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O G Ł O S Z E N I A
1. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie, po j, 

mech. na nazw. Czesław, A rcew icz , zam. w - m a ją tk u  
L ipó w ka , pow. B ran iew o, w o j. O lsztyńskim .

2. Z A G U B IO N O  pozwolenie na p row adzen ie  sa­
m ochodu na nazw. S tan is ław  M ilo to , zam. w  B rą riie - 
wo, u l. T w a rd ow a  N r 23.

3. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  . sa­
m ochodu na nazw. Józef B ie lak , zam. w  B ie lsku .

4. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech.; w ydane przez O kręg. ...Urząd' Samca h. we, W yo- 
c jaw u, ka t. .zawodowe, ‘N r  3801, na nazw. O sw ald L u ­
bina, zam. w  K a tow icach .

5. S K R A D Z IO N O ; pozwolen ie na prow adzen ie Sa­
m ochodu, w ydarje  przez urząd w o j. w  K atow icach, 
N r  11416, na nazw. Jerzy Fodzorski, zam. w  U stron iu ,, 
pow. Cieszyn: u l. Czan. B a r .N r 2.

6. Z A G U B IO N O  pozwolenie, na prow adzen ie sa­
mochodu, na .nazw. Jan D yb ia l, zam. w  Órne^aćh, nów. 
B ran iew o, w o j. O lsztyńskie , ii i ,  K ościuszki N r  21.

7. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prowadzenie,1 sa­
m ochodu. na nazw- W acław  Jach, zara. w  K rakow ie , 
u l. Zam ojsk iego N r 69.

8. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez W ydz. R uchu ,i M ot. w  W arsza­
w ie, ka t. . I I .  .-Nr W -1739 na; nazw. S te fan . Tamą^.ek, 
zam. w  W arszaw ie, ul. G iba lsk iego N r 4.

9. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Pruszkow ie , 
kat, zawodowe, ‘N r 1315. na nazw. Jan M a jew śk i, zam: 
w  W yszogrodzie ’ ul. Rem bowska N r  ,30.

10. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie poj. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, kat. III, 
ną nazw, Rom an Potocki, zam. w  W arszaw ie, u l. B ro ­
dzińskiego N r  10.

11. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie -.sś- 
mpchodu. w ydane przez W ydz. R uchu i M o l. w  W ar­
szawie, N r  W-03577. na nazw. E dw ard  W ięckow sk i,; 
zam. w  W arszaw ie, u l. Z a w ra t »Nr 8.

12. Z A G U B IO N O  pozwolene na prow adzen ie ;Jń - 
m ochcau. na nazw. S tan is ław  K u b ic k i, zam. w  Ornecie, 
pow. B ran ie w o  w o j. O lsztyńskie .'

13. U N IE W A Ż N IA M  pożwołem e na p ro w a dzeń e  
saTnochadu, w ydane przez urząd w o j. we W roc ław iu , 
k a t. zawodowe, N r  745. na nazw. A n to n i Dębski, zam, 
w  W ałb rzychu , u l. S ienkiew icza N r  5.

14. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie 
po j. niech., w ydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, 
kat. I, N r 25151, r»ą na-zw. W ładys ław  S ie radzki, zam. 
w  Szczecinie, u l. Baden -  P ow e lla . N r  24 9,

15. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie poj. 
mech., w ydane przez urząd woj,- w  L u b lin ie , ka t. za­
wodowe, N r  217,. na nazw. A n to n i P e tk iew icz, zam. 
w  W arszaw ie, u l. T argow a N r  84 m. 5.

16. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzen ie , s,a-. 
mochodu., w ydane przez u rz ą d  w o j. w  Poznaniu, kat. 
zawodowa. N r  32360. na nazw. Z ygm un t B ie la j, Zam. 
w  G nieźnie, ul. 3-go, M a ja  N r  41 m. 1.

• 17. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
mochodu. na nazw, A n to n i Wanega. żarn. w  K ątach, 
ul. K ościuszki N r  151.

18. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie, sa, 
m ochodu. w ydane przez urząd w o j. w  P ruszkow ie ! kat. 
am a to rsk ie , na nazw. Puczyński Tadeusz, zam. W ar­
szawa —  W ygoda, ul. F o rtow a  *Nr 24.

19. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K atow icąc i), 
N r  15605, na nazw. S tan is ław  P ankiew icz, zam. w  G li­
w icach, ul. Toszecka N r  178.

20. Z A G U B IO N O  pozwolenie, na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez sta rostw o w  O s tro w iu  Wlk-p. 
ka t. I l ia .  N r  0013, na nazw. F e liks  B łaszak, zam. 
w  O s tro w iu  W ykp.. u l. O lszowa >Nr 6 m. 2.

21. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie rao- ;
tocyk la , w ydane przez urząd w o j. w  Bydgoszczy, kat. 
am a to rsk ie  , N r  9931, na r.azw . Zenon Szewa, zam. 
v / M ąkow arsku , pow. Bydgoski. ,,

22. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  K atow icach , ka t. 
zawodowe, N r  12602, na riazw. K a ro l S k lo ry , zam. 
vv K a tow icach  — Bogucicach, ul. K a to w icka  N r  31a

23. Z A G U B IO N O  pozwolen ie r»a prowadzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j, .w  K ra ko w ie , ka t. 
am atorskie , N r  19678, na nazw, Jan Stanek, zam. 
w  K r  ateo w ie ,\ u l. Łączna N r  4 m. 7.

24. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez O kr. U rząd Sam ochodowy 
L u b lin ie , na nazw. M aniai* Szym ala, żarn. w  .W arsza- 
w ie, u l. Inżyn ie rska  ‘N r- 10.

25. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzeń ie sa­
mochodu. na nazw. E dm und O le jó w n ik , zam w  B o r-  
ku- B y tom sk im , u l S ta lina  N r  67.

26. Z A G U B IO N O  pozw olen ie , m  prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez starostw o G rodzkie  W a r- 

.szawsko - P raskie, k a t.  I, N r  5456, na nazw. K az im ie rz- 
K a m iń sk i, zam. w  W arszawie," u l, S tjdu  N r  9 m. 1.

27. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzan ie " ooi, 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  K ie lcach, k a t  a rna-
orsk.e, na nazw. Tadeusz-G órn iak, zam. w  R a d e m u  

u l. Żerom skiego N r 58,
28. Z A G U B IO N O  pozwolen ie 1 na prow adzen ie  sa­

mochodu. w ydane przez urząd w o j. w  Szczecince k a t 1 
zawodowe, N r 5273, na. nazw. Eugeniusz R a ró ia nkó ó  
ziirn „w Szczecinie, ul. Deszczowa N r  2 m. 2.

29. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prov. adzcn o sa­
m ochodu. na nazw. F e liks  KuleSzat zam w  Szczecinie 
ui. Śląska ‘N r .23,

30. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie *a-  
m och cdu  rn  nazw. A n to n i Golis. zam .'.w  Sosnowcu, 
u l,  1-go Ma,]a N r  22.

3,1 Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa -
^ 9̂ P Ha' Wyaane PTrZeZ ^ rząd SamocH- ’-V Poznania.. N r  24/68, na nazw. Je rzy Guszczyński, zam. w  Roedź- 
n;e W ikp.. ul. Poznańska N r  6.

3Ż Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen i» no i 
mech., w ydane przez; Zarząd M ie js k i w  Bydgoszczy 
kat. I I .  N r  0041,49, na nazw. Z ygm un t W a lk iew icz  
zam .-w  Bydgoszczy, u i. K u ja w ska  N r  80.

33. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na .prowadzenie poj
ń  i h ' r ^ De przez ° k rę ?- U rzad ’Samoch. w  B ia ły m ­
stoku. kat. am atorskie . »Nr 3823. na nazw. Zygm unt* B u -

S a rk i’ W ieś8 pow.: E łk ,

^ Z A G Ü B I° W  pozwolenie na prow adzan ie sa- 
m cehodu na nazw. S tan is ław  Stakon, zam w  Szoc e— 
n.ca-ch, ul. 1-go M a ja  N r  36 m. 10. P

35. Z A G U B IO N O  poizwolenie na prow adzen ie sa~ 
mochodu,; w ydane przez urząd w o j. w  Łcd?i. k a t U

w " S łupsku 113 naZW' S tan is iaw  Podn.iesiński, zam.

36. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie -na prowadzenie- 
samochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K a tow icach  
kat. am atorskie . N r  75069182 na nazw. B b les ław  P ie ­
cuch, zam. w  K a tow icach  -  L igocie, ul. Zagroda N r  3.

37. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j 
mech.. N r  1965, na nazw. S tan is ław  K óm irz . zam. 
w  Poznaniu, ul. D ąbrow skiego N r  87.

38. S K R A D Z IO N O  po-zwolenie ra  p row adzen ie  
samochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Szczecinie 
ka t. I. N r  6484, ną nazw. Francszek S aw ick i, zam" 
w  Szczecinie, u l. Z ie lonogórska N r  13.

39. Z A G U B IO N O  pozwolenie - na prow adzen ie sa­
mochodu. na nazw. K az im ie rz  M ischke, zam. w  Pozna­
n iu , ul. W ierzibieniec N r 51 m. 10.

40. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzen ie sa­
m ochodu, w ydane  przez urząd w o j, w  K ie lcach, k a t. 
am atorskie , «Nr 5369, na nazw. Józef K lim c z y k , zam, 
w e W roc ław iu , u l. K ośc iuszk i N r  144 m. 8.

41. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, na nazw. Jan Radziusz, zam, w  B ran ie w ie , 
ul. S portow a N r 2.

42. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  L u b lin ie , k a t. 
zawodowe. N r  1268, na nazw. E dw ard  Kańaszczyc, zam. 
w  W arszaw ie, u l. Koszykow a *Nr 44 m. 9.
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J E D N O Ś C I Ą  S I L N I
W r. 1949 polska klasa robotnicza obchodzi 

w dln. 1 Maja po raz pierwszy swe czerwone, 
robotnicze święto już w szeregach Polskiej 
Zjednoczonej Partii Robotniczej. Triumf idei 
robotniczej, który dokonał się w dniu 15 grud­
nia 1948 r. na I Kongresie P.Z.P.R. zlikwidował 
nazawsze długotrwałe, przeszło pół wieku ist­
niejące, rozbicie klasy robotniczej.

Idea jedności narastała cd szeregu lait i pro­
ces ten przygotowany został przez bezkompro­
misową postawę polskich komunistów przed 
wojną, którzy uparcie i konsekwentnie wałczyli 
przeciwko burżuazji, faszyzmowi, przeciwko 
obcym wpływom i refoirimizmowi. W walce ro­
sły i hartowały się kadry partyjne, które rozu­
miały, żyły i dążyły do zjednoczenia.

Zjednoczenie otworzyło przed polską klasą 
robotniczą perspektywy dalszych realnych zwy­
cięstw i szybkiej; realizacji planów i zadań, sto­
jących przed narodem po przez wypracowanie 
wspólnego programu i wspólnej drogi na pod­
stawie ideologii marksistowsko - leninowskiej, 
w oparciu o doświadczenia Związku Radzieckie­
go, jako kraju, który zrealizował socjalizm.

Gdy w dniu 1 Maja zaczerwienią się mury 
domów wszystkich miast w  Polsce, gdy las sztan­
darów popłynie nad głowami kroczących w po­
chodzie, nie będzie już rożnie pomiędzy towa­
rzyszami spod sztandaru PPR i PPS. Ramię 
przy ramieniu, towarzysze PZPR-owcy, budow­
niczy1 państwa socjalistycznego, wezmą udział 
w święceniu Dnia Klasy Robotniczej, tak jak ra­
zem biorą na siebie odpowiedzialność za wyko­
nanie planów produlkcyljńych i usług swych 
warsztatów.

Bo Święto Majowe roku 1949 różni się cd 
wszystkich l->majowyoh uroczystości lat ubieg­
łych. Widząc, że w  jedności klasy robotniczej 
leży jej siła i potęga, polski robotnik, chłcp 
i inteligent pracujący w dążeniach swych, alby 
wykonać swą pracę jak najlepiej, jak najosz­
czędniej i jak najszybciej, podejmują, jak Polska 
długa i szeroka, zobowiązania 1-Majowe- Akcja 
ta, zapoczątkowana w  związku z Kongresem 
Zjednoczeniowym, gdzie każdy świaidtomy 
swych zadań robotnik pragnął dać wyraz swej 
radości, biorąc udział w Czynie Kongresowym, 
akcja ta jest prowadzona obecnie w związku 
ze Świętem Klasy Robotniczej. Ze wszystkich 
stron kraju napływają meldunki o przyjętych 
zobowiązaniach 1-Majowych. Wśród tych dzie­
siątek tysięcy hutników, górników, metalow­
ców, włókniarzy i innych, nie brak grup człon­
ków naszego Związku, którzy nie dadzą się zdy­
stansować i w  tęj aikcji, tak, jak zawsze kroczą 
w pierwszej czołówce w innych akcjach podję­
tych przez piolską klasę robotniczą.

Od szeregu tygodni napływają meldunki 
i oświadczenia o podjętych zobowiązaniach 
1-Majowych robotników portowych, maryna­

rzy, pracowników Hartwiga i Spedytora, perso­
nelu fizycznego- i umysłowego Państwowej Ko­
munikacji Samochodowej.

