A R T A Ł  (270 ZŁ) N A  N A ­
SZE K O N TO  P.K.O. 1-1955.

P R O S IM Y  W Z IĄ Ć  PO D U W A G Ę , ZE  P R ZE Z  B E Z ­
P O Ś R E D N IĄ  P R E N U M E R A TĘ  W PRO ST Z A D M IN I­
S TR A C JI Z Y S K U J E M Y  P O W A ŻN E  R Ó Ż N IC E  W  
K O S ZTA C H  R O Z R Z U T U  P IS M A , A  T Y M  S A M Y M  
P R Z Y C Z Y N IA M Y  S IĘ  DO N IE  P O D W Y Ż S Z A N IA  
JEG O  CENY I  U T R Z Y M A N IA  C ZA S O P IS M A  N A  
W Y S O K IM  P O Z IO M IE  R E D A K C Y JN Y M .

D L A  W SPÓLNEG O  D O B R A  NA S W S Z Y S T K IC H — 
Z W IĄ Z A N Y C H  B E ZPO ŚR ED N IO  B Ą D Ź  PO ŚR ED N IO  
ZE SPRA W Ą R O ZW O JU M O T O R Y Z A C J I K R A JU  —  

A P E L U JE M Y :
K A Ż D Y  C Z Y T E L N IK  „ M O T O R Y Z A C J I “ 

N J E  Z W L E K A J Ą C  

Z G Ł A S Z A  P R E N U M E R A TĘ  W PR O ST W  A D M I­
N IS T R A C J I W A R S Z A W A  —  U L . Ż U R A W IA  24-a.



Str. 100 M O T O R Y Z A C J A W r 4

Int. JAN ŚMIGIELSKI

6-cio LETNI PLAN MOTORYZACYJNY (I)
Skończył się okres poszukiwań dróg' rozwią­

zania. naszego problemu motoryzacyjnego.
Skończył się długi okres rozważań, ścierania 

się poglądów, formułowania tez, okres polemi­
k i i sugestii co do tego, jak należy ustawić w 
Polsce problem motoryzacji i na jalkie tory mu­
siałby być skierowany jego rozwój i ruch po- 
stępowy, żeby zapewnić powodzenie temu w iel­
kiemu dziełu.

Ten okres (a mamy tu na myśli 4 lata ubie­
głe), w którym w  zakresie motoryzacji wciąż 
nie było zaakceptowanego planu, skończył się 
dnia 18-go grudni a. 1948 r.

W tym dniu M inister Przemysłu i Handlu, 
w historycznym przemówieniu na Kongresie 
Zjednoczonych P artii P.P.E. i P.P.S. na temat 
6-cio letniego Narodowego Planu Gospodarcze­
go, a więc w  przemówieniu skierowanym do 
całego Narodu, poświęcił jeden rozdział zagad­
nieniom motoryzacyjnym, ustalając w;byczne 
po lityk i i gospodarki motoryzacyjnej i kreśląc 
zarys 6-cio letniego planu w  tej: dziedzinie gos­
podarki narodowej.

Z ust czynnika najbardlziej miarodajnego pa­
d ły więc siłowa, na które kraij czekał bez mała 
30 lat. r l  I;

Rubikon w problemie motoryzacyjnym zo­
stał przekroczony w dniu 18 grudnia r. ub. i nie 
ma odtąd powrotu do smutnej przeszłości, któ­
rą cechowała przede wszystkim bezplańowość, 
a jeśli chodzi o czasy przedwojenne, to i  samo­
wola, połączona z prywatą.

Szczupłe grono bojowników o właściwe roz­
wiązanie motoryzacii Polski ma obecnie to' mo­
ralne zadowolenie, że sprawa:, o którą wałczyli 
przez długie lata —1 nie zraża iac Isię trudnoś­
ciami i  nie obawiając się gróźb —- znalazła 
wreszcie rozwiązanie w  myśl haseł, które im 
przyświecały. 1 . >■

Mimo, że w ysiłk i bojowników o sprawę mo­
toryzacji w Polsce nlie pozostały bez wpływu 
na dzisiejlsize konstruktywne ukształtowanie się 
problemu motoryzacyjnego', nie da się zaprze­
czyć tej oczywistej prawdzie, że planu motory­
zacji kraju nie Stworzyły ani rządy przedmaio- 
we ani rząd Sanacji. Jesteśmy wszyscy zgodni 
co. do tego. że nawet Międzyministerialna Ko­
misja. dla Spraw Motoryzacji Kraju, utworzo­
na w 1933 r., w skład której wchodziło 4-ch urzę­
dujących ministrów, nie opracowała planu mo­
toryzacyjnego i nie wystąpiła nawet z żadnymi 
zaleceniami natury generalnei, mimo że Komi­
sja ta urzedOwała do wybuchu wojny, a więc 
prawie 6 lat.

Plan motoryzacyiny dał Polsce pierwBtey w 
je j dziejach Rząd Demokracji Ludowej.
- I l *  *

\ . . . *
Z przemóiwienia Mimnistra Hilarego Minca

kra j się dowiedział, że „w  okresie Planu 6-cio 
letniego będzie zrobiony w ie lki krok naprzód 
w kierunku rozwiązania sprawy produkcji kra­
jowej dla potrzeb motoryzacji“ .

Dalej dowiedzieliśmy się, że produkcja krajo­
wa pojazdów mechanicznych będzie się rozwi­
jała na 3-ch odcinkach, a to na odcinku ciągni­
ków rolniczych, samochodów ciężarowych i sa­
mochodów osobowych, że rozmiary rocznej' pro­
dukcji przy końcu 6-cio letniego planu zostały 
zallanowane w wysokości 12.000 szt. traktorów 
rolniczych, 15.000 samochodów ciężarowych 
i 10.000 samochodów osobowych.

W dalszym ciągu przemówienia M inister 
Minc powiedział, że zapotrzebowanie na stal 
zastanie pokryte „drogą rozbudowy naszego sta­
rego hutnictwa i uruchomienia części produkcji 
nowej, wielkiej huty o zdolności produkcyjnej 
1,5 mil. ton stali ¡rocznie tzn. o zdolności pro­
dukcyjnej nie o wiele mniejszej, niż całe obec­
ne nasze zapotrzebowanie“.

Taka jes podstawa programu i planu moto- 
rozaicyjinego w  6-cio letnim Narodowym Planie 
Gospodarczym. Ta podstawa została zaakcepto­
wana przez Plenum _ Kongresu Zjednoczenia. 
Decyzja zapadła na najwyższym szczeblu i  od 
te j chwili: stają się zbędlne, a nawet wręcz szko­
dliwe, zarówno nowe sugestie na temat innego 
planu motoryzacyjnego, jak i wszelka polemika 
na ten temat.

Przemówienie M inistra Hilarego: Minca: po­
winno zjednoczyć wszystkie konstruktywne de­
mokratyczne elementy i s iły  motoryzacyjne 
kra ju cdlem zmaterializowania te j w iz ji przy­
szłości w  zakresie problemów motoryzacyjnych, 
tak jasno przez niego: sformułowanych.

*  *
*

Szczegółowy plan motoryzacji, mający dopro­
wadzić do celu wskazanego przez Plenum Kon­
gresu, winien być opracowany na Szerokiej ba­
zie Wszystkich elementów poruszonych i omó­
wionych w całym przemówieniu M inistra M in­
ca, a więc elementów ekonomicznych, gospodar­
czych, technicznych, socjalnych,, politycznych 
i organizacyjnych.

W przemówieniu M inistra Hilarego Minca 
trzeba widlzlieć nie tylko cyfry, ale również i  in ­
tencje. Intencje winny być dobrze zrozumiane 
i inteligentnie wcielone w życie.

.* *• *
W mniemaniu, że przyswoiliśmy sobie całe 

przemówienie M inistra Przemyślu i Handlu 
i że wskutek tego jesteśmy na prawidłowej 
drodze, postaramy się przedstawić w pierwszym 
rzucie szczegółowy plan motoryzacyjny na 6-cio 
letn i okres 1950 — 1955 r.

Plan motoryzacyjny nie jest żadnym wzo­
rem, który posiadałby cechę uniwersalności
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i mógłby być z tej ra c ji .wzięty żywcem z jedne­
go pańisiw-a do. zalstosiowania w każdym innym. 
Plan motoryzacyjny jest funkcją zmian ustro­
jowych i gospodarczych zachodzących w kra­
ju  i powinien być dostosowany do przyjętych 
form gospodarowania.

Idziemy szybkimi krokami do uprzemysłowie­
nia w szerokim znaczeniu tego słowa. W tym  za­
kresie ubiegłe 3 lata są dużym pasmem pozy­
tywnych .osiągnięć, jak to wynika z oświadczeń 
wielu zagranicznych obserwatorów i  z danych 
statystycznych przytoczonych przez M inistra 
Przemysłu i Handlu w jiego przemówieniu Kon­
gresowym.

Z drugiej srany jeseśmy i chcemy pęzostać 
w przyszłości krajem w dużym stopniu ro ln i­
czym, (zaspakajającym w  pełni nie ty lko  potrze­
by własne, ale i  tworzącym nadwyżki ekspor­
towe. W odróżnieniu od przemysłu, rolnictwo 
nasze nie mai wystarczających osiągnięć w la­
tach ubiegłych ;i musi wciąż jeszcze borykać się 
z trudnościami i leczyć głębokie rany, zadane 
mu przez okupanta i pożogę wojenną.

NA PIERWSZYM PLANIE — 
TRAKTORYZACJA ROLNICTWA

Z tych rac ji i celem przyśpieszenia procesu 
przejścia od gospodarki drobnotowarowej do 
gospodarki rollnej zespołowej i uspołecznionej, 
traiktoryza.cja i mechanizacja, rolnictwa wysu­
wają się na pierwszy plan przy praktycznym 
rozwiązywaniu naszego problemu motoryzacyj­
nego, a produkcja ciągników rolniczych zajmuje 
pierwsze miejsce w priorytecie uruchamianej 
w kraju produkcji pojazdów mechanicznych.

Roczna produkcja ciągników rolniczych w 
wysokości 12.000 szt., uruchomienie której mu­
si nastąpić przy końcu 6-cio letniego planu, 
i obowiązek doprowadzania w  1955 roku stanu 
posiadania; naszego parku traktorowego do wy­
sokości 50 — 60 tys. jednostek — stosownie do 
wypowiedzi M inistra Przem. i Handlu — znaj­
duje wyraz w sporządzonej tabeli Nr 1 ubytku

Rok
Stan posiadania 

ciągników 
na początku roku

Przeznaczono 
do kasacji 

uj ciągu roku

Dopływ nowych 
ciągników w ciągu 

roku

1949
11.950
2.550 2.330 5.450

1950

14.500
9.620
8.000 2.330 6.000

1951

17.620
7.290

14.000 2.330 7.000

1952

21.290
4.960

21.000 2.330 10.000

1953

25.960
2.630

31.000 2.330 12.000

1954

33.630
300

43.000 300 12.000

1955
43.300
55.000

traktorów wskutek ich zużycia i wzrostu parku 
traktorowego wskutek dopływu nowych trakto­
rów w  poszczególnych latach 6-cio letniego 
planu.*)

Powstaje teraz pytanie, jakie typy ciągników 
i o jakiej sile na haiku są najwłaściwsze dla Pol­
ski oraz jalki winien być udział procentowy po­
szczególnych typów w ogólnej masie naszego 
parku ciągnikowego.

Naszym podstawowym typem ciągnika ro ln i­
czego jest obecnie stary niemiedki ciągnik ko­
łowy Lanz - Bulldtoig 45 KM o napędzie ropnym, 
budowany seryjnie w URSUSIE, z, nieco miniejr 
szą mocą silnika1. Kupujemy poza tym  czeskie 
ciągniki kołowe „Zetor“ i, ciągniki gąsiienlmiicoi- 
we radzieckie, ¡równeż ,z silnikiem  Diesel. Prze­
widziana. jest krajowa, produkcja ciągników 
„Zetor“ .

Wskutek karygodnych zaniedbań rządów sar 
nacyjnyoh problem ciągników rolniczych jest 
u nas obecnie nowy, tak pod względem. szero­
kiego powszechnego stosowania 'Orki mecha­
nicznej, jak i pod względem produkcji samych 
ciągników, musimy więc wykorzystać doświad­
czenie innych krajów, przodujących w te j dzie­
dzinie.

Związek Radziecki, państwo o bardzo wyso­
kim  poziomie mechanizacji rolnictwa z własnym 
potężnym przemysłem, traktorów, kombajnów 
i wszelkich innych maszyn rolniczych, jest dla 
nas najlepszym źródłem wiadomości i  praktycz­
nych wskazówek, jak mamy rozwiązać u siebie 
zagadnienie traktoryzacji rolnictwa. Trzeba 
wiedzieć, że Związek Radziecki, wykorzystując 
doświadczenie nagromadzone w dziesiątkach 
tysięcy kołchozów i sowchozów oraz wykorzy­
stując postęp techniczny w zakresie konstruk­
c ji ciągników rolniczych, przeprowadżił obec­
nie zasadniczą reorganizację struktury swego 
parlku ciągnikowego. Zamiast istniejącej dbtąd 
niedostatecznie uporządkowanej skali sił na. ha­
ku, a to 1U — 15 — 32 — 48 — 50 KM., wpro­
wadza się obecnie Skałę progresywną: 6 — 12 
•— 24 — 36 — 48 — 601 KM. na haku. **)

WszechzWiiązkoWy Instytut Badawczy Ma­
szyn Rolniczych kieru je tym i sprawami. Poczy­
nając od 6-cio konnego, ciągnika cgroidniczegc, 
przechodzi się przez całą gamę ciągników ob­
sługujących w  sposób najbardziej racjonalny 
małe, średnie i  duże kołchozy, a.ż do. gamy ciąg­

*) P rzy  sporządzaniu t e j  ta b e li w ysz liśm y  z nastę­
pu jących  założeń: N a 1.1.49 r . m ie liś m y  11.650 c ią g n ikó w  
s ta rych  i  300 szt. „Z e to ró w “  n a b y ty c h  w  1947 r .  M ie ­
liś m y  ponadto 2.550 Bzlt. c ią g n ik ó w  n o w ych  n a b y tych  
w  1948 r ,  łączn ie 14.500 trat. C ią g n ik i s tare w  liczb ie  
11.650 szt. będą sp isyw ane do kasa c ji w  ilo śc i 2.330 szt. 
rocznie, co  odpow iada 1/5 ca łośc i i  w  1954 r . ich  ju ż  n ie  
będzie. A m ortyzac ja  now ych  c ią g n ikó w  będzie się do­
kon yw a ła  w  7 -Ie tn im  okresie , to też  300 c iągn ików , n a ­
b y ty c h  w  1947 r . spisane zostanie do kasacja w  1954 
reku .

**) O gólna m oc c ią g n ikó w  ro ln ic z y c h  budow anych  
w  Z w ią zku  R adz ieck im  w  c iągu  jednego roku , w yn os i 
oko ło 6 m il j .  K M .
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ników, umożliwiających racjonalną uprawę 
ziemi w  sowich ozach o większym zasięgu i ra­
cjonalną uprawę ku ltu r specjalnych.

Ciągniki gąsienicowe z silnikiem  Diesel o si­
le na haku 24 KhJ. tak zwane „K irow cy“ i ciąg­
n ik i gąsienicowe z, silnikiem  Diesel o mocy 36 
i 48 KM., liczone łącznie, stanowią większą 
część parku ciągnikowego Związku Radzieckie­
go. „K irow iec D-3'5“ jest najbardziej udaną, 
i całkiem nowoczesną konstrukcją ciągnika gą­
sienicowego z silnikiem  Diesel, zużywającym 
tylko 220 igr/KMh.

*  *
❖

Jeśli chodżi o rodzaje paliw  stosowanych 
w ciągnikach rolniczych to i w te j dziedzinie 
doświadczenie zdobyte przez Związek Radzie­
cki jest tak wszechstronne i, w ielkiej że zapo­
znanie się z nim mogłoby zaoszczędzić nam 
czas i wydatki na prowadzenie doświadczeń 
własnych i wprowadzić nas odlrazu na szczyty 
wiedzy ciągnikowej gospodarki cieplnej i  je j 
praktycznego realizowania.

Struktura naszego parku ciągnikowego' na 
obecnym etapie rozwoju naszego problemu a- 
gramego, winna się składać z dwóch zasadni­
czych typów i z rd!wóch typów uzupełniających. 
Typami zasadniczymi musiałyby być ciągniki
0 sile na haku ck. 32 KM. i o sile (na haku około 
20 KM. Ciągnikami uzupełniającymi musia>- 
łyby być ciągniki gąsienicowe o siłę na haiku 
ókolo 50 KM. i ciągniki ogrodnicze z silnikiem 
6 —7 KM.

Sprawa rodzaju paliwa do ciągników, a więc 
sprawa dominującego silnika ciągnikowego, łą­
czy się ściśle ze sprawą wytycznych naszej po­
lityki paliwowej. Jeśli zapadnie uchwała, że' 
podstawą naszej gospodarki palliw płynnych 
będą produkty bitumiczne, wtedy Diesel i pół 
Diesel staną się silnikami dominującymi w ciąg­
nikach rolniczych. Jeśli natomiast zapadnie 
uchwala ,że spirytus gorzelniany musi mieć 
szerokie zastosowanie w trafctoryzacji ro ln i­
ctwa, Wtedy wypadnie przystąpić do zaprojek­
towania i budowy siln ika specjalnie przystoi 
sowanego do napędu surówką.

Sprawa to wciąż jeszcze pozostaje otwarta.
W międzyczasie Diesel coraz mocniej ugrun- 

awuje się w naszym programie 'ciągnikowym.

PRODUKCJA SAMOCHODÓW 
CIĘŻAROWYCH

Z kolei przechodzimy do rozwinięcia drugiej 
pozycji krajowej produkcji samochodowej, wy­
mienionej w kongresowym przemówieniu M ini­
stra Przemysłu U Handlu, to znaczy produkcji 
samochodów ciężarowych w  ilości 15.000 sztuk 
rocznie. Jest tu mowa naturalnie o zapoczątko­
wanej w, Starachowicach produkcji samccho- 
dówi ciężarowych 3,5 tonowych, tzw. „Star-20“ .

Otwierając w dniu 1.1.50 r. bilans takich wo­
zów ze znikomą ich ilością (bo taki będzie stan)
1 rezygnując z importu na tym odcinku, musi­

my otrzymać z produkcji własnej tzn. ze Sta­
rachowic taką ilość nowych wozów, która da 
możność posiadania w 1955 rctku parku samo­
chodów ciężarowych 3,5 ton i pochodnych — 
odpowiadaj ącego w pełni potrzebom tego roku. 
W wyniku obliczeń, przeprowadzonych na pod­
stawie planu przewozów, wypada że, przy koń­
cu 6-ioio letniego planu, park samochodów cię­
żarowych 3,5 ton. będzie musiał wynosić oko­
ło 50.000 jednostek.

Produkcja, 3,5 ton samochodów, która rosnąc 
Stopniowo dojdzie do wysokości 15.000 sztuk 
rocznie zabezpiecza proces stopniowego twk> 
rżenia w ciągu 1950 — 1955 r. potrzebnego1 nam 
odcinka parku samochodowego, u n i f i k u j e  
te cdciinek, w y k l u ć  z a d im p o r t  te j kar 
t-egorii podwozia, i stwarza bazę do- dalszego 
rozwoju motoryzacji po przekroczeniu bariery 
planu 6-oio letniego.

Obok isamcicbcdów 3,5 ton, ale w znacznie 
mniejszej ilości są nam potrzebne samochody 
2 —1 2,5 ton, które ze względu ina charakter 
swojej; pracy można- nazwać samochodami ,,od 
bramy do braimy“ .

Krajdwa produkcja tych wozów nie jest prze­
widziana w  planie sześcioletnim. Konstrukcja 
takiego wozu nie może wypływać iz konstrukcji 
„Star-20“ , jak o tym poprzednio myślano-. Ta 
koncepcja jest dziś zaniechana i sprawa- skiero­
wana została na zupełnie inne drogi.

Nasze warunki gospodarcze wymagają posia­
dania w strukturze ¡parku samochodowego pew­
nej ilości szybkobieżnych samochodów ciężaro­
wych 7 — 10 toin. Te duże samochody z s iln i­
kiem Diesel Są nam potrzebne przede- Wszyst­
kim  do przewozu cennych ładunków na duże 
odległości, produktów szybko psujących się 
i w wielu innych wypadkach.

Potrzebę posiadania takiej bądź innej ilości 
samochodów, ciężarowych od 3,5 dio 10 t. w in­
niśmy rozważyć łącznie z koniecznością posia­
dania ciągników siodłowych z naczepami. Obie 
formy zmotoryzowania transportów są właści­
we i znajdują racjonalne zastosowanie każda 
w Swoim zakresie pracy -oiraz w zależności od 
zadań i warunków transportu. W krajach naj- 
baCdiziej zmotoryzowanych ewolucja taboru 
ciężarowego' idzie W kierunku redukcji ilości 
ciężarówek nośnych na rzecz powiększenia 
ilości ciągników siodłowych z naczepami.

Dla przykładu podamy, że W 1935 r. tabor 
ciężarowy w St. Zj-edta. A. P. zawierał około 
75% ciężarówek i około 25% ciągników siodło­
wych, a już w 1943’ r. stosunek był wręcz od­
wrotny, a to około 32% ciężarówek i około 
68% Ciągników siodłowych. Nasz 6-cio letn i 
plan imcitoryzacyjmy winien przewidywać rów­
nież używanie -ciągników siodłowych z nacze­
pami, nie kasując przy tym, a tylko redukując 
poważnie, wolnobieżne ciągniki drogowe z przy­
czepami tak zwane pociągi ciągnikowe.
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Dla komunikacji m iejskiej, podmiejskiej 
i dalekobieżnej, najbardziej odpowiednie pod 
względem ekonomicznym i wygody jazdy są 
duże nowoczesne auiocary z silnikiem Diesel.

Ilość autobusów mniejszych, skarosowanych

na 3,5 tonowych obniżonych podwoziach samo­
chodów ciężarowych ,,Star-20“ , będzie ograni­
czona d)o wypadków, kiedy warunki lokalne 
i eksploatacyjne nie pozwolą na użycie auto- 
carów. Imż. J. Śmigielski

SPORT MOTOROWY REDZIE MIAŁ WRESZCIE SZCZĘŚCIE
Sport motorowy nie m iał ¡szczęścia do dnia 

dzisiejszego w naszym kraju. Trzeba to jasno, 
wyraźnie i bez potrzebnego zażenowania 
stwierdzić.

Pominiemy lata do 1934 roku, kiedy to ra j­
dy-samochodowe gromadziły nieliczną grupę 
„motorowych szaleńców” wyłapywanych „na 
lasso” z głębi marazmu, braku zainteresowania 
itp . itd. przez co ruchliwszych przedstawicieli 
zagranicznych fabryk samochodowych, przez 
działaczy i kupców, którzy w kra ju bryczki, 
landa i powozu pragnęli drogą zawodów spor­
towych rozpalić entuzjazm dla tego nowocze­
snego, szybkiego, wspaniałego tworu XX wieku
— samochodu. •

Cierpliwości, uporowi i strumykowi dolarów 
płynącemu z tego — wcale zresztą niezłego — 
interesu dla kupców samochodowych przypisać 
należy fakt, że sport motorowy nie umarł zu­
pełnie, że „ś lin ił się”  w Polsce jak  rachityczny 
dzieciak, któremu idzie ślinka do cukierka po­
kazywanego przez szybę. Tego cukierka do 
rączki dzieciak nie dostał nigdy.

Lata 1936 — 1939 na oko był lepsze, bogat­
sze bowiem były w wydarzenia w te j dziedzi­
nie, dość żywo zresztą i szeroko rozdmuchiwa­
nej. Z jednej strony zaczynająca się krajowa 
produkcja motocykli i samochodów, z drugiej 
strony rosnący z miesiąca na miesiąc popyt na 
pojazdy i wzmagający się z dnia na dzień na­
cisk firm  zagranicznych, zwłaszcza niemieckich
— które m iały wiadome, zgoła niesportowe 
w tym cele — powodowały, że kierowcy sporto­
wemu łatwo było nie tylko o wóz, ale i o zaopa­
trzenie i diety — ku pożytkowi własnej kiesze­
ni i na chwałę... wrażemu wywiadowi.

Doskonale wyposażeni i przygotowani kie­
rowcy H itlera z szumem, pompą i „liczną ob­
stawą”  odwiedzający polskie drogi w latach 
1937, 1938 i 1939 — wśród braw wojskowych 
półgłówków sanacyjnej arm ii — zmienili we 
wrześniu 1939 roku tylko ubrania i czapki. 
Rajdy odbywały się dalej, tylko, że już bez 
udziału polskich kierowców — zza kierownicy 
przesiedli się oni na bryczki lub do obozów kon­
centracyjnych.

Dzięki „geniuszom” polskiej motoryzacji 
w postaci Neugóbauerów, Fabrycych, Langne­
rów itp., którzy chcieli się bronić i atakować... 
kawalerią i bezdrożami — „ra jd y ” żołdaków 
H itlera i Himmlera trw ały krótko, ale za to by­
ły  obfite w wydarzenia. Karta się zamknęła.

Niedobitki tych, którzy przetrwali sześć 
strasznych la t okupacji, nie skapitulowały — 
wraz z życiem uniosły z wojennej zawieruchy 
zapał graniczący z szaleństwem, wprost mania­
ckie umiłowanie samochodu i tych możliwości 
i wrażeń, które on daje. Szczupła to dziś ka­
dra, ale zdrowa i silna, gdyż większość je j człon­
ków wywodzi się iz; ludzi prostych^ twardych, 
którym nie obcy jest największy trud fizycz­
ny, podparty wielkim doświadczeniem i in te li­
gencją.

To jest zaczyn polskiego sportu motorowe­
go, który jeszcze istnieje, jeszcze żyje. Nie wol­
no go marnować, gdyż jest w znacznej części 
zdrowy i może być jeszcze krajow i bardzo po­
trzebny. a kadra jest predystynowana do tego, 
żeby dokoła niej — ja k  młode pędy przy sta­
rym zdrowym pniu — wyrosły młode, świeże 
siły.

*

Co daje sport motorowy pisano już setki 
tysięcy razy. A  że do świadomości wielu tych, 
którzy widzą w samochodzie tylko wygodny, 
lekko - bujany fotel, a w motocyklu — szybki 
środek do jazdy na ryby — nie dotarły jeszcze 
prawdy o tym, że sport motorowy szkoli — jak 
żadna, najlepsza nawet szkoła nie jest w sta­
nie wyszkolić — kierowców;, majstrów i robot­
ników warsztatowych, że sport motorowy od­
daje nieocenione usługi konstruktorom i ro­
botnikom fabryk samochodowych, że jest naj­
lepszym źródłem ulepszeń i wynalazków (m. im. 
hamulec hydrauliczny, szereg nowych typów 
zawieszenia itp. itd .), że jest najwszechstron­
niejszym i najtańszym sposobem sprawdzania 
materiałów potrzebnych do produkcji sprzętu 
motorowego — dla tych te, tak stare jak istnie­
nie samochodu prawdy — powtarzamy.

Nie znaczy to bynajmniej, żebyśmy m ieli 
wracać do przedwojennych wzorów i gatunku 
imprez sportowych, organizowanych w więk­
szości dla siedmiu firm  zagranicznych, dzie­
więtnastu kierowców, trzech ustosunkowanych 
pań i grona znudzonych „kibiców” , mających 
trudności w rozchodowaniu zbyt wielkiej ilości 
wolnego czasu i wolnej gotówki. Nie znaczy to, 
żebyśmy mieli akceptować bezsensowne włó­
czenie się po drogach z pieskami, panienkami 
i ciociami wyposażonymi w dużą ilość termo­
sów i kilogramów wędlin. Nie znaczy to, żeby­
śmy m ieli oglądać co roku po raz dwudziesty
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pierwszy, raz około... litpca te same twarze, któ­
re nierzadko niestety posadziła w rajdówce nie 
zwinność i szybki refleks w prowadzeniu sa­
mochodu, lecz „szybki refleks i zręczność”  
w aferach handlowych.

W tym miiejscu należy rzucić szkic na te­
mat — w ja k i sposób wyobrażamy sobie rze­
telne umasowienie sportu motorowego, o któ­
rym mówi się od kilkunastu Ijat z... rezultatem 
Wiadomym.

Aby sport motorowy dotarł rzeczywiście, 
realnie do mas trzeba, aby szerokie rzesze mło­
dzieży robotniczej, chłopskiej, inteligenckiej 
i rzemieślniczej zetknęły się bezpośrednio z po­
jazdem motorowym. Oglądać i dotykać, patrzeć 
na innych — to niewiele, to. zbyt mało, jak na 
realne, demokratyczne podejście do sportu. 
Młodzież pracująca musi wreszcie siąść za kie­
rownikiem lub kierownicą i jeździć!

Zbędnym byłoby podkreślać, że ten kto ma 
w chw il obecnej środki i może sobie pozwolić 
na kupno pojazdu motorowego, nie może być 
faworyzowany kosztem samorodnych, prawdzi­
wych talentów bez środków osobistych. Samo­
rodne talenty zaprawione właściwą ambicją 
muszą znaleźć oparcie finansowe w fundu­
szach społecznych bądź państwowych. Już czas 
najwyższy, abyśmy posadzili za kierownicą 
tych, których talent wrodzony i ambicja znacz­
nie bardziej przekonywująco przemawia od 
kupy zebranych groszy. Niech spróbują, niech 
się wyszkolą, niechże wreszcie zrealizują ma­
rzenia wielu pokoleń i  swoje własne.

Jak to zrobić, jaką drogą pójść?
W pierwszym (rzędzie — .wydaje |mi się — 

należy stworzyć ośrodki motorowe, które dy­
sponować będą sprzętem, społecznym, nie indy­
widualnym. Organizacją najbardziej predysty- 
nowaną do stworzenia społecznych ośrodków 
motorowych byłby Związek Sportów Motoro­
wych, który, przy pomocy państwa, takie 
ośrodki zorganizuje. Do tych ośrodków Kom. 
Centr. Zw. Zawodowych i pozostałe piony bę­
dą kierowały swych członków na przeszkole­
nie.

Ośrodki motorowe —■ poza sprzętem będą­
cym własnością społeczną, dysponować winny 
warsztatami doświadczalnymi, powinny mieć 
nadto oddziały i komórki w miastach powiato­
wych.

W tak pomyślanej organizacji młodzież 
wiejska ma szanse wreszcie siąść na motocykl, 
bądź ciągnik, czy samochód, zacząć jeździć 
i szkolić się praktycznie. Wielopokoleniowa zaz­
drość i  zawiść młodzieży wiejskiej i m iejskiej 
wreszcie przemieni siię w zainteresowanie się 
pojazdem motorowym), przekształci się w am­
bicję, aby stać się godnym używania tego wspa­
niałego sprzętu. Młody chłopiec, który zapała

zdrowym entuzjazmem do motoru będzie 
z pewnością nie tylko dobrym sportowcem, lecz 
także i wzorbwym traktorzystą.

*

Taki jest rzut organizacyjny tego zagadnie­
nia. Sprawa jest pitna, czas nagli, zadania do 
wypełnienia są ogromne, a życie nie czeka. 
Sport i związane z nim ściśle wyszkolenie mo­
torowe stoją w chwili obecnej przed trudno­
ściami, które muszą zgrabnie i sprawnie prze­
skoczyć.

W tej nowej strukturze organizacyjnej sze­
rokie pole działania widzimy m .-in. dla Pol. 
Zw. Motocyklowego i Aut. Polski w centrali 
i oddziałach: fachową pomoc przy rozprowa­
dzaniu sprzętu pomiędzy ośrodki motorowe 
i kluby związkowe, pomoc przy organizacji 
urządzeń, kwalifikowaniu poszczególnych spe­
cjalistów itp. itd.

*

Tak widzimy w chw ili obecnej szkic orga­
nizacyjny sportu i wyszkolenia motorowego na 
najbliższą przyszłość. Motocykl biegnie na 
przedzie,, gdyż posiadamy już motocykl polski, 
całkowicie wykonany w kra ju  rękami polskie­
go robotnika i z polskich surowców.

A. K.

N O W A  F A B R Y K A  O PON W  D Ę B IC Y

P aństw ow e Z a k ła d y  „S to m il'“ w  Poznanu p rzys tą ­
p iły  do o rg a n iza c ji ¡w ie lk ie j fa b ry k i opon sam ochodo­
w ych  w  D ę b icy  (p o w ia t tarnowtsfci).

Jako  podstaw a techn iczna urządzeń no w e j fa b ry k i 
w  D ęb icy  uży te  Ibędą .maszyny ii. u rządzenia techniczne 
p rzedw o jenne j fa b ry k i „S to m il“  w  Poznaniu, z ra ­
bowane i  w yw iez ion e  w  czasie w o jn y  przez N iem ­
ców, a n iedaw no odszukane, w  fa b ry k a c h  n ie ­
m ieckich. w  s tre fie  b ry ty js k ie j,, przez spec ja lną k o m i­
sję re w in d y k a c y jn ą , złożoną ze spec ja lis tów  fa b ry k i 
„S to m il“ . !