„Dla dodania bodźca w realizacji wsipółza- 
wcdmictwa pracy —■ czytamy w .oświadczeniu 
tow. BARTOSZKA Floriana, kierowcy autobu­
sowego stacji PKS w Inowrocławiu — oraz aby 
zdopingować jak najszersze rzesze kierowców 
do wzięcia udziału w  ogólnej, akcji oszczędnoś­
c i  we-j, aby wreszcie samemu dać choć w małej 
części wkład w wielkie dzieło budowy socjali­
zmu w Polsce, zobowiązuję się w obecniości kie­
rownictwa stacji, egzekutywy Partyjnej oraz 
całej załogi przedłużyć żywoytność prowadzo­
nego przeze mnie autobusu przyslt. „A “ Z.I.S. 
Nr rej. T-40344 ,o dalsze 20.000 km.

„Na autobusie tym przejechałem, od remontu 
;,GS“ di o dnia 28-III.1949 r. 41.654 km. Pojazd 
ten został przewidziany w  planie napraw do 
remontu „GM“ z dniem 1.IV.49 r. Jednak stan 
techniczny silnika jak i podwozia po stwier­
dzeniu komisyjnym daje mi możność z całą 
świadomością wziąć na siebie odpowiedzialność 
wykonania zadeklarowanego kilometrażu.

„Troską moją będzie w dalszym  ciągu utrzy­
mać po jazd  w jak najlepszym Stanie technicz­
nym, a ambicją—dorównać stutysiąeznikom na 
%amcichodaiCih marki Z.I.S. w Związku Radzie­
ckim“ .

Takich, oświadczeń napływa z każdym dlniem 
więc-e j do Związku. Świadczy to o głębokim zro­
zumieniu zadań i  obowiązków, stojących przed 
polską klasą robotniczą w' dobie przebudowy go­
spodarczej, w  drodze do .socjalizmu.

W procesie tym zasadniczą rolę odegrał fakt 
zjednoczenia klasy robotniczej, która zwarta, 
przodująca dziś całemu narodowi, stała się gra­
nitowym fundamentem pod budowę ustroju, 
w którym nie będzie miejsca na jakikolwiek 
wyzysk człowieka przez człowieka.

Dlatego .dziś, pięć miesięcy po zjednoczeniu, 
Spontaniczne ,z entuzjazmem podejmowane de­
klaracje wykonania tysięcy zobowiązań w ra­
mach Czynu 1-Majowego, świadczą o ciągłej, 
nieprzemijającej radości klasy robotniczej 
z faktu zjednoczenia oraz są wynikiem ugrun­
towania jej siły i świadomości znaczenia jej ro li 
współgospodarza. Kraju.

Nie możemy zapomnieć, że jedńość organicz­
na polskiej klasy robotniczej — to niemały 
przyczynek- d’o wzmocnienia bezpieczeństwa 
i utrwalenia pokoju na całym świacie.

Nasza- ojczyzna- stanowi ważne ogni-woi obozu 
anty imperialistycznego-. Naisze osiągnięcia są 
.zarazem zdobyczami całego obozu. Zdobycz ta 
jeat tym większa, że i w innych krajach demo­
kracji i ludowej odbywa się tein sam proces kon­
solidacji politycznej klasy robotniczej. Nasze 
własne osiągnięcia wpływają na ugruntowanie 
się oWago procesu, na -okrzepnięcie naszych na-
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turalnych sojuszników. Pochód jedności robot­
niczej ,którego wyrazem będzie Kongres Poko­
ju  w Paryżu, musi się odbić donośnym echem 
w zagrożonych utratą suwerenności krajach 
Eurcipy Zachodniej, musi dodać nowego będźca 
braciom wlioskim i francuskim, musi zasilić otu­
chą i wiarą w zwycięstwo nieugięte narody 
Grecji i Hiszpanii.

Światowy Kongres w Obronie Pokoju musi 
spełnić swoje ogromne zadanie. Musi ujawnić, 
wzniósłszy się ponad różnice narodowe i raso­
we, ponad różnice przekonań politycznych — 
spójnię światowych sił demokratycznych w o- 
bronie pokoju przeciwko prowokatorom, usi­
łującym wywołać nową wojnę.

Delegaci polscy, którzy w liczbie 8 osób, re­
prezentujących wszystkie dziedziny naszego ży-

UWIERZMY WE
W trosce .0 ' przedterminowe wykonanie Trzy­

letniego Planu Gospodarczego, którego jednym 
z ważnych elementów jest oszczędność, padły 
z trybuny Krajowej Narady Oszczędnościowej, 
z ust najwyższych kierowników nawy gospo­
darczej — ministra H. Minca i wiceministra 
E. Szyra gorzkie słowa pod adresem części pol­
skiej Inteligencji technicznej, które niewątpli­
wie odnieść można do części inteligencji tech­
nicznej przemysłu motoryzacyjnego.

Przykro to jest powiedzieć — brzmiały 
słowa mm. Minca — ale trzeba stwierdzić, .że 
wśród naszych naukowców i  techników bardzo 
często w iary w  siły własnej nauki nie widzi- 
my- Gzy.ż nie jest bardzo częsty, jeśli nie na­
gminny wśród1 naukowców i techników pol­
skich bałwochwalczy stosunek do nauki krajów 
kapitalistycznych? Czyż nie jest bardzo częste 
i  nagminne chwalenie wszystkiego co w  ¡Ame­
ryce, a ganienie pogardliwe wszystkiego cq wy­
rosiło w  kraju socjalistycznym — w Związku 
Radzieckim i co rośnie w Polsce?

Te gorzkie’ słowa pod adresem części polskiej 
inteligencji technicznej są nie tylko gorzkie, 
ale niestety również i bardzo, trafne, gdyż od- 
zwierciadlają fakty. A faktów takich.jest wiele.

Trzeba powiedzieć poprostu i szczerze, że 
w wielu wypadkach stosunek polskiej inte li­
gencji technicznej do wiedzy technicznej kra­
jów anglosaskich jest bałwochwalczy, jest nie­
słusznie bałwochwalczy. Złożyło, się na to wie­
le różnych przyczyn. Jedną z nich jeslt dlóbrze 
gruntowana propaganda w Okresie międzywo­
jennym, że wszelkie źródła myśli technicznej 
i środków technicznych niezbędnych do realizia- 
cji tej myśli leżą tylko i jedynie — jeśli idzie 
0 skalę światową — w krajach anglosaskich, 
jeśli idzie o skalę europejską — w Niemczech.

Taka wieloletnia propaganda musiała zrobić 
gwoje, tym bardziej, że w sposób bardzo troskli?
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cia gospodarczego i kulturalnego, udali się na 
Światowy Kongres Pokoju do Paryża, zawieźli 
ze sobą jednomyślne pragnienie pokoju całego 
narodu polskiego. Pojechali silniejsi doświad­
czeniami, jakie dało klasie robotniczej zjedno­
czenie jej szeregów.

Święto Majowe, które obchodzimy w tym ro­
ku w  zjednoczonych szeregach, będzie nas co 
roku mobilizować do zdwojenia naszych wysil* 
ków nad zagospodarowaniem naszego Kraju, 
piodniesieniem produkcji, tak aby Czyny 1-Ma­
jowe stały się jedną z form siły, która tkw i w 
zorganizowanej klasie robotniczej,

NIECH ŻYJE 1-SZY MAJA — ŚWIĘTO 
MIĘDZYNARODOWEGO PROLETARIATU!

; Czesław Oryński

WŁASNE SIŁY
wy, precyzyjny i bezwzględny niszczono wszel­
kie wiadomości o zdobyczach technicznych 
ZSRR, o wielkim przełomie, o gigantycznej 
pracy i  wpaniałyćh wynikach, jakie w  okresie 
kilkunastu lat przedwojennych w Związku Ra­
dzieckim 'osiągnięto. ,

Cel tęgo* 'działania był jasny — trzymanie w 
napięciu zainteresowania świata technicznego 
Europy Środkowej 'ośrodkami techniki anigło - 
saskiej, w  celu bliższego związania1 nietylko 
myślowego ale również praktycznego' — prze­
mysłowo ~ handlowego z tymi ośrodkami, co 
dawało zarównoi anglo - sasom, jiak i Nieirncom 
rozmaite korzyści w postaci chociażby przygo­
towanego terenu do odbioru produktów ich 
Przemyślu.

Myśl technika zarówno naukowca, jak 
i praktyka musi w pierwszym rzędzie1 cechować 
obiektywizm. Ale aby podstawy obiektywizmu 
mogły być zachowane, nie wolno mówić „nie“ 
zanim czegoś nie poznamy dokładnie, zanim 
nie będziemy w stanie przyłożyć obiektywnej 
miarki porównań do różnych osiągnięć w1 jed­
nym bądź gatunkowo podobnym temacie, któ­
ry  pragniemy gruntownie poznać i rzetelnie 
rozpracować.

Tymczasem, w wielu wypadkach, zarówno 
wśród naukowców, jak i wśród praktyków, te­
go obiektywiźmu doszukać się nie można. Moż­
na natomiast usłyszeć tylko j'ed!n'o:, ¡krótkie' 
„nie!“
■ Poszukajmy przyczyn tego stanu rzeczy. 
O ludziach nastawionych „zasadniczo negatyw­
nie nie ma co wspominać, gdyż żadne rozu­
mowanie tuitaj nie pomoże. W innych wy|padL 
kach dużą, czasem nawet ogromną rolę odgry­
wa znajomość języka, w1 fctóryńi podawane są 
prace techniczne oraz rutyna. Rutyna — jak 
zdążyłem niejednokrotnie stwierdzić — odłgry-
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\va rolę ogromną. Ta swego rodzaju łatwizna 
myślowa skłaniająca naukowca do szukania 
drogi rozpracowywania temaitu w sposób zna­
ny, utarty, a więc i najwygodniejszy, jest typo­
wym lenistwem myślowym, brakiem dostatecz­
nego zapasu aktywizmu myślowego. Rutynę 
można tolerować na krótkim  odcinku czasu ja­
ko element ułatwiający i uszybcający pewne 
procesy. Na dłuższym etapie rutyna staje się 
szablonem, balastem 'ciągnącym w niebezpiecz­
ną głębię sztywności i zeskorupienia.

* **
Polska inteligencja techniczna ma wszelkie 

powody i dane ku temu by wreszcie zerwać 
z łatwiznami i  niepotrzebną rutyną. Nigdy je­
szcze bowiem w historii gospodarczej Polski 
inteligencja techniczna nie miała przed-sobą tak 
rozległych perspektyw rozwoju, tak szerokiej 
władzy nad rosnącym z dniem każdym, polskim 
parkiem maszynowym, jak w okresie obecnego 
uprzemysłowienia naszego kraju.

Minęły wreszcie smutne czasy starczego 
Uwiądu sanacyjnej Polski przemysłowej, kiedy 
to poikaiźne ilości inżynierów i techników, od­
bitych o blagę industralizacji Polski przed- 
wrześniowe), zmuszonych było w poważnym 
odsetku poszukiwać zajęcia w innych zawodach.

Polska Ludowa wcisnęła do ręki wszystkim 
inżynierom i technikom przedwojennym, jak 
również i młodej generacji, różdżkę czarodziej­
ską, przy pomocy której cudowna kraina1 ‘tech­
niki rozpościera swą władzę nad coraz to no­
wymi i obszerniejszymi działami życia, z jed­
nym celem — służenia bez reszty człowiekowi, 
który ją  stworzył.

Dziś w  Polsce Ludowej nie mą bezrobotnej 
inteligencji technicznej, a każdy inżynier, 
technik, ekonomista bądź planista ma nie ty l­
ko zapewnianą pracę, ale nadto otoczony jest 
specjalnie troskliwą opieką państwa.

Kształcąca się młodzież w  lot zrozumiała 
gdzie leży jej, przyszłość. )Z tego zrozumienia 
powstaje pęd młodzieży do zawodów technicz­
nych, do czynnego udziału w kierowaniu i Wła­
daniu potęgą maszyn. I młodzież techniczna 
wierzy we własne siły, wierzy w  naukę krajów 
socjalistycznych, podchodzi do niej rzeczowo 
i  życzliwie. Tylko tą drogą jest w stanie prze­
konać się jak wielkie osiągnięcia techniczne ma 
do zapisania ZSRR, tylko tą drogą wydobędzie 
z cienia nasze własne polskie umiejętności i  do­
świadczenia techniczne.

Ale młodzież jest jeszcze niedoświadczona. 
Dlatego pomoc starszego pokolenia inteligencji 
technicznej i  jej doświadczenie jest ważne 
i , potrzebne.

Własna praca, własne doświadczenia i własne 
badania, przy życzliwej pomocy naszego wiel­
kiego sąsiada, postawią znacznie głębsze i  sil­
niejsze fundamenty polskiej wiedzy i kultury 
technicznej, niż łatwizna brania wzorów z kra­

jów anglosaskich, wzorów często bynajmniej 
nie najnowszych i  nie najlepszych.

. *  **
Aby oszczędność stała się żelaznym prawem 

gospodarki narodowej, ażeby realizowana by­
ła codziennie i bezustannie musi istnieć ścisła 
współpraca wszystkich ludzi zatrudnionych 
przy procesach produkcyjnych. Kilka niedo­
ciągnięć luib przerw — a już zrywa się taśma 
procesu oszczędnościowego. Największe jednak 
zadania i najpoważniejsze obowiązki spadają w 
akcji oszczędnościowęj na barki czołówki pro­
dukcyjnej — inteligencji technicznej i admi­
nistracyjnej', na ekonomistów i planistów, 
a specjalnie na ludzi mających bezpośredni 
wpływ na przebieg samej wytwórczości. Na 
barkach tych ludzi legł w ielki zaszczyt, ale 
i wielka odpowiedzialność — aby Zwarta taśma 
procesów wytwórczych nie tylko nie doznała 
w żadnym miejscu najmniejszej przerwy, ale 
aby nadto z każdym miesiącem, tygodniem 
i dniem zwierała się w procesie oszczędnościo­
wym coraz to bardziej.