Część m aszyn zosta ła  ju ż  zdem ontow ana J p rz y w ie ­
ziona do P o lsk i —  do Dębicy. Reszta m a nade jść w  n a j­
b liższym  czasie.

P aństw ow e Z a k ła d y  ¡„S tom il“  w  P oznan iu ob ję ły  
„p a tro n a t“  na d  n o w y m  ośrodk iem  p ro d u k c ji gum ow ej.

N a leży  m ieć nadzie ję , ze dz ięk i1 w y tężone j p ra cy  spe­
c ja lis tó w  „S to m ilu “  fa b ry k a  w  D ęb icy  rozpocznie pełną 
p ro d u kc ję  w  ro k u  1949-ym

„M O T O Z B Y T “  P R Z Y S T Ą P IŁ  DO O R G A N IZ A C J I 
S T A C J I O B S ŁU G I, w y k o n u ją c  zlecenie Min,. P rzem y­
słu  i  H and lu . W  c iągu  ro k u  1949-go M o tozb y t u ru cho m i 
8 s ta c ji .obsługi: 2 w  W arszaw ie  —  p rz y  u l. G ró je ck ie j 
(k i.  t t l)  i  w  ¡śródm ieśc iu '(k l. I), w  K ra k o w ie  (k l.  I I I ) ,  
w  M ys łow icach  (k l. I I I ) ,  w e W ro c ła w iu  (k l. I I ) ,  w  Szcze­
c in ie  i(M. ¡11), iw  B ia ły m s to k u  (k l.  JĘCI) i  w  S łupsku 
(k l. I I ) .  N a u ruchom ien ie  ty c h  8 s ta c ji przeznaczono 
sumę 63.264.000 zł. /

ILO Ś Ć  S A M O C H O D Ó W  W  A M E R Y C E

W edług  ośw iadczenia Gh. Jannings, w y d a w c y  an­
gie lskiego ty g o d n ika  sam ochodowego „T h e  M o to r“ , 
k tó ry  b y ł osta tn io  z w iz y tą  u  F orda  w  A m eryce , ogó l­
na ilość obecnie k u rsu ją cych  sam ochodów ciężarow ych 
i  osobowych w  Stanach Z jednoczonych w yn os i 40)4 
m ilion a .
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WSPÓŁZAWODNICTWO W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM
Ruch w spó łzaw odn ic tw a zapoczątkow any w  1947 r. 

w  przem yśle, ro z w in ą ł się potężnie i  masowo w  1948 
roku , a w  .szczególności w  okresie „C zyn u  K ongreso­
wego“ , p rzyb ie ra ją c  ch a ra k te r powszechności. W spó ł­
zaw odnictw o stało się „has łem  d n ia “ , sta ło  się n ie ro ­
zerwalną częścią naszych m yś li, n iem a l p rzy  każdym  
warsztacie pracy. M y ś li tw órcze w  skup ien iu , nap ię ­
c iu  i  uwadze k rążą  nad każdym  uderzeniem  m ło ta , 
ś lidzą  każdy w y s iłe k  m ięśni, b y  w  sposób n a jb a rd z ie j 
p ro d u k ty w n y  w a rto śc i te wyzyskać. '

W spółzaw odnictw o, ja ko  pew na fo rm a  p rak tyczna  
naukow ej o rg an izac ji pracy, s ta ło  się m o ż liw ym  ty lko  
p rzy  uspołecznionej gospodarce na rodow e j, w  m ia rę  
polepszania się sy tu a c ji m a te ria ln e j k la sy  robo tn icze j.

Ta podstaw ow a m etoda bu do w n ic tw a  socja lis tycz­
nego w  Polsce Lu do w e j n ie  m ogła om inąć także i  w ie ­
lo tysięcznej rzeszy T ransportow ców . W  d ru g ie j po ło ­
w ie  1948 ro ku  p rzy  Zarządzie G łó w n ym  Z w ią zku  Z a­
wodowego T ransportow ców  R. P. p o w s ta ł 2-osobowy 
G łów ny K o m ite t W spółzaw odn ictw a p ra cy  Z.Z.T.

OKRES P R ZY G O TO W A W C ZO  - O R G A N IZ A C Y J N Y
W rzesień 1948 r. b y ł m iesiącem  in te nsyw ne j p racy 

przygotow aw cze j przez G łów ny  K o m ite t W spółzawod­
n ic tw a  Z.Z.T. N a paźdz ie rn ik  tegoż ro k u  -przypada 
praca przygotow aw cza w  terenie.

O kręgowe Z w ią z k i Zawodowe T ransportow ców , 
napo tyka jąc na duże' trudn ośc i organ izacyjne , w  k ró t ­
k im  czasie m u s ia ły  dotrzeć do poszczególnych za k ła ­
dów sam ochodowych, tw orząc Terenowe K o m ite ty  
W spółzaw odnictw a p rzy  Raidach Zak ładow ych.

I  E T A P
Na samo w spó łzaw odn ic tw o w  transporc ie  samo­

chodowym  w  I-szym  etapie przypadło- n iew ie le  ju ż  
czasu, gdyż za ledw ie  2 m iesiące: lis topad  i  grudzień 
1948 roku .

S tosunkow o k ró tk i okres 2-m iesięczny n ie  da ł d u ­
żych e fe k tó w  oszczędnościowych ,i oczekiw anych przez 
Główmy K o m ite t W spó łzaw odn ictw a osiągnięć, gdyż 
w  w ie lu  w ypad kach  —  zwłaszcza na p ro w in c ji —  po ­
trak tow a no  to  ja ko  okres' p róbny.

Czas ten je dn ak  n ie  b y ł stracony, gdyż p o z w o lił na 
zebranie bogatego m a te ria łu  doświadczalnego, k o n ie ­
cznie potrzebnego p rz y  rozpoczęciu I i-g o  etapu w sp ó ł­
zaw odnictw a, k tó ry  rozpoczął się w  s tyczn iu  1949 r.

Należy jednak' podkreś lić , że, m im o 'krókiego cza­
sokresu I-g o  etapu, tam , gdzie przystąp iono  z p rze ­
konan iem  odrazu do- w spó łzaw odn ic tw a, doceniając 
wagę tego zagadnienia w  transporc ie  sam ochodowym , 
w y n ik i b y ły  w p ro s t im ponujące. W  szczególności oży­
w ione tem po i  rozm ach zanotowano w  O kręgu W a r­
szawskim , K a to w ic k im  i  K ra ko w sk im .

Początkowo w spó łzaw odn ic tw em  zosta ły  ob ję te 
trz y  na jw iększe  p rzeds ięb io rs tw a transportow e, a m ia ­
now ic ie : P aństw ow a K o m u n ik a c ja  Samochodowa, 
H a rtw ig  i  S pedytor. K ie ro w c y  i k o n d u k to rzy  P. K . S. 
mogą się poszczycić pow ażnym i w y n ik a m i z I-g o  e ta­
pu  w spó łzaw odn ic tw a, k tó re  zosta ły  przedstaw ione 
na I -e j N aradzie  K ra jo w e j.

N A R A D A  K R A JO W A
W  d n iu  15.1.1949 ro k u  odbyła  się I-sza  N arada K ra ­

jo w a  p rze d s ta w ic ie li O kręgow ych Zw . Zaw. T ransp 
i de legatów  te renow ych  K o m ite tó w  W spółzaw odn i­
ctw a w  T ransporc ie  Sam ochodowym . O koło 100 ucze­
s tn ik ó w  z jazdu  w y p e łn iło  salę w yk ła d o w ą  k u rs u  k ie ­
row ców  p rzy  Z .Z.T. na Pradze.

W  Prezydium zasiedli: tow . S ied leck i —  przedsta­
w ic ie l Z arządu G łównego Z.Z.Transp. i tow . W ło d a r­
czyk —  przew odniczący K om . G łównego Współz. 
Z .Z.T.; tow . Szuster —  sekre ta rz; oraz przedstaw ic ie le  
tra n sp o rtu : tow . inż. G ronom ski Leon —  Dep. Samoch.

M in . K om .; tow . Sżałek Tadeusz —  D y r. techn. P.K.S.; 
tow . Pątkow iski —  F -m a  H a rtw ig .

Po o tw a rc iu  z jazdu przez tow . S iedleckiego, ob­
szerny re fe ra t w y g ło s ił tow . W łodarczyk, p rze ds taw ia ­
jąc  w  ogólnych zarysach zadania, cele i  d rog i w sp ó ł­
zaw odn ic tw a in dyw idu a ln eg o  i  zbiorowego w  tra n ­
sporcie. Po odczytan iu  liis ty spraw ozdaw ców  O kręgo­
w ych ; re fe ra ty  w y g ło s ili p rzedstaw ic ie le  O kręgow ych 
Z.Z.T. z K rako w a , Rzeszowa, Bydgoszczy, L u b lin a , 
Szczecina, W roc ław ia , W arszaw y i  Poznania.

W śród bardzo c iekaw ych  m a te r ia łó w  z terenu 
szczególną uw agę z w ró c ił re fe ra t tow . S a likow a  — 
Przewodniczącego O kr. Zw . Zaw. W arszawskiego. Rea­
sum ując działa lność, m ów ca s tw ie rd z ił, że K o m ite ty  
Zakładow e W spółzaw odn ictw a w  P.K.S. i  u  H a rtw ig a  
p rzys tą p iły  do p ra c  w  oznaczonym te rm in ie , nada jąc 
odpow iedn ie tem po i  ■właściwe nastaw ienie. D z ięk i 
dobrze po ję tem u zadaniu, p rzy  w ytężone j p racy ucze­
s tn ik ó w  w spó łzaw odn ic tw a, w  jedne j ty lk o  Samo­
dz ie lne j S tołecznej S ta c ji K o m u n ik a c ji Osobowej 
P.K.S. uzyskano poważne osiągnięcia, a zwłaszcza w  
oszczędności m a te ria łó w  pędnych. W ciągu I-g o  
2-m iasięcznego etapu 113 k ie ro w c ó w  te j S tac ji, b io ­
rących ud z ia ł w e  w spó łzaw odn ic tw ie , uzyska ło 27.000 
k g  oszczędności benzyny i  ¡17.000 k g  o le ju  gazowego. 
W artość zaoszczędzonego p a liw a  w yn os i ponad 3 m i­
lio n y  zło tych.

Na uzupe łn ien ie  powyższych danych, na leży dodać, 
że k ie ro w cy  b io rący ud z ia ł w  I-szym  etapie w spó łza­
w o d n ic tw a  s ta n o w ili 40 p rocen t całego stanu k ie ro w ­
ców, zaś w ykazana tu  oszczędność m a te ria łó w  pęd­
nych  stanow i 70 p rocen t oszczędności w  Samodz. 
S ta c ji Osób. P.K.S. Z tego w y n ik a , że 40 p rocen t k ie ­
row ców  w spó łzaw odn ic tw a zaoszczędziło 70 p rocen t 
m a te ria łó w  pędnych, zaś 60 p rocen t k ie ro w c ó w  n ie - 
b iorących udz ia łu  we w spó łzaw odn ic tw ie  zaoszczędzi­
ło  ty lk o  30 p rocen t m at. pędnych .

Jeśli się zważy, że w iększość m a te ria łó w  pędnych 
im p o rtu je m y , p łacąc dew izam i, to  na  te j płaszczyźnie 
zrozum iem y doniosłe znaczenie w spó łzaw odn ic tw a w  
transporc ie  sam ochodowym , w b re w  pesym istom , u w a ­
żającym , że w  transporc ie  sam ochodow ym  w spó łza­
w odn ic tw o  jes t trudn e , a na w e t n iem ożliw e.

N ie przedstaw iono tu  jeszcze okresów  m iędzyna- 
prawczyeh, oszczędności ogum ienia, pu nk tua ln ośc i, 
ciągłości i  trw a ło śc i eksp loa tacy jne j po jazdu itp . Tego 
rodza ju  dokładne w y licze n ia  wym agają; jeszcze do­
kładnego rozpracow ania . W  c h w ili obecnej w y ra ża ją  
się one w  sumach p u n k tó w , uzyskanych przez w sp ó ł­
zaw odników , lecz n ie  da ją  obrazu ścis łych go tów ko­
w ych  oszczędności.

N ie  przedstaw iono tu  osiągnięć bezspornych tejże 
S ta c ji P.K.S. ze w spó łzaw odn ic tw a kon du k to rów , k tó ­
ry c h  udz ia ł liczebn ie przew yższa ł ilość k ie ro w c ó w  
Osiągnięcia ich w  te j c h w ili zaw ie ra ją  się ty lk o  w  
punktach , gdyż na  razie b ra k  k ry te r iu m , dającego 
możność p rzew artośc iow an ia  p u n k tó w  na  zaoszczę­
dzoną gotówkę.

* * *

Ponieważ tak  w ysok ie  osiągnięcia w p ra w iły  w  w ą t­
p liw ość  i  część obecnych uczestn ików  Z jazdu, dla 
poparcia  i w y jaśn ien ia  ścisłości danych zab ra ł g łos je ­
den z k ie row có w  Samodz. S tołecznej S ta c ji Osobowej 
P.K.S. tow. K o w a le w sk i W ładys ław .

Na wstęp ie tow . K o w a le w s k i zaznaczył, że jeździ 
25 la t na samochodzie bez w ypadku . D a le j przedsta­
w ił,  że dz ięk i d ług o le tn ie m u dośw iadczeniu, dziś w  
Polsce Lu do w e j, m óg ł p rzys tąp ić  do w spó łzaw odn i­
ctw a na samochodzie' m a rk i B ed fo rd , N r  re j. T.76.287 
i  uzyska ł w  ciągu 2 m iesięcy 1.137 I tr .  benzyny osz­
czędności, rob iąc 12.000 km , a przecież zn a jd u je  się 
dopiero na 13-tym  m ie jscu  za p rzo d o w n ika m i na sw o­
je j S ta c ji PKS. Za sam ą w ięc  oszczędność p a liw a  K o ­
w a lew sk i uzyska ł bardzo dużą ilość p u ń k tó w  dodatn ich . 
Z resztą są to- ścisłe dane, nad k tó ry m i czuwa K o n tro ­
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la  Techniczna m at. pędnych P.K.S. Resztę pu nk tów  
doda tn ich  tow . K o w a le w s k i uzyska ł zgodnie z reg u ­
la m ine m  za inne osiągnięcia tak , że łączna suma p u n k ­
tów , uzyskanych przez niego w yn os i ponad 5 tys.

Po p rze m ów ien iu  w ą tp liw o ś c i zosta ły rozw iane, 
a m ów ca obdarzony lic z n y m i ok laskam i.

Zapom niano w  ty m  m om encie o tym , że g łów ną 
ro lę  odegrało tu  ogrom ne doświadczenie na jlepszych 
k ie ro w có w  i  w ychow an ie  socja lis tyczne w spó łzaw od­
niczących, a lbow iem  P.K.S. je s t dziś na jlepszą Szko­
łą  K ie row có w .

N ic  n ie  może dać ta k  bogatego dośw iadczenia dla 
k ie ro w c y  ja k  dobrze prze jechane k ilo m e try , a sama 
ty lk o  Samcdz. Stołeczna S tac ja  Osobowa P.K.S. dz ien­
n ie  przebyw a oko ło 30.000 km , c z y li w  ciągu 1,5 dn ia  
przebieg k ó ł sam ochodowych autobusów  S.S.S.K.O. 
opasałby W krąg całą ku lę  ziem ską.

Jeś li się zważy, że ta b o r sam ochodowy S.S.S.K.O. 
n ie  s tanow i n a w e t ' 1 p ro cen t ilośc i naszych samocho­
dów, to  w id z im y , ja k  w ie lk ic h  osiągnięć m ożem y 
oczekiwać w  m ia rę  ro zw o ju  w spó łzaw odn ic tw a  w  ca­
ły m  k ra ju .

M ów cy  zgodn ie  p o d k re ś la li, że na leży rów n ież  
u m o ż liw ić  w spó łzaw odn ic tw o ' d la  k ie ro w c ó w  samo­
chodów  osobowych w śród  p ra c o w n ik ó w  w a rsz ta tów  
sam ochodowych, na stacjach obsługi, w ś ró d  śpedyc ji 
i  a d m in is tra c ji. N ie k tó re  re g u la m in y  d la  w y m ie n io ­
nych  g ru p  p ra c o w n ik ó w  są ju ż  opracowane przez 
G łó w n y  K o m ite t W spó łzaw odn ic tw a Z .Z.T. i  w k ró tce  
będą ■wprowadzone w  życie.

Po w ycze rpa n iu  po rządku dziennego, jednodn iow e 
o b rad y  N a rady  K ra jo w e j zosta ły  Zakończone.

M ożna m ieć to  przekonan ie , że I l - g i  etap w sp ó ł­
zaw odn ic tw a  obe jm ie  już. ca ły  teren, a 3-m iesięczny 
Okres od 1.1.1949 r. do 31.III.1949 r.) p rzyn ies ie  po­
ważne w y n ik i,  k tó re  będą s tanow ić  pow ażny w k ła d  
w  b u do w an iu  i  um a cn ian iu  soc ja lizm u w  Polsce.

K T O  Z D O B Y Ł  N A G R O D Y  I  D Y P L O M Y
1. W  “d n iu  1.I I . 1949 r. w  Sam odzie lnej S tó ł. S tac ji 

K om . Osobowej P.K.S. p rz y  ul. W o lsk ie j 64 od­
b y ło  się uroczyste1 w ręczen ie nagród pien iężnych 
k ie row co m  i  k o n d u k to ro m  S.S.S.K.O. i  S.S.K.T.— 
P.K.S. p rzo do w n ikom  za w spó łzaw odn ic tw o  p ra ­
cy w  I-:szym etapie, zaś d yp lo m y p rzo do w n ików  
o trz y m a li w  d n iu  13.11.1949 r . w  sa li N auczyc ie l­
s tw a Po lsk iego w  W arszaw ie, w  czasie u roczy­
stości jub ileu szow ych  i  odsłonięoia sztandaru 
Z .Z.T. R.P. z o k a z ji 30-lecia Z .Z.T.

2. K ie ro w c y  -  p rzo d o w n icy  p ra c y  S tołecznej S tac ji 
K o m u n ik a c ji Tow . i  O ddz ia łu  P.K.S. —  K ra k ó w  
oraz w  P rzeds ięb io rs tw ie  H a r tw ig  nagrody p ie ­
niężne o trz y m a li w  m -c u  lu ty m , zaś dyp lom y 
p rzo d o w n ikó w  p racy rów n ie ż  w  d n iu  13.11.1949 r. 
na uroczystościach ju b ileu szow ych  Z.Z.T.

3. Pon iże j lis ta  nagród  p ien iężnych  i  dyp lom ów  
p rzo d o w n ikó w  pracy, uzyskanych w  I-szym  eta­
p ie  w spó łzaw odn ic tw a  w  transporc ie  samocho­
dow ym  przez P lenum  , K o m ite tu  G łów nego Zw . 
Zaw . T ransp. R.P. (lis ta  nagrodzonych w e  w sp ó ł­
za w od n ic tw ie  . S.S.S.K.O. została podana w  N r  3 
M o to ry z a c ji b r.):

K IE R O W C Y  - P R Z O D O W N IC Y  P R A C Y  
N A G R O D Z E N I Z A  U Z Y S K A N IE  I  —  I I I  M IEJSC  

W  I-szym  E T A P IE  W S P Ó Ł Z A W O D N IC TW A

( poza nagrodami pieniężnymi każdy przodownik 
otrzym ał dyplom).

a) P.K.S. Oddz. W -w a  Stół. Stacja Kom . Tow.
(ul. W awelska N r 5)

1. Szym czak Zenon —  I  nagroda 10.000 zł
2. G eryng  Eugeniusz —  I I  nagroda 7.500 z ł
3. O len ia k  Leopo ld  —  I I  nagroda 7.500 z ł
4. K a ta n a  W a le n ty  —  I I I  nagroda
5. F ra n c iu k  M iecz. —  I I I  nagroda.

b) P.K.S. Oddział K raków :
1. K raszew sk i W łodz. —  I  nagroda 10.000 zł
2. K ry s ty n ie c k i Boi. —  I I  nagroda 7.500 z ł
3. M a lu ta  E d w a rd  —  I I  nagroda 7.500 z ł
4. D aoys S tan is ław  —  I I I  nagroda.
5. Dzieża H e n ry k  —  I I I  nagroda.

c) H artw ig  Oddział Warszawa:
1. Som m er E dm und —  I  nagroda 10.000 zł
2. Leonard  Jan —  I I  nagroda 7.500 z ł
3. G rom adzk i Tad. —  I I I  nagroda.
4. K is ie l R yszard —  I I I  nagroda.

T R U D N O Ś C I Z  R E G U L A M IN A M I
N a jtru d n ie js z ą  może rzeczą b y ło  w yd an ie  przez 

K o m ite t G łó w n y  W spó łzaw odn ic tw a Z.Z.T. jakiegoś 
un iw ersa lnego regu lam inu , k tó ry  by  odpow iada ł w a ­
ru n k o m  lo k a ln y m  w  poszczególnych grupach w sp ó ł­
zaw odnictw a.

Ponieważ to by ło  by  n iem oż liw e , zosta ł w yd a n y  
R egu lam in , do  pewnego stopnia ram ow y, na kan w ie  
k tó rego  p o p ra w k i w prow adzone przez poszczególne 
zespoły w spółzaw odniczących za tw ie rdza  Z.Z.T. D la  
p rz y k ła d u  poda jem y R egu lam in  p rz y ję ty  na Stołecz­
ne j S ta c ji K o m u n ik a c ji T ow a row e j P.K.S. (uzupe ł­
n ion y  i  p o p ra w io n y  w  I I  etapie w spó łzaw odn ic tw a):

U W A G A : wym ieniane poniżej punkty dodatnie do­
tyczą (od lew ej do praw ej) samochodów m arki: 1) SPA
2) F ia t 7 ton 3) F ia t 4 t. 4) G M C  5) Dodge 6) Bedford  
7) Chevrolet 8) In ternational 9) Zis 5.

1) Za każdy dzień gotowości samochodu do w y ­
ja zdu  —  p u n k tó w  doda tn ich :

7 6 4 8 9 9 9 10 10
W  w y p a d k u  b ra k u  p ra cy  i  go tow ości samocho­
du do p ra cy  po 7 p u n k tó w  na każdy pojazd. Za 
każdy  dz ień  p rze s to ju  sam ochodu z w in y  k ie ­
ro w c y  —  po 7 pfctów  u jem nych .

2. Za osziozędność p a liw a  za każd y  l i t r  —  p u n k tó w  
doda tn ich :

10 10 10 10 1 3 3 3 2
Z przyczepą:

4 4 4 5 —  —  —  —  —

3) Za n ie u s p ra w ie d liw io n y  p rzepa ł p a liw a  za każdy 
l i t r  —  k g  —  p u n k tó w  u jem n ych :

1 1 1 2 10 9 9 9 3

4) Za w yko na n ie  1000 to n n .k m  —  p u n k tó w  doda t­
n ich :

5 7 9 15 11 12 12 11 15

5) Za p u n k tu a ln e  podstaw ien ie  p o ja zdu  (w  stosun­
k u  m iesięcznym ) —  p u n k tó w  doda tn ich : od 30 
do 50. (orzeka. K o m ite t W spółzaw odn ictw a).

6) Za n ie u s p ra w x lliw io n e  opóźnienie w  po ds taw ia ­
n iu  po jazdu każdorazow o —  p u n k tó w  u je m ­
n y c h  o d  5 do 10. (o rzćka K o m ite t W spółza­
w o dn ic tw a).

7) Za przekroczen ie  p rzep isów  drogow ych  i  każdy 
w yp ad ek  (uszkodzenie przyczepy lic z y  się tak , 
ja k  uszkodzenie samochodu) —  p k tó w  u je m ­
nych : od 5 do 10. (orzeka K o m ite t W spółzaw od­

n ic tw a ). — F—

D R U G A  O B N IŻ K A  CEN A R T Y K U Ł Ó W  PO ­
W SZEC H N EG O  U Ż Y T K U  N A  T E R E N IE  ZSRR, obo­
w iązu jąca  od 1-go m arca r.b. (p ierwszą zn iżkę cen prze­
prow adzono z. końcem  1948 r.) p rzyn io s ła  m iędzy in ­
n y m i obn iżkę cen m o to c y k li o 15% oraz obniżkę cen 
ro w e ró w  o 20°/o. P ierw sza obniżka cen w  ciągu ro k u  
1948-go da ła w  efekcie  h a n d lo w ym  pozycję  w  stosunku 
rocznym  oko ło 57 m ilia rd ó w  ru b l i  —  tę  sumę zaoszczę­
dz iła  ludność p rz y  ku p n ie  to w a ró w  m asowego spoży­
cia.
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P O O  H A S Ł E M  A H C J I  „ O ”

ZACZNIJMY WSPÓŁZAWODNICTWO W ZBIERANIU ZUŻYTEGO 0LEIU
K ie d y  ran o  k ie row ca  p rzy jd z ie  do garażu —  naciś­

n ie  s ta rte r w  sw o im  samochodzie i  usłyszy po c h w ili 
znany sobie szum s iln ik a , n ie  zawsze zdaje sobie spra­
w ę z tego, że w  ty m  sam ym  czasie budz i się w  s iln ik u  
ty le  ruchu , że całość w yg ląd a  ha iście d iab e lsk i ta ­
niec. O ty m  ja k  s iln ik  w  zasadzie p racu je  —  w iedzą 
ju ż  dobrze naw e t m a li chłopcy, o ty m  je dn ak  —  w  ja k  
b łyskaw icznym  tem pie  nape łn ia ją  się i  op różn ia ją  c y ­
l in d ry  —  ja k  W ie lk ie  je s t uderzenie w yb uch u  na po­
w ie rzchn ię  t ło k a  —  ja k  w ysok ie  te m p e ra tu ry  pow sta ­
ją  na tłokach , ścianach c y lin d ró w  i p rz y  korbow odach 
w  czasie k ie d y  k ie row ca  słyszy ten  zw ycza jny  szum 
s iln ik a  —  ty m  p rz e jm u je  śię n iew ie lu .

W szyscy w iedzą jedno —  s iln ik  p racu je , a p racu jąc  
grzeje się. W a lka  z tem pe ra tu rą  je s t na jw iększą  t ru d ­
nością k o n s tru k to ró w , k tó ry c h  na jśm ie lsze pom ys ły  
za łam u ją  się n ieraz w  te j walce. Obok wody jednym  
z najskuteczniejszych sprzymierzeńców w  tej walce jest 
dła konstruktora, olej.

P opu la rn ie  m ó w i się, że o le j to k re w  s iln ik a .

O lej s iln ik o w y  jedlnak w  p rzec iw ieńs tw ie  do k r w i 
żywego organ izm u, k tó ra  m a w ie lu  p rz y ja c ió ł na te re ­
n ie  swego dz ia łan ia  —  ma w  s iln ik u  sam ych w rogów .

Na duże niebezpieczeństwa je s t o le j s iln ik o w y  n a ­
rażony ze s tro n y  osadów s iln ik o w y c h  —  w ys tę p u ją ­
cych w  prze różnych fo rm ach  ja k : osad koksow y, puch 
w ęg low y, różne osady la k ie row e , -osady gum owe, d ro ­
b in y  m eta lu , w łó k n a  f i l t r ó w  benzynow ych i  o liw n ych .

W szystkie  w yże j w ym ien ion e  c zyn n ik i w p ły w a ją  
ha obniżenie w a rto śc i sm arne j o le ju  w  s iln ik u  i  do­
prow adza ją  do tego, że jesteśm y zmuszeni od czasu do 
czasu zm ienić ta k i zuży ty  o le j na now y. P rzy  n a j­
oszczędniejszym postępow aniu  o le j trzeba zm ienić, k ie ­
d y  nasz sam ochód prze jedzie  2.500 km .

Z lew a jąc zuży ty  o le j do starego niepotrzebnego 
zb io rn ika , n ie ra z  nam  ża l tego „s tarego“  o le ju . Z je d ­
ne j s tro n y  zda jem y sobie sprawę, że dobro naszego s il­
n ika  w ym aga te j w y m ia n y , z d ru g ie j je dn ak  koszt na 
ia k i nas naraża w ym iana , zaciera rac je  rozum owe, ja ­
k im i k ie ro w a liś m y  się decydują? się  na zm ianę, 
a o tw ie ra  nam  be zkry tyczn ie  oczy, k tó ry m i s tw ie rdza ­
m y, że ten  „s ta ry “  o le j —  ta k  jeszcze dobrze w yg ląda .

Zapewne, że każdy w yd a te k  powiększa koszt u trz y ­
m ania samochodu, k tó ry  w  naszych w a run kach  jes t 
bardzo w ie lk i,  je dn ak  n ie  w o ln o  nam  zapom inać o tym , 
że oszczędności rob ione  na o le ju  są b łędem  finanso ­
w ym . Zawsze pam ię tać m usim y, że oszczędności olejo­
w e zemszczą się na nas dziesięciokrotnie.

Tak samo fa ta ln ą  p o m y łką  je s t sądzenie o w a rto śc i 
o le ju  s iln ikow ego  na podstaw ie  oceny „n a  o ko “  (lub 
„n a  śliskość“  pom iędzy pa lcam i). O k iem   ̂bow iem  
w  żadnym  w yp a d k u  n ik t  n ie  może dostrzec k ie d y  olej 
sam ochodowy je s t do tego s topn ia  zużyty, że na leży go 
zm ienić. O le j używ an y  do tego czasu, że w z ro k ie m  do­
strzegam y jego różn icę  w  s tosunku do nowego o le ju  . 
je s t ju ż  p ro d u k te m  ta k  m a łe j w a rtośc i, że ja ko  środek 
sm aru jący  na pewno s tra c ił ju ż  daw no całe znaczenie.

N a tom ias t z w iz y ty  w  la b o ra to r iu m  la ik  w y n ió s łb y  
jedno w a rtośc iow e p rzekonan ie : n ie  w y le w a łb y  zuży­
tego o le ju  do z lew u  lu b  śm ie tn ika , lu b  n ie  n iszczy łby go 
w  in n y  sposób ¡bezpowrotnie. Pokazano by  m u  bo­
w iem  i udow odniono, że pom im o zużycia, jego ole j, 
chociaż w  te j c h w ili n ie  nada je się do dalszego u ż y t­

ku , pozostał pe łnow artośc iow ym  p roduk tem , k tó ry  m oż­
na w  100°/o znow u regenerować, czy li p rzyw ró c ić  jego 
w artośc i sm arne.

Wszyscy s ta rzy  k ie ro w c y  pa m ię ta ją  czasy p rzedw o­
jenne, k ie d y  n ie  bardzo zastanaw ia liśm y się nad 
oszczędnością, bo o le jó w  b y ło  w ie le , a f i r m  w m a w ia ­
jących  w  nas, że je j o le j je s t na jlepszy— jeszcze w ięce j. 
Z  tych  czasów pozostał nam  ten m a ło  w a rto śc io w y  
zw ycza j, że n ie  dbam y o zużyty  o le j. Jeszcze dio dziś 
w ie lu  z nas po daw nem u zuży ty  o le j w y le w a  do zle­
w u , n ie k tó rzy  nada l sprzedają go hand larzom , k tó rz y  
go używ a ją  do n iew iadom o ja k ic h  celów, albo są i  tacy 
co go palą. Podobne postępowanie stosują przeważnie 
i  m łodz i k ie row cy, k tó ry m  w  szkołach sam ochodowych 
n ie  zwrócono uw agi, że postępu ją b łędnie.

S praw a je s t ty m  w ażnie jsza w  obecnej dobie, że 
w  braku własnego oleju musimy go sprowadzać.

*
Z nam y ju ż  pow ody zużyć ia  o le ju  —  w iem y, że o le j, 

k tó ry  z lew am y z s iln ik a  je s t zanieczyszczony m echa­
n iczn ie  oraz doznał pew nych  zm ian chem icznych spo­
w odow anych różn icą  te m p e ra tu r i  system em  p ra cy  s il­
n ika . Pam iętam y, że ten  zuży ty  o le j m ożem y odśw ie­
żyć —  ostatn ie słowo w ła śc iw ie  n ie  oddaje is to ty  rze­
czy, gdyż chodzi tu  n ie  ty lk o  o odświeżenie, ale, że m o­
żem y go poprostu  uczyn ić  rów n o w a rto śc io w ym  w  sto­
sun ku  do nieużyw anego o le ju . P am ię ta jąc to  będziem y 
z le w a li nasze ole je  z s iln ika , s k rz y n i b iegów  i  m echa­
n izm u  różnicowego (dy fe re nc ja łu ) oddzie ln ie  —  sto­
sownie do różnego ich  rodza ju . >

P rzypom inam , że na w e t o le je  s iln iko w e  na leży se­
gregować, zależnie od ga tu n ku  ja k i używ am y, gdyż 
n ieraz ta k ie  postępowanie w p ły w a  zasadniczo na p ro ­
ces regeneracji.

W  Polsce stosuje się obecnie przew ażnie do s iln i­
k ó w  oleje k ra jo w e  COS, am erykańsk ie  SAE lu b  ra ­
dzieckie. A . D la  w yg od y  osobiste j i  dobra s iln ik a  dobry  
k ie row ca  używ a zawsze jednego ga tu n ku  o le ju . Z le w a ­
ją c  ,go do beczki na leży je dyn ie  na n ie j zaznaczyć o ja ­
k i w  tym  w yp a d k u  ole j chodzi.

W ie lu  k ie row ców , czyta jąc ten  a r ty k u ł, na pewno 
obaw ia  się o w artość tego oleju.. Z apew n iam  ich  jednak, 
ż.e regeneracja dz is ia j to  n ie  m echaniczne ty lko , oczy­
szczanie o le jó w , ale to  zaw iłe  procesy fizyko -ch e m icz ­
ne, bardzo- zbliżone do sam ej ra f in a c ji;  dające w  re z u l­
tac ie  gw aran tow any —  pełnowartościowy olej, który  
zadowoli najbardziej pedantycznego kierowcę. O czy­
szczanie o le ju  w ysz ło  ju ż  dawno z okresu ekspery­
m entów.

W ie lk ie  przeds ięb io rs tw a w  k ra ja c h  skandynaw ­
sk ich  gdtzde sp raw y o le jow e  są ta k  samo pow ażnym  
problem em  ja k  w  Polsce, do p ro w ad z iły  do tego, że we 
w łasnym  zakresie od na w ia ją  zuży ty  o le j. W  budżetach 
ty c h  przedsięb iorstw , koszty  w ydane na o le je  z m n ie j­
szy ły  się bardzo w yd a tn ie , gdyż przeds ięb io rs tw a te 
dokupu ją  jedyn ie  ty le  nowego o le ju , ile  wynoszą fa k ­
tyczne s tra ty  —  poniesione przez spalanie się o le ju  
w  s iln ika ch  i  podczas procesów  regeneracy jnych . P o­
dobne postaw ien ie  sp ra w y pow inno  być w zorem  i  d la  
nas.

Z b ie ran ie  -oleju, a sprawę tę re g u lu ją  ju ż  na w e t u  nas 
podobno osobne przepisy, powinno wyjść ze stadium  
okólników, ą stać się żywą w ie lką  ¡praktyką, obejm u­
jącą swym zasięgiem nietylko w ie lk ie przedsiębiorstwa 
państwowe, lecz każdego, pojedyńczego kierowcę samo­
chodu.

O ile  m n ie  w iadom o n ie  uczyn iono w  Polsce do dziś 
dn ia  poważnie jszego k ro k u  w  te j dziedzinie.

W edług m o ich  bardzo p ro w izo rycznych  obliczeń —
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cała m o to ryzac ja  po lska , zużyw a roczn ie  o le jó w  za 
oko ło 2 m il ia rd y  z ło tych. P rzy  pow szechnym  stosowa­
n iu  obow iązku  zb ie ran ia  zużytego o le ju , m ożnaby u zy ­
skać 25°/o oszczędności —  a z y li w  ciągu ro k u  sumę 
500 m ilio n ó w  z ło tych .

N apraw dę  w a rto  się nad tą spraw ą poważnie zasta­
now ić ,

* * *

N a każdym  p o lu  w id z im y  w  Polsce w yśc ig  pracy. 
W spó łzaw odn ic tw o ja k ie  zaczęliśm y po w o jn ie  dopro­
w a dz iło  do tego, że ro b o tn icy  nasi i  in żyn ie ro w ie  zbu­
d o w a li w  W arszaw ie przez W is łę  m ost w  75 dn i. Je­
stem  przekonany, że gdybyśm y zaczęli w spó łzaw odn ic­
tw o  na p o lu  zb ie ran ia  o le ju  —  da łó by  ono u  nas w spa­
n ia łe  re zu lta ty ,

Z  m iesiąca na m iesiąc zm n ie jsza łby się u  nas p ro ­
cent bezpow rotn ie  zniszczonego o le ju , ta k  że n ied ługo  
os iągnę libyśm y m ożliw e  m in im u m  stra t.

D z ię k i tak ie m u  w spó łza w o dn ic tw u  —  n ie jednem u 
n iedośw iadczonem u k ie ro w c y  o tw o rz y ły b y  się oczy na 
sam  system  sm arow ania , k tó ry  ty lk o  w tenczas je s t do ­
b rym , k ie d y  o le j je s t sm arem , a n ie  pa liw em , a  ca łe j 
masie k ie ro w có w  da łoby możność w yp rób ow a n ia  sw ych 
s ił w  szlachetnej ry w a liz a c ji,  k tó re j .celem, ta k  samo 
ja k  na in n y c h  polach, b y ła b y  odbudowa naszej O j­
czyzny.

Z b ie ran ie  zużytego o le ju  w in n o  być je d n ym  z na­
czelnych tem a tó w  w e w sp ó łzaw odn ic tw ie  p racy  k ie ­
ro w c ó w  sam ochodowych.

Zbigniew Czabańskl

POKAZ DOROBKU ZAKŁ. SPRZĘTU TRANSPURTOWEGU
W  dniach 20— 28.11. rb . D y re k c ja  Z ak ła dó w  Sprzę­

tu  T ransportow ego (daw n ie j Państw . Z a k ła d y  i  W ar­
sz ta ty  Samochodowe) zorgan izow ała  pokaz części za­
m iennych  dio sam ochodów i  tra k to ró w , części p ro du ko ­
w anych  przez to przedsięb iorstw o:

Pokaz, k tó ry  urządzono w  lo k a lu  b iu ro w y m  Z.S.T. 
(w  W arszaw ie —  A l. N iepodleg łości 165) m ia ł na ce­
lu  w ykazan ie  w y s iłk ó w  i  do robku  Z.S.T. w  zakresie 
u ruchom ien ia  i  ro z w o ju  w y tw ó rczośc i części zam ien­
nych, będących jedną  z zasadniczych podstaw  zabez­
p ieczenia ru ch u  naszego tra n s p o rtu  samochodowego.

W  zw ią zku  z zasadą podz ia łu  p ro d u k c ji części za­
m iennych  na poszczególne je d n o s tk i Z.S.T. i  ja k  n a j­
da le j idące j ich  spe c ja liza c ji —  w ys taw a  ja k o  całość 
została podzie lona na szereg stoisk, odpow iada jących 
poszczególnym  Zakładom , dem onstru jących  ich  w a ch ­
la rz  w ytw órczośc i. W ystaw a za tym  sk łada ła  się z  n a - 
s tęp jących s to isk : Z.S.T. N r  1 —  G liw ice ; Z.S.T. N r 
2 —■ W arszaw a; Z.S.T. N r  3 —  Poznań; Z.S.T. N r  4 — 
G łow no i  Radogoszcz; Z.S.T. N r  5 —  Solec K u ja w s k i; 
Z.S.T. N r  8 —  K a lisz  i  Ło m n ica ; B iu ra  K o n s tr. i  Uspr. 
Techn. Z.S.T.

Każde sto isko opatrzone b y ło  ta b lic ą  in fo rm u ją cą  
o w a ch la rzu  p ro d u k c ji jednos tk i.

S to iska na pokazie do robku Z

S T O IS K O  B IU R A  K O N S T R U K C J I 
I  U S P R A W N IE Ń  T E C H N IC Z N Y C H

Stoisko to —  ilu s tro w a ło  pracę i  osiągnięcia te j 
jednos tk i.

Pokazano szereg in s tru k c ji,  p lan ów  i  w a ru n k ó w  
techn icznych opracow anych przez B .K . i  U .T.

Pokazano rów n ież  opony samochodowe, regenero­
wane (p ro te k to row an ie ) oraz zużyte, oraz na je d ­
ne j z n ich  pokazano poszczególne fazy p ro te k to ro w a - 
nia.

W ystaw ę zam yka ło  szereg a lbu m ów  ze zd jęc iam i 
Z ak ła dó w  w  początkow ych fazach ich  organ izac ji.

*

W ystaw a zorgan izow ana została z dużą p ieczo łow i­
tośc ią , estetyczna zew nę trzn ie  oraz c iekaw a m e ry to ­
rycznie. Przez ca ły  czas trw a n ia  pokazu czynne b y ły  
d y ż u ry  p ra c o w n ik ó w  —  k tó rz y  ob ja śn ia li oraz in fo r ­
m o w a li zw iedza jących w ystaw ę.

P odkreś lić  na leży, że pokaz zorgan izow any zosta ł 
sposobem „gospodarczym “  i  n ie  pociągną ł za sobą żad­
nych  spec ja lnych kosztów  —  w y p e łn ia ją c  ca łkow ic ie  
ty m  n ie m n ie j nałożone nań zadania.

;kł. S przę tu  Transportow ego.
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Z  k r a ju
R O B O T N IK  A LF O N S  Z IE L IŃ S K I Z O S T A Ł  D Y ­

R E K T O R E M  w a rsz ta tó w  Techn icznej O bs ług i R o ln ic ­
tw a  w  T o ru n iu . Z ie liń s k i p ra co w a ł początkow o w  w a r­
sztatach TO R  ja k o  z w y k ły  ro b o tn ik , po pe w n ym  cza­
sie zdobył p rzodow n ic tw o  pracy. D z ięk i w y trw a łe j p ra ­
cy sam okszta łceniow ej Z ie liń s k i osiągał ta k  dobre re ­
zu lta ty , że ju ż  po roczne j p ra k tyce  oddano m u  fu n k c je  
m a js tra  w arszta tow ego. N a po zyc ji m a js tra  w yka za ł 
w  dalszym  c iągu ty le  in ic ja ty w y , e n e rg ii i u m ie ję tn o ­
ści, że w  stosunkow o n ie d łu g im  czasie o trzym a ł da lszy 
awans —  stanow isko dy re k to rsk ie .

Z JA Z D  „M O T O Z B Y T U “ PO D H A S Ł E M  O SZCZĘD­
NOŚCI o d b y ł się w  po łow ie  m arca w  W arszaw ie. Obe­
cn i b y li, poza de legatam i D y re k c ji N aczelnej, delegaci 
p laców ek te renow ych  oraz Rad Z ak ładow ych . O b ra ­
dom  p rze w o dn iczy ł nacz. d y r. M o tozb y tu  —  inż. M asz- 
takow sk i. D y r. ekon. —  B r. N ie tyksza  w y g ło s ił re fe ra t 
p t. „P la n  oszczędnościowy M o tozby tu  na  ro k  1949“ , k ła ­
dąc nacisk na podłoże ideolog iczne akejii oszczędnościo­
w e j i  konieczność stosowania re w o lu c y jn y c h  m etod 
w a lk i z m a rn o traw s tw em .

Delegaci p laców ek te renow ych  p o d a li p la n y  oszczęd­
nościowe d la  swoich p laców ek z uw zg lędń ien iem  spe­
cyficznych  w a ru n k ó w  m ie jscow ych.

W y n ik i ob rad  podsum ow ał inż. M asz takow sk i pod­
k reś la jąc  spraw ę rzeczyw iśc ie  doniosłą, że w  a k c ji o- 
szczędnościowej- chodizi o oszczędność rzeczyw is tą  —, 
osiągniętą w  s k a li gospodark i pańs tw ow e j, n ie  zaś 
oszczędność pozorną —  uzyskaną je dyn ie  w  ram ach je ­
dnego p rzeds ięb io rs tw a (M otozbytu), k tó rą  m ożna osią­
gnąć przez przerzucenie pew nych  kosztów  na inne 
p rzeds ięb iors tw a państw ow e. W ażna je s t też dalsza 
w a lka  z  plagą b iu ro k ra c ji i  serdeczne podejście do 
k lien ta .

K O N F E R E N C JA  O S ZC ZĘ D N O Ś C IO W A  P.K.S.
D y re k c ja  P K S  zwołała, kon fe renc ję , w  k tó re j w z ię li 

udz ia ł wszyscy nacze ln icy  O ddz ia łów  i  S tacyj P K S  
oraz R ady Z ak ła do w e  PZPR.

N a k o n fe re n c ji te j rozs-trząsano w sze lk ie  w ytyczne , 
k tó re b y  w  szerok im  w a ch la rzu  m ożliw ośc i PKS, da ły  
dodatn ie  w y n ik i w  dz iedzin ie  oszczędności.

Obszerny re fe ra t w y g ło s ił D y re k to r Techn iczny, za­
zna jam ia jąc obecnych z akc ją  oszczędnościową, k tó ra  
będzie upowszechniona, w ed ług  system atycznego i  p rze­
m yślanego p la n u  na  każdym  od c inku  P K S  i  będzie ta k  
zaplanowana, że w y k lu c z y  w sze lką przypadkow ość.

Oszczędność ta  log iczn ie  pow iązana  ze w spó łzaw od­
n ic tw em  p ra cy , w sp a rta  o n a rad y  w ytw ó rcze , m usi 
w  rezu ltac ie  obniżyć koszty, a ty m  sam ym  zw iększyć 
m a ją tek  państw ow y.

W  pow yższym  re fe rac ie  poruszono szereg m om en­
tów  zw iązanych ściśle z akc ją  oszczędnościową, z k tó ­
rych  ja k o  na jw ażn ie jsze  w y lic z y ć  m ożna:

1) racjonalna konserwacja i pro filaktyka ta ­
boru;

2) oszczędność m ateria łów  pędnych i ogumie­
nia;

3) usprawnienie stacyj obsługi w  zwiększeniu 
nacisku na oszczędność w  szerokiej skali, po­
cząwszy od oszczędzania czyściwa (szmat) i sma­
rów;

4) zwiększenie wydajności warsztatów przy 
czujnej uwadze, by każda część zamienna była 
racjonalnie zużyta;

5) zwiększenie przebiegów międzyremonto- 
wych.

Żelazna dyscyp lina , k ie ru ją c a  akc ją  oszczędnościo­
wą, da n ie w ą tp liw ie  poważne w y n ik i w  a k c ji „O “ .

Po p rze m ó w ie n iu  ¡Prezesa Z w ią zku  T ra n sp o rto w ­
ców, k tó ry  p o d k re ś lił ważność ko n fe re n c ji, na s tą p iły  
„w o ln e  w n io s k i“ , k tó re  d a ły  szerokie pole do^ w y p o w ie ­
dzenia się zarówno- Radom  Z ak ładow ym , ja k  przed­
s taw ic ie lom  Z w ią zkó w  i  N acze ln ikom  poszczególnych 
O ddzia łów  i  S tacy j O bsług i PKS. (m l)

N IE  R Y Z Y K U J  N IG D Y , B R A C IE  K IE R O W C O !
G dy zamierzasz cofać, u p e w n ij się dok ładn ie , czy k to  
m e s to i za sam ochodem .1 D ia b lik  ru c h u  drogowego ku s i 
cię, na m aw ia  -cię.

N ie  w ie rz  rpu n ig d y ! N ie  d a j się skusić!
Z  ty łu  -ciężkiego sam ochodu n ie  w idz isz  dzieci. N ie  p rz y ­
puszczasz, b y  m og ły  b yć  ta k  ¡nieostrożne. A  przecież 
dzieci n ie  o r ie n tu ją  się w  ru c h u  d rogow ym  i  n ic  z w ra ­

ca ją  p a  ciebie uw ag i.
P am ię ta j, że -dzieci zachow ują  się n a  je zd n i bardzo n ie ­

ostrożnie, -a d-o c iebie na leży u n ikn ąć  w ypadku .

N IE  R Y Z Y K U J, RO W ERZYSTO ! 
U W A ŻA J, K IE R O W C O !

G dy d ia b lik  ru c h u  drogowego k u s i cię -do szybkiego za­
k rę tu , row erzysto , pom yśl, że jadący za tobą samochód 
n ie  może s,ię nagle zatrzym ać i  ciebie najedzie. N ie daj 
się iponieść -tem peram entow i! D aw a j zawczasu znak rę ­
ką, że masz zam ia r zakręcić i  -obejrzyj się, czy n ik t  n ie  

nadjeżdża za tobą.
K ie row co ! Bądź p rzyg o tow any ¡na -nieoczekiwany zakrę t 
ro w e rzys ty  i  n ie  jedź -za b lisko  za cyk lis tą . P am ię ta j, że 
row erzyśc i są przyczyną w ie lu  w yp a d kó w , a le  -odpo­

w ia d a ją  za n ie  k ie ro w c y  -sam-ochodów.
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C IĘ Ż A R Ó W K A  M A R K I „S T A R  20“ , p ro du kow a­
no —  ja k  to  n ie je d n o k ro tn ie  po da w a liśm y  •— przez Z a­
k ła d y  w  S tarachow icach , zna jdzie  się ja k o  eksponat 
w  p a w ilo n ie  C e n tra li H a nd low e j P rzem ysłu  M o to ryza ­
cy jnego „M o to z b y t“  na tegorocznych M iędzynarodo­
w y c h  Targach Poznańskich (23.IV  —  10.V. 1949 r.). 
„S ta r  20“  je s t sam ochodem  zap ro jek tow a nym  przez 
po lsk ich  in ż y n ie ró w ,v a w yko n a n ym  ca łkow ic ie  przez 
po lsk ich  ro b o tn ik ó w  z pó lsk ich  surowców . Poza cięża­
ró w k ą  „S ta r  20“  M o tozb y t zadem onstru je  na M. T. w  
Poznan iu  po lsk ie  m otocyk le  S H L  i  Sokó ł 125 oraz ro ­
w e ry  p o lsk ie j p ro d u k c ji i  części do n ich .

E K S P O R T 8.000 R O W ERÓ W  P O L S K IC H  Z A G R A ­
N IC Ę  p rz e w id u je  p la n  na ro k  1949-y. W  ro k u  1943-ym 
w ye ksp o rto w a liśm y  (g łów n ie  do B u łg a r ii, m nie jsze p a r­
tie  do A n g li i i  T u rc ji)  ,4860 row erów . Jeszcze w iększym  
powodzen iem  cieszą się po lsk ie  części row erow e, k tó rę  
im p o rto w a ły  z  P o lsk i w  ro k u  u b ie g ły m  S zw a jcaria , 
D ania , H o land ia , A n g lia , F in la n d ia , St. Z j. i  Ind ie . 
O gólna w artość ekspo rtu  ro w e ró w  i  części w  r. 1948-ym 
w yn io s ła  ok. 200 m il j .  zł.

RO W ER Y N A  R A T Y  sprzedaje d la  św ia ta  p racy 
„M o to z b y t“ , k tó ry  m. in . u ru c h o m ił n iedaw no no w y  
sk lep de ta liczny  w  Gdańsku-W rzeszczu. S klep posiada 
na sk ładzie  samochody, m otocyk le , ro w e ry , części w y ­
m ienne, ogum ienie oraz osprzęt sam ochodowy, m oto ­
c y k lo w y . i row e row y . Spodziewam y się, że jeszcze 
v / ro k u  bieżącym  rozpocznie się sprzedaż na ra ty  m o- 
ta c y k ló w  dla  św ia ta  pracy.

C E N T R A L N Ą  S TA C JĘ  A U T O B U S O W Ą  w y b u d u ją  
w  r.b . M ie jsk ie  Z ak ł. K om . w  W arszaw ie W  pob liżu  
zb iegu u l. M arsza łkow sk ie j z A l. Je ro zo lim sk im i. S tan ie 
Tam  k ry ta  poczeka ln ia  wyposażona w  trz y  oszklone 
ściany oraz dach w y s u n ię ty  ponad pod jazd  d la  au to­
busów.

U B O Ż U C H N A  W  P A R K IN G I W A R S Z A W A  zdobyła 
now e m ie jsce po s to ju  —  na  PI. T rzech K rz y ż y  m iędzy 
A l. S ta lina  i  u l. W ie jską. P a rk in g  posiada dość w y ­
godny w ja z d  i  w y jazd ,, otoczony je s t tra w n ik a m i. Po­
s tó j ten  u m o ż liw ił oczekiw anie lic z n y m  samochodom 
pob lisk iego  M in . O dbudow y, k tó reg o  po jazdy taraso­
w a ły  ru c h liw ą  A l.  S ta lina .

194 S T A Ł E  W A R S Z T A T Y  1 96 C Z O ŁÓ W E K  N A ­
P R A W C Z Y C H  zo rgan izow a ł TO R (Techniczna Obsługa 
R o ln ic tw a ) na te ren ie  k ra ju . W arsz ta ty  dysponują 
ogółem  p a rk ie m  2433 ob rab ia rek. C zo łów k i naprawcze 
dysponować będą w  r.b. 600-t o b ra b ia rk a m i ty p u  le k ­
kiego. Tegoroczny p lan  na p ra w  z im o w ych  p rz e w id y ­
w a ł 4806 n a p ra w  k a p ita ln ych , 2877 n a p ra w  średnich 
oraz w ie lk ą  ilość  n a p ra w  drobnych. W  ro k u  ub ie g łym  
przeszkolono w  spec ja lnych ośrodkach 4500 tra k to rz y ­
s tów  oraz około tysiąca m ech an ików  w a rszta tow ych . 
W ro k u  bieżącym  pow stan ie w  E lb lą gu  C en tra lna  Szko­
ła  M echan izac ji R o ln ic tw a , k tó ra  p rzeszko li ok. 3200 
osób.

N A U K O W C Y  PO LS C Y  P R A C U JĄ  N A D  W Y N A L E ­
Z IE N IE M  na jekonom icznie jiszych, a jednocześnie n a j­
trw a lszych  m a te r ia łó w  do budow y nowoczesnych na ­
w ie rzch n i drogow ych. Jest nadzie ja , że połączone w y ­
s iłk i na uko w ców  z In s ty tu tu  Badawczego B ud ow n ic ­
tw a  oraz In s t. Bad. Chemicznego dadzą dobre w y n ik i.  
O by to  nastąp iło  szybko! S tw orzono ju ż  spe c ja lny  ośro­
de k  do badan ia  sm ół drogow ych . F a b ry k i p rzem ysłu  
koksochem icznego p rz y s tą p iły  ju ż  do w y ro b u  ga tu n ku  
sm ół drogow ych  w ed ług  opracowanego przez m sze  I n ­
s ty tu ty  N aukow e sk ładu  chem icznego ( ja k  ̂ w iadom o 
sm oły  i  a s fa lty  po lsk ie  są —  ogó ln ie  b io rąc ■— za m ię k ­
k ie  na naw ie rzchn ie  drogowe, as fa lty  posiadają za dużo 
p a ra fin y ). N adto badane są m ożliw ośc i zastosowania 
w  d ro go w n ic tw ie  łu p k ó w  b itu m iczn ych , k tó ry c h  m am y 
W k ra ju  pod dosta tk iem . „W y ty p o w a n a “  przed w o jną

naw ie rzchn ia : cz te roce n tym etrow y d y w a n ik  as fa ltow y 
z grysem  (drobne odpadk i g ra n itu  lu b  p o r f iru )  szla­
che tnym  —  okazała się na jw a rtośc io w szym  w  p ra k tyce  
tw o rzyw e m  .drogowym.

P L A N  P O L S K IE J  P R O D U K C JI O G U M IE N IA  
W R. 1949 p rze w id u je  w y tw o rz e n ie  131.000 opon samo­
chodowych, 15.000 opon m o tocyk low ych , 2 m ilio n y  opon 
row erow ych , 130.000 dętek sam ochodowych, 15.000 dę­
te k  m o tocyk low ych  i  2 m il j .  dę tek row e row ych . W  stycz­
n iu  r.b. p la n  w yko na no  z nadw yżką : w  p ro d u k c ji opon 
sam. os iągn ię to  102°/o, opon, motee. —  120%, ro w e ro ­
w ych  —  110%, dętek samoch. —  122V0, dętek m otoc. — 
113°/o, dę tek row e ro w ych  —  101%.

„ K  O P  Y T  K  O W  E “

OD M O T O C Y K L I!
M agistraty mniejszych miast i miasteczek 

wpadają niekiedy na „genialne““ pomysły, aby 
napełnić puste kasy, których nie potrafią uzu­
pełnić przemyślaną i oszczędną gospodarką. M ię ­
dzy innym i tak im  „patentowanym“ wynalazkiem  
dochodowym jest tak zwany „podatek od znisz 
czenia bruków “ —  czyli popularnie zwane „ko- 
pytkowe“.

To, że jeden koń dorożkarski więcej niszczy 
bruk w  ciągu miesiąca, niż 1.000 motocykli, ro ­
werów bądź samochodów przez cały rok —  tego 
nie bierze się pod uwagę.

Mało pomysłowe koncepcje podatkowe „ojców  
miasteczek“, koncepcje tkwiące ciągle jeszcze 
korzeniami w  kapitalistyczno - sanacyjnych po­
glądach na świat i ludzi, poglądach pozw alają­
cych niejednokrotnie jeszcze patrzeć przez palce 
i przymrużone oczy na wyczyny kupczyków  
i szmuglerów nabijających sobie kabzy kosztem 
żołądka i  zdrowia ludności pracującej, muszą 
wreszcie zostać należycie „wyregulowane“. Od­
powiednie władze —  nie czekając dłużej —  w in ­
ny pouczyć „włodarzy miasteczek“, że miejsce 
rozkapryszonego paniczyka na motocyklu zajął 
wreszcie robotnik i pracownik umysłowy, które­
mu państwo idzie na rękę, dając polski moto­
cykl na raty po to, aby szybciej i wygodniej 
przybył do pracy, która stanie się wydajniejsza. 
Państwo pomaga ludziom pracy po to wreszcie — 
aby m ieli możność godziwego odpoczynku na 
wycieczce po ciężkiej robocie w  wyziewach fa ­
brycznych. W  ten sposób robotnik podtrzymuje 
swoje zdrowie, za które państwo jest odpowie­
dzialne i które państwo musi ratować —  w  w y ­
padku niedostatecznego doglądu —  kosztem 
znacznie większych środków, niż zysk z „kopyt- 
kowego“.

Konkretnie: Jarosław wyznaczył 5.000 zł rocz­
nie „kopytkowego“ od motocykla, Częstochowa 
sumę bodajże identyczną, w iele innych miast 
idzie to te j samej lin ii.

Oczekujemy w  tej sprawie rychłego zarządze­
nia M inisterstwa Adm inistracji Publicznej, które  
winno tę sprawę uregulować, generalnie dla ca­
łe j Polski, dla wszystkich miast, miasteczek, 
osad i wsi. Jest to ostatnia chwila, aby przygo­
tować właściwy k lim at dla nabywcy polskiego 
motocykla, którym  w  pierwszym rzędzie jest 
i będzie chłop i robotnik.

Jednocześnie ojcom miast życzymy większej 
pomysłowości w  wyszukiwaniu źródeł podatko­
wych. (tp)
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WITOLD RYCHTER

BRAK „POMYŚLUNKU”  CZY NIEDBALSTWO?
Okropna burza rozpętała sę po moim ostat­

nim felietonie. Przychodzą jedni i mówią: „do­
brze im tak, wal pan jeszcze” ! Przychodzą in­
ni i oświadczają: „co za skandal, tak wymy­
ślać!”  Przychodzą jeszcze inni i mówią spokoj­
nie: „wszystko byłoby dobrze, gdyby wasza
riobota Ida wabi pozytywne razulJbatjyf Ale nie­
stety winni wolą się oburzać, okazać urażoną 
ambicję, nadąć się powagą urzędową — nato­
miast dalecy są od merytorycznej dyskusji” .

Tak, ci właśnie---- tak mówiący, mają rację.
Kto słucha głosu? Kto chce rzeczywiście przy­
czynić się do usprawnienia ruchu drogowego? 
Kto chce zapobiec wypadkom? Kto chce sko­
rzystać z uwag fachowca, gdy ma do tego oka­
zję?

Okazuje się, jak dotychczas,, że tylko jeden— 
szanowny Departament Dróg Kołowych — za 
co składam Mu z głębi mego motorowe - lite ­
rackiego serca podziękowanie i do dalszych m i­
zernych usług — się kreślę.

Reszta szanownych — właściwie nic nie mó­
wi. Gorzej, gdyż i nic nie czyni by przeciwdzia­
łać mankamentom, o których tak mocno pisze 
„Motoryzacja” . Kiedy za nich się wezmą? Nie 
wiadomo. Pewnie później. Jak słonko przygrze- 
je. Jak wypadków będzie więcej. Jak nowy De­
partamentu Samochodowego Dyrektor pięścią 
mocną w stół służbowy wyrżnie.

♦

Obiecałem, że dam już spokój samochodom, 
a wezmę się za inne „gatunki” , znajdujące się 
na jezdni.

Miczurin zamienia ziemniaki w pomidory. 
Był ongiś, gdyż w roku 11791, taki samochodo­
wy Miczurin, nazywał się Kulibin, który zamie­
n ił powóz konny w samochód. Ale czy nie ma 
uczonego na kuli ziemskiej, któryby potra fił za­
mienić jbeztmyślnego jegomościa w (myślącego,: 
pełnowartościowego człowieka? Bardzo nam 
takich brak, szcególnie w dziale ruchu drogo­
wego.

Przykładów mnóstwo ciśnie się pod klaw i­
sze maszyny. Ale cóż? Trzeba dotrzymać sło­
wa i dać spokój sprawom samochodowym. Na­
tomiast można i należy zaatakować pewne 
uchybienia w dziedzinie ruchu drogowego, po­
pełniane przez mniej zmotoryzowanych. Oczy­
wista walnym pomocnikiem w tym dziele oka­
że się mój wierny jeepek, który, mimo braku 
wrąsa kierowniczego, dzielnie zwalczył marcowe 
śniegi i niejedną ciężarówkę z rowu wyciągnął. 
A więc: „jeepek — odjazd!”

*

Burns! Już jest! W ciemnościach późnego 
wieczoru, rozdzieranych reflektorami jeepka, 
ukazuje się mglisty kształt.

Rower!...
Lekko zatacza się. Za nim drugi i trzeci. 

Usiłują dostać się koniecznie przed samochód, 
który doskonale oświetla im drogę. Formują 
„wachlarzyk” . Zupełnie, jak na „polskiej wie­
ży” , której nazwa pochodzi od „Tour de Polo- 
gne” .

Wszystko byłoby jeszcze znośnie, bowiem 
jeępók przyzwyczajony jest do zamachów sa­
mobójczych innych użytkowników jezdni, gdy­
by nie drobny mankamencik.

Oto żaden rower nie posiadał ani latarki 
przedniej, ani czerwonego „kociego oczka” z: ty ­
łu. Po prostu były to trzy ciemne masy na tle 
ciemnej szosy. Idealne obiekty do najechania 
bez winy kierowcy.

Czy to nie tumany, tacy rowerzyści? A mo­
że i szkodnicy?

Statystyka podobno jest podstawą wszelkiej 
wiedzy, szczególnie tajemnej. Policzyłem więc 
z jeepkiem wszystkie rowery w ciągu miesiąca 
(licząc oczywiście tylko dni pracy, gdyż 
w święta jeepek odpoczywa i tuczy się w gara­
żu). Łatwo to było uczynić, bowiem co wieczór 
wracamy z pracy do domu na prowincję.

Oto rezultaty: ja  naliczyłem 62 rowery, 
a jeepek 12. Widocznie miiał ważniejsze zada­
nie, niż liczyć rowery. Zatym razem naliczy­
liśmy 74 stalowe rumaki. I  z tych 74 rowerów 
zaledwie 1, wyraźnie jeden,, m iał latarkę przed­
nią; natomiast tylne czerwone „kocie oczka” 
miało aż... trzy.

Stop! Jeepek zatrząsł w tym miejscu kie­
rownicą (wszystko przez ten wyrobiony wąs). 
Aż się zlękłem. Pytam jeepka, o co chodzi?
A ten z pretensją, że jestem nie ścisły z tymi 
„kocimi oczkami” , że...

Tak! Jeepek ma rację. Szkiełka, odblaskowe 
tylne miało rowerów osiem, ale z tego pięć po­
siadało tak fantastycznie umocowane oprawki 
tych szkiełek, że nie mogły one w żadnym przy­
padku ]odlbić promieni światła. Były więc bez­
wartościowe.

Głupota ludzka jest czasami wielka. Oto je- 
dizie taki „ciemny” rowerzysta środkiem jezd­
ni. Rowerzysta ciemny, droga ciemna, na­
wierzchnia ciemna. Kierowca mało widzi przez 
zalaną deszczem szybę. Nic łatwiejszego, jak 
najechać na rowerzystę. Wypadek gotowy.

Co z tego-, że kierowca może nawet niekie­
dy dostać kilka miesięcy więzienia? Czy wróci 
to życie rowerzyście?

Zapytajmy rowerzystę. Odpowie on tak, jak 
mnie odpowiedział, że nie ma latarki, bo nigdy 
nie miał. że to przesąd, gdyż on i tak dobrze 
widzi, że „kocie oczko”  to tylko wymysł władz, 
żeby utrudnić życie, że kierowca ma obowią­
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zek widzieć, kto jedzie po szosie. Wreszcie, że 
ryzyko jest minimalne, gdyż najwyżej przycze­
pi się raz na sto lat m ilicjant na punkcie kon­
trolnym i wtopi mandat za 100 złotych, 
a szkiełko kosztuje 130. Czysty zysk!

Otóż to właśnie! M ilic jant „w lepi mandat” 
i na tym: się sprawa zakończy. Ukarany zapła­
ci, ukłoni się, schowa pokwitowanie na pamiąt­
kę, wsiądzie na ciemny rower i... pojedzie da- 
lej.