Polska inteligencja' techniczna nie może po­
zostać tym  zadaniom obojętna'. Każdy dzień 
jest ważny, a każdy dzień pracy zaprawiony 
rzetelną, głęboką wiarę w polską naukę, w 
polskie siły wytwórcze i w polską tradycję nau­
kową uwielokrotni rezultaty procesów produk­
cyjnych. Do osiągnięcia' tego celu potrzeba ty ł­
ka jednego — rzetelnej' i głębokiej w iary we 
Własne siły narodu. A. K.

mo w e  w rn / tw / i iC T W /i

H O R Y Z O N T Y  T E C H N IK I

W ydawca —  Naczelna Organizacja Techniczna
Nadesłano nam  n r  2 czas. „H o ry z o n ty  T e c h n ik i“  — 

m iesięczn ika  poświęconego p o p u la ryza c ji te c h n ik i
i  wynalazczości. Zeszyt zaw ie ra  szereg prac podanych
dostępnie i  p rze jrzyśc ie , p rac porusza jących ak tua lne  
zagadnien ia  z dz iedz iny naszej gospodark i na rodow e j, 
p isanych ję zyk iem  p rostym , dostępnym  d la  p rzec ię t­
nego „szarego“  cz łow ieka  n ieobzna jm ionego z z a w iły ­
m i w zo ram i m a tem a tycznym i i  ob liczen iam i, w  k tó ry c h  
ta k  bardzo lu b u ją  się n ie k tó rz y  p u b licyśc i gospodar­
czy, zwłaszcza re k ru tu ją c y  się z grona... abso lw en tów
ucze ln i techn icznych  ostatn iego roku . C zy te ln ik  bez 
głębszego w yksz ta łcen ia  technicznego wreszcie o trz y ­
m a ł w iadom ości z dz iedz iny gospodarczej, k tó re  bez 
tru d u  może sobie przysw oić , n ie  pos ługu jąc się loga - 

ry tm a m i, w zg lędn ie  zespołem w zo rów  z dz iedziny róż­
n iczek i całek.

A r ty k u ły ,  ja k  np. „W a lk a  o jakość w ęg la “  (inż. J. 
B orow sk i), „W iro p ła ty “  (inż. Z. B rod zk i), „F a le  U lt r a ­
k ró tk ie “  (F. Czesnow), „P rą d  s ta ły  i  zm ienny w  E ne r­
getyce“  (inż. A . B ib iłło )  zazna jam ia ją  czy te ln ika  z te ­
m atem  w  sposób ła tw y , p ro s ty  i  w ys ta rcza ją cy  do 
w zbudzenia rzete lnego zainteresowania.

U w agę zw raca znakom ita , ja k  na nasze m ożliw ość* i * * * 5, 
szata g ra ficzna  —  ry s u n k i doskonałe, fo to g ra fie  odb i­
te czysto i  w idoczn ie . Całość na b. w yso k im  pozio­
m ie. Ż yczym y z naszej s tro n y  u trz y m a n ia  osiągnię­
tego poziom u i  n ieobn iżan ia  lo tó w , a p o lsk i św ia t 
techn iczny będzie m ia ł „H o ry z o n to m “  w ie le  do za­
wdzięczenia. (tg-.).



lir  5 M o t o r y z a c j a str. m

Inż. JAN ŚMIGIELSKI

6-cio LETNI PLAN MOTORYZACYJNY (2)
Przechodzimy z kolei do 3-go punktu zadań, ku doświadczenie 

wyznaczonych przez Ministra Hilarego Minca przedwojennych 
do wykonania w  6-cio letnim planie w  zakresie
produkcji sprzętu motoryzacyjnego. Tym 'trze­
cim zadaniem jest uruchomienie produkcji sa­
mochodów icsdbowych i  doprowadzenie jej roz­
miarów do 10.000 szt. rocznie przy końcu 6-cio 
letniego planu. Jak wszyscy wiemy, chodzi tu 
o uruchomienie krajowej produkcji samochodu 
osobowego w oparciu o pomoc fabryki Fiata w 
Turynie zapewnioną nam umową licencyjną.

Potrzeby Polski w zakresie samochodów oso­
bowych zalmykają się w ramach 3-ch kategorii 
wozów, a mianowicie:

a) samochodów reprezentacyjnych typu Che- 
wrolet wzgfl. Buidk (najmniejsza ilość);

b) samochodów średlnio - litrażowych dlo co­
dziennego użytku przede wszystkim in­
stytucji i przedsiębiorstw państwowych 
oraz jednostek administracyjnych (naj­
większa ilość);

c) samochodów maiło - litraiżowych przezna­
czonych głównie do indywidualnego' użyt­
ku śWiata. pracy.

Osobną rubrykę stanowią wozy osobowo - 
fermowe, które w  ilości k ilku  tysięcy sztuk są 
nam niezbędne i którymi są u nas powszechnie 
znme Willys‘y. Gospodarka rolna i leśna oraz 
jednostki administracji państwowej potrzebu­
ją takich właśnie wozów.

Produkowany w ilościach 10.000 sztuk rocz­
nie Fiat stanie się w Polsce podstawowym ty ­
pem samochodu osobowego. Żeby uczynić go 
przydatnym do jazdy na naszych drogach, w 
naszych warunkach klimatycznych i w naszych 
odmiennych od zachodu warunkach eksploata­
cyjnych, wypadnie niewątpliwie wzmocnić, 
a może i nieco zmodyfikować nie jeden szczegół 
konstrukcji włoskiej. Są to rzeczy zawsze mo­
żliwe do uskutecznienia, a w omawianym wy­
padku prawdopodobnie i konieczne, żeby wóz 
wytrzytnał u nas 6 — 7 lat pracy i żeby jego 
naprawy nie pochłonęły tego, co oszczędzamy 
na paliwie, zadawalając się mniejszym litrażem 
silnika. Fabryka Fiat ma zresztą w tyim kierunr

nabyte w Polsce w latach 
wutrakcie uruchamiania w 

P. Z. Inż. pełnej produkcji samochodów osobo" 
wych Fiat 508.

Z uwagi na. wysokie koszty napraw samocho­
dowych, a nawet drobnych zabiegów przy wo" 
zie cechujących gospodarkę powojenną nie 
tylko u nasi ale w równiej, mierze i w innych 
krajach europejskich, wozem najekonomicz­
nie jszym w eksploatacji nie zawsze będzie wóz 
zużywający małą ilość paliwa na jednostkę 
przebiegu (100 km.). Rozumiejąc koszty eks­
ploatacji jako sumę wydatków na materiały 
pędne, przeglądy, naprawy itd. przeliczoną na 
jednostkę przebiegu, musimy stwierdzić, że wo­
zem naj ekonomiczniejszytm będzie taki wóz, 
którego konstrukcja, materiał i solidność wy­
konania są gwarancją, że zredukowane zostaną 
do minimum jego przestoje w  warsztatach na­
prawczych.

Wypełnienie przez przemysł motoryzacyjny 
zadania uruchomienia produkcji samochodów 
osobowych w rozmiarach 10.000 jednostek rocz- 
nię, pociąga za .sobą konieczność wykonania 
i drugiego zadania: doprowadzenia produkcji 
do wysokiego poziomu jakości. Tu stajemy oko 
w cko z trudnym do opanowania u nas zagad­
nieniem właściwych materiałów wyjściowych 
dla przemysłu motoryzacyjnego. Sam fakt, że 
macierzysta fabryka Fiata w  Italii, jej labora­
toria i stacje doświadczalne, przyjmują nasz 
młody personel techniczny do nauki względnie 
do przeszkolenia, ma doniosłe dla nas znacze­
nie.

*  *
*

Analiza tabeli i jej rozpatrzenie na tle stanu 
rzeczy w 1938 r. i w 1948 daje możność sformu­
łowania szeregu 'wniosków dotyczących korzy­
ści jakie osiągnie kraj, wygrywając wielką 
bitwę o problem motoryzacyjny i angażując się 
na drogę konsekwentnego stosowania zasad go­
spodarki planowej w problemie motoryzacyj­
nym.

Żeby uwypuklić rzeczy istotne, podajemy n i­
żej tabelę N r 1.

T A B E L A  Nr  1

Rok
Samochody cięża­
rowe i  specjalne, 

samochody osobo­
we, autobusy

1438 41.948
1948 67.617
1955 1J 0.000

C i ą g n i k i

R a z e m Na 1.000 
mieszk.

M oto­
cyk li.ro ln . siodł. 

i  dróg.

znikoma ilość
14.000 I 2.551
55.000 1 1.000

41.948
84.431
166.000

1.27
3.38
6.00

12661
38.480
75.000

V\ porównaniu z rokiem 1938 liczebność par- rego gospodarcze znaczenie jest większe niż 
inniy 0Ĉ10<̂ 0̂ re®0 wzr0B*a w  r - 1948 przeszło samochodu osobowego. Zgasła dominująca ro- 
100%, a w jego strukturze nastąpiła przesu- la samochodu osobowego prywatnego 

męcie w kierunku samochodu ciężarowego, któ- Ciągnik rolniczy .odgrywał w  r. 1938 mini-
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malną rolą w gospodarstwie kraju. W okresie 
Planu Odbudowy Gospodarczej stał sią on waż­
nym czynnikiem w kasowaniu odłogów, przy 
podniesieniu wydajności pilonów i w organizo­
waniu gospodarki rolnej na zasadach pracy 
zespołowej.

Porównując cyfry 1955 r. z cyframi 1948 r. 
konstatujemy, że.

1) ilość pojazdów mechanicznych (bez mo­
tocykli), przeliczona na 1.000 mieszkańców 
kraju wzrośnie 5-cio krotnie;

2) ilość samochodów ciężarowych i specjal­
nych w  całej- masie parku samochodowego 
wzrośnie z 24% na 61,5i%i;

3) ilość samochodów osobowych w całej ma­
sie parku 'samochodowego spadnie z 70'%* na 
33%; • ' I .

4) ilość autocarów i autobusów wzrośnie 
przesżło 3-krotnie;

5) tabor ciągników rolniczych — prawie że 
nieistniejący przed wojną — osiągnie poważną 
liczbę 55.000 sztuk;

6) struktura parku pojazdów mechanicznych 
zostanie zunifikowana i zmodernizowana.

55.000 ciągników rolniczych stanowi przeszło 
milion KM. wprowadzonych do pracy na roli. 
Daje to możność wyzwolenia ze wsi licznych 
kadr pracowników i przerzucenia ich do pracy 
w przemyśle i  rzemiosłach.

Budując długofalowy plan motoryzacyjny, 
nie możemy ani na chwilę zapominać o tytm, że 
pomyślne rozwiązanie zagadnienia struktury 
i  liczebności parku samochodowego oraz kra­
jowej produkcji sprzętu motoryzacyjnego nie 
jest wszystkim.

Drugim zagadnieniem kluczowym motoryza­
c ji jest sprawa materiałów pędnych. Wymaga 
tona osobnego omówienia w osobnym artykule. 
Na tym miejscu powiemy tylko tyle, że należy 
zawsze wychodzić z założenia iż rozwój moto­
ryzacji kraju i armii nie może być hamowany 
brakidm paliw i że program rozbudowy parku 
samochodowego winien być na każdym etapie 
skoordynowany z programem zaopatrzeniowym 
paliw płynnych.

*  *
[ ■ >.*i

Powracając do tabeli Nr 1, iobrazującej struk­
turę i liczebność naszego parku samochodowe­
go przy końcu 6-cio letniego planu, zaznacza 
my, że wartość tego parku wyniesie ponad 500 
milionów dolarów (licząc po cenach dzisiej­
szych) i że wydatki na materiały pędne osiąg­
ną cyfrę około 45 m il. dolarów rocznie.

Oddając do eksploatacji w różne ręce tak 
kosztowny majątek narodowy Państwo wpro­
wadza przymus profilaktyki, system stacji ob­
sługi, organizuje wzorowe warsztaty napraw­
cze, szkoli kadry kierowców i mechaników oso­
bowych itd.

Wszystkie te sprawy jak i wiele innych, ma­
ją swoje stronice w szczegółowym planie ‘mo­
toryzacyjnym. Trudność Skonstruowania szcze­
gółowego planu motoryzacyjnego polega na

szerokości wachlarza zagadnień, które muszą 
w tym planie znaleźć rozwiązanie, pozostając 
zawsze we wzajemnej zależności.

Nowy rodzaj umów pomiędzy Pdiską a kraja­
mi Demokracji Ludowej, treścią których jest 
W s p ó łp ra c a  otwierająca możliwości najbar­
dziej racjonalnego podziału procesów wytwór­
czych, zainaugurowane ostatnio — są to rze­
czy nieznane w naszym dawniejszym ustroju. 
W ramach tych umów plan motoryzacji 
ma możność racjonalnie rozwiązać szereg 
zagadnień produkcyjnych, eliminując procesy 
nierentowne dla jednego lub drugiego partnera. 
Podany w tabeli Nr 1 stan naszego parku sa­
mochodowego przy końcu 1955 r. nie stanowi 
bariery, na której maimy się zatrzymać. Wręcz 
odwrotnie,, pójdziemy dalej. W latach po 1955 
roku będziemy musieli iść naprzód, budować 
nowe programy i plany, a to w  miarę stale 
wzrastających wartości gospodarczych i wzro­
stu dobrobytu mas pracujących.