Czy jest ktoś, ktoby wytłumaczył rowerzy­
stom^ (poco są latarki, poeto feą ,¿kocie toczka” 
i  jakie to ważne dla ich bezpieczeństwa? żeby 
uświadomił ich na co się narażają jadąc bez 
światła i jak bardzo szkodzą kierowcom samo­
chodów.

Czy jest ktoś taki?...
Jeepek mówi, że n ik t nie odpowiada. Może­

my jechać dalej...
*

Piesi są jeszcze mniej ostrożni od rowerzy­
stów. Chodzą wieczorem po środku szosy, cza­
sami umyślnie pchają się pod wóz, szczególnie 
w „pijanym  widzie” . Właśnie przed kilku dnia­
mi dwóch „trunkowych”  usiłowało koniecznie 
wepchnąć trzeciego pod jeepka na szosie. Gdy­
by nie przewidywanie kierowcy, to niniejszy 
felieton nie zostałby napisany, bowiem autor 
odpoczywałby w areszcie zia przej echanie trzech 
obywateli.

Zadymka, jak cholera. Wycieraczka ledwo 
daje sobie radę z pokładami śniegu na szybie. 
Reflektory świecą z całej mocy, ale mimo to 
drogę widać zaledwie na kilka (kroków. Toteż 
jedziemy powoli.

Nagle tuż przed nosem samochodu wyra­
stają dwie postacie różnych płci, palantujące 
pod rękę samym środeczkiem szosy. Nagły 
wstrząs. Za blisko! Za ślisko! Sygnał, syg­
n a ł!!... i

Wszystko przepisowo. Sygnał gra. Maszyna, 
hamowana możliwie mocno, wyraźnie zdradza 
tendencje strajkowe. Obraz drogi w zadymce 
mieni się w oczach. Sygnał, jeszcze sygnał!...

Postacie różnej płci usłyszały wreszcie. Płeć 
męska najspokojniej pokazuje ręką, by ich ob­
jechać... Nie mają ochoty schodzić na bok,, 
w miękki śnieg. Niech sobie samochód zjeżdża 
na. bok... Niech objadzie!

Wyobrażacie sobie chyba, drodzy moi, jak 
ich ¡„objechałem” . Na peirłowo ¡ze szlaczkiem. 
Jeepek dodał drugie tyle...

Czy nie ma nikogo, ktoby takim wytłumar 
czył, że...

Eh! Widać z, tego wszystkiego, że nie ma...
Witold Rychter

Prosim y o uregulowanie należności za 
prenumeratę „M o to ry z a c ji“

A D M IN IS T R A C JA

m s z e  ^ ¿ O F o r  r
S P O Ł E C Z N A  K O N T R O L A  

N A J S K U T E C Z N IE J S Z Y  Ś R O D E K  
NA „ P IR A T Ó W "

Po przeczy tan iu  a r ty k u łu  inż. R yr.h tera  p .t. „D ru ga  
s trona  m eda lu “ , postanow iłem , zachęcony przez autora, 
napisać k i lk a  s low , w łaśn ie  w  zw iązku  z om aw ianym  
bezpieczeństwem  ru ch u  kołowego, tą  naszą sta łą  bo­
lączką.

Pon iew aż je d n a k  jestem  m ło d ym  k ie row cą , n ie  p ra ­
gnę b y n a jm n ie j na  łam ach czasopisma wszczynać po ­
je d y n k u  z ta k  zacnym  i zasłużonym  au tom ob ilis tą  ja ­
k im  je s t inż. R ych te r, k tó rego  na w e t m y  m łodz i dobrzy 
znam y i  często s łucham y Jego p rz y ja c ie ls k ic h  rad. 
C h c ia łbym  m ia n o w ic ie  w y ra z ić  je d yn ie  sw oje zdanie 
w  obecnie a k tu a ln e j sp raw ie  om aw iane j pod w yże j 
podanym  ty tu łe m .

A  w ięc, co  zrob ić  z pos iadanym i 186-ma num eram i. 
O czywiście, u ja w n ić  je , a nieza leżn ie od tego pow iado ­
m ić  odpow iedn ich  zw ie rzch n ikó w  danych k ie row có w , 
by  c i od pow iedn io  w p ły n ę li na  sw ych podw ładnych . 
W  in n y c h  w ypadkach  uka rać  w ła śc ic ie li po jazdów  za 
pośrednietwGm  w ydz. ruchu .

Jeże li je d n a k  p rzekroczen ia  te dadzą podciągnąć się 
¡pod p_aragrafy om aw iane przez inż. R yęh te ra  w  om a­
w ia n y m  a rty k u le , to. racze j trzebaby z tego pogromu, 
zrezygnować.

Z  d ru g ie j s trony, u ja w n ie n ie  l is ty  num erów , ró w ­
noznaczne by  by ło  z w p row adzen iem  pewnego rod za ju  
„pręgierza“ na łam ach naszego czasopisma, co może 
budzić pewne w ą tp liw o śc i, co do naszej koleżeńskości 
i  w spó łp racy, czy to na te ren ie  A . P., czy Z w ią zku  
Transp.

D o d a tn im  ob jaw em  je s t za in teresow anie  się „d e lik ­
w e n tó w “  ic h  losem, bo w łaśn ie  oto chodziło, by  zrozu­
m ie li, że dalsze ta k ie  zachow anie się na drogach, czy 
u licach , prędzej czy późn ie j pozbaw i ic h  p ra w a  w y k o ­
n y w a n ia  zawodu, a ty m  sam ym  zarobku.

Ja osobiście, odsyłam  w szys tk ich  186 k ie row iców  do 
czasopisma „M o to ry z a c ja “  —  tam  zna jdą w ie le  c ieka­
w ych  a rty k u łó w , k tó re  o tw orzą im  oczy.

Jednocześnie radzę im  zastanow ić się, ja k  w ie lk a  
odpow iedzia lność spoczywa na każdym  k ie ro w cy , 
a zwłaszcza w  okresie  odbudow y k ra ju .

*  * *

A  te raz coś znow u innego!
Z b liża  się w iosna, p o w o li nadchodzi sezon „a m a to r­

s k i“ . N a drogach p o ja w ią  się liczne  now e i  stare  m o­
to cyk le  i  sam ochody W ypoczęte po z im ow ych  m iesią­
cach, zaczną dobrze ju ż  nam  znany ta-niec po drogach. 
Z n o w u  w  gazetach z p o lito w a n ie m  czytać będziem y 
o n ieszczęśliw ych w ypad kach  spow odow anych le k k o ­
m yślnością , przew ażnie m łodych , n ie  zna jących prze­
pisów, lu b  n iestosu jących się doń k ie row ców .

Ciężko p ra cu jący  zaw odow i k ie ro w c y  ko m u n ik a c ji, 
u rzędów  i  tys iąca  in n y c h  p rzeds ięb io rs tw  muszą p rz y ­
gotować się na n iespodz iank i. T rzeba będzie zdw oić 
iszujność. A  obaw iać m am y się czego!

Nadchodzi przecież okres, w  k tó ry m  n a jw ię ce j zda­
rza  się w yp ad ków . N ie  pom agają ostrzeżenia w  p ra ­
sie fachow e j, n ie  pom agają m anda ty .

S e tk i szaleńców, bez św ia te ł, ham ulców , sygnałów , 
¡pędzi po śm ierć sw o ją  i  in nych . Pogwałcone przep isy 
techniczne i  m ilic y jn e  mszczą się na każdym  k ro k u .

I  będą się m śc iły ! Lecz jiak tem u zapobiedz?
T rudno , a le  jakoś m usim y. P od ję tą  w a lk ę  przez 

inż. R ych te ra  po de jm ie m y i  m y, wszsycy zrzeszeni 
w  k lu ba ch  i  zw iązku.
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M eto d y  ob ierzem y w spó ln ie , ja  zaś p ro po nu ję  i p ro ­
szę o poddan ie m o ich  n iże j p rzy toczonych do dyskus ji. 
M us im y  przecież choć w  m a łe j cząstce pom óc ko n ­
t ro l i  d rogow e j w  c iężk im  je j zadaniu.

1) . S p ró b u jm y  —  może się w łaśn ie  uda -— w zorem  
jednego z oddz ia łów  A . P. s tw orzyć k o n tro le  lo tne. 
P rzy każdej nadarza jące j się sposobności (a czy ta k ie  
są zapyta jc ie  inż. R ych te ra !) ko n tro lo w a ć  pode jrzane 
po jazdy, ta k  pod w zg lędem  techn icznym  ja k  i  zw ra ­
cając uw agę na ich  k ie row ców . O czyw iście na to  na ­
leżałoby uzyskać aprboatę  odpow iedn ich  w ładz, k tó re  
zapewne z radością  p rz y jm ą  naszą współpracę.

2) . Z o rg a n iz u jm y  c y k l odczytów  bądź pogadanek na 
teren ie k lu b ó w  sportow ych , ucze ln i wyższych itp .

3) . P iszm y ciągle w  pras ie  —  w  na jpoczytn ie jszych  
pism ach —  o s tra tach  ja k ie  ponosi społeczeństwo i  pa ń ­
stwo z ty tu łu  le kkom yś lnośc i i  b ra ku  znajom ości p rze ­
p isów  drogow ych.

P ragnę nadm ien ić, że proponow ane k o n tro le  lo tne  
d o w io d ły  w  ub. sezonie w  je d n ym  z w o jew ództw , iż  są 
bardzo korzystne , w y p a d k i bow iem  na tam te jszym  te ­
ren ie  b y ły  rzadkością.

M a m y przed sobą poważne zadanie, a może i  obo­
w iązek, pańs tw u  zaoszczędzić sprzętu, ko legom  pomóc 
w  pracy, a społeczeństwu u ra tow ać w ie le  cennych rą k  
do p racy. Borowski Lech, A.P. W arszawa.

R O LA K IE R O W C Y
I JEG O  K Ł O P O T Y

Kierowca to jeden z [nielicznych w  państwie pracow­
ników, któremu [państwo powierza ogromny m ajątek  
i życie ludzkie.

Czyż te  k i lk a  s łów  n ie  w zbudz i w  każdym  k ie ro w c y  
uśm iechu na tw a rzy , i  n ie  zm usi go do p rzy jęc ia  żo ł­
n ie rsk ie j postaw y. O dpow iedź k ró tk a : „ ta k  je s t!“  Jed­
na k  rów n ież  każdy z nas —• k ie row có w , zapyta : i lu  
lu dz i rozum ie  to  i  odda tem u ta k ie  uznan ie ja k  by  na ­
leżało to  przedstaw ić . K ażd y  z p rzec ię tnych  lu d z i 
n ie  m a jących  n ic  wspólnego z k ie ro w n ic ą  uważa 
k ie row cę  za zaw ód gorszy od in n ych , ja k  ślusarz, to ­
ka rz  i  inne, a ju ż  zupe łn ie  coś gorszego od g ryz ip ió rka , 
bucha lte ra  i  in n ych  p isa rzy, k tó rz y  od czasu do czasu 
przew iozą sw ój „m a je s ta t“  samochodem, n ie  w iedząc, 
o tym , iż  przez te  k ilk a  m in u t, czy godzin odda ją się 
pod op iekę w łaśn ie  tem u ta k  m ało napozór znaczącemu 
k ie row cy.

Czyż k ie row ca  to n ie  ślusarz? Czyż n ie  e le k try k  
v / sw o im  rodza ju? Czyż k ie row ca , k tó ry  p rze jecha ł 
dz ie s ią tk i tys ięcy  k m  n ie  je s t specem od p rzebyw an ia  
przestrzeni?

Te tysiące p rze by tych  k ilo m e tró w  to p re cyzy jn a  
gra w szys tk ich  m ięśn i, n e rw ó w  i  mózgu. K ażdy z nas 
zgodzi się, że prze jechan ie  tys ięcy k ilo m e tró w  na zu­
ży tych  „a m e rykan ach “ , czy też rozk leko ta nych  „ n ie m -  
cach“  (samochodach) w  dzis ie jszych w a run kach  m o­
to ryza c ji je s t m ia rą  zdolności i  in te lig e n c ji k ie row cy . 
Jeżeli w ięc  do te j p o ry  sam ochody p ra cu ją  i  to  p ra cu ją  
po trzy , c z te ry  la ta , m im o , że b y ły  skazane na ro z b ió r­
kę, to dlatego, że m y, k ie ro w cy , zda jem y sobie sprawę 
o ważności sp ra w y  i  że P aństw o da rzy nas zaufaniem .

Wszyscy k ie ro w cy , s ta rzy  czy m łodz i, k tó rz y  m ocno 
trz y m a ją  s te r sam ochodu w  sw ym  (ręku, d z ię k u ją  za 
uznanie d la  ¡swej p ra cy  i  jednocześnie proszą o zaprze­
stan ie 'tra k to w a n ia  ich, ja k  „szo fe raków “ .

Czy k toś  w p a d ł na  pom ysł o przeprow adzen ie  
powszechnej! a n k ie ty  w ś ró d  k ie ro w c ó w  na tem at: co 
je s t p rzyczyną 'złego zachow ania się k ie ro w c y  na d ro ­
dze? D la  czego p rzekracza on p rzep isy  drogowe? W  ja ­
k ic h  w a ru n ka ch  w y k o n u je m y  sw o ją  pracę? i  tp . p y ­
tan ia.

Jestem  pew ny, że a n k ie ta  da łaby odpow iedź na ta k

częste za rzu ty  s taw iane pod adresem  k ie ro w cy . T rzeba 
w y ty k a ć  Ibłędy, gdyż to  p o zw o li n a  w yszukan ie  ich  
p rzyczyny, je d n a k  rów n ież  trzeba coś ro b ić  by  k ie ro w ­
ca n ie  czuł się ta k , ja k  zając go n iony  przez zgra ję  psów 
i  m yś liw ego z fuz ją . C iągle źle i  źle, a le  m u s i b y ć  p rze ­
cież ja kaś  g ran ica !

Czy k toś  w n ik a  w  to, że k ie ro w ca  s łucha rozkazów  
sw o ich szefów? I le  to  razy  k ie ro w c a  up om ina  się 
o wcześnie jszy w y ja z d  w  drogę, o szybsze Z a ła tw ien ie  
sp ra w  pa p ie rkow ych  itp . K to  p o w in ie n  odpow iadać za 
to, że kon fe ren c ja  je s t o godz. 10.30 w  W arszaw ie a w y ­
ja zd  kw adrans  p rzed  dziesią tą? Leć na łeb, bo  to  70 
km . do prze jechan ia ! Czyż taka  jazda to n ie  eks tra w a ­
gancja?

K to  w in ie n  tem u, że to w a r trzeba pobrać w  W arsza­
w ie  w  czterech m ie jscach od leg łych o 7 km ? P rzy jazd  
do W arszaw y o jedenaste j lu b  i  późn ie j, a pobran ie  to ­
w a ru  'do godiz. 15.30! A  trzeba  w iedzieć, że k ie row ca  
w  w ie lu  f irm a c h  spe łn ia  rów n ie ż  ro lę  re fe re n ta  zaku ­
pów , kas jera , m agazyn iera , traga rza  i  in nych . Jest to 
p iękne i  dobre, m n ie j kosztu je  ,ale to  w szys tko  jes t 
przyczyną, że k ie ro w c a  w  in te res ie  cudzego in te resu , 
zostaje poza p ra w e m  sw o ich  przepisów .

Zarzuca się nam , że nie  p o zby liśm y  się n a w y k ó w  
okupacy jnych , „ ró b  ź le “ . W ątp ię , b y  do dziś Iby li tacy  
k ie ro w c y ! I le  to  razy  k ie ro w ca  p ro s i o to  ,czy o tam to  
do samochodu, b y  w ó z  podleczyć, p rzed łużyć jego ży ­
w o t! W ładza n ie  może się zdecydować, zw leka jąc  na 
dn ie  i  tygodnie, a za a rg um e n t d la  k ie ro w c y  s taw ia  się, 
że są rzeczy ważnie jsze; zresztą wóz jeszcze chodzi.

Są i  ta k ie  w y p a d k i, że k ie ro w c a  z w łasne j g o tó w k i 
dokup u je  d ro b iazg i „bo  przecież to  grosze“ . I  często 
ty lk o  d z ię k i w łaśn ie  a m b ic ji k ie ro w c y  w óz chodzi.

Ryszard (G a rw o lin )

W Y W R O T K I „Z IS -5 85 “  P R O D U K C J I R A D Z IE C ­
K IE J  nadeszły ju ż  do W arszaw y (część za k o n tra k to ­
w ane j p a r t i i 450 sztiuk) i  b io rą  od k i lk u  tyg o d n i ud z ia ł 
w  odbudow ie s to licy , w yw ożąc g ru z  lu b  z iem ię  z w y ­
kopów . D z ięk i pom yś ln ie  rozw iązane j w y w ro tc e  zsyp 
odbyw a się bardzo szybko.

400 C IĄ G N IK Ó W  P R O D U K C JI A U S T R IA C K IE J
m a rk i S tyee r D a im le r (s iln ik  w ysokoprężny. Diesel, 
4 cyl, m oc ■ 26 K M ) p rzybędz ie  n iebaw em  do P o lsk i, 
ja ko  e fe k t tra n z a k c ji „M o to z b y tu “  w  ram ach po lsko - 
a u s try ja c k ie j u m o w y  ha nd low e j. Jednocześnie 
F -a  S teyer zobow iązała się dostarczyć pełnego zestawu 
części zam iennych Oraz u ru ch o m ić  sk ła d y  konsygna­
cy jne  w  (Polsce. * i

Szczegółowe w a ru n k i 
„NA SZEG O  K O N K U R S U “

zam ieściliśm y w  num erach : 1 —  styczeń 1949
i 3 —  m arzec 1949 r.

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

f i  € / # * © / ! /  JMr &
(wyciąć i dołączyć do pracy konkursowej)
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NASZ KONKURS
TEM A T PIERW SZY

K orzys ta jąc  z k o n k u rs u  w  p iśm ie „M o to ry z a jc ja “ , 
pozw a lam  sobie skorzystać z u d z ia łu  na py ta n ie  
pierwsze: : , i i ,

Jakie oszczędności lub usprawnienia można zastoso­
wać w  transporcie i  gospodarce samochodowej.

G ospodarka sam ochodowa w  k ra ju  w  te j c h w ili jes t 
ciężka, a to  z pow odu: ;

1) b ra k u  opracow anych ' s t ru k tu r  o rgan izacy jnych  
d la  garaży w  poszczególnych urzędach zarów no P ań­
s tw ow ych  ja k  i  Społecznych; '

2) różnorodności po jazdów  w  in s ty tu c ja c h  i  b ra ku  
części zam iennych;

3) b ra k u  w yszko lonego persone lu  k ie row n iczego  
w  garażach.

Do pukitu  1). N a leży opracować s tru k tu ry  organ iza­
cy jn e  w  poszczególnych urzędach i  in s ty tu c ja c h  z w y ­
raźn ym  zaznaczeniem sposobu eksp loa tac ji i  sposobu 
gospodarzenia wozam i.

U rzędy bądź in s ty tu c je  cen tra lne  p rzyd z ie la ją  sa­
m ochody urzędom  sobie pod leg łym , n ie  k o n tro lu ją c  
po jazdu  podczas eksp loa tac ji, ja k  ró w n ie ż  n ie  da jąc 
części zam iennych.

Części zam ienne o trz y m u je  przew ażnie C e n tra lny  
U rząd, k tó ry  w  p ie rw szym  rzędzie zużyw a je  d la  swoich 
po jazdów . C e n tra ln y  U rząd  je s t zawsze tym , k tó ry  od­
b ie ra  po jazdy  now e i  d la  swoich u rzędów  niższych, 
a k ie d y  m a oddać po jazd  u rzędow i podległem u, stara 
się oddać stare, zużyte lu b  częściowo zużyte. F a k t ten 
de m ora lizu je  k ie ro w c ó w  w  C en tra lnych  Urzędach, ja k  
ró w n ie ż  zatraca się obow iązek ko n s e rw a c ji u  k ie ­
ro w cy , k tó ry  o trzym u je  w  te ren ie  s ta ry  samochód do 
eksp loa tac ji. M ożna by ło b y  to le row ać ta k ie  fa k ty , gdy­
by  C entra lne  W ładze dlbały i  bezpośrednio k o n tro lo ­
w a ły  po jazdy  w  te re n ie  przez swoich inspekto rów .

W  taborze c iężarow ym  na leży zw róc ić  szczególną 
uw agę na p rzebyte  k ilo m e try  bez ła du nku , lu b  gdy sa­
m ochodem  w ie lo -to n o w y m  je s t p rzew ożony m a ły  ła ­
dunek.

Są to w a ry , k tó re  przewożone samochodem uszka­
dzają się, co pow odu je  s tra ty , a przew óz k o le ją  b y łb y  
ba rdz ie j ekonom iczny i  pew ny.

Do p u n k tu  2). W ie lk ie  k ło p o ty  w  U rzędach pow odu­
ją  różnorodne m a rk i posiadanych sam ochodów i  różno­
rodność typów . Z  tego pow odu muszą być zaangażowani 
p ra cow n icy  w  ce lu  ciągłego poszuk iw an ia  części za­
m iennych . W  w ie lu  w ypad kach  p ła c i się ceny b. w y ­
sokie w  stosunku do w a rto śc i danego tow a ru , a n ie k ie ­
dy  kup io na  część n ie  je s t w ięce j w a rta  od is tn ie jące j 
s ta re j.

D epa rtam ent Sam ochodowy p rzy  M in is te rs tw ie  K o ­
m u n ik a c ji w in ie n  m ieć sw oją kom is ję , k tó ra  na każde 
w ezw an ie  U rzędu zgłosi się d orzeknie, co na leży zro­
b ić  z danym  pojazdem , co by: a) u c h ro n iło  U rząd od

Do

R edakcji czasopisma „M O TO R YZA C JA "  

U J W A R SZA W IE  
ul. Żurawia 24-a

„ N A S Z  K O N K U R S "
(w yc iąć i dołączyć do p ra cy  kon ku rsow e j)

ciągłego w y d a tko w a n ia  g o tó w k i na w óz s ta ry , k tó ry  
n ie  je s t op łaca lny  w  eksp loa tac ji, b) U rzędy m ia ły b y  
p raw o  dem ontażu po jazdów  na części (stare), c) Z aha­
m ow a łoby  oddawanie sam ochodów  do C e n tra li Z łom u, 
z k tó ry c h  m ożna w ym o n tow ać w ie le  cennych części 
b ra ku ją cych  na ry n k u .

„M o to z b y t“  w in ie n  być jedyną  in s ty tu c ją , kup u jącą  
po jazdy stare, a to  dlatego, iż  m a na sk ładzie  części za­
m ienne.

„M o to z b y t“  w in ie n  zakupow ać stare samochody, 
co u ła tw iło b y  pracę Urzędom , gdyż n ie je d n o k ro tn ie  
in s ty tu c je  m a ją  k ło p o t ze s ta ry m i wozam i.

„M o to z b y t“  p rze p ro w ad z iłb y  u siebie selekcję, czy 
dany w óz na leży rem ontow ać, zdem ontować na części, 
czy też oddać na złom .

N ie  mogę p rzeds taw ić  fa k tó w  d la  po tw ie rdzen ia  
swoich w n iosków , >ale m yślę, że w ie le  części zn a jd u ją ­
cych się na ry n k u  pochodzi od1 p ra c o w n ik ó w  C e n tra li 
Z łom u.

G dyby „M o to z b y t“  za ją ł się spraw ą w ozów  starych 
p o ja w iły b y  się części zam ienne w  dość pokaźnej ilości. 
N ie  b y ło b y  cm en ta rzysk  w  urzędach, a w iecę j złom u 
w  hutach.

Sam ochody d la  U rzędów  w in n y  być rozdzie lane 
m a rk a m i ty p ó w  je d n o litych .

Do p u n k tu  3). K a d ry  k ie row n icze  garaży, w arsz ta ­
tów , s ta c ji obsług w  w ie lu  w ypadkach  n ie  są w y k w a ­
lifik o w a n e . ,

D epartam ent Sam ochodowy p rzy  M in is te rs tw ie  K o ­
m u n ik a c ji w in ie n  zorganizow ać k u rsy , na k tó ry c h  w y ­
szkolą się k ie ro w n ic y  w a rsz ta tó w  i garaży.

G łó w n ym  zadan iem  w in n o  być hasło „Sposób go­
spo da rk i po ja zdam i i  ic h  eksp loa tac ja “ . K u rs y  w in n y  
szko lić  eksp loata torów . Jes t to  b ra k  n ie  m n ie jszy  n iż  
w  in n y c h  kad rach  specja lis tów .

preud. „H enryk“

P IE R W S Z Y  T Y S IĄ C

N a os ta tn ie j X X X I I  w ys ta w ie  sam ochodowej 
w  B ru k s e li n ie m ie ck i p rzem ysł sam ochodowy w ys ta ­
w i ł  dwa m odele sam ochodów osobowych: 4 -ro  osobo­
w ą lim uzynę  „V o lksw sg a n “  i  B .M .W . 321. W edług o f i ­
c ja lnych  danych  s ta tys tycznych  w  osta tn ich  m iesią­
cach sprzedano 1.000 sztuk „V o lksw ag en “  w  B e lg ii. 
Sądząic po w ie lk ie j m apie z w yznaczonym i m ie jscam i, 
gdzie m ożna te w ozy  nabyw ać i gdzie są agencje 
sprzedaży, p rze w id u je  się rozsprzedaż tych  w ozów  na 
szeroką skalę.

A  w ięc n ie m ie ck i p rzem ys ł sam ochodowy ro zw ija  
się ;na w ie lk ą  skalę i  ju ż  zaczyna eksportow ać swe p ro ­
d u k ty  do in n ych  k ra jó w . W arto  p rzypom nieć, że 
w  okresie  na rodz in  w ozu ludowego (Volkswagen) b y ł 
on p rze w id z ia ny  w  ta k  m asowej i ta n ie j p ro d u k c ji, 
że w łaśc iw ie  każdego p rzec ię tn ie  zarabia jącego oby­
w a te la  n iem ieckiego pow in no  być stać na jego za­
kup.

W ym agania  i  po trzeby  m ilita rn e  ro z w ia ły  ob iecan­
k i  H it le ra  na ten tem at. T em at je dn ak  p o w ra c a , na 
raz ie  w  fo rm ie  n ie w in n e j p ro d u k c ji c y w iln e j, k tó ra  
ła tw o  p rze rodz i się na m ilita ry z m , gdy za jdżie  tego 
potrzeba. To samo zresztą m a m ie jsce z in n y m i fa b ry ­
k a m i sam ochodow ym i w  Niemczech.

Z A  B E ZC E N  W Y K U P U J Ą  K A P IT A L IŚ C I A M E R Y ­
K A Ń S C Y  w ie lk ie  zak łady p rzem ysłow e N iem iec Z a­
chodnich, a m iędzy in n y m i fa b ry k i samochodowe. Tak 
w ięc A m e ryka n ie  w y k u p il i  akc je  zak ładów  samocho­
dow ych Daimler-DBenz, zak łady  budow y m aszyn Lanz 
(m. in . p ro du ku ją ce  c ią g n ik i ro ln icze). A m e ryka ń sk i 
kon ce rn  sam ochodowy S tudebaker w y k u p ił w szystk ie  
akc je  zakładów , sam ochodowych O pel (Russelsheim). 
A k c ja  w y k u p ó w  p rz y b ra ła  ta k ie  ro zm ia ry , że można 
śm ia ło m ów ić  o genera lne j w yp rzedaży B izon ii.
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Z A C N Y  JUBILEUSZ
Cóż? Z e b ra li ponad tys iąc osób w  sali, w y g ło s ili k i l ­

ka serdeczniejszych przem ów ień, po p isa li się o k rą g ły ­
m i z w ro ta m i re to ryczn ym i, w e zw a li ju b ila tó w  do po ­
kazania się pub liczności, w rę c z y li dyp lo m y i  oznaki, 
zag ra li od  ucha do ucha, z a k rę c ili się, p o p ili zdrow o 
i... poszli do domu.

Jasnym  p u n k te m  b y ło  rozdan ie  dyp lo m ów  zw y ­
cięzcom w spó łzaw odn ic tw a  pracy, w śród  k tó ry c h  n ie  
b ra k ło  i  ju b ila tó w .

.Mowa o n iedaw no zorgan izow anym  obchodzie 
trzydz iesto lec ia  O ddz ia łu  W arszawskiego Z. Z. T r. 
i  o ju b ileu szu  k ie row có w , k tó rz y  spędzili 30 i  25 la t 
za k ie ro w n icą . K ie ro w c y  w z ię li d yp lo m y  i  oznaki, 
uścisnęli d łon ie  zacnych dyg n ita rzy , go lnę li po je d ­
nym  szo fe rsk im  i... też poszli, do domu.

Skończyło się. K ażdy w yn ió s ł m iłe  w rażen ie, pon ie ­
k tó ry  n a w e t trzeźw ą  głowę. A le  n ik t  n ie  pow iedzia ł, 
jak' to b y ło  p rzed  trzydz ie s tu  la ty , ja k  to poszło k ie ­
row com  przez te ła t  trzydzieśc i, ile  to jes t k ilo m e tró w  
od owego czasu...

T a k  .się składa, że w łaśn ie  w  ty m  ro k u  trzasnę ło 
la t  trzydzieśc i, ja k  m am  p ra w o  jazdy. A le  przecież 
nie jestem  na js tarszym . Znam  tak ich , k tó rz y  ju ż  
w  1902 ro k u  p ro w a d z ili samochody. N a tom iast pragnę 
rzuc ić  n ieco ś w ia tła  na w yczyn y  ju b ila tó w , iby n ie  p rze ­
szły one bez echa i  n ie  sp łynę ły  z ow ym  szo fe rsk im  
k ie liszk iem  w ódy.

P rzed  trzydz ie s tu  la ty  egzam inow ał w  W arszaw ie 
na p ra w o  ja z d y  in ż y n ie r Szczeniowski. Z daw ało  się 
na u lic y  D an iło  wieżo w sk ie j, dokoła la ta rn i. P raw o ja z ­
dy p o dp isyw a ł jo w ia ln y  „ k ró l dorożkorzy —  k o m i­
sarz Grzędzica. O trzym yw a ło  się z ie loną książeczkę, 
w  k tó re j w id n ia ły  przep isy, nakazu jące w  n ie k tó ry c h  
m ie jscach jechać samochodem „s tępa “ . O trzym yw a ło  
się p y ta n ia  dość ciekawe. Na p rz y k ła d : „n a  czym  sto i 
g^m^ocUód“ ? ■— O dpow iedz: „n a  p o w ie trz u  w  oponach . 
A lb o : „co p o w in ie n  czynić k ie row ca  jadąc“ ? —  O dpo­
w iedź: „ t rą b ić “ . I  ta k  da le j.

Taksów ek b y ło  ze trzy . Stare, przedpotopow e g ra - 
t •. oczyw iście o tw a rte . W  ow ych czasach n ik t  szanują­
cy się n ie  jecha ł zam kn ię tym  samochodem. Przecież 
w ted y  nie  b y łb y  w id z ia n y  przez znajom ych...

L ic z n ik  is tn ia ł. K o ło  lic zn ika  s iedzia ł „p o m o cn ik “  
i  pom agał zarabiać k ie ro w cy . Samochód psu ł się co 
pięć m in u t.

I*

Jak ie  b y ły  w  ow ych czasach samochody? Z b ie ra ­
n ina z całego św iata. M ańki, k tó ry c h  ju ż  dawno nie  
ma. Sperber, N A G , M annesm an - M ulag , M ors, M é­
ta llu rg iq u e , D a rraq , B edelia, G ra f &  S t if t ,  Senechal, 
Napier, Russko -  B a łty k , Case, C lem ent - B aya rd , 
kań c ia ty  H upm ob ile , F ra n k lin  z d rew n ianą  ram ą i in ­
ne. _  ,

K ró le m  dróg po lsk ich  b y ł wówczas... Ford, s ta ry  
..k ita je c“  peda łow y. P okraczny, w ysok i, le k k i,  mocny. 
M óg ł być  ku p o w a n y  w  każdym  kolorze, pod w a ru n ­
k ie m  jednak, by  ten k o lo r  był... czarny. In s tru k c ja  oo- 
s ług i m ów iła , że m ieszankę benzynow ą w y tw a rz a  „n a - 
węglacz“  (gaźnik). Ta sama in s tru k c ja  uczyła Kj.ero- 
w an ia : „g d y  naciśniesz le w y  pedał - samochód po- 
jedzie w o ln o ; gdy peda ł ten puścisz pojedziesz 
szybko; gdy trzym ać  go będzliesz le kko  nac iśn ię ty  —- 
zatrzym asz się. G dy chcesz jechać w  ty ł  —  trz y m a j 
le w y  peda ł nac iśn ię ty  do po łow y, a nac iska j peda ł 
środkow y. G dy chcesz zaham ować —  na c isn ij pedał 
p ra w y  Szybkość re g u lu j dźw ig iew ką pod ko łe m  k ie ­
row niczym . Tam  też zn a jd u je  się dzw ig ienka  od wcze­
snego zap łonu“ . . „  ,. , . ,  , .

G dy  by ło  zim no „k ita jc a “ , czy li „ch ińsk iego  m e r­
cedesa“  puszczało się, ja k  następuje. Jeden podnosił 
ty ł  samochodu za ty ln e  ko ło , d ru g i p o ds taw ia ł pod oś 
k ilk a  cegieł zam iast podnośnika. N astępnie k rę c iło  się 
k o rb ą  rozruchow ą, ciągnąc jednocześnie k ó łk ie m  d ru t 
p rzepustn icy  pow ie trza . G dy s iln ik  ruszy ł, obracało się

i  podniesione ty ln e  koło. D op ie ro  pó rozg rzan iu  się 
o le ju  w  skrzynce b iegów  m ożna by ło  ko ło  zatrzym ać 
i  w óz zepchnąć z cegieł.

K a żd y  samochód posiadał d ługą m askę s iln ika , tym  
dłuższą, im  m n ie jszy  b y ł siln ik '. Oś p rzedn ia  zna jdo ­
w a ła  się jeszcze p rzed  ch łodnicą , ta  znów  b y ła  p rze ­
w ażnie spiczasta, b y  „ le p ie j przecinać p o w ie trze “ . 
K ie ro w n ic a  z p ra w e j, dźw ign ia  p rze k ła dn iow a  i  ha ­
m ulec ręczny •—  poza nadw oziem  —  z p ra w e j s trony. 
H am ulec nożny (działał na w a ł pędny, je ż e li w  ogóle 
dz ia ła ł. H am ulec ręczny p ra w ie  n ig d y  n ie  dz ia ła ł.

O gum ien ie  b y ło  w ąskie , na w ysok ie  ciśn ien ie . B ież­
n ik i  opon na b ijane  b y ły  s ta lo w y m i gw oździam i. Na 
opony nak łada ło  się jeszcze ochraniacze ze skóry, też 
nab ijane  s ta lo w y m i ćw iekam i.

S iln ik i b y ły  też inne. C y lin d ry  rozmieszczone b y ły  
w  b lokach, po dw a w  b loku . G łow ice  n ie  b y ły  zde j­
m owane, na tom ias t każdy c y lin d e r posiadał k ra n ik , 
ta k  zw any k u re k  sprężania, k tó ry  s łu ży ł do „za lew a­
n ia “  c y lin d ra  i  do spraw dzania, czy c y lin d e r „p a li“ . 
Z apa lan ie  oczyw iście odbyw ało  się p rz y  pom ocy 
isk ro w n ika , co pow odow ało  m nóstw o trudności.

O św ie tlen ie  by ło  acetylenowe. Potężny genera tor 
w y tw a rz a ł z k a rb id u  gaz, k tó r y  spa la ł się w  re f le k to ­
rach, zaopatrzonych w  potężne soczewki. Całość da­
wało' znośne ś w ia tło  n a  odległość k i lk u  k ro kó w , na ­
tom ia s t stale zda rza ły  się w yb u c h y  genera torów  ace­
ty lenow ych .

W spania ła  trąba  z d łu g im  wężem  zakończonym  
paszczą smoka uzupe łn ia ła  im ponu jącą  całość.

N a ta k ic h  to  w e h ik u ła c h  je ź d z il i szanow ni ju b i­
laci.

i*

T rzydzieśc i la t  za k ie row n icą . P rz y jm ijm y , że ju b i­
la t  p rze jeżdża ł dz ienn ie  za ledw ie 50 k m  i  p racow a ł 
za ledw ie  250 d n i w  roku . W ynies ie  to roczn ie 12.500

M om ent po w ręczen iu  cho rążym  S ztandaru  Z Z T  
O kręgu W arszwaskiego. W  środku  s to i tow . Iż y c k i 
A leksander —  k ie row ca  S ta c ji P.K.S. W ola —  członek 
Rady Z ak ładow e j. Z  le w e j s tro n y  S ztandaru  podcho­
rą ży  K o ło d z ie js k i H e n ry k  —  p rzo do w n ik  pracy, k ie ­
row ca F -m y  C. H a rtw ig . Z  p ra w e j s tro n y  S z tandaru  -— 
podchorąży K o rć  E dm und —  członek R ady Z ak ładow e j 

P.K.S. —  W ola,
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F ragm e n t odczy tyw an ia  lis ty  nagrodzonych J u b ila tó w  
i  P rzo d o w n ikó w  P racy w  transporc ie  sam ochodowym . 
Listą odczy tu je  S ekre ta rz  Zw . Zaw . T rans. O kręgu 
W arszaw skiego —  tow . S te fan B aczyńsk i (sto i z p ra ­
w e j s trony). Od le w e j k u  p ra w e j s to ją  J u b ila c i i  Se­
n io rz y  A u to m o b ilizm u : p ie rw szy  od  le w e j: T u o r Leon— 
em e ry t ¡zawodu szoferskiego; d ru g i od le w e j —  W ie ­
czorek W ac ław  —  Przew odniczący R ady Z ak ła do w e j 
P  K.S. W ola, d łu g o le tn i k ie row ca  odznaczony d w u k ro t­
n ie  „K rzyże m  Z a s łu g i“ ; trze c i —  Ob. W itko w sk i' M i­
cha ł —  p rz o d o w n ik  pracy, k ie ro w ca  S ta c ji P.K .S.W ola, 
osta tn io  aw ansow any na k o n tro le ra  technicznego S tac ji 
W ola ; c z w a rty  ,—  Czachowski W ład ys ław  —- k ie row ca  
m a ją c y  za isobą 30 la t  p ra cy  zaw odow e j, obecnie 
p ra cu je  w  ¡Rrzedsięfo. T ra n sp o rto w ym  „¡Spedytor“ , 
u l. S ta w k i 4; p ią ty  —  T y l M ic h a ł —  k ie ro w ca  m a jący  
za sobą trzydz ieśc i k i lk a  la t  p ra cy  zaw odow e j zawsze 
św iecący ko legom  d o b ry m  p rzyk ład em , ja k o  trzeźw y 
i  ob ow iązkow y (obecnie !k ie ro w c a  F -y  „S p e d y to r“ ); 
szósty W ięc ław sk i B o les ław  —  je de n  z na js tarszych 
k ie ro w c ó w  taksów kow ych , m a jący  za sobą trzydz ieśc i 

k ilk a  la t  p ra cy  zaw odow ej.

km . Przez 30 la t  uczyn i 375 tys ięcy  km . A le  są i  ju b i­
lac i, k tó rz y  dzień w  dzlień p rze jeżdża li co n a jm n ie j 
100 k m  i  p ra c o w a li co n a jm n ie j 300 dn i w  roku . Ci 
p rze je cha li teo re tyczn ie  900.000 km , czy li p ra w ie  m i­
lion . Są i tacy, k tó rz y  ten  m ilio n  p rze k ro c z y li ju ż  
p rzed  w o jną .

Czy n ie  wzbudza, to szacunku? Czy n ie  sk ło n im y  
z uznan iem  g ło w y  przed ju b ila te m , k tó ry  w  c iągu tak  
d ług iego okresu p racy, na rażony co c h w ila  na niebez­
pieczeństwo, na k ło p o ty  ze s ta ry m i sam ochodam i, na 
groźbę w y p a d k u  z n ie s fo rn y m i p rzechodn iam i i  w oź­
n icam i —  przejechał m ilion kilom etrów  i nie m iał zad 
nej aw arii, żadnego zajścia z kontrolą drogową, żad­
nej skargi na złe w ykonywanie zawodu?

U rzę dn ik , s ta ry  doradca, p rzychodz i od  la t  t rz y ­
dziestu p u n k tu a ln ie  do b iu ra , odsiaduje siedem godzi­
nek, od rab ia  k a w a łk i urzędow e, w y p ije  he rba tkę  
i  w raca  do domu, zadow o lony z dnia. A  k ie row ca? 
W  pogodę i  słotę, w  u p a ł i  m róz, w  zaw ie ję  śnieżną, 
w  ś lizgaw icę —  prowadzi niezawodną ręką samochód, 
odpowiada za życie pasażerów, za całość ładunków, za 
maszynę, za innych użytkow ników  jezdni. D la  niego 
nie ma spokoju, nie m a bezpieczeństwa, bowiem bez­
pieczeństwo jazdy nie zależy tylko od niego samego.

*
W arszaw ski ju b ila t  w id z ia ł ro zw ó j ru c h u  sam ocho­

dowego od samego początku. Z m ie n ia li się naczeln icy 
„ru c h u  ko łow ego“ , z m ie n ia ły  się czasy. J u b ila t  n ie ­
zm ienn ie  t rw a ł p rz y  k ie ro w n ic y , n a p ra w ia ł sw ó j wóz, 
zm agał się z przep isam i. T w a rd n ia ła  skóra na rękach, 
w łosy  oszron iła  s iw izna . Z m ie n ia ły  się m a rk i i  typ y  
samochodów, z n ik a ły  stare g rucho ty , p rz y b y w a ły  p ię ­
kne  lim u z n y  z rad ie m  i  ce n tra ln ym  og rzew aniem  —
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ju b ila t  z rozczu len iem  w sp om in a ł stare  dzieje, gdy 
n ie  by ło  jeszcze roz ru szn ikó w  i  e lektrycznego ośw ie t­
len ia , a fu tro  nosiło  się oczyw iście w łosem  na zew ­
ną trz .

K to  z p ra w d z iw y c h  w a rszaw iakó w  nie  pam ię ta  
ta k s ó w k i n u m e r jeden, A g i T y la? K to  n ie  p rzyp o m i­
na sobie słynnego O pla odm ładzanego co ro k u  przez 
G aw ina? K to  n ie  pam ię ta  M a rc in ia ka , czy D ą b ro w ­
skiego?

K to  z au to m o b ilis tó w  zapom n ia ł ju z  o M ath isach , 
P erłach , czy b rzucha tych  Belangerach? K to  n ie  za­
chw yca ł się sm u k ły m i Lanc ia  -  Lam bdam i?  K to  n ie  
b y ł en tuz jastą  F ia tk ó w  301? K to  n ie  pam ię ta  K o rn a - 
tow skiego na Iso ta  F rasch in i, Choińskiego na A m il-  
carze i  cowboya M ary lsk ieg o  na „w y ś c ig o w e j“  Iso - 
cie?

A  p ierw sze sery jne  do rożk i samochodowe, R enów - 
k i  M akow skiego i  O ve rla nd y  A u to llo yd u ?  A  po lsk ie  
A sy  L ieberm ana?

J u b ila c i w szystko  pam ię ta ją . P am ię ta ją  naw e t 
sw ych egzam inatorów . R zuca ją  nazw iska : B itschan, 
L ie fe ld , D o bro w o lsk i, Tuszyński, Heyne, O lechnowicz... 
na w e t E m pachera p rz y p o m n ie li sobie.

Czasy n ie  s to ją  w  m ie jscu. B iegną, ja k  w  k a le jd o ­
skopie. Z m ie n ia ją  się ludzie , z m ie n ia ją  m aszyny. Obe­
cnie każdy  p o tra f i le p ie j, czy gorzej p ro w a dz ić  samo­
chód. P raw o ja zd y  może m ieć ju ż  n ie  w y ją tk o w y  bo­
ha ter, lecz p ie rw szy  lepszy szesnastolatek. Samochód 
chodzi bez b łędu i  s ta rtu je  za naciśn ięc iem  p rz y c i­
sku. Pędzi bezpiecznie 100 k m  na godzinę i  n ie  w y m a ­
ga na p ra w y.

A le  ju b ila c i n ie  z m ie n ili się. Tak' samo m ło dz i du ­
chem, ta k  samo zam iło w a n i w  sw ym  zawodzie, tak  
samo m is trzow sko  k ie ru ją c y  nowoczesnym  Z IS -em  
110, bądź C adillac iem .

C h y lim y  czoło przed n im i w  ich  ro k u  ju b ileu szo ­
w ym . N iech  nam  p rzo d u ją  nada l w  pracy, n iech do­
czekają p ięćdziesięcio lecia. Tęgo życzym y im  m y, 
m łodsi. W itr

IS IĄ W Z E  K Ł O P O T Y

K O N T R O L A  S P O Ł E C Z N A  
J E S T  B . P O T R Z E B N A

Szanow ny Pan ie R edaktorze!

Jestem  uczeniem  lice u m  technicznego i bardzo in ­
te resu ję  s ię  m oto ryzac ją . 'Po p rzeczy tan iu  a r ty k u łu  d y ­
skusyjnego w  „M o to ry z a c ji“ , sum ien ie  w p ro s t nakazu ­
je  m n ie  poprzeć p ro je k t  u tw o rzen ia  k o n tro li społecz­
ne j w  ru c h u  u licznym .

Do tego isikłania m n ie  fa k t  zupełnego lekceważenia 
chyba n ie  ty lk o  m o ich  spostrzeżeń przez M .O. Pozw o­
lę sobie p rzy toczyć dw a p rz y k ła d y : samochód R enauld 
z num erem  re jes tr, i  n ie  d z ia ła ją cym  ś w ia tłe m  na 
tzw . „p ie rw szym  p ię trze “ . Z w racam  uw agę m il ic ja n to ­
w i i  pada no rm a ln a  odpow iedź —  „K to  pan jest? Co 
pan, się tam  zna?“ , połączona z  bardzo w ym o w n ym  
ruchem  ram ion . D a le j Mercedes 170 V  bez sygnału 
i tablic rejestracyjnych —  m n ie j lu b  w ięce j grzecznie 
—  ta  sama odpow iedź ,i uw ag i m ilic ja n ta .

O czyw iście  w  po ró w n a n iu  z panem  w  s ta lo w o -n ie - 
b iesk im  m undu rze  jestem  „n ie w a ż n y “ , a le  znam  prze ­
p is y  o  ru c h u  i  zaczy tu ję  się w  fe lie tonach  „m is trz a ““ 
(oczyw iście w  znaczeniu doda tn im ) R ych te ra , a to ju ż  
coś znaczy. ¡ ,

Osobiście w  zupełności pop ie ram  p ro je k t p. K a z i­
m ierza Rosé i  m yślę , że taka  n iew idoczna k o n tro la  da­
ła  b y  dobre rezu lta ty .

Z  pow ażaniem
W aldem ar Pacek

1 1 : 1 E lb ląg



N r 4 M O T O R Y Z A C J A Str. 117

Z e  ś tu ia ta
O 35°/o W IĘ C E J POJ. M ECH . W Y P R O D U K U JE  

W  R. 1949 P R Z E M Y S Ł  ZW . R A D Z IE C K IE G O , n iż  w  ro ­
k u  1948-ym. T y m  sam ym  nastąp i t rz y k ro tn y  w zro s t 
p ro d u k c ji w  s tosunku do osiągnięć przedw o jennych . 
Zadanie zw iększen ia w yd a jn ośc i rozw iązane będzie 
przez dalsze rozbudow an ie  fa b ry k  m oskiew skich , go r- 
kowsfciich i  na U ra lu  oraz przez w yb ud ow a n ie  now ych  
zak ładów  p rzem ysłow ych  w  D n iep rop ie tro w sku , M iń ­
sku, U lia n o w sku  i  N ow osyb irsku . M . in . p ro du kc ja  
Z ak ła dó w  Im ie n ia  S ta lin a  zw iększona będzie o 21% 
w  stosunku  do ro k u  ub. Ilość sam ochodów ciężaro­
w ych  (różnych typó w ) w yp ro d u ko w a n ych  w  r.b. m a 
osiągnąć liczbę p ó ł m ilio n a  jednostek. P ro d u kc ja  oso­
bow ych „M oskw iczó w “  (s iln ik  1066 ccm) m a być do­
k ładn ie  podw o jona  w  stosunku  do r . 1948-go. Jak  w ia ­
domo osobowy „M o skw icz “  je s t od przeszło ro k u  sprze­
daw any w  sklepach ZSRR osobom p ry w a tn y m  na u ży ­
tek osobisty.

P R O D U K C JĘ  TR ZE C H  T Y P Ó W  S A M O C H O D Ó W  
O SO BO W YCH P L A N U J E  P R Z E M Y S Ł  C ZEC H O SŁO ­
W A C JI. J a k  na m  donoszą z Czechosłow acji p la n y  
p rodu kcy jne  sprzę tu  m oto ryzacy jnego  w  dziedzin ie  sa­
m ochodów  osobowych p rze w id u ją  p ro d u kc ję  w ozu 
osobowego Skoda 1101 do końca 1950-go roku . W iado­
mość ta  k o ry g u je  ko lpo rto w an e  tu  i  ówdzie in fo rm a c je , 
że ty p  Skoda 1101 p rzesta ł być p rodu kow a ny  z ko ń ­
cem  1948-go roku .

M o to ry z a c y jn y  p rze m ys ł Czechosłowacji, dążąc do 
u n if ik a c ji ty p ó w  i zm nie jszenia w ach la rza  p ro d u k c y j­
nego, p la n u je  z początk iem  ro k u  1950-go, w  dz ia le  w o ­
zów osobowych, p ro d u kc ję  trzech typ ó w : nieco pop ra ­
w ioną  T a trę  87, w óz o średn im  litra ż u  (1,8— 2 I tr )  z s i l­
n ik ie m  czterosuw ow ym , cz te roe y lind ro w ym  (typ  ten  
zn a jd u je  siię w  końcow ej faz ie  op racow an ia  rysu n ko ­
wego i  m ateria łow ego) oraz trze c i ty p  m a ło litra ż o w y  
(•ko ło  1 litra ) .

Jednocześnie in fo rm u ją  nas, że w ie lk ie  powodzenie, 
ja k im  cieszą się czeskie m otocyk le  Jaw a 250 ccm, za­
rów no  w  k ra ju ,  ja k  i  zagranicą, sk ło n iło  p rzem ysł cze­
chosłow acki do znacznego rozszerzenia tego dz ia łu  
p ro d u kc ji, aby choć w  pew ne j m ie rze zaspokoić rosną­
ce zapotrzebowanie.

* * *
Na liczne  zapytan ia  naszych c z y te ln ik ó w  i  sym pa­

ty k ó w  w  spraw ie  m ożliw ośc i nabyc ia  czeskich Jaw  
250 ccm d la  po trzeb in d y w id u a ln y c h  —  odpow iadam y, 
że w  zasadzie je s t to  m ożliw e , choć techniczn ie  n iezb y t 
ła tw e , gdyż trzeba uzyskać pozw olen ie p rzyw ozu  od 
M in . H a n d lu  Zagranicznego. S p raw y zakupu m o to ­
c y k li d la  po trzeb in d y w id u a ln y c h  z a ła tw ia  Dom  H a n ­
d lo w y  „Z a g ro t“  —  Wanszawa, u l. S ienk iew icza .4 . D o­
dam y, że p ie rw szym  k ro k ie m , ja k i na leży uczyn ić, aby 
staran ia  zakupu Jaw y  250 ccm  m og ły  być uw ieńczone 
pom yślnym  rezu lta tem , na leży uzyskać poparcie Pol. 
Zw . M otocyk low ego  za pośredn ic tw em  swego k lu b u  
wzg lędnie O kręgu, (m)

S TO SU N EK S P R Ę Ż A N IA  W  N O W Y C H  S IL N IK A C H  
H a ro ld  T. Y oung ren  w icep rezyden t techn iczny Z a­
k ła d ó w  Forda m a m ało nadz ie i na ja k ieś  zasadnicze 
podniesien ie w a rto śc i benzyny oktanow e j w  n a jb liż ­
szym czasie. To każe przypuszczać, że n ie  będzie żad­
nych rew e la cy jn ych  zm ian w  dotychczasowych s iln i­
kach. Z a p a tryw a n ie  to rozszerzył w icep rezyden t tech­
n iczny fa b ry k i S tudebaker —  S. W. S pa rrow  p rze w id u ­
jąc, że dotychczasowe s iln ik i (side va lve ) będą m og ły  
być użyte p rz y  stosunku sprężania 10:1.

Obecnie G enera l M o to rs  w yp u śc ił s iln ik  V8 gó rno - 
zaw orow y używ an y  w  samochodach C ad illa c  i  O ldsm o- 
b ile. k tó ry  b y ł p rze w id z ia ny  w  k o n s tru k c ji na stosu­
nek sprężania 12:1. Jeże liby  ten stosunek sprężania

zna laz ł szerokie zastosowania w  na jb liższym  roku , czy 
dw u, można by  się spodziewać pew nych  trudnośc i 
w  re a liz a c ji te j zm iany.

A N A L IZ A  D E F E K T Ó W  S A M O C H O D O W Y C H
A u to m o b ilk lu b  an g ie lsk i og łos ił w y n ik i ana lizy  n ie - 

domaigań sam ochodów  i  m o to cyk li, ja k ie  m ia ły  m ie jsce 
w  1948 roku . Pon iże j podam y z ja k ic h  to przyczyn  
i  w  ja k im  procencie  p o w s taw a ły  rzeczone n iedom aga­
n ia :

1. S iln ik
a) zapłon 19,09%
b) gaźn ik i 8,87%
c) c y lin d ry  i  t ło k i 9,40%
d) rozrząd 1,31%
e) zaw ory 0,80%
f) o le jen ie 1,63%
g) chłodzenie 3,33%
h) w a ł k o rb o w y 1,15%
i) różne 4,80%
j)  roz ru szn ik 1,45%
k) łożyska 2,59%

Razem: 54,42%

2. Przeniesienie napędu i hamulce
a) sprzęgło 5,48%
b) skrzynka  przekład. 3,35%
c) przeguby i  w a ł napędow y 2,71%
d) ham ulce 1,05%

Razem: 12,59%

3. Most tylny
a) pó łośk i 16,32%
b) d y fe re u c ja ł 0,89%
c) ko ła  napędu d y fe re n c ja łu 1,18%

Razem: 18,39%

4. Oś przednia i mechanizm
kierowniczy 3,32%

5. K oła i zawieszenie 3,66%
6. Oświetlenie 1,80%
7. W ypadki 4,57%
8. Benzyna 1,16%

Razem: 100.00%

Z an a lizy  w id z im y , że na jw ię kszy  p rocen t n iedom a- 
gań pochodzi z w in y  s iln ik a , bo ponad 50%, a w  ty m  
n a jw ięce j k ło p o tó w  spraw ia  zapłon. W yn ika ło b y  z te ­
go, że ca łe  urządzenie zap łonu  w ym aga Więcej pieczy, 
a specja ln ie  na leża łoby gO' sprawdzać w  okresie p e rio ­
dycznych przeglądów .

A n a liza  da je  dużo ciekawego m a te r ia łu  na tem at 
pow ta rzan ia  się pew nych  niedom agań, ich  w zro s tu  lu b  
spadku oraiz procentowego ud z ia łu  w  ogó lne j sum ie 
niedomagań.

N io  m am y w  te j c h w il i  w łasne j dok ładne j s ta ty s ty ­
k i  n iedom agań, a sżkoda, bo w a rto b y  po rów nać ja k  się 
ta  sprawa u  nas przedstaw ia. Z da je  się, że A u to m o ­
b ilk lu b  P o lsk i m ia łb y  tu  w dzięczne pole do popisu, 
podobnie ja k  to ro b i A u to m o b ilk lu b  ang ie lsk i, w  s to ­
sunku  do sam ochodów sw o ich członków .
SAM O C H Ó D  ZE Z ŁO M U

Z H o la n d ii p o w ró c ił do Nowego Y o rk u  Józef F ra -  
zer prezyden t to w a rzys tw a  „K a is e r '—  F raze r C orpo­
ra tio n “ , k tó re  m a w  H o la n d ii fa b ry k ę  sam ochodów. 
F raze r ośw iadczył, iż  fa b ry k a  ho lenderska będzie p ro ­
d u k o w a ć  w  1949 ro k u  300 sam ochodów m iesięczn.e 
p rzy  użyc iu  ro b o tn ik ó w  i  m a te ria łó w  ho lendersk ich .

Sam ochody te ja ko b y  są przeznaczone na eksport 
do k ra jó w , k tó re  n ie  posiadają d o la rów  na zakup 
samochodów am erykańsk ich .

Co ciekawsze, że w e d łu g  ośw iadczenia F razera  
potrzebną do bu dow y sam ochodów sta l zak łady  o trz y ­
m a ją  ze z łom u po zniszczonych (zbom bardow anych) 
w  czasie w o jn y  budynkach .

A. W.
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AUTOBUS WĘGIERSKI „MAVAG T R -5 ”
Jesteśm y trochę  zaskoczeni w iadom ością, że nasi 

p rzy ja c ie le  w ęgie rscy ju ż  ta k  ro z k rę c ili sw o ją  p ro d u k ­
cję  sam ochodową, iż  są zd o ln i 'do eksportu . Jest rzeczą 
zupełn ie  zrozum ia łą , że w o le lib yśm y  kupow ać autobusy 
od W ęgrów , z k tó ry m i łączą nas w ięzy  p rz y ja ź n i, ty m - 
ba rdz ie j, że pozosta jem y w  ty m  sam ym  uzu pe łn ia jącym  
się system ie gospodarczym , a le  p rócz tych  w zg lędów  
m u s im y  b rać pod  uw agę i inne  w zg lęd y  n ie  m n ie j 
ważne: jakość autobusu i  jego cenę.

O ja kośc i pow iedzą dop ie ro  re z u lta ty  p ró b  techn icz­
nych  i  eksp loa tacy jnych , k tó re  p rze jdz ie  w óz p rzys ła ­
n y  do W arszaw y w  m a rcu  r.b., a cena ito rzecz do omó­
w ien ia .

N im  będziem y m o g li zapoznać się z w y n ik a m i prób, 
na raz ie  zapozna jm y się z  ty m i d a n y m i techn icznym i, 
k tó re  poda ją  W ęgrzy.—S iln ik  L a n g  O M L  674, 6 -c y lin -  
d ro w y  Diesel (Wg. lic e n c ji M ercedes-Benz). Sm arow anie 
pod  c iśn ien iem  za pomocą p o m p k i napędzanej zębat­
ką. Pom pa w try s k o w a  Bosch. M ax . M . 37 m kg tn : 1600.

Ś rednica cyl. 105 m m ; skok 140 m m .
Pojem ność c y lin d ró w : 7,3 l i t r a .
S tosunek sprężania —- 1:20.

M oc s iln ik a : 105 K M  p rz y  2000 o b rń iin .
S iln ik  i  ch łodn ica  są ła tw o  w y jm o w a n e  do przodu 

po odkręcen iu  k i lk u  śrub. U m o ż liw ia  to  w  raz ie  k o ­
nieczności bardizo szybką w y m ia n ę  s iln ik a .

Sprzęgło —  suche, jedlnotarczowe.
S krzynika biegów. D la  t r a k c j i  m ie js k ie j:  ca łkow ic ie  

synch ron izow ana 4 -ro  b iegowa (4 b ieg i w p rzód  
i  1 .wstecz). D la  k o m u n ik a c ji m iędzym ias tow e j: sk rzyn ­
ka  5 -c io  b iegow a <5 b ieg ów  w przód , 1 wstecz —  bieg 
4 i  5 synchron izow ane.

P rzek ładn ie skrz. 4-b iegow a skrz. 5-b ieg
I  b ieg 1 : 5.00 1 : 5.65

I I  „ 1 : 2.96 1 : 3.21
I I I  „ 1 : 1,59 1 : 1,57
IV  „ 1 : 1,00 1 : 1.00
V  „ — 1 : 0.796

Wsteczny 1 : 6.50 1 : 5.72

S k rzyn ka  b ieg ów  je s t m on tow ana nieza leżn ie od 
s iln ik a .

P rzen iesien ie  m ocy —  'za pom ocą dzielonego w a łu  
kardanow ego, każda część zaopatrzona w  przeguby 

. ro lk o w o -ig ło w e . 1
M ost t y ln y  —  ty ln a  oś ze s ta li szlachetnej, pełna, 

ku ta . M echan izm  różn ico w y  (dy fe renc ja ł) m on to w a ny  za 
osią. T ry b  s tożko w y i  ta le rzo w y  z zębam i skośnym i. Od 
d y fe re n c ja łu  odbiega ją dw ie  oddzielone ośki napędowe: 
przenies ien ie  m ocy na ko ła  następu je , za pom ocą pa ry  
k ó ł czołowych. Powyższe rozw iązan ie  m a tę  zaletę, że 
d y fe re n c ja ł i  ośki napędowe p ra cu ją  je d yn ie  p rz y  m o­
m encie ob ro tow ym , zaś c a ły  ciężar w ozu i  bodźce 
zew nętrzne są przenoszone na oddzie lną oś nośną.

Resorowanie —  reso ry  p ó ł-e lip tyczn e  z przodu 
i - z ty łu . Z  ty łu  doda tkow e reso row an ie  pomocnicze, 
k tó re  zaczyna p racow ać p rz y  w iększych obciążeniach. 
P ió ra  podw ó jne . ,

Oś p rzedn ia  k u ta , obliczona z dużym  zapasem w y ­
trzym a łośc i. K o ła  przedn ie na łożyskach ro lko w o -s to ż - 
kow ych .

K ie ro w a n ie  —  k ie ro w n ica  umieszczona z le w e j s tro ­
ny. całość w ysu n ię ta  do przodu , ze ś lim a k ie m  i  ro lk a ­
m i. K ie ro w n ic a  au tom atyczn ie  pow raca jąca  do p ro ­
stego k ie ru n k u  jazdy. Zabezpieczona od w strząsów .

Ram a prasow ana z w ysoko w a rto śc io w e j s ta li, z du­
żym  zapasem w y trzym a łośc i, ze w zm o cn ie n iam i do-

W nętrze w ęgiersk iego autobusu M A V A G  T R  —  5.

d a tk o w y m i w  m ie jscach na jw iększe j p ra cy , ca łkow ic ie  
p rzysp aw anym i e lek tryczn ie .

H a m u lce  pneum atyczne na ’ w szys tk ie  cz te ry  ko ła .
W yposażenie e lek tryczne  —  24 V o lt, p rądn ica  300 

W a tt z reg u lac ją  napięcia . S ta rte r 2 K M  p ro d u k c ji L a -  
va le tte -B oseh.

W y m ia ry :
rozs taw  osi 5000 a lb o  5500 m m ;
ro z ta w  k ó ł p rzedn ich  1830 m m ;
rozs taw  k ó ł ty ln y c h  1850 m m ;
w aga podw ozia, pusta  4400 kg ;
nośność 6.800 kg;
n a jm n ie jszy  p ro m ień  s k rę tu  9,4 m.
M aksym a lne  szybkości zależn ie od dobrane j sk rz y n ­

k i b iegów  (4-b iegow ej lu b  5 -b iegow ej) i  przekładfni 
dy fe re nc ja łu , ja k  ró w n ie ż  p rz e k ła d n i na  ko ła , wynoszą 
od 48,5 km'igodz. do 85 km /godz.

Zużycie  p a liw a  na 100 k m  25 litró w .
N o rm a ln a  p rze k ła d n ia  na k o ła  13 : 31.
N o rm a ln a  p rze k ła dn ia  d y fe re n c ja łu  1 0 :3 2  lu b  

12 :32. . '
K aroserie  są w ykonane  w  zależności od przeznacze­

n ia  Wozu i  w a ru n k ó w  k o m u n ik a c y jn y c h  w  ro zm a itych  
typach. N o rm a ln a  ka ro se ria  d la  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j 
posiada w e w n ą trz  22 m ie jsca  siedzące i  bardzo dużą 
przestrzeń dila pasażerów  .stojących. D rz w i przedn ie 
i  ty ln e  są o tw ie rane  i zam ykane au tom atyczn ie , sprę­
żonym  pow ie trzem . D rz w i te są dw us tron ne  i  szerokie. 
Powyższe rozw iązan ie  w n ę trza  u m o ż liw ia  szybkie 
i  spraw ne w siadan ie  i  w ys iadan ie  pasażerów, ja k  ró w ­
nież ła tw e  poruszanie się w e w n ą trz  wozu. Z m nie jsze­
nie  ilo śc i m ie jsc  siedzących na korzyść m ie jsc  s to ją ­
cych zw iększa w yd a tn ie  pojem ność autobusu.

N a żądanie mogą być zrob ione in ne  rozw iązan ia  
w nętrza , ta k  że ilość m ie jsc  siedzących może być pow ię ­
kszona do  44.

M A V A G  p ro d u k u je  rów n ie ż  au tobusy z p rze d łu ­
żoną ka ro se rią  w  k tó ry c h  ilość m ie jsc  siedzących może 
być zw iększona do 52. A u to busy  te są przeznaczone 
przede w szys tk im  d la  k o m u n ik a c ji m iędzym iastow e j.

A u tobus nam  dostarczony do p rób  jes t przeznaczony 
do ru ch u  m iejiskiego. Posiada on 24 m ie jsc  siedzących 
i  36 istojących. A . W.

DO U R ZĘ D U  P A T E N T O W E G O  W P ŁY N Ę Ł O  Z G Ł O ­
S Z E N IE  ro b o tn ik a  z Sosnowca —  ob. F ranc iszka  Cy- 
rzy k a  o w y n a la z k u  nowego ty p u  o b ra b ia rk i do w y ta ­
czania c y lin d ró w  w  korpusach s iln ik ó w  samochodo­
w ych . F ranc iszek C y rzyk  dz ięk i swem u n ie w ą tp liw e ­
m u  ta le n to w i i p ra cow itośc i z ro b o tn ik a  aw ansow a ł 
na stanow isko k ie ro w n ik a  W arszta tów  Sam ochodowych 
w  K a tow icach . .
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T Y P O W E  P R O J E K T Y  G A R A Ż Ó W

*

W zw iązku  ze w zrostem  ta b o ru  samochodowego 
Z w ią zku  Radzieckiego w  czasie pow o jenne j P ię c io la tk i 
S ta lino w sk ie j, szczególnego znaczenia nab iera  rozw ó j 
podstaw technicznych, zapew nia jących no rm a ln ą  eks­
p loa tac ję  taboru , przede w szys tk im  zaś bu do w n ic tw o  
garażów, p rze ds ięb io rs tw  obs ługu jących  samochody 
oraz za jm u jących  się ich  napraw ą i w yposażonych 
w  nowoczesne ś rod k i techniczno -  obsługowe.