Krzywa, po której rozwijać się będzie nasz 
problem motoryzacyjny, obrócona jest wy­
pukłością ku dołowi, a jej] wykrzywienie wzra­
sta w  miarę posuwania się czasu.

Polski plan motoryzacyjny, opracowany na 
bazie wytycznych, uchwalonych na Plenum 
Kongresu Zjednoczenia, jest więc planem dyna­
micznym opartym na ¡wizji przyszłości i rozwo­
ju  kraju. Inż- Jan Śmigielski

G A ZE TY  C O D ZIE N N E  PO D A JĄ :

„Ż Y C IE  W A R S Z A W Y “ :

*' Przesada 1 1

„K ie ro w c a  redakcy jnego  sam ochodu u c h y b ił 
przep isom  ru c h u  kołowego. S p isu jący p ro to kó ł 
m il ic ja n t  zażądał od niego oprócz napraw dę k o ­
n iecznych danych ja k : im ię  i  nazw isko , d o k ła dny  
adres i  im iona  rodz iców  jeszcze doda tkow ych . 
M ia n o w ic ie  ja k ie  posiada w ykszta łcen ie , ile  za­
ra b ia  i  ja k iego  je s t w yznan ia .

Jesteśm y s iln ie  za frapow an i tą  cudacjacją . I n ­
te resu je  nas zwłaszcza py tan ie : Czy wyższe w y ­
kszta łcen ie  i  bezwyznaniow ość je s t oko licznością 
obciążającą?“

„E X P R E S S  W IE C Z O R N Y “

Inspektorzy ruchu wyposażeni w... bilety  
tram wajowe!

O d 1 s tyczn ia  rb . s tw orzono jeden W ydz ia ł K o ­
m u n ik a c y jn y  Z a rządu  M ie jsk iego  m. st. W arsza­
w y , k tó ry  o b ją ł agendy W yd z ia łu  R uchu  i  M o to ­
ry z a c ji o raz W yd z ia ł D róg  i  M ostów .

P ik a n tn y m  szczegółem połączenia dw uch  W y­
dz ia łó w  je s t fa k t, że in spe k to rzy  W ydz ia łu  R u­
c h u  i  M o to ry z a c ji o trzym a li... 12 bezpłatnych 
m iesięcznych b ile tó w  tra m w a jo w y c h  zam iast 
g ru p y  sam ochodów  s łużbow ych.

D o p ra w dy  opanow anie ba łaganu na jezdn iach  
s to ilc y  p rz y  pomocy... b ile tó w  tra m w a jo w y c h  
(b ile t to  n ie  w szystko  —  trzeba się jeszcze dostać 
do tra m w a ju !)  zakraw a na farsę. Wydiz. R uchu 
odebrano je d y n y  sam ochód s łużbow y!
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NASZ KONKURS
TEMAT PIERWSZY

J A K IE  O SZC ZĘD N O ŚC I Ł U B  U S P R A W N IE N IA  

M O Ż N A  ZASTO SO W AĆ W  T R A N S P O RCIE  

I  G OSPODARCE SAM O CH O D O W EJ

Polska posiada obecnie znacznie w iększy  ta b o r sa­
m ochodowy, n iż  w  la tach  p rzedw o jennych , n ie  św iad - 
czy to jednak, że je s t on w  w ysta rcza jące j ilości. 
Rozwój życ ia  gospodarczego w ym aga d la  zaspokojen ia 
swych po trzeb dalszego ro z w o ju  m o to ryza c ji k ra ju .

Obok kosztownego sposobu podn iesien ia  tab o ru  
przez im p o rt oraz w łasną p ro du kc ję , is tn ie je  in n y  
sposób, a m ia no w ic ie  usp raw n ien ia  eksp loa tac ji i  t ra n ­
sportu . i

G dy w eźm iem y poidl uwagę, że na leżyte w y k o rz y ­
stanie oraz p ra w id ło w a  eksp loatacja  sam ochodów, da­

je  te same w y n ik i co zw iększenie ich  ilości, to  d o j­
dziem y do słusznego w n iosku , że nasz w y s iłe k  u m y­
słu, sk ie row a ny  na usp raw n ien ie  eksp loa tac ji tab o ru  
i  transportu , może zastąpić znaczną ilość dew iz, za 
k tó re  im p o rtu je m y  sprzęt samochodowy.

N a jgroźn ie jszą w adą tra n s p o rtu  samochodowego jes t 
zastraszająca ilość przeb iegów  luzem  (bez ładunku ). 
Badając to  z jaw isko , zadałem  sobie tru d  je dn odn io w e j 
obserw acji (na punkc ie  k o n tro ln y m ) ru c h u  samocho­
dowego na tras ie  L u b lin  —  W arszawa i  s tw ie rdz iłem  
co następuje:

W  dniu obserwacji przebieg w  dwóch k ie ­
runkach w yraził się liczbą 150 sztuk samocho­
dów ciężarowych o łącznym tonażu 520 ton. 
Załadowanie wynosiło zaledwie 200 ton, a zatem  
320 ton brakowało do kompletnego ładunku. 
Przy założeniu, że średni przebieg tych samo­
chodów na trasie 160 km  wynosił przynajm niej 
oO km, otrzym am y 16.000 tonokilom etrów prze­
biegu luzem. Ponieważ koszt eksploatacji na 
tonokdomctr kosztuje w  granicach 50 zł. —  po­
nosimy straty w  jednym  dniu na jednej trasie
800.000 zł. (wartość jednego samochodu osobo­
wego). W  skali krajow ej, podczas jednego roku  
tracimy m iliardy złotych i to przeważnie w  de­
wizach.

Z uw ag i na ta k  w ysok ie  s tra ty  i  zasięg z jaw iska , 
zagadnienie to na leży rozw iązać na płaszczyźnie ogól­
no k ra jow e j.

*  •  *

Sprawa w yko rzys ta n ia  ta b o ru  samochodowego może 
dać rew e lacy jne  w y n ik i,  ale ty lk o  w tedy , gdy zostanie 
opa rta  na z gó ry  op racow anym  genera lnym  p lan ie  
przewozów.

Obecne rozczłonkow ane ośrodk i dyspozycyjne, ja ­
k im i są poszczególne in s ty tu c je  dysponujące taborem  
sam ochodowym , n ie  da ją  m ożliw ośc i p lanowego w y ­
ko rzys tan ia  taboru . P onadto ośrodk i te  n ie  posiadają 
personelu wyszko lonego w  zakresie transp ortu , a w y ­
dawane dyspozycje są nacechowane b ra k ie m  facho­
wości. W y tw a rza ją  się sytuacje  m a rn o tra w s tw a  i  n ie - 
oszczędnych posunięć, np. in s ty tu c ja  X  z miejscowo<- 
ści A  w ys ła ła  samochód po to w a r do m ie jscow ości B, 
a w  tym  sam ym  d n iu  in s ty tu c ja  Y  z m ie jscow ości B 
w y s ła ła  rów n ie ż  samochód po to w a r do m ie jscow o­
ści A . W  w y n ik u  tego za trudn ione  są dw a samocho­
dy  przebiegające pó ł trasy  bez ła du nku , gdy tym cza­
sem można w yko na ć  to gospodarcze zadanie je d n ym  
samochodem, bez przebiegu próżnego.

Ażeby usunąć tego rod za ju  m a rn o tra w s tw o  i  za­
oszczędzić m ilio n y  z ło tych , na leży w e w szys tk ich  m ia ­
stach w o jew ód zk ich  i  p o w ia tow ych  u tw o rzyć  U rzędy 
Przewozowe. U rzędy te p rz y jm o w a ły b y  od poszcze­
gó lnych in s ty tu c ji zgłoszenia na w y ja z d  samochodu
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z danej m ie jscow ości, oraz zgłoszenie ła d u n k ó w  do 
przewozu.

N a podstaw ie  tego m a te ria łu , oraz ogólnego p lan u  
przewozów , p rzy  w y k o rz y s ta n iu  is tn ie ją cych  p u n k tó w  
ko n tro ln y c h , usunąć b y  b y ło  m ożna zbędne próżne 

p izeb ieg i sam ochodów tow a row ych . K ażd y  samochód 
to w a ro w y , k tó ry  w yjeżdża  bez ła d u n k u  z dane j m ie j­
scowości, w in ie n  zam eldować się do U rzędu P rzew o­
zowego po e w en tu a ln y  łaJdiunek, k tó ry  b y łb y  zgłoszony 
przez in n ą  in s ty tu c ję , n ie  w ysy ła ją cą  swego samo­
chodu.

U tw orzone  U rzędy Przew ozowe w in n y  prow adzić  
roz liczen ia  za przew óz to w a ró w  m iędzy poszczegól­
n y m i in s ty tu c ja m i na podstaw ie  usta lone j je d n o lite j 
ta ry fy .

U tw o rzen ie  U rzędów  P rzew ozow ych n ie  odbierze 
p ra w a  dysponow ania  taborem  przez poszczególne in ­

s ty tuc je , lecz e lim in u je  w sze lk ie  zbędne dyspozycje, 
k tó re  pow odu ją  p rzeb ieg i próżne, oraz zaspokoi poi- 
trze b y  przewozowe in s ty tu c ji,  k tó re  tab o ru  sam ocho­
dowego n ie  posiadają.

S zybkie rozp racow an ie  p ro b le m u  należytego w y -  
k o i zystan ia tab o ru  samochodowego w  ska li pańs tw o­
w e j i  w p row adzen ie  go w  życie, pow strzym a dalsze 
m arn o traw s tw o , a ocalone od zm arnow an ia  sum y bę­
dą jedną z na jw iększych  po zyc ji w  ogó lnym  p lan ie  
oszczędnościowym.

Bez żadnych n a k ła d ó w  m a te ria ln ych , a je dyn ie  
ty lk o  za pomocą dobrze opracowanego zarządzenia, 
m ożem y uzyskać n iew yko rzys tane  ogrom ne reze rw y  
finansow e, u legające zagładzie w s k u te k  m a rn o ­
traw s tw a .

Radykalna likw idacja próżnych przebiegów samo­
chodowych przyczyni się n iew ątpliw ie do przekrocze­
nia zaplanowanej oszczędności w  roku 1949.

Gadomski Bohdan
L u b lin ,  ul. Szopena 7 

P o lsk ie  Z a k ła d y  Zbożowe 
N r. leg. Z. Z. 377457

TEMAT TRZECI
D LA C ZE G O

P O C IĄ G A  M N IE  ZA W Ó D  K IE R O W C Y

Dlaczego pociąga m n ie  zawód k ie ro w c y  —  na to 
py ta n ie  n ie  można odpow iedzieć je dn ym  k ró tk o  i  ja ­
sno sprecyzow anym  zdaniem , gdyż na za in teresow anie  
ty m  zawodem  .składa się ca ły  szereg czynn ików . Róż-

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

zam ieśc iliśm y W num erach : 1 —  styczeń 1949
i  3 —  m arzec 1949 r.

NASZ KO
dla kierowców i pracowników 
transportu samochodowego

(wyciqć i dołączyć do pracy konkursowej)
I___________________
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n i różn ie  podchodzą ido tego zagadnienia. Jedn i b a r­
dz ie j rom antyczn ie , np. że oszałam ia ic h  pęd szybkości 
m aszyny, da jąc im  nowe, n iespotykane do tąd  przeż 
n ich  w rażen ia , że m ija ją c  różne p u n k ty  przydrożne, 

ja k  dom y, drzew a i  t. p., up a ja ją  się możnością po­
ch łon ięc ia  o lb rzym ich  przestrzen i w  n iezm ie rn ie  k ró t ­
k im  przeciągu czasu. In n i podchodzą ba rdz ie j re a li­
stycznie, tw ie rdząc , że in te resu je  ich  sama m aszyna 
i  p rz e ja w y  je j dzia ła lności, a w ięc  k o n s tru k c ja  m a ­
szyny, je j zdolność poruszania się, zw rotność i  t. d.

Jeszcze in n y c h  pociąga ten  zawód, gdyż da je im ' 
możność p ra cy  w  dziedzin ie  u legającej dziś n a jw ię k ­
szym  przem ianom  i  rozros tow i, t. j.  przem yśle, k tó ry  
jes t ściśle zw iązany z transportem , poniew aż p ro d u k ­
c ja  przem ysłow a w  obecnej dobie n ie  da się pom y­
śleć bez szybkiego transp o rtu , a szybk i tra n s p o rt bez 
po jazdów  m echanicznych.

M ożnaby jeszcze zróżn iczkow ać na w ie le  in n ych  
p rzyczyn , d la  k tó ry c h  pociąga lu d z i zaw ód k ie row cy, 
n ie  w y m ie n ia ją c  ju ż  te j, że w  stosunkow o k ró tk im  
czasie m ożna odbyć k u rs  w  szkole ja zdy  samocho­

d o w e j i  po egzam inie uzyskać zawód, w  k tó ry m  za­
ro b k u ją c  m ożna u trzym ać  siebie i  rodzinę.

M am  w rażenie, że je że li chodzi o rasowego k ie ­
row cę, to  je s t takiego, k tó ry  pośw ięca się tem u 
zaw odow i z głębszych p rzyczyn , abs trahu jąc  od s tro ­
n y  zarobkow e j tego zajęcia, to  w  n im  dz ia ła  w ięce j 
n iż  jeden c z y n n ik  poc iąga jący go do tego zawodu. 
Nadlzw yczajny w zrost tem pa życ ia  w  w ie k u  X X , ko ­
nieczność i  p rzyzw ycza jen ie  się cz łow ieka  do szybkie­
go z a ła tw ia n ia  spraw , w y w o łu je  wzm ożoną rozbudo­
wę środków  lo kom o c ji, a co za tym  idzie konieczność 
tw o rze n ia  k a d r  w yszko lonych  k ie row ców .

O lb rz y m i w zros t p ro d u k c ji p rzem ysłow e j na ca łym  
św iecie w jtn a g a  w yszukan ia  ry n k ó w  zb y tu  i  dopro­
w adzenia do n ich  e fe k tó w  p ro d u k c ji, do tego k o ­
nieczne zaś są ś ro d k i transp o rtu , k tó ry c h  rozbudow a 
w ym aga now ych  w y n a la zkó w  w  te j dzieldizinie. W y­
n a la z k i w  dz iedzin ie  tra n sp o rtu  pobudza ją w yo bra ź­
n ię  ju ż  na w e t u  m a łych  dzieci, k tó re  rade baw ią  się 
ró ż n y m i sam ochodzikam i, sam olocikam i i  t. p. p rzed­
m io tam i, k tó re  ilu s tru ją  ś ro d k i transp ortu .

To też gdy k toś w  w ie k u  do rastan ia  o d k ry je  w  so­
bie zdolności, lu b  też w ykażą  je  w  n im  badania psy­
chotechniczne, dąży w s z e lk im i s iłam i, by  nabyć ja k  

n a jw ięce j w iedzy  teo re tyczne j i  p ra k tyczn e j o p ro w a ­
dzeniu po jazdów  m echan icznych i  stać się po tem  k ie ­
row cą, zna jd u ją c  w  ty m  cel w łasnego życ ia  i  możność 
w y d a jn e j p ra cy  d la  Państwa.

Zarzecki Jerzy ’
W arszawa, u l. W. G órskiego 3 m. 26 

K ie ro w ca  ta ksó w k i N r. 627.
N r. leg. Zw . T ransp. 13165/17948
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„NASZ KONKURS"
(wyciąć i dołączyć do pracy konkursowej)

N A S Z E  K Ł O P O T *

O D O K S ZTA Ł C A N IE  K IE R O W C Ó W
Od pewnego czasu została poruszona spraw a

0 ksz ta łce n iu  s ię  k ie ro w c y . B ije  się na a la rm ! Uczcie 
się, dokszta łca jc ie  się ! Już n a w e t Są w y n ik i.  K to ś  za­
u w a ży ł i  n a w e t p a ln ą ł a r ty k u lik ,  w  k tó ry m  w o ła  „K o ­
ledzy zw a lcza jc ie  niechęć do sam okszta łcenia się“ . 
Czy to  ty lk o  n ie  zawcześnie? Czuję, że to  stosuje się do 
k ie ro w có w  W arszaw y, Łodizi, Poznania, lu b  in n y c h  
w ie lk ic h  m iast. Czy k toś b y ł w  te ren ie  i  zeb ra ł ju ż  
m a te r ia ł do swego a rty k u łu ?  Czyż w  m iastach i  m ia ­
steczkach k ie ro w c y  n ie  chcą się kszta łc ić?

W ięc co do sam okszta łcenia i  kszta łcen ia  się k ie ­
ro w cy  —  to  jes t w ie lk ie  „a le “ . I  m y  z te renu  py ta m y: 
jak?  Czy są ja k ie  k u rs y  dokształcające? Czy też ja k ie  
k u rs y  korespondencyjne w  dziedzin ie  p racy k ie row cy?

C iekaw  jes tem  w  ja k ie j in s ty tu c ji pow sta ła  m yś l 
przeszko len ia  s ta rych  k ie row có w . W yda je  się to  n a ­
w e t-d z iw n e . K ie ro w ca  m a p ra w o  ja z d y  i  to  je s t jego 
św iadectw em  ukończen ia  szkoły.

T u  chyba  n ie  je s t ta k  proste, ja k  nap isan ie  „K o le ­
dzy zw a lcza jc ie  niechęć do zawodowego dokszta łcania 
s ię“ . H asło  to  może odnosić się do szczęśliwców, to  
znaczy do ty c h  k ie ro w có w , k tó rz y  m ieszka ją  w  m ia ­
stach w o jew ódzk ich , a szczególnie w  W arszaw ie. N ie  
w ie m  ja k  k to  m yś li, m n ie  je d n a k  zda je  się że ta k  jest, 
bo n a w e t w  dużym  m ieście n ie  m a ta k ic h  k u rs ó w  k tó -  
re b y  poduczy ły  k ie ro w c ó w  m a jących  pozwolenia.

C iągle wypuszcza s ię  iło w y c h  k ie ro w c ó w  z m a łą  
teo rią , a jeszcze m n ie jszą p ra k ty k ą . I  te raz k to  go ma 
uczyć? Skąd wziąść w yk ładow ców ? W  ja k ie j szkole? 
W iem , że je s t środek :pism a fachowe. „M o to ry z a c ja “  
czy też „Z a  k ie ro w n ic ą “ . Ćóż z tego? Czy samo prze­
czytan ie je s t wystarcza jące? Cóż może zrob ić  k ie row ca  
w  m a ły m  m ieście lu b  osadzie?

Proces kszta łcen ia  -się u  k ie ro w c ó w  odbyw a się m i­
m o ic h  w o li. K ażd y  k ie ro w ca  je s t cz ło w ie k ie m  p racy
1 w łaśn ie  ta  praca zmusza go do ciągłego czuw an ia  nad 
W iadom ościam i w  dz iedzin ie  zna jom ości ca łe j k o n s tru k - 
c j i  bu dow y sam ochodu. K ażd y  z nas p ra cu je  po to, 
bu u trzym a ć  siebie, sw ó j dom  z rod z in ą  i  im  le p ie j w y ­
każem y sw o je  w iadom ości, tern le pszyp ii będziem y 
p ra co w n ika m i. S praw dzianem  zaś są n ie  s łowa, a ż y ­
w otność samochodu, k tó ry  je s t pod  naszą opieką.

M ło d y  k ie row ca  udoskonala się z b ieg iem  czasu 
i  w  ilo śc i usunę tych w ad  w  sw oim  wozie.

Bardzo p ra k tyczn ym  sposobem zdobyw ania  w ia d o ­
m ości je s t w spom niana przez inż. W. R ych te ra  zasada: 
„S ta rz y  dośw iadczeni transp o rtow cy , czy też taksó w ­
karze uczcie m ło dych  niedośw iadczonych w  sw oim  
otoczeniu!“  Dodam  iż ta k ie  dyskusje  da ją  w ie le , je d ­
na k  w  w a run kach , k ie d y  k ie ro w c y  będą m ie li sw o ją 
św ie tlicę , gdzie będą m o g li p row adz ić  taką  w ym ianę  
m y ś li i  dośwadczeń.

Chcem y b y  każdy k ie row ca  p rz y c z y n ił się do uzd ro ­
w ie n ia  stosunków  w  naszej m o to ryza c ji, ta k  a m o rty ­
zac ji drogiego sprzętu, ja k o  też usp raw n ie n ia  ru ch u  
drogowego, d la tego m us im y  rozpocząć pracę w  ta k ie j 
fo rm ie , by  każdy  k ie row ca  w iedz ia ł, że to  d la  dobra 
w szystk ich , d la  dobra  społeczeństwa, d la  dobra m a ją t­
k u  narodowego.

M usim y tra fić  do każdego kierowcy, na wsi i w  
mieście. Dow iedzieć się czy pracuje? Jak  pracuje? 
Czy m a możność podn iesien ia  sw oich w iadom ości na 
poziom  nowoczesnego k ie row cy?  Czy też jes t ty lk o  
autom aem  swego zawodu? M us im y  poznać w szyst­
k ich , se tk i i  tysiące, a n ie  jednos tk i. M a łych  i  du ­
żych, a w te d y  dzie ło nasze da nam  p lon, da nam  to, 
o co w o ła m y  ju ż  przez ty le  la t  naszej pracy.

M am y sw ój Z w iązek, je d n a k  to n ie  jest wszystko. 
Z w iązek  Zaw . T ransp o rtow ców  n ie  je s t zdo lny  do 
przeprow adzen ia  w szystkiego tego, co by  m ogło 
s tw orzyć ru ch  ten  po spo lity  i  m asowy, a to dlatego,
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że Centra le  Z  w . T r. A u to m o b ilis tó w  są ty lk o  w  d u ­
żych m iastach i  to  w o jew ódzk ich . Dziś ju ż  je d n a k  w ie ­
m y, że k ie row ca  je s t na w e t na w s i. Samochód d o ta rł 
do na jb a rdz ie j opuszczonej i  zapom nianej osady lu d z ­
k ie j i  w łaśn ie  d la tego uważam , że Z w . Z w . T r. po­
w in ie n  zw róc ić  uw agę rów n ież  na m iasta  pow ia tow e, 
osady i  wsie.

Czy’ k ie ro w c y  są in n i z W arszaw y, L u b lin a , K a to ­
w ic , czy Gdańska, a in n i z G arw o lin a , Żelechowa, 
R yk , P ila w y , bądź też ze w s i Ułęża, T ro janow a? Je­
że li jest ja k a  różn ica  to  n ie  w  zawodzie, a w  m oż­
ności ko rzys tan ia  z w a ru n k ó w  uzupe łn ien ia  swoich 
w iadom ości.

N a tom iast p raca k ie ro w c y  w  m a ły m  m iasteczku, 
czy na w s i jes t trudn ie jsza , d la  samego tego, że jes t 
b ra k  odpow iedn ich  zak ładów  napraw czych. K ie ro w ­
ca odda lony od w iększego m iasta , skazany je s t na 
w łasne doświadczenie i  sp ry t.

Uważam  , że ja k  na jszybc ie j na leży zorganizować 
św ietlice . T ak ie  sobie m iłe  „k ą c ik i k ie ro w c y “ , gdzie 
pracow a łaby S ekcja  A u to m o b ilis tó w . T u  zb ie ra lib y  
się wszyscy, lu b  też n a jp ie rw  chę tn i k ie ro w c y  i  roz­
poczęliby prace św ie tlicow e , ja k  czytan ie  p ism  facho­
w ych, re fe ra ty  z dz iedz iny m o to ryza c ji, dyskusje  na 
tem a ty  zw iązane z pracą i  życiem  k ie row cy . A  może 
naw e t i  przezrocza z przep isów  o ru ch u  d rogow ym .

W ie lu  z nas chc ia łoby zobaczyć i  usłyszeć asów 
k ie ro w n ic y  i  w  ogóle to  w szystko co b y  w iązało 
i  ksz ta łc iło  k ie row ców .

Przez zorgan izow an ie  ta k ic h  ś w ie tlic  m ożna m ów ić  
o rea ln ym  i  w ła śc iw ym  kszta łcen iu  i  dokszta łcan iu  
k ie row ców , ty c h  n a jb a rd z ie j po trzebnych 1 n a jb a r­
dz ie j n ies fo rnych  o b yw a te li d róg b itych .

Ś w ie tlica  ta ka  będzie skup ia ła  lu dz i, n ie  ty lk o  k ie ­
row ców  z zawodu, ale w szys tk ich  tych , k tó rz y  są 
zam iłow an i w  m lo toryzacji. W  ś w ie tlic y  te j zna jdą 
się starzy i  m łodz i. A u to m o b ilis ta  i  m otocyk lis ta . 
Z na jdą  się zaw odow i k ie ro w c y  transportow cy, k tó rz y  
tu  będą m o g li prze lać sw oją w iedzę i  p ra k ty k ę  na 
tych , k tó rzy  zastąpią s tarych. Przez św ie tlicę  p rze jdą 
w szystkie  p ro je k ty  i  m y ś li naszych w ładz  zw iązko - 
wych,^ tędy będzie w iodła droga do zmotoryzowania 
Polski Demokratycznej.

Ryszard (G arw o lin ).

O W Y C H O W A N IE  K IE R O W C Y  
I P R ZE C H O D N IA

Coraz częściej się zdarza, iż  na łam ach p ism  co­
dziennych, oprócz czasopism fachow ych , p o ja w ia ją  się 
w zm iank i, a r ty k u ły , fe lie to n y , k tó ry c h  tem ata m i są 
zagadnienia m o to ryzacy jne  lu b  sp ra w y  ściśle z m o to ­
ryzac ją  związane.

Czego to dowodzi? —  D ow odzi to, iż  zagadnienie m o­
to ry z a c ji coraz s iln ie jszym  echem od b ija  się w śród  
społeczeństwa. D ow odzi to, iż  społeczeństwo in te resu je  
się ty m i zagadnieniam i, p ragn ie  je  poznać, zrozum ieć 
i. w spó łdz ia łać  w  rozw o ju .

Z aw ie rucha  d ru g ie j w o jn y  św ia tow e j, k tó ra  d w u ­
k ro tn ie  p rz e w a liła  s ię  przez nasz k ra j,  rów n ież  i  na od­
c in k u  spraw  m o to ryza cy jn ych  n ie  pozostała bez śladu. 
T rzeba b y ło  w szystko  zaczynać od nowa. W szystko— to 
znaczy, sprowadzen ie odpow iedn ie j ilośc i po jazdów  
m echan icznych o różnych  zastosowaniach, części za­
m iennych  i  zapasowych, ogum ien ia  i  w reszcie w yszko­
len ie  now ych k a d r k ie row ców .