Celem pom yślnego zrea lizow an ia  bu d o w n ic tw a  na 
w ie lk ą  skalę, na leży bezwzględnie zaopatrzyć gospo­
darstw a przew ozu samochodowego w  typow e p ro je k ty  
garażów, s ta cy j obs ług i i  w a rszta tów .

Zasadnicza za le ta typowego p ro je k to w a n ia  w  ZSRR 
polega na tym , że p ro je k ty  typow e są opracow yw ane 
przez organ izacje  w yspecja lizow ane, posiadające w  te j 
dziedzin ie dużo dośw iadczenia i  ca łkow ic ie  kom pe­
ten tne w  od pow iedn im  diziale gospodarki narodow e j. 
D z ięk i tem u u n ik a  się n ieprzem yślanych rozw iązań 
p ro je k tó w .

Dalszą za le tą  p ro je k to w a n ia  typowego je s t z redu­
kow an ie  do m in im u m  w y d a tk ó w  na dokum entację  p ro ­
je k tó w , skrócenie te rm in ó w  przygo tow ań  do budow y 
oraz w prow adzen ie  rac jon a ln e j techno log ii bu do w n ic ­
tw a  i  ekonom icznych k o n s tru k c ji budow lanych . To 
ostatn ie posiada szczególną wagę dla  o b je k tó w  budo­
w n ic tw a  masowego, ja ko  gw aranc ja  w yda jnego  w y ­
korzys tan ia  inw estow anych  kap ita łó w .

M ając te założenia na względzie , M in is te rs tw o

T ra n sp o rtu  Samochodowego ZSRR jeszcze podczas 
os ta tn ie j w o jn y  po lec iło  o rg an izac ji „A w to tra n s s tro j-  
p ro je k t“  opracow an ie  typ o w ych  p ro je k tó w  garażów, 
s tacy j obsługi, p u n k tó w  zaopa tryw an ia  w  m a te r ia ły  
pędne, dw orców  sam ochodowych i p rzeds ięb io rs tw  na ­
p ra w y  samochodów.

S pe łn ia jąc zlecenie m in is te rs tw a , „A w to tra n s s tro j-  
p ro je k t“  op racow ał w  ro k u  1945-tym  typow e p ro je k ty  
sam ochodowych w a rsz ta tó w  napraw czych  oraz zak ła ­
dów  sam ochodow ych o rozm a ite j w yda jnośc i, przezna­
czonych do w y k o n y w a n ia  n a p ra w  g łów nych  samocho­
dów  i zespołów sam ochodowych (w a rsz ta ty  naprawcze 
na 50 100, 250 i  500 sam ochodów i  zak ład y  na 1.000 
samochodów).

W  ro k u  1946-tym opracowano typow e p ro je k ty  d ro ­
gow ych i  m ie js k ic h  s tacy j obsług i o różne j zdolności 
p rze lo to w e j, a ro k  1947 p rzyn ió s ł typow e p ro je k ty  ga­
rażów  o po jem ności 5, 10, 15, 25, 50 i  100 samochodów.

Z w y liczon ych  tu  o b je k tó w  p ro je k to w a n ia  typo w e­
go na na jw iększe rozpow szechnienie zas ługu ją  p ro je k ­
ty  typ o w ych  garażów na 5, 10, 15 i 25 samochodów, 
ponieważ typem  podstaw ow ym  rad z ie ck ich  przeds ię -. 
b io rs tw  eksp loa tac ji sam ochodów są gospodarstwa sa­
m ochodowe drobne i średnie.

N iże j przytoczono opis w ym ien ion ych  p ro je k tó w , 
opracow anych zgodnie z „N o rm a m i P ro je k to w a n ia  Ga­
rażó w “  (GOST 2717/44) w ra z  z zasadn iczym i w ska źn i­
k a m i techniczno -  ekonom icznym i.

Typowe projekty garażów

N A Z W A

W S K A Ź N I K Ó W

A. W skaźn ik i ogólne

Ilość samochodów 
Ilość przyczep
Średni bieg samochodu km na dobę 
Współczynnik gotowości technicznej 
Zdolność obslugowo-tech. w pracowniko- 

godz. na 1000 km 
Etatowa ilość personelu 
Ilość miejsc dla samoch. w garażu, w tym:

a) do przechowania
b) do obsługi 

Powierzchnia terenu, ha 
Zabudowa terenu %
Poirierzchoia użyteczna lokali n r, m tym:

a) lokale do przechowywania
b) lokale służbowe i bytowe
c) lokale produkcyjne
d) lokale pomocnicze 

Kubatura budynków, m3 
Ustalona moc energ. elektr. KW . 
Zapotrzebowanie mocy, KW.
Zużycie energii cieplnej (na godzinę)

w tys. kg. kalorii 
Zużycie roczne paliwa, ton 
Zużycie wody na dobę m3

B. W ska źn ik i jednostkow e

Etaty na jeden samochód 
Powierzchnia terenu na 1 samochód m2 
Pow. użyteczna lokali na 1 samoch., m2 w tym:

a) lokale do przechowania
b) lokale produkcyjne
c) inne lokale

Kubatura zabudowań na 1 samochód, m 
Ustalona moc en. elektr. na 1 samoch., KW . 
Zużycie wody na dobę na 1 samoch., Itr 
Kapitał inwestowany na 1 sam., tys. rubli 
Kapitał inwestowany na 1 m3 budynku, rubli

G A R________A Z________E

na 5
samochodów

na 10
samochodów

na 15
samochodów

na 25 
samo­

chodów1 11 1 I I I 11

5 5 10 10 15 15 25
«

130 130 130 130 130 130 130
0 85 0,85 0,85 0,85 0,85 0,85 0,85

43,2 43,2 43,2 43,2 43,2 43,2 50,5
21 21 36 36 55 55 89

5 5 10 10 15 15 25
4 4 8 8 12 12 20
1 1 2 2 3 3 5
0,15 0,15 0,24 0,24 0,29 0,29 0.46

25 25 28 28 34 34 37
294 286 555 542 8 *0 821 1500
157 149 316 302 400 393 670
25 23 37 32 62 63 80
85 82 162 152 310 289 540
27 32 40 46 68 75 210

1448 1355 2645 2473 4340 4390 7797
6 6 13 12 20 18 53
5 5 10 9 15 14 46

57 160 _ 196 _ 615
— 25 — 45 — 50 230
4,4 3,7 7,5 6,3 11,6 8,9 24,0

4,2 4,2 3,6 3,6 3,6 3,6 3.6
300 300 240 240 190 190 180
58,2 57,0 55,5 54,2 56 56 | 60,0
31,5 30,0 31,6 30,2 26,6 26,2 26,9
17,0 16,4 16,2 15,2 20,6 19,2 21,5
10,4 10,5 7,7 7,6 8,7 9,3 11,6

290 270 264 247 290 285 312
1.2 1,2 1,3 1.2 1,3 1,2 2,1

880 740 750 630 780 600 960
25,6 26,9 21,2 22,1 20,1 20,6 28
89 99 80 90 70 71 88

O bjaśnienie: I  i I I  — oznacza warianty projektów
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O gólny p la n  gara­
żu na 25 samocho­
dów ; 1 —  garaż;
2 —- k o tło w n ia ;
3 —• p iw n ic a  do
¡przechowywania 

p a liw a  i  sm arów ; 
i  —■ osprzętow nia ; 
5 —■ m agazyn gos­
podarczy; 6 —
m ycie przyczep; 
V — . m ie jsce po­
s to ju  d la  p rz y ­

czep.

Zgodnie z zadaniem , typow e garaże przeznaczone 
są d la  sam ochodów  c iężarow ych o średn im  tonażu 
(obliczone w  stosunku  do w y m ia ró w  ob rys ia  samocho­
du Z IS  150), eksp loa tow anych  przez p rzeds ięb io rs tw a 
przewozowe, przem ysłow e, budow lane, kom una lne  
i  inne, przew ażnie w  w a ru n ka ch  m ie js k ic h  i  p o d m ie j­
skich.

P ro je k ty  garażów  na 5, 10 i  15 sam ochoów w y k o ­
nano w  dw óch w a rian tach , z k tó ry c h  p ie rw szy  p rze ­
w id u je  budow an ie  garaży na terenach zorgan izow a­
nych, wyposażonych w  energ ię e lek tryczną , w odociąg i 
i  kan a lizac ję  —  d ru g i zaś na terenach m a jących  ty lk o  
energ ię e lektryczną .

O grzew anie cen tra lne  p rzew idz iano  d la  garażów 
w  p ie rw s z y m  w a ria n c ie  z k o t ło w n i sąsiedniego p rzed­
s ięb io rstw a, w  d ru g im  —  z w y k łe  piecowe.

P ro je k t garażu na 25 sam ochodów opracowano 
z 'ty m  założeniem , że budow a jego będzie w y k o n y w a ­
na na te ren ie  zagospodarow anym  z w łasną  ko tło w n ią .

. W szystk ie  garaże typow e p ro je k to w an o  ze ściana­
m i z cegieł, d re w n ia n y m i s tropam i i  dacham i z ru -  
bero idu.

W  garażach na 5, 10 i  15 sam ochodów p rze w id z ia ­
no: ogrzewane m ie jsce posto ju  samochodów, codzien­
ną ic h  obsługę, obsługę p ro fila k ty c z n ą  i n a p ra w y  bie­
żące, a w  garażu na 25 sam ochodów  prócz tego na­
p ra w y  średnie.

W  garażach na 5 i  10 sam ochodów w szys tk ie  sta­
now iska  posto jow e pos iada ją  n ieza leżny w jazd , a w  ga­
rażach na 15 i  25 sam ochodów n ieza leżny w y ja z d  po­
siada 50% s tanow isk posto ju . We w szys tk ich  garażach 
każde s tanow isko naprawcze (rem ontow e) zaopatrzono 
w  spe c ja lny  kan a ł, celem udogodnien ia obsługi. W  ga­
rażach na 15 i  25 sam ochodów p rzew idz iano  od izo lo­
w a n y  lo k a l do m ycia , a w  garażach na 5 i  10 sam o­
chodów  o tw a rte  pom osty drew n iane.

P rz y  p ro je k to w a n iu  garaży typ o w ych  m a łe j i  śred­
n ie j po jem ności, k tó re  są przedm io tem  masowego b u ­
d o w n ic tw a  w  ZSRR, w ie lk ie  znaczenie posiada w yb ó r 
schem atu p lanow an ia  z ud a tnym  połączeniem  w y m o ­
gów  p ro d u k c y jn y c h , budow lanych  i  eksp loatacy jnych.

P ro je k tu ją c y  p o w in ie n  znaleźć ta k ie  rozw iązanie, 
k tó re  n ie  narusza ło b y  udogodnień technolog icznych 
kosztem  uproszczenia k o n s tru k c ji bu do w la nych  i  je d ­
nocześnie, aby ekonom iczność b u d o w li n ie  s ta ła  się 
o fia rą  w ym agań technolog icznych.

P ro je k t garażu p rz y  od pow iedn im  z a d o ś ću czyn ien iu  
w ym agan iom  techno log icznym  i  budo w la nym  p o w i­
n ien  zapew nić w ygodę eksp loa tac ji garażu ja k o  b u ­
d y n k u  i  p rzeds ięb iors tw a, jak ' rów n ie ż  na jm n ie jsze 
kosz ty  budow y.

P rzy  rozw ią zyw a n iu  tego skom p likow anego zagad­
n ien ia  is to tne  znaczenie m a ją  dw a c z y n n ik i: ilość sa­
m ochodów  w  danej gospodarce i  sposób roz loko w an ia  
ich  w  garażu. O bydw a te c z y n n ik i p rz y  pozostałych 
w a ru n ka ch  je dn akow ych  (czynności p ro d u kcy jn e  go­
spodark i, to k  eksp lo a tac ji tab o ru  samochodowego, ty ­
p y  samochodów, dane k lim a tyczne , stosowane m ate­
r ia ły  budow lane  itp .) ok reś la ją  p lan ow a ny schemat 
garażu.

Na podstaw ie p rzepracow an ia  procesu w y k o n y w a ­
n ia  p ro je k tó w  poszczególnych schem atów  p lanow an ia  
garażów  d la  gospodarstw  eksp loa tu jących  sam ochody 
ciężarowe —  pos iada jących od 5 do 25 samochodów, 
na leży liczyć, że w  garażach na 5 i  10 samochodów 
n a jb a rd z ie j ce low ym  je s t u k ła d  jednorzędow y m ie jsc 
na sam ochody bez w e w n ą ta  - garażowego prze jazdu, 
z b ram ą na każde dw a w ozo-m ie jsca. W  garażach zaś 
na 15 i 25 sam ochodów n a jb a rd z ie j ce low y je s t uk ła d  
dw urzędow y bez w e w n ą trz  -  garażowego p rze jazdu 
z bram ą' na każde cz te ry  w ozo-m ie jsea.

P rzy  ta k im  uk ładz ie  w  garażach na 5 i  10 samo­
chodów  odpow iedn im  będzie d la  lo k a li p ro f i la k ty k i 
i  n a p ra w y  urządzenie je dn e j b ra m y  na każde stano­
w isko  naprawcze, a w  garażach na 15 i  25 samocho­
dów  —  je d n e j b ra m y  na każde dw a stanow isko n a ­
prawcze.

Opracował na podstawie czasopisma , Aw tom obil“

St. C Z A JK O W S K I
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WŁADYSŁAW KARO

REGULACJA GAŹNIKÓW MOTOCYKLOWYCH
P rzec ię tny  m o to cyk lis ta  n ie  in te resu je  się gazm - 

k ie m  swego m o to cyk la  do c h w ili,  gdy s tw ie rd z ił, że 
„m aszyna za dużo p a li“  lu b  „n ie  c iągn ie “ . B y  s iln ik  
m o tocyk low y  p ra cow a ł zadaw ala jąco, m uszą być spe ł­
n ione t rz y  podstaw ow e w a ru n k i:  1) s i ln ik  m us i z n a j­
dować się w  do b rym  stan ie pod  wzg lędem  m echan icz­
nym ; 2) zajpłon m u s i być  w  po rząd ku ; 3) gaźn ik  m usi 
pracow ać p ra w id ło w o .

Posiadacz zupe łn ie  now e j m aszyny n ie  po trzebu je  
z re g u ły  m yśleć o ga źn iku  i  jego re g u la c ji, gdyż fa ­
b ry k a  dostarcza go w  s tan ie  w y re g u lo w a n ym  odpo­
w ie d n io  .do p rzec ię tnych  w a ru n k ó w  a tm osfe rycznych 
i  ga tunku  p a liw a . Niezawtsze je d n a k  reg u lac ja  fa b ry c z ­
na je s t s tup rocen tow o w łaśc iw a . Poza ty m  z czasem 
następuje źużycie żyw o tn ych  części gaźnika, a w  m a­
szynach pochodzących z trzec ie j rę k i, lu b  złożonych 
z części, reg u lac ja  przew ażn ie  je s t z g ru n tu  fa łszyw a.

O trzym u ją c  n iew ła śc iw ą  m ieszankę, s i ln ik  n ig d y  
n ie  ro zw in ie  pe łne j m ocy i  p rzew ażn ie  spala n a d m ie r­
ną  ilość p a liw a  (n iedaw no odpow iedz ia ł m i pew ien  
m o to cyk lis ta  na uwagę, że jego m o to r za dużo p a li —• 
gdyż o trz y m u je  za bogatą m ieszankę: „P an ie , ja  m am  
4- ta k t  i  n ie  do lew am  o liw y  do be nzyn y !“  I  gada j tu  
z tak im ). '

Benzyna podlega —  jak ' każd y  w ie  —  w  s iln ik u  
spaleniu . Do spa lan ia  po trzebna  je s t pewna, ściśle 
określona ilość t le n u  zaw artego w  pow ie trzu , b y  n a ­
s tąp iło  praw idłow e spalenie pa liw a . W  p ra k tyce , gdy 
zm ieszam y p a ry  benzyny z pow ie trzem  w  ty m  teo re ­
tycznym  stosunku, n ie  sp a lim y  je j w  s iln ik u  w  zupe ł­
ności, a część p a liw a  u le c i ze spa lin am i przez, ru rę  
wydechową. Chcąc w ięc  jechać oszczędnie, p o w in n iś ­
m y  dawać pew ien  (zn ikom y zresztą) n a d m ia r p o w ie ­
trza, b y  ca ła  dostarczona benzyna u leg ła  spa len iu .- 
N a jw iększą  m oc uzyskam y z s iln ik a  n ie  p rz y  zupe łnym  
spalaniu , lecz p rz y  pe łn ym  w y k o rz y s ta n iu  t le n u  z po­
w ie trza , do czego po trzeba pew nego n a d m ia ru  p a liw a . 
Pozatym  n a d m ia r ten  n ieodzow ny je s t p rz y  pe łn ym  
obciążeniu s iln ik a  w  ce lu  w ew nę trznego chłodzenia.

Przypuśćm y, że s tw ie rd z iliś m y  jakąś  w adę w  gaź­
n ik u  lu b  pode jrzew am y, iż p ra cu je  on n iew łaśc iw ie . 
N ow ic jusz  zapyta  tu ta j:  „J a k  to  poznać? Przecież n ie  
m am  la b o ra to riu m , by  to  zbadać!“  P ra k ty k  w ie , że 
ob jaw em  za bogatej mieszanki je s t: sadza w  spa li­
nach, gęste, czarne spa liny , w nę trze  r u r y  w ydecho­
w e j „ob rośn ię te “  sadzą, n ie ró w n a  praca s iln ik a  (co 
d ru g i obieg (cyk l) p racy), czerw ony p ło m ie ń  w ydechu  
p rz y  zd ję te j ru rze  w ydechow e j i  pew na len iw ość m o­
tocyk la . Za uboga mieszanka cha ra k te ryzu je  się k i ­
chaniem  przez gaźnik, s iln y m  grzan iem  się s iln ik a , 
n ieb ieska w ym  p łom ie n iem  w yd ech u  i  d ła w ie n ie m  się 
s iln ik a  p rz y  po dd aw a n iu  gazu. Częstym  ob jaw em  za 
ubog ie j m ieszank i je s t ob jaw , że s i ln ik  „sza le je “  na 
luz ie  p rzy  zupe łn ie  p rz y m k n ię te j p rzepustn icy.

* * *
Na początek opiszę reg u lac ję  gaźnika „ A M A L “ .
N a leży zawsze gaźn ik  ca łkow ic ie  rozebrać i  w y p łu ­

kać w szys tk ie  części w  benzynie. R ozb ió rkę p rze p ro ­
w adzam y w  pon iże j podanej ko le jnośc i. T rzeba m ieć 
na uwadze, że stop, z  k tó rego  w ykonane są korpusy , 
m a b. n ieznaczną w ytrzym a łość .

Po od łączeniu p rzew odu benzynowego i  f i l t r a  po­
w ie trznego odkręcam y kom orę  p ływ ako w ą . U w a g a !—• 
N ie  zgubić 2 k rą ż k ó w  f ib ro w y c h , k tó re  uszcze ln ia ją  
to połączenie i  us ta la ją  poziom  ko m o ry ! K o rp u su  n ie  
odkręcam y jeszcze od' s iln ik a ! N a jp ie rw  na leży  o d k rę ­
cić dużą n a k rę tk ę  u  do łu  ko rp u su  (do k tó re j p rzy lega 
ram ię  ko m o ry  p ły w a k o w e j), poniew aż przew ażn ie  jes t 
ona ta k  s iln ie  dofcręoona, że w  rękach  a naw e t i  im a ­
d le  trudn o  ją  odkręcić  bez uszkodzenia korpusu . Te­
raz, lu b  jeszcze w cześnie j, w y jm u je  się przepustn icę  
z ig licą  i  p rzepustn icą  dodatkowego po w ie trza , po

„E ksp lo d o w a n y “  ry s u n e k  gaźnka A M A L , k tó rego  reg u ­
la c ję  op isano w  tekście.

up rzed n im  od kręce n iu  gó rne j n a k rę tk i.  W  w ie lu  an­
g ie lsk ich  m o tocyk lach  n ie  da się tego z ro b ić  bez zd e j­
m ow an ia  z b io rn ik a , lu b  bez uprzedniego odkręcen ia  
k o rp u su  od  s iln ik a . W reszcie odkręcam y ko rp us  gaź­
n ika . i

Czyszczenie zaczynam y od ko m o ry  p ły w a k o w e j. 
Chcąc od k ręc ić  p o k ry w k ę  tejże, m u s im y  n a jp ie rw  z lu ­
zować m a łą  sześciokątną śrubę zabezpieczającą, k tó ra  
zna jd u je  się na brzegu  p o k ry w k i. Jak  w szys tk ie  n a ­
k rę tk i i  ś rub y  p rz y  gaźn ikach (i po za m a ły m i w y ją t ­
k a m i wszędzie) odkręcam y je  k ręcąc w  lew o. W  k o ­
m orze p ły w a k o w e j zn a jd u je  się p ły w a k  z ig łą  u m ie j­
scow ioną p łaską  sprężynką. W iększość gaźn ików  p o ­
siada d o p ły w  z dołu. W  ty m  p rz y p a d k u  spężynka 
o b e jm u je  w yc ięc ie  w  ig le  i  spoczywa na p ływ a ku . 
G dy ro z c h y lim y  spężynkę scyzo ryk iem  lu b  m a łym  ś ru ­
bokrę tem , m ożem y ig łę  w ypchnąć do d o łu  i  w y ją ć  
p ły w a k . P rz y  do p ływ ie  od g ó ry  ig ła  spoczywa bez­
pośrednio na p ły w a k u  i  n ie  m a spężynki.

W szystk ie  te części m y je m y  i  og lądam y dokładn ie . 
P ły w a k  n ie  może być obciążony przez na lu to w a n ie  
cyny, po g ię ty  lu b  pę kn ię ty , bo pow odu je  to  podw yż­
szenie poz iom u benzyny, a co. za ty m  idzie, w zboga­
cenie m ieszanki. (

Specja lną uw agę zw ra cam y te raz  na stożek ig ły  
p ły w a k o w e j. W idać na n im  schodek, co je s t oznaką 
zużycia. Jeże li w g łę b ie n ie  to  je s t nieznaczne, ig łę  po ­
zostaw iam y w  spokoju. Jeże li zużycie je s t duże. m u ­
s im y  założyć now ą ig łę  (lu b  w yko n a ć  n® wy stożek, 
k tó ry  je s t n a b ity  na ig łę). O tym , że ig ła  m a być p ro ­
sta, n ie  p o trze bu ję  chyba wspom inać.

Częstym pow odem  nadm iernego zużycia ig ły  p ły ­
w a ko w e j ja k  i  d z iu ra w ych  p ły w a k ó w  je s t z b y t ener­
giczne p rzyc iskan ie  guziczka do p rze lew an ia  gaźnika. 
G uziczek ten  na leży p rzyc isnąć i  z w o ln ić  dopiero, gdy
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benzyna zacznie w y p ły w a ć  przez dw a m ałe o tw o rk i 
w  nakrę tce  k o m o ry  p ły w a k o w e j.

• ko™ora P ływ ako w a  je s t „n a d g ryz io n a “  i  po­
siada siady k o ro z ji (b ia ły  n a lo t lu b  skorupka), trzeba 
takow e, usunąć przez w y  d rapan ie  skrobak iem  aż do 
czystego metalu!, pon iew aż k a w a łk i skorodlowanego 

m e ta lu  mogą zatkać rozpylacz g łów ny.
(Po w yk rę c e n iu  śru ibk i-zaślepki, sp raw dzam y czy 

k a n a lik  w  ra m ie n iu  ko m o ry  je s t czysty. W szystkie  
części dobrze w y m y te  w  benzynie sk ładam y w  cd- 
w ro tn e j ko le jności. K om p le tn ą  kom orę  p ływ a ko w ą  
od k ła dam y na bok i zab ie ram y się do czyszczenia k o r -

“  na  trzp ie ń  rozpy laczow y iz g ó ry  spo­
strzeżem y ew. zuzycie  p ro w a d n ic  p rzepus tn icy  (w idocz- 

w  p,rowad!nicy od góry). D ruga  p ro w a dn ica  m a na - 
lu to w a n ą  lis te w k ę  sta low ą (w yc iągn ię ta  czarno).

i k o m in e lfUSU w yk rę ca m y  rozPylacz g łó w n y  (m ały)

r,nai™ak ?rPUSle pozostał jeszcze trzpień rozpylaczowy 
(nazwa ta  je s t m o im  no w o tw orem ; o ile  w iem  n ie  is t­
n ie je  po lska naziwa d la  te j części), k tó ry  po p a ru  le k - ' 
dom ^ r ż e n ia c h  trzonk iem  m ło tk a  w ysun ie  się do 
kn-nrii l.e uderzać mocno, bo ła tw o  uszkodzić zarówno 

1 t r ?p:le.n ! W arto  je s t trz p ie ń  ten  dobrze 
n w  A l ’ b*° znał'duJe się w  n im  system w o ln ych  ob ro- 
r v ^ n ° d St,r ° ” y  Sllni,ka znajdu.je się w  trz p ie n iu  ślepy 
p .o now y o tw o r, a p rostopad le  do niego m a ły  ściśle 
^w ym ia ro w a n y . Jest to rozpylacz wolnych obrotów 
a p ion ow y  ka n a ł doprowadza z do łu  benzynę. Rozpy­
l i ? 3 ego, ja k  każdego zresztą, n ie  p rze tyka  się d ru ­
id e m  an i szp ilką, ty lk o  w łos iem  lu b  przedm uchu je .
_ W y lo t rozpylacza w o ln ych  o b ro tó w  tra f ia  na odpo­

w ia d a ją cy  k a n a lik  w  korpusie . K a n a lik  ten m a po łą - 
zeme z g aw n ym  p rze lo tem  gaźnika i  z poprzecznym  

g w in to w a n ym  o tw o rem  zakończonym  o tw o rk ie m  m a­
łe j średnicy. (W  trz p ie n iu  is tn ie je  analogiczne połącze- 

le z g łów n ym  prze lo tem , a oba p ra cu ją , gdy p rze ­
pus tn ica  je s t p rzym kn ię ta ). , y 1

W  g w in to w a n y  o tw ó r w kręcona  je s t śruba o stoż­
ko w ym  końcu  re g u lu ją cym  w o ln y  p rze k ró j w spom ­
n ianego o tw o rka  przez k a n a ł idący w  poprzek trz p ie ­
n ia  do w lo tu  gaźnika.

W  korpusach  spracow anych ga źn ików  w y ta r ta  jes t 
o na ezęsc s tud z ien k i i  p row adn ice  p rzepus tn icy , bę­

dące częścią trzp ien ia . P rzepustn ica  też podlega zu­
życiu . P ow oduje  to. je j t. zw. k ła p a n ie  i przepuszcza­
nie  przez pow sta łe  lu z y  niepożądanego dodatkowego 
po w ie trza . G azn ik  ta k i n ie  da je  się dobrze w y re g u lo ­
w ać i  stale p ła ta  fig le . P rzy  da leko posun ię tym  zuży­
c iu  s tud z ien kę  roztaczam y kończąc 1— 2 m m  pon iże j 
do lne j k ra w ę d z i g łównego p rze lo tu  (by przepustn ica 
m ogła zupe łn ie  zam ykać prze lo t).

P rzepustn icę da jem y n a d w ym ia ro w ą  i  je ś li m am y 
dosyć c ie rp liw o śc i n a p ra w ia m y  je j p row adn ice . D a-

d ’zą się one w ygodn ie  p iłow ać  po ro z łu to w a n iu  złożo­
nego z trzech części trzp ien ia . Ja da łem  w  ty m  m ie j-

zh V w a n °We,  uSt6WkL Cał0ŚĆ łąiczy s*  Przez z w yk łe  z lu to w a n ie  dobrą cyną (uwaga na m ałe o tw o rk i —  nie
za lu tow ac!). O p rzepus tn icy  będzie m ow a da le j.

k l i ^ t Z’P^ ń T T W am y d ° ko rp u su - uw ażając, by  m a ły  
k l in ik ,  zn a jd u ją cy  się p rz y  k o łn ie rz u  trzp ie n ia , t r a f i ł  
w  odpow iedn ie w yc ięc ie  w  korpus ie . N ie  sposób po - 
™y k c  ,sl{“  ^ b a  ^o c h ę  uważać i  n ic  n ie  rob ić  „na  
, , ła tlwo uszkodzić od lew  korpusu . W kręcam y

Skośną śrubę oporow ą p rze pu s tn icy  w ra z  z zabezpie­
czającą n a k rę tk ą  i  poziom ą śrubą w o ln ych  ob ro tów  
ze spręzy,nką_ zabezpieczaęjącą, (może być też na k rę tka  
zam iast sprężynki). Zaznaczyć na leży, że b ra k  ś ruby
n n , ° lT eJ (m ? !“ ąc o śrub ie  w o ln ych  obro tów ) 
= duje, ja k  każda nieszczelność, w a d liw ą  pracę ga-

Od do łu  zakręcam y dużą nakrę tkę , w k ła d a ją c  
uprzedn io  podk ładkę  fib ro w ą . G dy o ryg in a ln a  nnd- 
li ła d k a  zaginęła lu b  została zniszczona, uważać, by  n ie  
za k ry ła  up rzedn io  wspom nianego kana łu . G rubość ie i 
w yn os i ok. 1,2 m m  (ważne!). W kręcam y ko m in e k  (roz-
w v t n L ^ eSU1 T any lg llCą p rzePUstnicy). K o m in k i są 
w ykonane z bronzu, a w  A n g li i zastąpiono go ju ż  
w  czasie w o jn y  sta lą  n ierdzew ną, przez co zużycie 
prow adzeń spadło do m in im um .

W yrob ione  prow adzen ie  w p ły w a  w  og rom nym  stop­
n iu  na w z ro s t zużycia p a liw a . N ieste ty , obecnie n ie  
m a p rzew ażn ie  m ożliw ośc i nabycia  now ych  kom inkó w . 
Jeśli is tn ie je  taka  m ożliwość, op łac i się w ym ie n ić  je 
na zupe łn ie  nowe (kupow ać z p lom bą !) o ty m  sam ym  
num erze n a b ity m  na sześciokącie. sam ym

r n n ^ k rę -Camy •ir ° ap y la c z . g łów n y  1 k o rPus m ożem y za­m ocować na s iln ik u . Jeś li je s t on zam ocow any na za-
w  ’ !? y  ZWr° CiĆ Uwagę> b y  b y ł  e c h o w a n y  p ion
W  w yp a d ku  zam ocowania na ko łn ie rz , w a rto  p rzed ­
n i 1!  dotrzeć go na ró w n e j p ły tc e  że liw n e j lu b  k a w a łk u  
sz lifow anego szk ła  pastą  do docie ran ia  zaw orów . Ja 
uszczeln iam  to m ie jsce la k ie re m  acetonow ym  ’ lu b  
„H e rm e tic  iem  , gdyż tędy  lu b i dostawać się ;,fa łszy ­
w e p o w ie trze ‘.‘ . ^ y

P rzy  w ie lu  ang ie lsk ich  m o tocyk lach  może powstać 
teraz trudność z w prow adzen iem  p rze pu s tn icy  w raz
n i f w n  .d°  ^ f r k V ^  ta k im  Prz ypadku  trzeba zm ie - m c ko le jność lu b  zd jąć z b io rn ik .

„ riP,0pie ro  Jcraz P rzychodzi od spodu: uszczelka, k o ­
m o ra  p ływ a ko w a , uszczelka i  w reszcie śruba m ocu ia - 
ca. S kręcam y wszystko, zak ładam y f i l t r  p o w ie trzn y  
up rzedn io  w y m y ty  dok ładn ie  w  benzyn ie i zw ilżon y  
św ieżym  o le jem  i  zab ie ram y się do re g u la c ji

T rzeba tu  zaznaczyć, że gaźn ik  bez f i l t r a  w ym aga 
nne j re g u la c ji i w iększego rozpylacza głównego niż 

ten sam, a le  z f i lt re m .
. P rzy w k ła d a n iu  p rze pu s tn icy  zw ró c ić  uwagę że vw 

cięwe je j m a być od s tro n y  f i l t r a  pow ie trznego. Jeśli 
je s t p rzepustn ica  dodatkowego pow ie trza , pom yłka  iest 
w yk luczona . ^ J 1

Ig licę zawieszamy na środkowym z pięciu ząbków
Skośną śrubę oporow ą w yk rę ca m y  tak, by  suw ak p rz y ­
m y k a ł y  zupełności p rze lo t, a śrubę wolnych obro­
tów w krę ca m y aż do oporu  (nie na s iłę !!) i nasienn ie  
wykręcam y 1 % obrotu. To położenie ig lic y  i  ś r u b y ™  
żyw a  się reg u lac ją  no rm a lną .