G d y  pa trzę  na tę  sprawę z p e rp e k ty w y  czterech 
la t  mogę s tw ie rdz ić , iż  P aństw o i  w szystk ie  c z y n n ik i 
zainteresowane, z ro b iły  foardźo dużo! S tale zwększająca 
się ilość po jazdów , uruchom ione  w łasne fa b ry k i,  po­
w iększająca się system atyczn ie liczba w yszko lonych  
k ie ro w có w  —  są na to  w ys ta rcza ją cym i dowodam i.

A le  ja k  to  z w yk le  byw a  w  naw a le  różnych i  różno­
rodnych  zagadnień do rozw iązan ia , pom in ię to , w zg lęd­
n ie  zwrócono zby t m a ło  uw ag i, na jedną sprawę. S pra- 
w ą  tą  jest wychowanie „kulturalno - motoryzacyjne“, 
zarów no o b y w a te li niezaim teresowanych bezpośredno

m otoryzac ją , ja k  i  tych , k tó rz y  z ra c j i w ykonyw anego  
zawodu, spraw ą tą są bezpośrednio za in teresow ani.

Pozw olę sobie w  ty m  m ie jscu  przytoczyć w zm iankę  
z „D z ie n n ika  Zachodniego“  z d n ia  25.11. br., z a ty tu ło ­
w aną „N ie  ty lk o  szoferzy są w in n i“ : W  zm iance te j 
ob. M . A . z N ow e j R u dy pisze tak :

„'C hcia łbym  sw o im i spostrzeżeniam i p rzyczyn ić  się 
do usunięcia  ogó lne j bo lączk i w szys tk ich  szoferów 
i  posiadaczy pozwoleń na prow adzen ie po jazdów  m e­
chanicznych. Bardzo w ie lu  w yp a d kó w  prze jechan ia  
i  po trącen ia  m ożna b y  un iknąć, gd yby  nasze społeczeń­
stwo, a  zwłaszcza w ie js k ie  i  m ałom iasteczkow e, zostało 
pouczone o  zachow aniu  się w  ru c h u  u licznym  i  zaznajo­
m ie n iu  się z p rzep isam i d la  po jazdów  m echanicznych.

C h łop i zupełn ie przep isy  lekceważą jeżdżąc po ­
ja zdam i k o n n y m i ja k  im  się żyw n ie  podoba, le w ą  s tro ­
ną, środk iem  jezdn i, stają, pośrodku, często po to  ty lk o  
ab y  porozm aw iać z ja k im ś  p rzypadkow o  spo tkanym  
zna jom ym .

Przez częste ham ow an ie  k ie ro w c y  zużyw a ją  nad­
m ie rne  ilo śc i p a liw a  o raz p rzyczyn ia ją  się do szybszej 
zużyw a łnośc i po jazdu. Co za ty m  idz ie  podnoszą się 
au tom atyczn ie  koszta u trzym an ia , a ' k ie ro w c y  tracą  
ta k  cenne d la  n ich  p rem ie !

Szczególnie w  okresie z im ow ym , gd y  jezdn ia  je s t 
śliska, k ie ro w c y  sam i na raża ją  się na niebezpieczeń­
s tw o  w yp ad ku , gdyż po jazd może ba rdzo  ła tw o  zarzu­
cić, .co często pociąga za sdbą w ypadtek pośród p rze ­
chodzących lu b  jadących.

Często m ożna ¡zauważyć ja k  dw ie  sąsiadki lu b  zna­
jom e staną n ie  na cho dn iku  lecz n a  je zd n i —  w  doda t- 
k u  na  sk rzyżow an iu  i  p row adzą beztroską pogawędkę. 
Z b liż a ją c y  się po ja zd  m echan iczny, w ysuw a s trza łkę  
k ie runkow ą i, da je  sygnały, a kum o szk i an i rusz! Oczy­
w iśc ie  w  raz ie  w y p a d k u  w in n y m  będzie k ie row ca , bo 
dlaczego n ie  za trzym a ł się?!

U w ażam  iż  przez odpow iedn ie  pouczenie społe­
czeństwa uda łoby  się w ie lu  w yp a d kó w  u n ik n ą ć “  —  ty ­
m i s łow y kończy  ob. M . A . swą w zm iankę .

Z as tanów m y się te ra z  ja k  w  p ra k tyce  w yg ląd a łob y  
to  „odpowiednie pouczenie“.

Należy zacząć od podstaw. W  szkołach podstawo­
wych, gimnazjach, liceach, szkołach zawodowych nale­
żałoby włączyć do programu nauki przynajm niej dwie 
godziny miesięcznie —  przeznaczone na zapoznanie słu­
chaczy z podstawowymi przepisami praw a jazdy i po­
ruszania się po drogach i  ulicach. W e wszystkich świe­
tlicach wiejskich, m iejskich fabrycznych, w e wszyst­
kich organizacjach społecznych i  zawodowych —  w in ­
ny być wygłaszane pogadanki ,o tematach zaw iera ją ­
cych przepisy ruchu pieszego i  kołowego.

Prasa codzienna, rad io , f ilm , te t rz y  potężne czyn­
n ik i  propagandowe dociera jące wszędzie w in n y  w ięce j 
uw ag i zw róc ić  na w ym ien ione  zagadnienia. O dpow ied- 
ne a r ty k u ły ,  pogadanki i  f i lm y  w in n y  w y ja ś n ić  i  pou­
czać o  sposobach p ra w id ło w e g o  poruszania się na d ro ­
gach w ie js k ic h  i  u licach  m iast. P a tro le  M O  m og łyb y  
w  ty m  k ie ru n k u  dużo zrob ić  poucza jąc publiczność 
w  czasie p e łn ien ia  sw ej s łużby  na drogach i  u licach.

Sądzę, iż  na w y n ik i doda tn ie  te j a k c ji n ie  trzeba by 
d ługo 'Czekać! W ypadk i, k tó ry c h  ta k  pokaźną liczbę  no ­
tu ją  nasze k ro n ik i dz ienn ika rsk ie , zm n ie jszy ły  by  się 
do m in im u m .

*
A  teraz o d w ro tn a  strona m edalu. K ie ro w c y ! Od 

dłuższego czasu bardzo ostro przeprow adzana akc ja  
zwalczan ia używ an ia  a lko h o lu  przez k ie row có w , dała 
ju ż  swe re zu lta ty . Bardzo rzadko  spotkać m ożna k ie ­
row cę  zamroczonego alkoholem .

Chodzi m i je d n a k  o co innego, a m ia no w ic ie  o k u l­
turę jazdy!

W  u b ie g łym  ro k u  przechodząc jedną  z u l ic  k ra k o w ­
skich, po deszczu, zauw aży łem  ta k i wypadtek. N adjeż­
dża jący samochód w je ch a ł w  dużą ka łużę  błotną;, po­
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w o du jąc  rzęsis ty  p ryszn ic  przechodzących i  p la ­
m ią c  ich  jasne ub ran ia . U lica  b y ła  pusta  i  k ie row ca 
m óg ł zupe łn ie  swobodnie ka łużę om inąć, w yka zu ją c  
swą dob rą  w o lę  i  k u ltu rę  w  stosunku do przechod­
n iów .

Przed k i lk u  tyg o d n ia m i samochód, k tó ry m  jecha­
łem , z  pow odu go ło ledzi ześ lizgną ł się do ro w u . Obe­
szło s ię  na  ¡szczęście bez w yp ad ku , lecz na  sku te k  w y ­
w rócen ia  się drug iego samochodu, szosa została zupeł­
n ie  zatarasowana.

U da łem  się paręset m e tró w  do p rzo du  celem  ostrze­
żenia nadjeżdża jących, ¡M imo je d n a k  w yra źn ych  zna­
k ó w  ostrzegawczych z m ej s tro n y  p ra w ie  w szystk ie  
w ozy p rze jeżdża ły n ie  za trzym u jąc  się.

Ostatecznie chodziło  ty lk o  o ostrzeżenie. A le  gdyby

\
zda rzy ł się w ypadek i  trzeba b y  b y ło  rannego odwieźć 
do na jb liższego p u n k tu  sanitarnego, czy i  wówczas 
prze jeżdżający k ie ro w c y  m ie lib y  czyste sum ienie?

Zdaw ać by  !się imogło napozór, że są to  ty lk o  d ro ­
biazgi, o k tó ry c h  n ie  w a rto  m ów ić  i  pisać. T ak  je dn ak  
n ie  jest. Te drobiazgi składają się na całokształt k u l­
tu ry  kierowcy, a co iza tym  idzie sugerują pewną opi­
nię i sąd o danym kierowcy!

Jeże li k ie ro w c a  w ym aga  zau fan ia  od czynn ikó w  
k o n tro lu ją c y c h  go, m us i (to zaufan ie zdobyć k u ltu ra l­
n y m  i  spo łecznym  zachow aniem  się w  każdym  w y p a d ­
ku , zarów no w  drobiazgach, ja k  i  w  pow ażnych w y ­
padkach.

Zbigniew  Chojnacki,
K ra k ó w

ARTYKUŁ DYSKUSYJNY

POPULARYZACJA MOTORYZACJI
Artykuł ppłk. inż. Solskiego z No 3 Motory­

zacji pt. „O masowy sport motorowy“ porusza 
zagadnienie niezmiernie ważne, zagadnienie, 
które jest bolączką nieomal wszystkich Auto­
mobilklubów, zagadnienie, 'które sen spędza 
z powiek .wszystkich oddanych idei rozwoju 
motoryzacji i upowszechnienia' sportu motoro­
wego.

To też wyrazić mciżna radość, że sprawa ta, 
trafiając na1 łamy fachowego organu — „Moto­
ryzacji“ i wywołując dyskusję, może w ten spo­
sób przyczynić się do zainteresowania czynni­
ków kompetentnych, co bezwzględnie powinno 
przynieść dodatnie rezultaty.

Obecnie na przeszkodzie w  umasowieniu spor­
tu motorowego, a przede wszystkim samocho­
dowego, staje cały szereg czynników nie po­
zwalających na mocniejsze ruszenie z miejsca. 
Najważniejszym, z nich jest bezsprzecznie do­
tychczasowe pozostawianie rozwoju tego sportu 
wyłącznie w rękach nielicznych zapaleńców — 
posiadaczy pojazdów mechanicznych, którzy 
nie szczędząc ani kosztów, ani osobistych wy­
siłków przez bezpośredni swój' udział w1 różne­
go rodzaju imprezach motorowych, pragną do­
łożyć swą skromną cegiełkę do spopularyzowa­
nia .sportu motorowego. Przeciętny jednak a- 
mator, miłośnik motoryzacji i sportu motoro­
wego nie jest w  stanie podołać ciężarom finan­
sowym związanym z czynnym uprawianiem te­
go pięknego sportu.

Usiłowania popularyzacji sportu samochodo­
wego przez pełnydh zapału, a ciągle tych sa­
mych zawcdników-falnatyków ,kończą się wraz 
z wytrzymałością ich kieszeni. Doroczne im­
prezy, w których biorą oni udział, nabierają już 
raczej charakteru prestiżowego1 i reprezenta­
cyjnego. Największy entuzjazm i zapał widzów 
na ulicznych wyścigach samochodowych nie 
dostarczy Spośród nich nowego narybku, z po­
wodu pustki w  kieszeni takiego zwariowanego 
zapaleńca motoryzacji. To też nic dziwnego, lże 
sport ten nie daje pożądanych osiągnięć, jak 
to ma miejsce w  innych jego dziedzinach i nie

staje się sportem mas, nadal pozostając w u~ 
dziale miłośników motoru o zasobniejszych kie­
szeniach, mogących sobie pozwolić na1 posiada­
nie conajmnieipj motocykla lub chociażby' wya~ 
ranżerowanej Dekawiki.

Inni, którym na widok motoru oczy się śmie­
ją, a ręce aż dążą do uchwycenia kierownicy, 
z zazdrością myślą o możliwościach swych ko­
legów, zapaleńców innego gatunku, mogących 
w Ośrodkach Żeglarskich używać rozkoszy 
Sportów wodnych, .a poprzez Ligę Lotniczą 
i Aerokluby uprawiać szybownictwa lub loty 
silnikowe, względnie zaznać prawdziwej emocji 
przy skokach spadochronowych.

.Czy którykolwiek z tych zapaleńców, dla u- 
prawiama1 umiłowanego przez siebie sportu, 
musi posiadać'własną żaglówkę, yacht, szybo­
wiec, samolot, ¡a może chociażby tylko spado­
chron? Nie. Otrzyma to wszystko w  odpowied­
nim, ' dobrze rozwiniętym i zaopatrzonym 
w sprzęt ośrodku wyszkoleniowym.

Czyiż ‘Uprawianie sportu pięściarskiego wy­
maga posiadania chociażby własnych rękawic 
lub worka treningowego? Też nie. A przecież 
łatwiej1 zdobyć się na własne rękawice lub p ił­
kę niż na motocykl lub samochód.

Z różnych „pierwszych kroków ‘ pięściarskich, 
narciarskich, ping-pongowych i innych wyła­
wiamy talenty, cieszymy się później ich trium ­
fami, wiemy i pamiętamy kto, komu. kiedy i ile 
do zera, kto ma debry „dyszel“ ; a kto „sierpo­
wy“ ,'kto rokuje nadzieje, ia kto się już „skoń­
czył“ . A ozy wiemy ile talentów i przyszłych 
asów kierownicy kończy się zanim zdążą się za­
cząć? Czy wiemy ilu  zapalonych, młodocianych, 
przyszłych „majsterków“ silnika samochodowe­
go nie znajduje możliwości wyładowania i u" 
jawnienia' swych ¡zdolności konstrukcyjnych? 

Nie wiemy i wiedzieć nie będziemy dopóki nie 
zostaną stworzone warunki do zapewnienia re­
alnej pracy sportowej każdemu z wstępują- 
jącydh do motorowych klubów.

Nie stoi tu na przeszkodzie rzekoma' elitar­
ność Automobilklubów, bo każdy, nawet nie
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posiadający własnego pojazdu mechanicznego 
ma możność zostania członkiem A. )P. W szere 
gach A. P. mamy przedstawicieli świata pracy, 
mam}-' młodzież studiującą, cżłonlków' Z w, Źaw 
Trans, i kierowców zawodowych. Tu chodzi 
o co innego. Chodzi o to tylko, w jakim Stop­
niu Automobilklub jest w stanie przyjść z po­
mocą tym wszystkim, którzy przez wstąpienie 
da Klubu pragnęliby zaspokoić Swe skłonności 
do sportu motorowego i stać się Wartościowymi 
fachowymi jednostkami zmotoryzowanego kra­
ju. Masową „bazą ludzką“ pozyskać będzie moż­
na stosunkowo łatwo ,natomiast trudniej bę­
dzie o „bazy materialne i sprzętowe“ , tak nie­
zbędne dla prawidłowego zorganizpwania no­
wych dróg sportu motorowego. Opieranie się 
wyłącznie na indywidualnych pojazdach me­
chanicznych byłoby dalszym przedłużaniem 
obecnego stanu rzeczy.

Dopóki posiadanie, indywidualnego pojazdu 
nie przybierze bardziej na powszechności, 
a posiadanie go nie straci charakteru luksusu, 
Chociażby w oczach niektórych urzędników U- 
rzędów (Skarbowych, a pojazd mechaniczny1 nie 
zacznie być traktowany jako narzędzie pracy, 
rozwój sportów motorowych powinien być o- 
porty na- dobrze zaopatrzonych i  racjonalnie 
zorganizowanych ośrodkach szkoleniowych, 
chociażby w ramach A. P.

Trudności będą duże i to nie tylko finansowe, 
lecz i sprzętowe i pomieszczeniowe. Trudności 
będą z ludźmi do' pracy. Dzisiejszy skład A. P. 
to ludzie pracy, zaabsorbowani nieraz ponad 
miarę pracą zawodową, (która stanowi jedyne 
źródło utrzymania. A przecież w innych dzie­
dzinach ¡sportu, spotykamy się przeważnie 
z faktami, że czynniki 'kierownicze względnie 
instruktorskie, wyłącznie zajimują się swoją 
dziedziną sportu, stanowiącą poniekąd ich właś­
ciwy zawód, pozwalając nie troszczyć się wię­
cej o swó j codzienny kawałek chleba z masłem. 
Dla niektórych sportów sprowadzamy trenerów 
nawet z zagranicy. Jakież więc widoki może 
mieć A. P. w  rozpowszechnianiu sportu moto­
rowego na dotychczasowych warunkach, pozo­
stawiony sa|m ¡sobie i oparty finansowo wyłącz­
nie na bardfzo niskich składkach swych nielicz­
nych, stosunkowo do rozmiarów zadań, 
członków. J

Automobilkluby czynią wielkie wysiłki, sta­
rają się ze wszech miar przebić mur napotyka­
nych trudności, ¡starają się rozwiać nieufność 
i zwalczyć stronienie od Klubu wynikające 
z przeświadczenia wstępujących o braku moż­
ności zaznajomienia1 się ze sportem i sportowe­
go wyżycia się, opanowania techniki jazdy 
względnie nabycia i  pogłębienia wiedzy o sprzę­
cie, w dotychczasowej strukturze organizacyj­
nej i materialnej A. P.

Nie stoimy jednak w miejscu, posuwamy się, 
wprawdzie żółwim krokiem lecz. naprzód i ro­
zumiemy dobrze konieczność upowszechnienia;. 

Od czegóż zacząć upowszechnienie motory­

zacji i wzbudzenie zamiłowań do sportów mo­
torowych? •

Wydaje się, że trzebaby oprzeć się na wzo­
rach i doświadczeniach Ligi (Lotniczej, ośrod­
ków szybownictwa i lotów motorowych, gdyż 
warunki pracy jak i  dalstze cele upowszechnie­
nia są zbliżone. Zawiązanie Kółek Motoryza­
cyjnych już w szkołach powszechnych i  orga­
nizacyjnych młodzieżowych winno dać począ­
tek pracy w tym kierunku nad naszą mło­
dzieżą.

W pierwszym etapie — wpojenie przestrze­
gania zasad ruchu ulicznego, dokładna znajo­
mość przepisów drogowych, a uzewnętrzniona 
przez nadawanie1 specjalnych odznak, w rodzaju 
odznak sprawności w harcerstwie, podnieci ima­
ły, ludek do współzawodnictwa.

Następny etalp — to modelarstwo1 samochodo­
we. {Rzecz nowa, niepraktykowana i  nieznana 
dotychczas u nas, wymagająca rozpracowania 
i wskazówek fachowych. Połączone z modelar­
stwem pokazy, atrakcyjnie premiowane w po­
staci rowerów, bezpłatnych kursów samochodo 
wych, udziału w  samochodowych wycieczkach 
turystycznych, zwiedzania zakładów motoryza- 

. cyjnych itp. odkryłyby talenty przyszłych tech­
ników i konstruktorów samochodowych.

Następnym krokiem byłyby kursy samocho­
dowe połączone z pracami w warsztatach ośrod­
ka szkoleniowego, i praktyki w zakładach prze­
mysłu motoryzacyjnego i  biurach konstrukcyj­
nych ¡dla specjalnie uzdolnionych.

Sprawdzianem postępów i  wyników pracy 
w  ośrodkach szkoleniowych, zarówno instruk­
torów jak i młodych adeptów kierownicy, byłby 
„Pierwszy Krok Samochodowy“ — zawody 
zorganizowane w skromnymi zakresie 'dające 
możność wykazania zdolności młodego kierow­
cy i samodzielnego radzenia sobie w czasie ja­
zdy. Umożliwienie dalszego doskonalenia się 
w jeździe, udziału w  zawodach sportowych pra­
widłowej i oszczędnej eksploatacji pojazdu 
i „wyjeżdżania“ pewnej normy kilometrów 
w różnych i coraz to; innych warunkach, byłoby 

dalszym' ciągiem pracy ośrodków szkolenio­
wych A P., upowszechniającej ideę motoryzacji.

Wydatnej pomocy w popularyzacji motory­
zacji oczekiwać można od! - prasy codziennej,' 
Polskiego' Radia, Polskiego Filmu i P.Z.W.S.

Jeżeli chodzi o sprzęt dla tych ośrodków, to 
wydaje się ,że w okresie likwidowania1 przez 
urzędy i instytucje nadetatowyeh i zbędhych 
pojazdów mechanicznych, dałoby się coś nie­
coś dobrego wyłowić i zaopatrzyć w nie ośrod­
ki szkoleniowe stosunkowe niedużym kosztem, 
a może i bezpłatnie. Możność uzyskania z prze­
targu kilkudziesięciu tysięcy złotych za. wyeli­
minowany nadetatowy pojazd, a po odliczeniu 
kosztów ogłoszeń przetargu, sumy zupełnie mi­
nimalnej, nie powinna stanąć na przeszkodzie 
w udostępnieniu w tein sposób sprzętu samocho­
dowego garnącej się do zmotoryzowania mło­
dzieży. Kazimierz Rosé

Poznań
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W ITOLD RYCHTER

BRAK „POMYŚLUNKU” GZY NIEDBALSTWO? m
Wszystko jest dobre, co się dobrze kończy. 

W poprzednim numerze mowa była o pieszych, 
o rowerzystach i o „tarnikowych“ . Obecnie nad­
szedł czas sięgnąć (wyżej i wspiąć się na podnie­
sienia, z których ‘padają rozkazy „stój“ i „ja ­
zda“ , podawane przez naszych „stalowych przy­
jaciół“ — m ilicjant ów.

Czy ten, kito założył czerwone szkiełka od­
blaskowe na pięknych postumentach, na któ­
rych stoją milicjanci, regulujący’ ruch — czy 
ten, powtarzam, może się pokazać publicznie?

Dla czego, spytacie? Nie pytajcie lepiej „dla 
czego“ , a zastanówcie się. I to nie dopiero te­
raz, a przed założeniem tych „odblasków“ .

Takie jest prawo na świecie, że kąt padania 
równy jest kątowi odbicia. Dotyczy to w tym 
przypadku owych szkiełek -odlblaiskowych. Na 
nie padają światła samochodów — od nich mają 
się odbijać promienie światła.

Nijalk się nie odbiją, drodzy moi. Niestety 
nie mogą, choćby chciały. Czemu? Sami sobie 
odpowiedzcie. Z powodu tak zwanej fizyki.

Ponadto szkiełka na pięknych wysepkach są 
zawsze brudne i zabłocone. Umieszczone są też 
za nisko. Widocznie dla tego nikomu nie przyj­
dzie na myśl przetrzeć szkidłka, gdy zbliża1 się 
wieczór.

¡A szkoda, gdyż sam pomysł by ł pierwszo­
rzędny1 tyłkom mało obmyślony.

Jeepek mówi, <że ma lepszy pomysł. Oto wy­
sepki milicyjne powinny być nie tylko dobrze 
oświetlone i to światłem żółtym, ale powinny 
oświetlać za jednym zamachem i milicjanta^ od 
spodu. Od tego jest miejska instalacja oświet­
leniowa.

Co? Mówicie,że wysepkę zabiera się wieczo­
rem, gdy skończy się regulacja ruchu? Zabiera 
się do domu? Że nie mbże ona być (połączona 
przewodem- elektrycznym? No, jasne! O tym 
wie każde dziecko XX  wieku. Ale mimot to 
można doskonale dać sobie radę. Pomijamy o- 
czywiście, że najlepiej byłoby postawić wysep­
ki na stałe i solidnie je oświetlić. Mówimy je­
dynie o wysepkach przenośnych.

A więc jeepćk twierdzi, że w miejscu, gdzie 
stoi zwykle wysepka, można założyć w bruku 
jezdni skrzynkę z żarówką i doprowadzeniem, 
jak do oświetlenia wysepek tramwajowych. 
Skrzynkę tę pokryć mocną pokrywą szklaną. 
Tak więc ‘białe światło ze skrzynki będzie skie­
rowane ku górze.

Teraz trzeba w wysepce wydrążyć kilka 'pro­
mieniowych kanałów i zakończyć je1 żółtymi 
groszkowanymi szkłami. Pionowy kamalł na 
środku wysepki posiadać musi lusterka, które 
odbiją światło z pionowego kanału do kanałów 
promieniowych. Tenże pionowy1 kanał zakończo­

ny będzie u góry bezbarwnym szkłem, stano­
wiącym jednocześnie część powierzchni, na któ­
rej stoi milicjant. Wysepka już gotowa.

Teraz jeepek radzi postawić wysepkę dlokład- 
nie nad oświetloną skrzynką, wbudowaną w 
jezdnię i całe oświetlenie wysepki gotowe. 
Wielka filo-zofia? A skutek doskonały i sława 
dla mojego jeepika wielka.

Ciekawym, czy któ ta przeczyta?
***

To sam,o, jeżeli chodzi o błędne umieszczenie 
szkiełek odblaskowych, dotyczy „kocich oczek“ ; 
pięknie wbudowanych do zapór kolejowych. 
Drąg zapory stoi nie prostopadle idb kierunku 
drogi, lecz ukośnie, gdyż właśnie tak biegną 
tory kolejówe. Tak więc i „kocie oczka“ są u- 
kośnie skierowane do osi drogi. I

Skutek? Oczka nie błyszczą w reflęktoraCh 
samochodów. Nie spełniają swej roli, bowiem 
zakładający je nie zastanowił się nad właści­
wymi ich umieszczeniem.

Obywatelu zakładający! Jeepek mówi, że po­
wierzchnia „kocich oczek“ mysi być — ¡ale to 
koniecznie — prostopadła do osi drogi, a nie 
równoległa db drąga zapory. Wtedy wszystko 
będzie dobrze i przejazd kolejowy na Odola­
nach pod Warszawą będzie jarzyć się w reflek­
torach samochodowych.

* **
Teraz kolej na wozy konne. Wiecie, co- to 

jest wóz konny1? Tb taki samochód wieloosobo’- 
wy, ciągniony- przez jedno- albo dwukonny sil­
nik, posiadający Mapę wolnego wydechu, otwie­
raną samoczynnie od czasu do czasu. Zwykły 
Samochód takiej klapy nie posiada,.

A więc wozy konne ma,ją posiadać wieczo­
rem oświetlenie. Przepisy wymagają dwóch la­
tarni po obu bokach,' ale mygz jeepki-em zado­
wolimy się tylko jedną. Natomiast ta jedna la­
tarnia musi mieć koniecznie i bezwarunkowo 
trzy zasadnicze cechy: 1) musi w ogóle istnieć 
i być . zapalona; 2) musi - być ¡widoczna tak 
z przodu, jak i  z. ty łu  wozu i  3) musi znajdować 
się nie pod wozem, a z lewego- jego boku.