Co czyn im y teraz? —  U ru cha m iam y s i ln ik ’  __ N ie 1
N a jp ie rw  spraw dzam y, czy m am y w ła ś c iw ą ’ i  czysta 
y ie c ę  w  s iln ik u  i  re g u lu je m y  odległość e le k tro d  na 
ok. 0,8 m m  d la  zap łonu ba te ry jnego  i  ok. 0,4 m m  dla 
zap łonu od isk ro w n ik a . W arto  jeszcze w yre gu low ać  
odległość s ty k ó w  p rz e ry w a n a  na 0,4 —  0,5 m m  

D opie ro  te raz puszczam y s iln ik  w  ruch  i  ro b im y  
prze jażdżkę k i lk u  lu b  k ilk u n a s to k ilo m e tro w ą , b y  zagrzać 
s iln ik  do n o rm a ln e j te m p e ra tu ry  pracy. R e gu lu jem y 
s iln ik  zagrzany, p rz y  zupe łn ie  o tw a rty m  suw aku  do- 
da tkowego pow ie trza , c zy li odnośnej dźw ig ience ściąg­
n ię te j do końca.

K o le jność  re g u la c ji jes t następu jąca:



l i r  4 M O t O R t Ż A Ć J A S tr. 123

I .  R O Z P Y LA C Z  G ŁÓ W N Y
W ybrać odcinek ró w n e j i  p roste j szosy. Rozpędzić 

maszynę na bezpośrednim  biegu, da jąc pe łn y  gaz. Je­
ś li p rzy  le k k im  p rz y m k n ię c iu  p rzepus tn icy  lu b  czę­
śc iow ym  p rz y m k n ię c iu  suw aka pow ie trznego  szybkość 
w zrasta  lu b  m am y uczucie, że m aszyna przyspiesza —  
m ieszanka je s t za uboga i  rozpy lacz je s t za m a ły . P ow ­
ta rzam y tę próbę w krę ca ją c  coraz w iększe rozpylacze, 
aż zn ikną  w yże j w spom niane ob ja w y. W kręcam y da­
le j w iększe dysze, aż m aszyna s łab ie j zacznie reago­
w ać na dodawanie gazu. Równocześnie m ie rzym y  sta­
le osiągnięte szybkości, n a jle p ie j stoperem . W łaśc iw a 
w ie lkość dyszy leży gdzieś m iędzy  tą  osta tn ią , a tą>, 
p rzy  k tó re j s tw ie rd z iliś m y  b ra k  przysp ieszania po 
n rzym kn ięc iu  gazu. B ie rzem y rozpylacz z c y frą  „n u ­
m e ru “  o 5 —  10 W iększą od tego, na k tó ry m  osiągnię­
to na jw iększą  szybkość. Będziem y m ie li w te d y  pe w ­
ność. że s iln ik  n ie  zagrzeje się na dm ie rn ie  p rz y  p e ł­
nych  obrotach z pow odu zby t ubog ie j m ieszanki (oba­
w a  zata rc ia !!).

N um er rozpylacza określa  ilość w o dy w  cm3, k tó ra  
p rzep ływ a  przez dany rozpylacz w  ciągu 1 m in u ty  pod 
ciśn ien iem  1 m  słupa w o d y  i  p rz y  tem pera tu rze  15'-' C.

N iek tó re  źród ła  poda ją  średnice dysz: np. d la  roz­
pylacza 80 —  d —  0,76 m m , d la  dyszy 140 —  dl =  1,02 
m m . Dysza o num erze 2 razy  w iększym  m a średnicę 
ok. V2 ra zy  w iększą. M o je  po m ia ry  n iem ie ck ich  dysz 
dokonane drogą op tyczną w yka za ły  o d ch y łk i od tych  
w y m ia ró w  w  obu k ie ru n k a c h  i  w  znacznych g ra n i­
cach (w o jenna tandeta !). A ng ie lska  na tom iast dysza 
m ia ła  w y m ia r  ściśle odpow iada jący w y liczon em u  na 
podstaw ie pow yższych danych.

i i .  Śr u b a  w o l n y c h  o b r o t ó w

Po usun ięc iu  nadm ie rnych  lu zó w  na lin k a c h  pod­
k rę c ić  skośną śrubę oporow ą tak, by „w o ln e  o b ro ty “  na 
lu z ie  b y ły  duże p rzy  zupe łn ie  W kręconej śrub ie  w o ln ych  
obrotów . C o fam y śrubę oporow ą ta k  d ługo, aż s iln ik  
zacznie pracow ać w o ln ie j. P onieważ m ieszanka będzie 
z reg u ły  za bogata, s iln ik  4-isuwowy zacznie przepusz­
czać0 w ybuchy , a dw usu w  pracow ać bardzo n ie re g u la r­
n ie  (no rm a ln ie  każdy  d w usu w  p ra cu je  n ie re g u la rn ie  na 
w o lnych  obrotach, w y ją te k  s tanow ią  d w u su w y  d w u - 
tłokow e). P op raw iam y to przez w ykrę cen ie  ś ruby  w o l­
nych  o b ro tó w  do pozyc ji, w  k tó re j s iln ik  zacznie p ra ­
cować reg u la rn ie . Jednocześnie zw iększy on w ted y  
ob ro ty

D e lik a tn ie  w yk rę c a m y  znow u śrubę oporow ą i  po­
p ra w ia m y  śrubą w o ln ych  obro tów . P rzy  pew ne j c ie r­
p liw o śc i m ożem y ta k  b a w ić  się przez pe w ie n  czas i  s il­
n ik  pracow ać będzie coraz w o ln ie j. N ie  op łac i się w y -  
kręcąć ś ruby  w o lnych  ob ro tów  w ięce j ju k  1A  (nasta- 
w ien ie  no rm a lne) do 2% ob ro tów , bo ciężko będzie 
uzyskać taw. p rze jśc ie  i  s iln ik  będzie d ła w ił się p rzy  
poddaw an iu  gazu.

P ra w y  i  le w y  rysunek 
ob razu ją  dz ia łan ie  w y ­
cięcia przepustn icy . W i­
dać, ja k  p rzy  m n ie jszym  
w yc ięc iu  po w ie trze  zm u­
szone jes t do p rz e p ły ­
w a n ia  b liże j rozpylacza 
n iż  p rzy  w iększym . Ja­
sne jest, że m ieszanka 
je s t w te d y  bogatsza, bo 
benzyna zostaje s iln ie j 
wysysana. W  środku  w i­
dać przepustmieę z w y ­

b ity m  oznaczeniem. 
S trza łka  w skazu je  w y ­
cięcie, ą w y m ia r  na s z k i­
cu pon iże j odpow iada 

tem u oznaczeniu.

.UWAK

R egulow ać należy ta k  długo, aż o trzym am y w o lny , 
re g u la rn y  bieg na luz ie  p rzy  opóźn ionym  do p o ło w y  
zap łonie (je ś li ręcznie .regu low any).

W yżej opisana re g u la c ja . m a decydu jący w p ły w  na 
zużycie p a liw a  p rz y  jeździe w o ln e j i  m ie js k ie j. P o ło­
żenie p rzepus tn icy  m ożna regulow ać, zam iast śrubą 
oporową, rów n ież  przez zm ianę długości lin e k  (każdy 
gaźn ik  posiada w  ty m  , ce lu  regu low ane s ied liska  l i ­
nek). F rancusk ie  w yko na n ie  gaźnika A M A L  n ie  po ­
siada na w e t w ca le  skośnej ś ruby  oporow ej. P rędko 
s tw ie rd z im y  jednak, że n ie  je s t to p ra k ty c z n y  sposób. 
Może się m ia no w ic ie  zdarzyć, że maszyna nagle p rz y ­
spieszy p rz y  zrob ien iu  w iększego sk rę tu  k ie row n icą . 
Będzie to szczególnie n ie m iłe  w  b łoc ie  lu b  na m o k ry m  
asfalcie.

I I I .  W Y C IĘ C IE  W  P R Z E P U S T N IC Y
M a m y ju ż  w  po rządku  w o lne  obro ty. O tw ie ra m y  

trochę p rzepustn icę  —  przechodzim y teraz w  zakres 
dz ia łan ia  w yc ięc ia  przepustn icy . Przepusthiica posiada 
sw oje oznaczenie, k tó re  w yg ląd a  ja k  u łam ek: np. 5/3 
lu b  4,5. C y fra  przed k reską  u łam ko w ą  podaje w ie l­
kość przępustn icy , a zarazem  i s tud z ien k i ko rpusu  
(is tn ie ją  t rz y  zasadnicze w ie lko śc i p rzepustn ic : 4, 5 
i  6, odpow iada jące trzem  zasadniczym  typom  gaźni- 
k ó w  74, 75 i  76; stare, mosiężne g a źn ik i n ie  m ia ły  
s iódem ki i  oznaczane b y ły  4, 5 i  6). C y fra  po kresce 
u łam ko w e j poda je wysokość w yc ięc ia  w  1/16 cala. Su­
w a k  5/(3 m a w yc ięc ie  3/16 cala, a suw ak 4/5 m a w y ­
cięcie 5/16 cala.

P rzepustn ica o mniejszym wycięciu da je bogatszą 
mieszankę i  odw ro tn ie . P rzew ażn ie n ie  będziem y w y ­
m ien iać  p rzepus tn icy  (chyba, że zużyta), gdyż w y tw ó r­
ca m o tocyk la  dobiera na ogół w łaśc iw ą  dla  danego 
m odelu, chociaż może opłacać się m ieć przepustn icę 
o w iększym  w yc ię c iu  na la to  i  „z im o w ą “  o m n ie j­
szym w yc ięc iu . P rzec ię tny  je dn ak  m o to cyk lis ta  będzie 
reg u low a ł ty lk o  przez podnoszenie lu b  opuszczanie 
ig licy .

G dy s iln ik  k ic h a  przez gaźn ik  p rz y  le k k im  o tw a r­
c iu  p rzepustn icy, w k rę ca m y  śrubę w o ln y c h  ob ro tów  
o 1/2 o b ro tu  i  p róbę  pow tarzam y. Jeśli w yże j w spom  
n iane  o b ja w y  n ie  zn ika ją , trzeba dać in ną  p rze p u s tn i­
cę o m n ie jszym  w yc ięc iu . Jeś li analogicznie s iln ik  
p ra cu je  n ie re g u la rn ie  pod  obciążeniem  w  te j p o zyc ji 
p rzepus tn icy  i  s iln ik  n ie  k icha , to  albo ig lica  je s t za 
w ysoko zawieszona, lu b  na leży dać przepustn icę  
o w iększym  w yc ięc iu .

Is tn ie ją  rzem ieś ln icy , k tó rz y  w y k o n u ją  now e prze - 
pustn ice , trzeba  im  ty lk o  podać dok ładną  wysokość 
w yc ię c ia .. D a w n ie j p rzepustn icę w yra b ia ne  b y ły  z m o­
siądzu, obecnie w y k o n u je  się je  ze stopów  le k k ic h  
(m ała masa —  słabsze uderzen ia  z pow odu pu lso w a­
n ia  gazu). Ja w yko na łem  przepustn icę  z p rze top ione­
go tłoka .
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N ow ą przepustn ieę na leży dotrzeć do s tud z ien k i tak, 
b y  swobodnie i  bez zac inan ia  opadała pod  w łasnym  
ciężarem  po u p rzed n im  z w ilż e n iu  je j m ieszanką do 
dw iusuwów.

IV . IG L IC A  W  PRZEPUSTNICY
R egu lac ję  zaczynam y zaw iesza jąc ig licę  w  p o zyc ji 1, 

c z y li w  na jw yższym  ząibku. Jeże li przyspieszenie jest 
k ie psk ie  lu b  co gorsza, s iln ik  dzw oni, a p rz y  d ź w i- 
gience _ od p o w ie trza  p rz y m k n ię te j w y n ik i są lepsze, 
podnos im y ig licę  o dw a ząbki. Przyspieszenie pow inno  
być o  w ie le  llepsze, a ew. dzw on ien ie  zn iknąć. Teraz

ph

p ró b u je m y  opuścić ig licę  o 1 ząbek i  na podstaw ie w y -  
nuku decydu jem y się na pozyc ję  2 lu b  3.

Rzadko (przeważnie w  zim ie) zachodzi po trzeba sto­
sowania p o zyc ji 4 lu b  5. Pozycja 3 je s t pozycją  n o r­
m a ln ą  i  przew ażnie da je  na jlepsze re z u lta ty . Poaa 
ty m  m ożem y przez zm ianę p o zyc ji ig lic y  w p ły w a ć  
w  w ie lk im  s topn iu  na zużycie p a liw a  i  całe u s ta w ie -

Z  le w e j  ̂ na  szk icu  w idać  dz ia łan ie  ig lic y  i  kom inka .
le w e j ig lic a  je s t zupe łn ie  w yc ią g n ię ta  i  w o ln y  prze­

k r ó j k o m in k a  je s t na jw iększy , w  środku  —  położenie 
pośrednie, a z p ra w e j ig lic a  zupe łn ie  opuszczona z w a l- 
m a na jm n ie jiszy  w o ln y  p rze k ró j kom in ka . P rzes taw ia ­
ją c  ig lic ę  w  p rze pu s tn icy  przesuw am y zakres dz ia ła ­
n ia  ig lic y  w zg lędem  odnośnego o tw a rc ia  p rze lo tu  

g łównego.
N a  ry s u n k u  p ra w y m  —  na jw a żn ie jszy  organ, reg u - 

ig lica . Sprężynka, k tó ra  um ie jscaw ia  ją  w  prze­
p u s tn icy  zna jd u je  się w  p o z y c ji 3. Ogółem p o z y c ji tych  

je s t 5 i  lic z y  się je  od na jwyższego ząbka.

Otwarcia Zakres 
Suwa ka d z ia ła n ia ;

p o p ie j %  -  j t y j r y
cjłownej

0<* ^ 4  do %  “  J g l  i c y  

od</8 -  W yc ię c iaSuwaka
• Śruby

' wolnycf> obrotów

Kolejność 
reguło cji

Na ty m  sche ipa tycznym  szk icu  p rzedstaw ione są 4 za­
k re s y  dz ia ła n ia  poszczególnych o rganów  reg u lac ji. 
Z  p ra w e j s tro n y  ko le jność  re g u la c ji, ja k  w  tekście. W i­
dać odrazu, że w b re w  rozpow szechn ionem u m n iem a­
n iu  rozpy lacz  g łó w n y  zaczyna dzia łać dop iero  p rzy  
na jw yższych  obro tach „n a  pe łn ym  gazie“ . Poszczególne 
z: \  resy dz ia łan ia  n ie  są zresztą ta k  ostro odgraniczone, 
ja k  na ty m  szkicu. W pros t p rze c iw n ie  zachodzą one 
na siebie dosc znacznie i  dz ięk i tem u  m oż liw a  jes t 

„p ły n n a “  reg u lac ja  gaźnika.

P rze k ró j gaznika A M A L  z pom pką przysp iesznikow ą, 
fatosowany je s t p rzew ażn ie  p rz y  trochę  le n iw y c h  s il­
n ik a c h  bocznoza w o row ych . S portow e „gó rnozaw o- 
ro w k i“  n ie  p o trze b u ją  p rzew ażn ie  ta k ie j s trz y k a w k i 
K o m in e k  je s t tu ta j rozszerzony i  spe łn ia  ro lę  cY lind e r- 

a .pompki. T łoczek je s t pod s ta ły m  nac isk iem  sprę­
ż y n k i i  przesuw a się gdy ig lic a  podnosi się lu b  opuszcza. 
P rzy  szybk im  o tw a rc iu  p rze pu s tn icy  tłoczek w yc iska  
pod  dz ia ła n iem  sp rężynk i pew ną ilość benzyny do k o ­
m in k a  —  m ieszanka doznaje chw ilow ego wzbogacenia. 
P rz y  p o w o ln ym  o tw ie ra n iu  p rze p u s tn icy  pom pka p ra k ­
tyczn ie  n ie  dz ia ła . C a ły  zespół w budow ać m ożna do 

każdego gaźnika A M A L .

n ie  gaźnika. Za bogata m ieszanka p rz y  p o zyc ji 1 w ska ­
zu je  na nadm ierne  zużycie kom inka , k tó ry  m usi bvć 
w te d y  w ym ien ion y . ^

Ig lic e  zużyw a ją  się bardzo nieznacznie ta k  że 
przew ażn ie  ż y ją  d łuże j n iż  ca ły  gaźnik.

v. Śr u b a  w o l n y c h  o b r o t ó w
G dy w szys tk ie  pozostałe zakresy m am y w  po rząd ­

k u  p o d re g u lo w u je m y  ostatecznie w o lne  o b ro ty  ie - 
s li to  je s t konieczne. ’ J

N a leży jeszcze zaznaczyć, że rap to w n e  o tw ie ra n ie  
p rze pu s tn icy  z lu zu  na p e łn y  gaz je s t nonsensem. 
W ta k im  w yp a d k u  n ie  is tn ie je  ustaw ien ie , k tó re  da 
dobre w y n ik i.  S iln ik  m usi m ieć dosyć czasu, b y  na - 
dązyc“  za o tw ie ra n ie m  gazu.

O stateczną k o n tro lą  dobrego u s ta w ie n ia  gaźnika 
je s t w ygląd świecy. Po p rze je chan iu  co n a jm n ie j k i l ­
kun as tu  k ilo m e tró w  p rzys ta je m y  i  w yk rę c a m y  św ie ­
cę Jeś li te raz  w id z im y  iz o la to r k o lo ru  brązowego 
( ja k  sarna) lu b  fio le to w a w o  -  brązowego bez pe re łek  

lz o la t®r a c ieszym y się, gdyż m ieszanka je s t 
dobrze dobrana. D o tyczy to oczyw iśc ie  św iecy up rzed ­
n i 1 wyczyszczonej i  o w ła śc iw e j d la  danego s iln ik a  
w a rto śc i c iep lne j. E le k tro d y  i  ko rp us  św iecy p o w in n y  

yc czarne. Ubogą m ieszankę pozna jem y po jasno 
szarym  izo la torze, a bogatą po zakopconym .

Trzeba tu  by« je d n a k  ostrożnym  w  ocenie gdvż 
n iew łaśc iw a  świeca, p rz e o liw io n y  s iln ik , w a d liw ie  p ra ­
cu jący  zapłon lu b  d łu g o trw a ła  w o lna  jazda pow odu ją

g łów n ym  P° bne ^  ^  Z byt dUŻym rozPylaczu
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IN N E  G A Ź N IK I
A n g ie lsk i i  fra n c u s k i A M A Ł  reg u lu je  się iden tycz­

n ie  ja k  n ie m ie ck i Inn e  ga źn ik i n iem ieck ie  re g u lu je ­
m y  w  zasadzie ta k  samo, z tym , że w  zależności od 
m a rk i is tn ie ją  różn ice w  k o n s tru k c ji w ym aga jące 
pewnego odm iennego tra k to w a n ia . G aźn ik i „S U M “ 
w ym aga ją  zupe łn ie  odm ienne j obsługi.

G R A E T Z IN , n a jb a rd z ie j obok A M A Ł -a  rozpow ­
szechniony w  n iem ie ck ich  m otocyk lach . Rozpylacz 
g łów n y je s t w ym ienn y . N u m er rozpylacza hp. 80 ozna­
cza, że jego o tw ó r m a w y m ia r  0,8 mm . W ym ien ny  jes t 
rów n ież rozpylacz w o ln ych  ob ro tów  o 3 w ie lkośc iach : 
25, 30 i  (36 (.Co oznacza: d !—  0,25, 0,30, 0,35 m m .). I g l i ­
ca ma 8 położeń w  w iększych m odelach i  4 po łożenia 
w  m a łym  m odelu. Is tn ie je  regu low ana śruba w o lnych  
obrotów . P rzepustn ike posiada ją  ty lk o  jeden w y m ia r  
w yc ięc ia  (w ystarczy, bo zam ienne rozpylacze w o lnych

Nowszy ty p  G R A - 
E T Z IN ‘a ze „scho­
w a n y m “  k o m in ­
k ie m  i  odm iennym  

doprow adzen iem  
po w ie trza  do te - 

■ góż. R ów nież i  tu ­
ta j w ym ie n n a  d y ­
sza W olnych obro­

tów .

obrotów ). W łaśc iw y  ko m in e k  dobrany je s t podobnie 
ja k  u  A m a la  w  w y tw ó rn i i  zawsze p rzy  zam ian ie  n a ­
leży dawać ten  sam  n u m e r (nie m a n ic  wspólnego 
ze średnicą; o tw o ru ).

W  starszych gaźnikaeh G rae tz in ‘a kom ine k  jes t 
bardzo w y s o k i i  posiada w ym ie n n ą  w e w nę trzną

B IN G . R egu lac ja  iden tyczna ja k  w  gaźn iku  A M A L , 
z tym , że zam iast w ym ienn ych  przepus tn ic  o różnych 
w ycięc iach zam ienne są w k ła d k i na kom inek ' różnej 
wysokości.

M a rk lin  m a podobnie ja k  sam ochodowy Solex rozpy­
lacz ham ujący.

*  *  *

P rze jdę  te raz  do ga źn ika  SUM , pon iew aż je s t on 
u  nas liczn ie  reprezentow any. S po tykam y go w  m o­
tocyk la ch  B M W  R12 i  R35 oraz w ie lu  s tarszych ty -

W id o k  gaźnika S U M  do m o tocyk la  B M W  R35. W idać 
3 rozpylacze (40, 60, 70) oraz przegródkę w  prze locie

g łów nym . Id e n ty c z n y  gaźn ik  posiada B W M  R l2 .

pach te jże  m a rk i. Ja k  on w yg ląd a  i  jego dz ia łan ie  
w id z im y  na załączonych ilu s trac ja ch . D z ia łan ie  tego 
gaźnika można po rów nać do podłączan ia coraz to no ­
w y c h  gaźn ików  w  m ia rę  w zro s tu  zapotrzebow ania na 
m ieszankę. W  akc ję  Wchodzą s topn iow o coraz nowe 
rozpylacze, ta k  by  w  każdym  po łożen iu  suw aka Całe 
zapotrzebow anie benzyny b y ło  W zupełności po k ry te , 
in n y  sposób polega na zw iększan iu  p rz e k ro ju  rozp y ­
lacza W m ia rę  podnoszenia suw aka przez Zastosowa­
n ie  ig lic y  i  kom inka .

Ze sposobu dzia łan ia  W ynika  w p ro s t sposób reg u ­
la c ji. N a jp ie rw  dob ie ram y rozpylacz W olnych ob ro ­
tów , re g u lu ją c  rów nocześnie śrubą oporow ą p rze pu s t- 
ń icy , po tem  d ru gą  na p rze jśc ie  i  w reszcie ostatnią, na 
na jwyższe o b ro ty  (w te d y  d z ia ła ją  W szystkie trz y !!) . 
W  każdym  z zakresów  dz ia łan ia  m uszą być spełn ione 
w a ru n k i p ra c y  ta k , ja k  to opisano p rz y  re g u la c ji 
A m a l‘a.

Is tn ie je  jeszcze ty p  gaźnika Sum  o dw u  ty lk o  roz­
pylaczach. D z ia ła  on analogicznie, z tym , że d ru g i roz­
py lacz —  g łów n y  m a pon iże j p rze g ró dk i w  korpus ie

G aźn ik i A L N O  i  M A R K L IN  bardzo są u nas rz a d -m a ły  o tw a rek , k tó ry  je s t ty m  pośredn im  „b ra k u ją c y m “
ko  spotykane, Więc re g u la c ji ich  n ie  podaję. G aźn ik  rozpylaczem .

D zia łan ie  gaźnika 
SUM . a) —  p ra ­
cu je  ty lk o  ro zp y ­
lacz w o ln ych  ob ro ­
tó w . Inn e  rozpylacze 
są p rzys łon ię te ; b) —  
rozpylacz „p rze jśc io ­
w y “  zaczął pracować, 
a g łów n y jeszcze jes t 
oddzie lony przez prze­
g ródkę  i  M e działa.
Rozpylacz w o ln y c h  
ob ro tów  p racu je  na ­
d a l; c) —  W szystkie  
3 rozpylacze p ra cu ją  
i  p o k ry w a ją  całe za­
po trzebow an ie  (m a­
ksym alne). Z akresy 
d z ia ła n ia  poszczegól­
nych rozpy laczów  n ie  
są ostro  odgraniczone 
i  zaichodzą na siebie

W ł. K A R O
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KLASYFIKACJA MOTOCYKLISTÓW SPORTOWYCH W ZSRR
N r  4

S po rtow cy Z w ią ź k u  Radzieckiego w  zależności od 
posiadanych k w a lif ik a c ji  i '  uzyskanych  w y n ik ó w  są 
podz ie len i na cz te ry  k lasy :

K la sa  m is trzow ska  —  ty tu ł M is trza  M otocyklow ego- 
k lasa I  —  ty tu ł S portow ca I  K la sy ; k lasa I I  —  ty tu ł

in ° K la I v a r i  K \aSy-’ MaSa 111 ~  ty tu ł S portow ca I I I  K la sy , k lasa J u n io ró w  —  /tyt. Jun io ra .

W Y M A G A N E  N O R M Y  I  W A R U N K I 
W Y Ś C IG I SZOSOW E

T y tu ł M IS T R Z A  przyzna je  się sportowcom , k tó rz y

rekordy Z SR°R5tinkm ° f ągnęl:i czasy Przewyższające rekordy Z.S.R.R. (na je d n y m -z  uznanych dystansów)
i u 1?  SlP°i;towca 1 K la s y  w  w yścigach okręż- 

nch  lu b  ra idach , lu b  zaw odnikom , k tó rz y  na dys tan - 
sach pow yże j 50 k m  powtórzyli rekord Z.S.R.R. w  posz-

!  E
=0

Q 3

50

100
300

M
K
M
K
M

czególnych ka tego riach  m o tocyk la  (na us ta lonych  d y ­
stansach). J

U w aga 1. T y tu ł M is trza  na  dystansie pow yże i 50 
k m  w  k a te g o r ii m o to c y k li do 125 ccm p rzyzna je  się 
spo rtow com  pos iada jącym  K lasę  I  w  w yścigach okręż­
nych  lu  te renow ych.
, „ „ C w aga 2• T y tu łu  M is trza  w  k a te g o rii m o to c y k li do 
100 ccm na dystansie do 50 k m  n ie  p rzyzna je  się.

y tu ł SPO RTO W CA I  K L A S Y  na dystansie  do 50 
k m  przyzna je  się reko rdz is to m  R e p u b lik  Z w ią zkow ych  
w  w yp a d ku  osiągnięcia re z u lta tu  (czasu) n ie  w iększego 
od 110 proc. w  stosunku  do re k o rd ó w  Z .S .S R  w  od­
p o w ie dn ie j k a te g o rii i  na us ta lon ym  d ys ta ns ie .'

T y tu ł SP O R TO W C A  I  i I I  K L A S Y  w  wyścigach 
szosowych na dystansie  pow yże j 50 k m  przyzna je  się 
sportow com , k tó rz y  os iągnę li co na jm n ie j' następujące 
n o rm y  ś redn ie j szybkości w  km /godz. ^ '

do 100

ki. I  I I

60
60
58
58

50
50
48
48

M
do 125

V k 1 1

I

94
92
92
90
86

I I  I I

do 250

n~
80
78
78
76
74

120
115
116 
110 
110

120
97
98 
95 
94

do 350 do 500

I  I I I  I I

120
115
116 
110 
110

102
97
98 
95 
94

146
130
135
120
125

I I

119
109
115
102
107

' ! w a?a ^  K la s y  w  k a te g o rii w yśc igów  szoso­
w ych  n ie  przyzna je  się.

Y Wa?3 2- N o rm y  usta lone na ta b lic y  podanej w y ­
żej są obow iązujące na ro k  1949. W  następnych la tach 

^ sta lane co roczn ie przez W szechzw iązko- 
w> K o m ite t do S p ra w  W ychow an ia  F izycznego i  S por-
t ó h , ^ h ZaJ e?n ° ŚCi °u  w zras tan ia  re k o rd ó w  w  poszczę- 

m o tocyk lo w ych  1 „a  odpow led-

W Y Ś C IG I O K R Ę ŻN E  (U L IC Z N E ) I  TERENO W E
T y tu ł M IS T R Z A  p rzyzn a je  Się: 
zwycięzcom w  zawodach Z.S.R.R. w  poszczególnych 

ka te go riach  m o to c y k li (prócz m o to c y k li do 100 ccm);
uczestnikom w -w  zawodów, k tó ry c h  w y n ik i (czas) 

n ie  są niższe od w y n ik ó w  zw ycięzcy o 3 proc., pod w a ­
ru n k ie m , że b ieg  ukończy co  n a jm n ie j 8 zaw odn ików  
w  g ru p ie  mężczyzn i  4 zaw odn iczk i w  g ru p ie  kob ie t- 

zwycięzcom w yśc igów  co n a jm n ie j u liczn ych  w  k a ­
tegoriach m o to c y k li o po jem ności od 125 ccm  w zw yż 
pod w a ru n k ie m  ukończenia b iegu przez co n a jm n ie j 3 
zaw od n ikó w  z ty tu łe m  M is trza .

Uwag-a: długość tra sy  n ie  pow in na  być m nie jsza: 
na  szosie (te ren ie  o tw a rty m ) la te m  100 k m  d la  grup 

m ęskich;
m  s-zosie (te ren ie  o tw a rty m ) la te m  50 k m  d la  grup 

żeńskich ;

m ęskich20816 (te ren ie  o tw a rtym ) zim ą 80 k m  d la  g rup  

żeń sk ich °Sie (te ren ie  o tw a r tym ) z im ą 40 k m  d la  g rup

"o n T  obwodzie zamfcn.iętym (bieg i u liczne, okrężne): 
s k ic h "1 W grUPa' męSkiCh 1 100 k m  w  g a p a c h  żeń-

T y tu ł SPO RTO W CA I  K L A S Y  przyzna je  się: 
uczestnikom zaw odów  Z.S.R.R., k tó ry c h  w y n ik i 

(czas) m e u p ra w n ia ją  do nadan ia  ty tu łu  M IS T R Z A , 
a n ie  są niższe je d n a k  n iż  o 10 proc. od w y n ik ó w  z w y ­
cięzcy;

zwycięzcom zaw odów  (biegów, w yśc igów ) na t r a ­
sach co n a jm n ie j m ie jsk ich  w  poszczególnych katego­
r ia c h  m o to c y k li;

uczestnikom w ym ie n io n ych  zawodów, k tó ry c h  w y ­
n ik i  m e p rze k racza ją  3 proc. n iże j czasu zwycięzcy, 
pod w a ru n k ie m  że zaw ody (w yścig i) ukończy w  posz­
czególnych ka tego riach  m o to c y k li w  g rup ie  m ężczyzn 
cc n a jm n ie j 3 spo rtow ców  z ty tu łe m  K L A S Y  l a w  
g ru p ie  ko b ie t 2 m o to c y k lis tk i z ty tu łe m  K L A S Y  I;

do 750

I  I I

143
130
138
120
125

119
109
116
102
107

od 750

I

143
139
138
120
125

I I

119
109
116
102
107

M otocykle  z pr/yczepkam i
do 350

T U T

100

98

90

85

84

76

do 600

I  I I

od 600

I I I I

116

114

95

98

96

80

116

114

95

98

96

80

e i,.vT y/ ;ięZC° m  zawod,ów na trasach co n a jm n ie j m ie j-  
(w yśc ig i Uliczne), w  k tó ry c h  ukończy ło  b ieg i w  

poszczególnych ka tego riach  m o to c y k li n ie  m n ie j n iż 
6 zaw od n ikó w  w  g ru p ie  m ęsk ie j i  4 zaw odn iczk i w  g ru ­
pie żeńskie j. b

U w aga: Trasa nie  może być k ró tsza  n iż : a) d la  grup 
m ęsk ich  w  lec ie  —  75 'km ; b) dlla g ru p  m ęskich  w  z i­
m ie  —  50 km ; c) d la  g ru p  żeńskich w  lecie —  50 km - 
d) d la  g ru p  żeńskich w  z im ie  —  25 km .

T y tu ł SPO RTO W CA I I  K L A S Y  jes t p rzyznaw any: 
uczestnikom w yśc igów  n ie  k ró tszych  n iż  b ieg i (w y ­

ścigi) m ie jsk ie , k tó ry c h  w y n ik i (czasy) są gorsze od 
w y n ik ó w  u p ra w n ia ją cych  do o trzym an ia  ty tu łu  I  K la ­
sy z różn icą  je d n a k  n ie  przekracza jącą  10 proc.;

zwycięzcom w yśc igów  n ie  m n ie jszych  n iż  trasy  
u liczne w  poszczególnych ka tego riach  m o to c y k li, pod 
w a ru n k ie m  ukończen ia  b iegu w  każdej k a te g o rii m o ­
to c y k li przez co n a jm n ie j 3 spo rtow ców  I I  K L A S Y  
w  g ru p ie  m ęsk ie j lu b  2 zaw odniczek I I  K L A S Y  w  g ru ­
p ie  żeńskie j;

zwycięzcom w yśc igów  n ie  m n ie jszych  n iż  tra sy  
m ie jsk ie , w  poszczególnych ka tego riach  m o to cyk li, pod 
w a ru n k ie m  ukończenia biegu w  danej k a te g o r ii przez 
co n a jm n ie j 5 za w o d n ikó w  I I I  K L A S Y .

U w aga: D ługość tras  taka  sama ja k  d la  k la s y  I. 
T y tu ł SPO R TO W C A ¡ III K L A S Y  p rzyzna je  się: 
uczestnikom dow o lnych  zaw odów  m otocyk low ych , 

w  k tó ry c h  w  poszczególnych ka te go riach  m o to c y k li 
ukończy  co n a jm n ie j 50 proc. zaw odn ików , po d  w a ­
ru n k ie m  ukończenia b iegu przez co n a jm n ie j 3 zaw od­
n ik ó w  I I I  K L A S Y  w  g rup ie  m ęsk ie j lu b  2 zaw odnicz­
k i w  g rup ie  żeńskie j;

zwycięzcom w yśc igów  no w ic juszy  w  poszczególnych 
ka te go riach  m o to c y k li, pod w a ru n k ie m  ukończenia 
b iegu przez co n a jm n ie j 5 m o to c y k lis tó w  w  każdej k a ­
te g o r ii m o to c y k li.

T y tu ł J U N IO R A  p rzyzn a je  się:
50 proc. uczestników spo tkań ju n io ró w , k tó rz y  u ko ń ­

c z y li b ieg i w  poszczególnych ka tego riach  m o to c y k li lu b  
dwukrotnym  uczestnikom biegów  ju n io ró w , k tó rz y  ta ­
k ie  b ieg i uko ńczy li.

U w aga: T rasy  b iegów  d la  ju n io ró w  n ie  mogą p rze ­
kraczać p o ło w y  d ługości trasy  d la  seniorów.

N a podstaw ie czas. „S o w ie ts k ij S p o rt“

poda ł Zb. M aślankiewicz
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W ALNE ZEBRANIE POL.
W alne zebran ie Pol. Z  w . M otocyklow ego, k tó re  od­

by ło  się w  W arszaw ie w  dn. 6 m arca b r. zgrom adzi­
ło  —  ja k  co ro k u  —  pokaźną ilość de legatów  k lu b ó w  
i  okręgów, k tó rz y  po brzegi w y p e łn il i obszerną salę 
g im nastyczną s tad ionu W ojska Polskiego.

Zebran ie  (150 de legatów  rep rezen tu jących  63 k lu b y ) 
odbyło się sk ładn ie  i  sp raw n ie  dz ięk i dobrem u opraco­
w a n iu  i  p rzyg o tow an iu  ob rad  i  m a te ria łu  spraw ozdaw ­
czego przez ustępu jący zarząd PZM .

E fek tem  „u w id o czn io n ym “  p ra cy  P Z M  b y ło  „s p ra ­
wozdanie P Z M  za ro k  1948-y“  (trzydzieśc i k ilk a  s tron  
pow ie laczow ych) odb ite  w  pokaźnej ilośc i egzem pla­
rzy . Zeszyt spraw ozdaw czy zaw ie ra ł: 1) sprawozdanie 
ogólne; 2) sprawozdan ie k a p ita n a  sportowego; 3) spra­
wozdanie kap itan a  turys tycznego; 4) sprawozdanie K o ­
m is j i  Techn iczne j; 5) spraw ozdan ie finansow e w ra z  
z b ilansem  i  szczegółami.

Sprawozdan ia u ję te  b y ły  dok ładn ie  i bardzo szcze­
gółowo, n ie raz  za szczegółowo (m. in . sprawozdanie 
kapitana, sportow ego —  zresztą doskonale napisane — 
k tó ry  w  w ie lu  w ypadkach, bez po trzeby, za jm ow a ł się 
w  spraw ozdan iu om aw ian iem  poszczególnych zaw odn i­
k ó w  itp.).

Wobec ta k  dokładnego i  obszernego m a te ria łu  u ję ­
tego na p iśm ie , k tó ry  każdy z obecnych dosta ł do rę k i 
w yd a je  się nam  zupe łn ie  zbędnym  odczytyw an ie  w  ca­
łości p isanych sprawozdań na sali. Z a ję ło  to zebranym  
n iem a l cztery godzimy czasu —  nużąc n iepo trzebn ie  
słuchaczy. O rgan iza to rzy  zapom n ie li o „ś w ię te j“  zasa­
dzie sportow e j, że na jc iekaw sza „ im p re za “  może trw a ć  
2— 3 godziny. Późn ie j sta je  się nużąca i  nudna.

Z  zebran iam i o rg a n iza cy jn ym i je s t to  samo —  2 go­
dz in y  spraw ozdań i  pe łna godzina d y s k u s ji —  to aż 
nad to  w ie le  czasu, żeby się wygadać do w o li. Chyba, 
że chce się... u n ikn ąć  dyskus ji, czego w  ty m  w yp a d ku  
b yn a jm n ie j sugerować n ie  można.

Spraw ozdan ia Z arządu nie. w y w o ła ły  szerszej d y ­
skusji. W alne zebranie p rz y ję ło  przez ak lam ac ję  w n io ­
sek zarządu o nadanie cz łonkostw a honorowego P Z M  
s iedm iu  zasłużonym  dzia łaczom : W. K ossow skiem u 
(Legia —  W arszawa), H. L e v ito u x  (Śląsk), m jr  K ru p iń ­
sk iem u (P Z M  •— W arszawa), P aczkow skiem u (Poznań),
T  M a rc in ia k o w i (Sarm ata —  W arszawa), W oydzie 
(Cracoiva) oraz inż. S oko łow sk iem u (P ZM — W arszawa).

U stępujący zarząd o trz y m a ł ab so lu to riu m  przez 
aklam ację.

Po p rze rw ie  n a s tąp iły  w yb o ry . Prezesem P Z M  w y ­
b ra no  przez ak lam ac ję  w ś ró d  ok laskó w  dy r. S tefana 
Askanasa. P rzy g łosow an iu  en b loc na pozostałą łis tę  
cz łonków  zarządu w s trz y m a ł się je dyn ie  K M  O kęcie—  
W arszawa (10 głosów), k tó rego  delegaci, u ja w n il i 
w  p rzem ów ien iach ża l za n iedccenien ie  p racy człon­
k ó w  k lu b u  w  im p rez ie  M M M .

N o w y zarząd w yb ra n o  w  sk ładzie : w iceprezes 
spo rtow y —  W. K ossow ski (Legia —  W arszawa), w i­
ceprezes a d m in is tra c y jn y  —  m jr  .K ru p iń s k i (P Z M  — 
W arszawa), sekre ta rz  —  Kar.pała (ZK S  S ta rt —  W ar­
szawa), s k a rb n ik  —  Lew a ndo w sk i (P ZM  —  W arszawa), 
k a p ita n  sp o rto w y  —  m jr  P an te ra  Boczoń (U n ia  —  Po­
znań), ka p ita n  tu ry s ty c z n y  —  S. G rabow sk i (Okęcie —  
W arszawa), p rzew odniczący k o m is ji techn iczne j —  inż. 
Zenon S oko łow sk i (P K M  —  W arszawa), k ie ro w n ik  re ­
fe ra tu  p raw nego —  adw. P ie truszko  '(Lech ia  —  P o­
znań), gospodarz —  M a rc in ia k  (Sarm ata —  W arszawa), 
re fe re n t p ra sow y  —  k p t. Lew a ndo w sk i; cz łonkow ie  
zarządiu: m jr  Szum owski, adw. P erzyński, Salach (K C  
ZZ) i  m jr  Z a jc z y k  (G w ard ia). K o m is ja  re w iz y jn a : W oy- 
da (K raków ), C zerno leck i (B ie lsk) i  Z w o liń s k i (G ru ­
dziądz).

P ak t w y b ra n ia  w iększości osób ze starego, zarządu

ZW . M OTOCYKLOW EGO
do nowego zarządu P Z M  w skazuje , że sum ienne spe ł­
n ian ie  pow ie rzonych  i  p rz y ję ty c h  obow iązków  spotyka 
się w śród  k lu b ó w  i  okręgów  z na leżytą  oceną.

W A Ż N IE JS Z E  IM P R E Z Y  M O TO C Y K LO W E  W  R. 1944

P Z M  w y d a ł broszurkę zaw ie ra jącą  szczegółowy te r ­
m in a rz  im p rez  m o to cyk lo w ych  w  k ra ju .  W ażniejsze 
im p re zy  poda jem y pon iże j:

Im prezy międzynarodowe:
19.6. Poznań (org. M o to k lu b  U n ia ) —  X  Z ło ty  K ask  

na torze tra w ia s ty m  w  Ła w icy .
26.6. M iędzynarodow e w yśc ig i na  żużlu.
3.7. W IE L K A  N A G R O D A  P O L S K I 1949.
24.7. M iędzynarodow e w yśc ig i na żużlu.
28.8. M iędzynarodow e w yśc ig i na żużlu.

18.9. M iędzynarodow e w yśc ig i na żużlu.

Elim inacje wyścigowe:
24.4. W arszawa —  w yśc ig  u lic z n y  (Lgeia i  P K M ).
6.6. Poznań —  w yśc ig  u lic z n y  (ZKSO  Lechia).
10.7. K ra k ó w  —  w yśc ig  u lic z n y  (OZM ).
4.9. W arszawa —  w yśc ig  u lic z n y  (K M  Okęcie). 

Elim inacje rajdowe: 1
26.5. K ie lce  —  V I I  R a id  Ś w ię to k rzysk i (K ie le c k i 

K I. Mot.).
27/29.6. W arszawa —  I I I  R a id  do Szczecina (Legia).
31.7. W arszawa —  R a id  T e renow y (PKM ).
12/13.8. Zakopane —  V I I  R a id  T a trzań sk i (T K M ).

Elim inacje żużlowe:
8.5. 15.5, 5.6, 12.6, 17.7, 21.8, 16.10 —  ro z g ry w k i L ig i 

Ż uż low e j (w a lka  o spadek —  wejście); 2.10 —  In d y w i­
dua lne M is trzos tw a  Żużlow e P o lsk i 1949.

JA K  b i e g ł  r o z w ó j  s p o r t u  m o t o c y k l o w e g o ?

W arto  przy toczyć n ie k tó re  n ie w ą tp liw ie  in te re s u ją ­
ce dane ze spraw ozdan ia P ZM , tyczące się ro zw o ju  o r­
ganizacyjnego tego zrzeszenia. P ierw sze k ro k i re a k ty -  
w iza cy jn e  spo rtu  m otocyk low ego pod ję to  w  jes ien i 
1945 ro ku . W  ty m  dkresie re a k tyw o w a n o  12 k lu b ó w  
w  w o j. poznańskim , 8 k lu b ó w  w  w o j. w a rszaw sk im , 
§ k lu b ó w  w  w o j. ś ląsko-dąbrow sk im , 12 k lu b ó w  w  in ­
nych  w o jew ództw ach . Ogółem  rea k tyw o w a n o  40 
k lu b ó w .

W  ro k u  1946 P Z M  rozpoczął pow o jenną  zorgan izo­
w aną pracę jednocząc: 18 k lu b ó w  w  O kręgu  Poznań, 
12 k lu b ó w  w  Okręgu. Śląsk, 15 k lu b ó w  w  O kręgu  W a r­
szawa, 35 k lu b ó w  w  pozosta łych okręgach. Łącznie 
zjednoczono 80 k lubów .

Na 1 s tyczn ia  1947 r. posiadam y ju ż  dok ładną  sta­
tys tykę , k tó ra  podaje, że P Z M  jednoczy i  k ie ru je  176 
k lu b a m i i  8 O kręgo w ym i Z w ią z k a m i M o to c y k lo w y m i 
zrzeszającym i 8.547 m o tocyk lis tów .

O dpow iedn ie  lic zb y  na  1 stycznia 1948 r. poda ją: 
214 k lu b ó w , 9, O kręgow ych  Z M  —  10.011 m o tocy­
k lis tó w .

W  ciąigu ro k u  1948-go za bezczynność o rg an izacy j­
ną i  sportową, za opieszałość w  w y k o n y w a n iu  zarzą­
dzeń P Z M  i n ie  nadsyłan ie  w  nakazanym  te rm in ie  w y ­
m aganych spraw ozdań uka ran o  g rzyw n a m i p ien iężny­
m i 119 k lń b ó w  (na ogólną ilość 214), z k tó ry c h  63 k lu ­
by skreślono z l is ty  cz łonków  PZM .

Słuszność te j decyz ji zarządu P Z M  p o tw ie rd z ił fa k t, 
że gdy ilość k lu b ó w  zrzeszonych w  ro k u  1948-ym 
zm niejszono w  efekcie koń cow ym  o 13, to  ilość zrze­
szonych m o to cyk lis tó w , w  tym że okresie ro k u  1948-go 
w zrosła  o 2.345.

Porównanie że stanem przedwojennym rów n ież  da­
je  w y n ik i in te resu jące ; oto n a  1 styczn ia  1939 r. P Z M
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zrzeszał 3.250 m o to c y k lis tó w  w  65 k lubach , na ogólną 
ilość 12.601 zare jes trow anych  m o to c y k li (w yn os i to  
oko ło  25°/o m o to c y k lis tó w  zrzeszonych).

Na 1 s tyczn ia  1949 r. P Z M  zrzesza 12.388 m o to c y k li­
s tów  w  201 k lubach , na ogólną ilość  oko ło  30.000 zare­
je s tro w a nych  m o to c y k li (w ynos i to  oko ło 40°/o m o to ­
c y k lis tó w  zrzeszonych).

C iekaw e będzie rów n ież  rozm ieszczenie zrzeszonych 
m o to cyk lis tó w . S tan  na 1.1.49 p rze ds taw ia ł się nastę­
pu jąco: 1) O kręg  W arszawa —  k lu b ó w  33, cz łonków  
1.568 ; 2) O krę g  Łódź —  k lu b ó w  24, cz ło nkó w  1.393; 3) 
O. K a to w ice  —  k lu b ó w  30, cz ło nkó w  1.981; 4) O. Po­
znań —  k lu b ó w  36, cz łonków  2.874; 5) O. G d a ń s k __
k lu b ó w  8, cz ło n kó w  443 ; 6) O. K ra k ó w  —  k lu b ó w  23, 
cz ło nkó w  1.260; 7) O. Pom orze —  k lu b ó w  10, cz łonków  
597; 8) O. Rzeszów —  k lu b ó w  6, cz ło nkó w  302; 9) O. 
W ro c ła w  —  k lu b ó w  13, cz łonków  1.070; k lu b ó w  bez­
pośredn io  zrzeszonych w  P Z M  —  18 i  -członków 900. 
O gółem  201 k lu b ó w  i  12.388 członków .

In te resu jące  je s t także, że na dziesięć okrę gó w  u b y ­
te k  cz ło nkó w  w skazu ją  ty lk o  2 okręg i: W arszaw ski 
i  K ra k o w s k i. W  O kr. W arszaw sk im  w  c iągu  ro k u  
1948 u b y ło  226 zrzeszanych m o to c y k lis tó w  (może m o­
to c y k liś c i c i p rzesz li na  bezpośrednio zrzeszonych 
w  P Z M , k tó ry c h  p rz y b y ło  w  r . 1948— 369-ciu?) i  w  O kr. 
K ra k o w s k im  w  r . 1948 U było  74-ch. W szystk ie  inne 
ok rę g i W ykazują W zrost stanu ilościow ego zrzeszonych 
m o to cyk lis tó w , (t. g.)

NO W E R E K O R D Y  Ś W IA T A  S A M O C H O D Ó W  

Z  S IL N IK IE M  W Y S O K O P R Ę Ż N Y M

Pon iże j poda jem y szczegółowe cy frow e  dane d o ty ­
czące re k o rd u  św ia tow ego d la  w ozów  z s iln ik a m i w y ­
sokoprężnym i w try s k o w y m i, pobitego w  d n iu  5 lu tego  
1949 r. w  L in a s -M o n th le ry  (F ranc ja ) na  w ozie  M A P . 
T yp  D iesel d w u ta k to w y  —  zaw od n ik  zgłoszony —  M a - 
n u fa o tu re  d ‘A rm es de P aris , k ie row ca  —  M . La cou r:

50 K il .  
50 „  

100 ., 
100 M il.  
200 K il .  
1 godz.

Szybkość w  k m  
178.053 k m /g  
178.899 
179.790 
182.038 
183.043 
182.637

Szybkość W m il. 
110.636 m ig  
111.163 „  
111.716 „  
113.114 „  
113.787 „  
113.485 „

W A L N E  Z E B R A N IE  O D D Z IA Ł U  Ś L Ą S K IE G O  A P

w y ło n iło  nas tępu jący  no w y  zarząd: prezes: P rezyden t 
M ias ta  K a to w ic  —  A le ksan de r W illn e r ;  cz łonkow ie : 
K o l.K o l.: B o ro w czyk  Z b ig n iew , Brom boszcz S tefan, Ga­
dom ski K az im ie rz , G em bala K a ro l, K ie liń s k i S tan is ław , 
Kobzda Józef, K o z ło w sk i Józef, K ulesza Leon , M a ło - 
cM eb A dam , N a h o rsk i M ich a ł, P łaczk iew icz Z ygm un t, 
P o lik ie r  Józef, R adecki S tan is ław , R yeh te r Bogdan, 
Rzeźniczek W ładys ław , T okarzow a Jadw iga, U rb a ń ­
czyk  M a ria n , W esołow ski Józctf, W ęg lew sk i Jerzy, 
Z da n k ie w icz  Jerzy, Z dan k ie w icz  Rom an, Ż ychoń  S ta­
n is ław .

K r ó tk i  szkic dz ia ła lnośc i O ddz ia łu  Ś ląskiego A P  
w  r . 1948 po da liśm y w  zeszycie 3 - im  „M o to ry z a c ji“ .

N a specja lną uw agę zas ługu je  praca Kom isji Szko­
leniowej, k tó ra  zorgan izow ała  pod p rzew odn ic tw em  
M gr. Rom ana Z dank iew icza  w spó łp racę  z W ydzia łem  
K o m u n ik a c y jn y m  U rzędu  W ojew ódzkiego oraz W oje­
w ódzką  K om endą M ilic ji!  O byw a te lsk ie j w  zakresie 
w a lk i z  anarch ią  drogow ą przez de legow anie cz łonków  
do k o n tro li drogow ych, k tó ry c h  w yko na no  w  ro k u  
spraw ozdaw czym  50, p rz y  udzia le  120 członków .

P rzygo tow ano  spec ja lny  c y k l w y k ła d ó w  z dz iedzi­
n y  m o to ry z a c ji d la  Sędziów  i  P ro k u ra to ró w  tute jszego 
Sądu. i ,  i ',

C złonkow ie  K o m is ji S zko len iow ej brali- ud z ia ł w  
pracach K o m is ji E gzam inacy jnych  dla  k ie ro w c ó w  w  W y 
dzia le  K o m u n ik a c y jn y m  W ojew ództw a oraz w  pracach 
K o m is ji K w a lif ik a c y jn e j p rzy  zam ian ie  s ta rych  p ra w  
jazdy. P rzeegzam inow ano 5.500 k a n d yd a tó w  w  250 
egzam inach, w  d ru g im  w y p a d k u  odbyto oko ło  20 po­
siedzeń, na k tó ry c h  z w e ry fiko w a n o  ponad 1500 w n io ­
sków.

P oza tym  cz łonkow ie  K o m is ji S zko len iow e j p ro w a ­
d z il i w y k ła d y  na ku rsach  spec ja lnych dla  M.O. z za­
kresu m o to ry z a c ji w  o rg an izac ji „S łużba  Polsce“ . W y­
k ła d y  te będą kon tynuo w a ne  w  ro k u  bieżącym .

W Y C O F Y W A N IE  Z  R U C H U  
P O J A Z D Ó W  M E C H A N IC Z N Y C H

P rzep isy  o ru c h u  po jazdów  m echan icznych uzależ­
n ia ją  używ an ie  sam ochodów i  m o to c y k li na drogach 
p u b licznych  od ich  uprzedlniego za re jes trow an ia  w  w o ­
je w ó d zk ich  w ładzach a d m in is tra c ji ogó lne j —  c zy li 
u rzędach w o jew ód zk ich , a w  m. st. W arszaw ie i  w  m. 
Ł o d z i w  zarządach m ie jsk ich .

R e jes tra c ja  polega na: a) Zbadaniu stanu techn icz­
nego po ja zdu  (mechanicznego oraz b) s tw ie rd ze n iu  po­
s iadan ia  przez osobę (in s ty tuc ję ), na k tó re j im ię  po jazd 
się re je s tru je , tu tu łu  nabycia.

D ow odem  za re jes trow an ia  po jazdu  je s t w yd an ie  
ta b lic  re je s tra c y jn y c h  oraz t.. zw. „do w o du  re je s tra c y j­
nego“ . W  dowodzie re je s tra c y jn y m  w ym ie n io n e  są da­
ne s tw ie rdza jące  o-sobę w łaśc ic ie la  po jazdu  i- je j adres, 
m ie jsce stałego po s to ju  po jazdu, -dane pozw a la jące 
u s ta lić  tożsamość po jazdu, ja k  n r . s iln ik a  i  n r. podw o­
zia, m a rkę  fab ryczną, rodza j, nośność po jazdu itp . N a 
podstaw ie  ty c h  m a te r ia łó w  prow adzona je s t ew idenc ja  
po jazdów  m echan icznych, dopuszczonych do ru ch u  na 
drogach pub licznych .

Dane te są po trzebne zarów no w ładzom  bezpieczeń­
s tw a  publicznego, ja k  i  M in is te rs tw u  K o m u n ik a c ji do 
p ra c  zw iązanych  z p lan ow a n iem  przew ozów  sam ocho­
dow ych , p lan ow a n iem  zaopatrzenia, o rgan izac ją  gospo­
d a rk i1 sam ochodow ej itp .

Z ro z u m ia ły m  jest, że dane ew idency jne  spe łn iać 
mogą ty lk o  wówczas- swe zadanie, je ż e li są ścisłe, tzn. 
je że li od pow iada ją  rzeczyw is tem u s tan ow i rzeczy. In a ­
czej n ie  ty lk o  są bezużyteczne, a le  n a w e t mogą w p ro ­
w adz ić  w  błąd.

W  celu zaś posiadan ia dok ładnych  danych ew ide n ­
cy jn ych , trzeba  aby w łaśc ic ie le  i  u ż y tk o w n ic y  po jazdów  
m echan icznych z a w ia d a m ia li o w sze lk ich  zm ianach da­
n ych  w ym ie n io n ych  w  dowodach re je s tra cy jn ych . Je­
ż e li w ię c  sam ochód zosta ł zniszczony, (spalony, roze­
b ra n y  na części), p rze ro b io n y  (np. z osobowego na p ó ł-  
ciężaro-wy), sprzedany lu b  przekazany z jednego u rzę ­
du (przedsięb iorstw a) państw ow ego do innego itd . n a­
leży w  ciągu 14 dini od  d a ty  za is tn ie n ia  ta k ie j zm ia ny  
p o w ia do m ić  ten u rząd  w o je w ó d z k i (zarząd m ie js k i 
w  W arszaw ie lu b  Łodz i), w  k tó ry m  po jazd  je s t za re je ­
s trow a ny , a w  razie zniszczenia pojazdu —  zwrócić 
dowód i  -tablice rejestracyjne.

O soby obow iązane do  po w iadom ien ia  o zaszłych 
zm ianach danych ew idency jnych , je e ż li zan iedba ją  te ­
go obow iązku , będą ka rane  w  try b ie  a d m in is tra c y jn y m  
na podstaw ie  § 27 rozporządzen ia z dn ia  27 paźdz ie rn i­
ka. 1937 r .  o ru c h u  po jazdów  m echan icznych (Dz.U.R.P. 
N r. 85 poz. 616) g rzyw ną  lu b  aresztem.

W  zw iązku  z koniecznością a k tu a ln e j e w id e n c ji po­
ja zd ó w  m echan icznych M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji 
zw ró c iło  się do w szys tk ich  u rzędów  pańs tw o w ych  (p i­
sm em  z dn ia  28 lu tego  1949 r . N r. S m R -II-18 /49) o w y -  
da.nie zarządzeń- po d leg łym  je dn os tkom  o rg an izacy j­
nym , -aby ściśle p rzes trzega ły  p rzep isy  o zgłaszaniu 
zm ian  ew ide n cy jn ych  po jazdów  m echan icznych i  o w y ­
c o fy w a n iu  z ru c h u  (zw ro t ta b lic  i  dow odów  re je s tra ­
cy jn ych ) po ja zdów  zniszczonych lu b  n ienada jących  się 
do u ży tko w an ia . — e—



18. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w e W roc ła w iu , 
ka t. am atorskie , na nazw. L u d w ik  K u flo w s k i, zam. 
we W roc ła w iu  -  S w o j ecu I I ,  u l. W łościańska N r 12.

19. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, na nazw. H e n ry k  K az im ie rza k , zam. w  W a r­
szawie. u l. P io tra  W ysockiego N r  1.

20. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, na nazw. Tadeusz N o w ick i, zam. w  K areze- 
w iu , ul. W iś lana N r  7.

21. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa- 
chodu na nazw. W ła d ys ła w  Dereś, zam. w  W arszaw ie, 
ul. Gościnica N r  47.

22. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, na nazw. Szczepan Szym ański, zam. w  W a r­
szawie, u l. P aw ia N r  17 m. 13.

23. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez s tarostw o W arszawa -  Praga, 
kart. am atorskie , N r  7249, na nazw. W ładysław - B u k -  
sowicz, zam. w  W arszaw ie, u l. N ow ogrodzka N r  78..

24. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu na nazw. K ą k o l, zam. w  W arszaw ie, u l  M a - 
da lińsk iego N r  49.

25. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
mochodu na nazw. W ład ys ław  P a w iło je , zam. w  B ra ­
n iew o. A i. 9-go M a ja  N r  15.

26. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie 
P°.i- mech., w ydane przez urząd w o j. we W ro c ła w iu  
kart. am atorskie , N r  11694, na nazw. m g r Bohdan P ro .’ 
sku rn .ck i, zam. w e W roc ła w iu , u l. Łukas iew icza  N r  15 
m. 6.

27. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie po j. 
mech... w ydane przez u rząd  w o j. w  K ra k o w ie , ka t. za­
wodowe, N r  6868, na nazw. S tan is ła w  P rzew dziecki, 
zam.. w  W arszaw ie, u l. Sękocińsfca N r  16 m. 23.

28. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Bydgoszczy, 
k a t. am atorskie . »Nr 5827, na nazw . Józef Janasińsk i, 
zam. w  Solcu K u ja w s k im , u l. Leśna N r  3 a,

29. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  poj. 
meiyh., kat. zawodowe. N r  7894, r.a nazw. W ando łow - 
Ski, zam. w e W roc ła w iu , u l. M arsz. S ta lina  N r  114': 2.

30. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa- 
-'m ochodu, w yd an e  przez u rząd  w o j. w  Sopocie, ka t. I I ,

na nazw. O ron ia  Jana, zam. G dańsk -  Le tn iew o. ul. 
Uczniow ska N r  9 m. 5.

31. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, na nazw. W aldem ara M e liona , zam. w  U r ­
susie.

32. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  
m otocyk la , w ydane przez u rząd  w ó j. w e W roc ław iu , 
kait. am atorskie , N r  16182. na nazw. W ład ys ław  G łąb, 
zam. -we W roc ła w iu , u l. K a czko w ska  N r  8 m. 2.

33. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane  przez W ydz. R uchu i M ot. w  W a r­
szawie. ka t. zawodowe, N r  W-03937, na nazw. Tadeusz 
G wiazda, zam. w  W arszaw ie, u l. Długosza N r  21 m. 30.

34. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
mochodu, na nazw. Józef C yb u rt, zam. w  Zabrze, u l. 
Czarnieckiego N r  70.

35. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  poj., 
m ech., w ydane przez urząd w o j. w  Bydgoszczy, ka t. 
zawodowe, N r  8058, na nazw. Jan T w ardz ieck i, zam. 
w  T o run iu , u l. Podm urna N r  24.

36. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , ka t. 
zawodowe, N r  4166, na nazw. Tadeusz P elczarski, 
zam. w  C iep licach -  Z d ro ju  (Doi. Śląsk), u l. O rla  N r 8.

37. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez urząd w ó j. w  K ra k o w ie , ka t. 
zawodowe, N r  6130, na nazw. W ła d ys ła w  Porosło, 
zam. w  Gumnisfcaeh —  pow. T arnów .

38. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane  przez u rząd  w o j. w  K ie lcach , kat. 
zawodowe, N r  813, na nazw. Jan Jarząbek, zam. w  
K ie lcach  -  S zydlów ek -  G ó rny  67.

39. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, ka t.

am atorskie . P łr  11711, na nazw. Jana Trószyńskiego, 
zam. w  Lesznie Wlfcp., u l. S ienk iew icza  N r  9.

40. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, ka t. za­
wodowe, N r  26840, na nazw. M ieczys ław  B o ja r, zam, 
w  Brzegu n. Odrą, u l. Szkolna N r  2.

41. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzan ie  ooj. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w  Poznaniu, ka t. za­
wodowe, N r  26842, na nazw. Tadeusz Bałfcowiec, zam. 
W Brzegu n. Odrą, u l. Szkolna N r  2.

42. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  m o­
tocyk la , w ydane przez starostw o w  Bydgoszczy, ka t. 
am atorsk ie , N r  K-4125, na nazw. B ro n is ła w  D zw on- 
kowsfci, zam. w  K ow a lew ie , u l. D w orcow a (Z ak ład  
Ś lusarski).

43. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez u rząd  w o j. w  K a tow icach , 
ka t. I I I ,  N r  11094, na nazw. Z y g m u n t San is law , zam. 
w  B y tom iu , ul. S ta lm acha N r  10.

44. ZA G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, ka t. am a to rsk ie , N r  21115, na nazw. K a z i­
m ie rz  Ła c iń sk i, zam. w  Poznaniu, u l. B iedrzyck iego  1.

15. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K a tow icach , 
ka t; I I ,  Ń r  '4568, na nazw. Jerzy Brzozoń, zam. w  K a ­
tow icach , ul, K ościuszki N r  18.

46. ZA G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w e  W roc ła w iu , ka t. 
zawodowe, N r  9903, na nazw. O tto  D in te r, zam. w e 
W roc ław iu , u l. Pon ia tow skiego N r  6 m. 17.

47. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez U rzą d  Samoch. w  K ra k o w ie , 
ka t. zawodowe, N r  7719, na nazw. Ryszard Z a k rze w ­
sk i zam. w  K ra k o w ie , ul. Sm oleńska N r  35 m. 11.

48. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez O kręg. U rz. Samoch. w  K ie l­
cach, k a t. am atorskie , N r  1451, na nazw. E dw ard  G ro - 
n in ia k , zam. w  K ie lcach, u l. P rosta N r 51.

49. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech., ka t. I I I ,  N r  04730, na nazw. W a le n ty  K o p a - 
czewski, zam. w  P ucku , u l. D w orcow a N r  2.

50. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu na nazw. K a z im ie rz  K in o w icz , zam. w  G dań­
sku -  O liw ie , ul. Szczecińska N r  30 m. 1.

51. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K a to w ica ch , 
ka t. am atorskie , N r  12902, na nazw. Leon M aucy, zam. 
w  K a to w ica ch  I I ,  u l. M a rk ie w k i N r  62.

52. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa- 
ka t. (II N r  0053/48 n.a nazw . Ny*ka K az im ie rz , zam. w  
Bydgoszczy, ul. K rakowSKa N r. 3 m. 2.

53. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez W. (Ruchu i  M ot. w  W arszaw ie, 
k a t, I I  tNr. W. 440 na nazw . B oles ław  W ojc iechow ski, 
zam. w  W arszaw ie, u l. W a liców  N r. 14.

54. ZA G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez O kr. U rząd Sam ochodowy 
w  Łodzi, kat. I  N r. 8320 na nazw. B o les ław  W ieczorek, 
zam. w  Łodzi, ul. Św ierczew skiego N r. 9.

55. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i w  G dańsku, 
ka t. I i  (Nr. 0107/49 na nazw. Jan B ia ch n ik , zam. w  G dań­
sku. ul. Sieroca 1 m. 7.

56. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  sa­
m ochodu N r. 6476 na- nazw. K az im ie rz  N ow ak, zam. 
w  K ra ko w ie , ul. B enedykta  N r. 13.

57. ZA G U B IO N O  pozw o len ie  n.a prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez W ydz ia ł R uchu i M o to ryza c ji 
w  W arszaw ie kat. I I I I  »Nr. W. 0059 48 na nazw. Ryszard 
Sobczak, zam. w  W arszaw ie, ul. Foksal N r. 10.

58, S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez s ta rostw o w  W ałb rzychu , 
ka t. I I I —a N r  0042I48, na nazw. F ranc iszek H a n ria c iń sk i, 
zarp. w  S zczaw n ie -Z dro ju , ¡ul. M ick ie w icza  N r  5.

59. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez s tarostw o w  W arszaw ie, ka t. 
am atorskie , n,a nazw. Z o fia  Dem bowska, zam. w  W ar­
szawie, ul. Lwowska* *Nr 3.
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