Obecnie sytuacja jest następująca. Gdy mi­
licja widzi — to jest w  mieście, wozy konne 
posiadają jedną latarnię .czasem nawet zapalo­
ną, umieszczoną z reguły pod wozem. Latarnię 
tę widać rzadko przy zbliżeniu się do wozu lub 
oglądaniu wozu z boku, natomiast prawie n i­
gdy — gdy się jedzie za wozem lub, .gdy się go 
wymija.

Wydaje mi się, że przełamanie zwyczaju za­
wieszania latarni pod wozem i wprowadzenie 
przymusu światła po1 lewej stronie wozu konne-
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£o — nie byłaby trudne i przy dobrych chę­
ciach możnaby tę s|pnaiwę załatwić, jak mówi 
jeepek.

Ta sarno dotyczy innych wózków, nie tylko 
¡konnych- Wózki ręczne, taczki, wywrotki, inne 
wszelkie przedmioty martwe, znajdujące się na 
jezdni w porze ciemności — muszą posiadać 
oświetlenie. Inaczej nie wybrniemy z wy­
padków.

Oczywista, że każdy taki wóz, wózek i inny 
przedmiot musi posiadać szkiełko odblaskowe 
czerwone z tylu. Ponieważ tumany mają zwy­
czaj przybijać te szkiełka krzywo, tak, że nie 
odbijają one promieni światła z latarń samo­
chodów, przeto najlepiej wieszać je na pasku 
blachy w 'Sposób wahliwy. by siłą ciężkości 
ustawiały się prostopadle do osi pojazdu.

Czy przypilnowanie tego obowiązku byłoby 
równie trudne, jaik zamiana czerwonego -prawa 
jazdy na nowe I klasy? Chyba nie. Potrafiliśmy 
już odbudować domy, mosty, koleje i drogi — 
musimy umieć zbudować porządek na drogach. 
Inaczej — cały wysiłek odbudowy dróg pójdzie 
na marne.

luib żółtych szkiełek odblaskowych. Wszelkie 
inne sposoby, jak jasny ubiór w czasie bezśnież- 
nym i ciemny ubiór podczas śniegu — wszyst­
ko to działa j'edynie w bardzo dobrym oświet­
leniu ulicznym i nie w żółtym świetle sodowym, 
jakie poczyna ¡być wprowadzane w miastach 
polskich.
_ Sprawa ta to tyle jest ważna i pilna, że w ra­

zie wypadku najechania przez samochód, kie­
rowca nie zawsze jest winien, bowiem stosow­
nie do przepisów ma on prawo sądzić, że ¡każda 
przeszkoda na jezdni będzie właściwie i wyraź­
nie oznaczioma. A tak niestety nie jest. Czasem 
jest wręcz: przeciwnie.

*  *  *
Pozostaje jeszcze sprawa robót drogowych. 

Temat ten jest tak obszerny i tyle żółci nagro­
madziło się nad nim, że trzeba zrezygnować 
z wielkiego hałasu teraz, a poczekać na opinię 
czytelników, co do spraw, poruszonych wyżej.

A więc: kto ma rację? Ja, mój jeepek, czy 
my obydwaj ?

W. Rychter

Wreszcie kolej na ludzi. Mówię o prawdzi­
wych ludziach, o ludźiach pracy, nie o tych, 
którzy po pijanemu pchają się pod samochód.

Chodzi o pracowników jezdni. O zamiataczy, 
o zwrotniczych tramwajowych, o brukarzy, 
o pracowników kanalizacyjnych, o milicjantów. 
O wszystkich tych, których praca zmusza do 
przebywania na jezdni i to w największym nar 
wet ruchu.

Kierowca szanuje tych ludzi i  stara się ułat­
wić im pracę. Uważa na nich, omija ich, nie 
spędza ich z jezdni sygnałem. Ale tak czyni: 
niestety jedynie dobry i kulturalny, kierowca.

Są jednak przypadki, gdy najbardziej nawet 
kulturalny kiehowca może uczynić krzywdę 
pracownikowi jezdni. Zdarzyć się to może wte­
dy, gdy jezdnia jest słabo oświetlona ,a pracow­
nik jest ciemno ubrany.

Do niedawna, a gnieniegdzie jeszcze i teraz, 
milicjanci kierujący ruchem są źle oświetleni. 
Nic prostszego nie tylko o nie stosowanie się 
do źle widocznych znaków ale nawet o wypa­
dek najechania i to bez w iny kierowcy'.

Znacznie szęściej zdarza się przebywanie na 
jezdni pracownika źle oświetlonego. Albo por 
siada on biało-czerwoną paskowaną ¡oznakę na 
rękawie, albo jej nie posiada, ale zawsze jest 
źle widoczny. Opaska na rękawie nie wystarcza. 
N ikt nie zabiera głosu w tej sprawie. Nie dla 
tego, żeby wszystko było w porządku, ale tylko 
dla tego, że n ik t się tym nie interesuje. A spra­
wa przedstawia się groźnie. Wypadki zdarzają 
się ciągle.

Jedynym właściwym rozwiązaniem jest po­
siadanie przez pracownika na jezdni latarni 
Natomiast może być użyte rozwiązanie mniej 
doskonale — założenie na obydwa rękawy opar 
sek posiadających na sobie kilka czerwonych

W A S Z E  K i Ł O E O r r

A K C JA  „O“ W  M O TO ZB YC IE
C entra la  H and low a X  o trzym a ła  p rzyd z ia ł, a w ięc 

p ra w o  do nabyc ia  w  „M o tozb yc ie “  czterech kom p le ­
tó w  opon w ra z  z dę tkam i.

C entra la  ta  w ysy ła  swego p ra co w n ika  do „M o to ­
z b y tu “  na u l. Mazowiecką', gdzie w  D zia le  O gum ien ia 
o trzym u je  ó w  p ra c o w n ik  cztery papierki do Ekspozy­
tu r y  „M o to z b y tu “  n a  u l. G ró je cką  78 w  W arszaw ie. 
Jed©n  z  ty c h  ^p a p ie rkó w “  oczyw iście  z odpisem  —  na­
zyw a się „P olecenie w yko n a n ia  sprzedaży N r  . . .  . 
a d ru g i —  ,/Polecenie sprzedaży og um ien ia “ . T a k  o ry ­
g in a ły  jak ' i  odpisy podpisane są przez Szefa D z ia łu  
O gum ien ia i  K ie ro w n ik a  D z ia łu  Z b y tu  (razem osiem 
Podpisów).

Z itym i czterem a p a p ie rka m i p ra c o w n ik  C entra i! 
iedz ie  (pow tarzam  „je d z ie “  a n ie  idzie , )boć to ładne 
k ilk a  k ilo m e tró w ) do E ksp o zy tu ry  „M o to z b y tu “  na ul. 
G ró jecką  78. B y ła  to  sobota.

Tak, ja k  o  n iedaw no p is a ł w  „M o to ry z a c ji“  inż. 
R ych te r, „o b y w a te l z  fu z ją “  za trzym u je  wysłanego, 
ośw iadczając grzecznie, lecz stanowczo: „ ju ż  3 m in u ty  
Po dw unaste j. P rzy jd ź  ipan w  po n iedz ia łek “ .

P ra c o w n ik  C e n tra li, ¡straciwszy tego d n ia  przeszło 
t rz y  godziny, w ra ca  z n iczym .

W  pon iedz ia łek  jedzie  ponow nie . „O b y w a te l z  f u ­
z ją “  —  grzecznie, lecz stanowczo żąda p rzepus tk i.

P rzed in n ym  obyw ate lem , w ys ta w ia ją cym  przepu­
s tk i, ogrom na księga, p rzyp om in a jąca  na jw iększą  ks ię ­
gę bu ch a lte ry jn ą , tzw . „a m e ry k a n k ę “ . Do ks ięg i te j 
W pisu je  de likw en ta , poda jąc godzinę, m in u ty , dz ia ł, do 
k tó rego  u d a je  s ię  in te resant, oczyw iście nazw isko, 
t e ię  itd .

U szczęśliw iony p ra co w n ik , przepuszczony p rzez o- 
b yw a te la  z fu z ją “ ,— id z ie  po w ym arzone  opony i  dę tk i

N astępny z k o le i ob yw a te l w  d ru g im  ok ien ku  po 
p ra w e j s tron ie  na 1-m  p ię trze , obejrzaw szy dok ładn ie  
o ry g in a ły  i  odp isy  „po lecen ia  w y k o n a n ia  sprzedaży“  
i „po lecen ia  sprzedaży ogum ien ia “  —  oświadcza grzecz­
n ie  lecz istnowczo, że D z ia ł O gum ien ia  n iepo trzebn ie  
sk ie ro w a ł tu  p ra cow n ika , bo E kspozytu ra  na G ró jec­
k ie j żadnych opon n ie  m a, a p o w in n y  /być w ydane na... 
M azow ieck ie j, ew en tua ln ie  w e  W łochach...
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P ra co w n ik  C e n tra li jedzie na M azow iecką.
Na' M azow ieck ie j grzecznie lecz stanowczo ośw iad­

czają, iże na leży jechać na  G ró jecką. Jeżeli E kspozytu ­
ra  rzeczyw iście opon n ie  ma, to  w y d a  odpow iedn ie a- 
■sygnaty do sk ła d u  w e W łochach, gdzie opony wydadzą...

P ra c o w n ik  C e n tra li je dz ie  do E kspo zy tu ry  na  G ró­
jecką.

Ź n o w u  oczyw iście p rzepustka , o b yw a te l „z  fu z ją “ , 
d ru g ie  ok ienko  po p ra w e j s tron ie  na  1 p ię trze  i  w resz­
c ie  grzeczne, lecz stanowcze żądanie obyw a te la , w y ­
staw ia jącego asygnaty do sk ła d u  w e  W łochach: „upo­
ważnienie“ .

O czyw iście p ra c o w n ik  C e n tra li, m a jąc  cz te ry  „p a ­
p ie rk i“  z M o to zb y tu “  na M azow ieck ie j, żadnych upo­
w ażn ień  n ie  m ia ł, n ik t  m u  bow iem  o ty m  wcześnie j n ie  
m ów ił.
Jedzie w ięc  do sw e j C e n tra li po upow ażnien ie.

Z aopatrzony w  to  upow ażn ien ie  jedzie  po raz czwar­
ty  na  G ró jecką.

Przepustka, „o b y w a te l z fu z ją “  i  td . i  td .

W reszcie p ra c o w n ik  C e n tra li o trzym u je  nowe czte­
ry  pap ierk i z m nóstw em  podp isów , p ieczątek i td., a 
w yd a ją cy  te p a p ie rk i uprzedza, że opony należy bezwa­
runkowo odebrać tego samego dnia „S to i“  zresztą na 
je d n ym  Iz p a p ie rk ó w  ta k i g roźny  stem pel.

B y ła  to  godzina 13.50: S k ład  w e W łochach o tw a rty  
do 14-ej. ¡Z G ró je ck ie j 78 do W łoch  w  c iągu 10 m in u t 
m ożna się dostać ty lk o  sam olo tem  odrzutow ym ...

Jeden z w ym ie n io n ych  czterech pa p ie rków , w y d a ­
nych  w  E kspozyturze na  G ró je ck ie j, nazyw a się „kw it 
dostawy“...

Nareszcie w y ja z d  do W łoch  po opony.
N iecha j w ie lce  ¡szanowny in ż y n ie r R ych te r zechce 

prze jechać się do W łoch, do jedzie do p rze jazdu  ko le ­
jowego, zapyta  m ie jscow ych  tu b y lc ó w  o drogę do „M o ­
to z b y tu “ , po jedzie  tą  drogą i  po tem  napisze odpow ied­
n i a r ty k u ł do „M o to ry z a c ji“ ...

O to  uproszczony, oszczędny, n ie  b iu ro k ra ty c z n y  
Sposób sprawnego za ła tw ie n ia  k lie n tó w  p rzez „M o to ­
z b y t“ . .

K om entarze  —  zda je się —  zbyteczne.
Ad. K.

J A K  P R Z E R A B IA Ć  SAMOCHODY?
O trz y m a liś m y  przed k i lk u  dn ia m i l is t  z U . S. A., 

zaczynający ¡się od w y ra z ó w  „D e a r S irs “ , k tó r y  p rz y ­
taczam y w  tłom a czen iu  po lsk im . D o tyczy on przede 
w szys tk im  odpow iedzi na  py t. Ob. C ho jnackiego Z b i­
gn iew a z K ra k o w a  i  Ś liw ińsk iego. Tadeusza z Sosnow­
ca, k tó rz y  na p isa li za naszym  pośredn ic tw em  do na ­
szego korenspondenta  am erykańsk iego W elling tona . 
L is t  b rzm i:

„N ades ła liśc ie  m i, D ro dzy  P rzy ja c ie le , m nóstw o l i ­
s tów  od W aszych C zy te ln ikó w , p ragnących prze rab iać 
swe no rm a ln e  sam ochody i  m o tocyk le  na wyścigow e. 
L is tó w  ty c h  je s t ta k  dużo, że, n ies te ty , n ie  mogę od­
pow iadać na  każdy z n ich , lecz będę da w a ł w ska zów k i 
W k i lk u  a rty k u ła c h , k tó re  W am  nadeślę. Jeden z n ich  
ju(ż w łaśn ie  w ysy łam . 1

.„Z echc ie jc ie  p o in fo rm ow a ć  W aszych C zy te ln ikó w , 
że na leży przestrzegać na jw ażn ie jsze j zasady. O to nie 
każdy  samochód i  m o to c y k l da się p rze rob ić  na w y ­
ścigowy. Po p ierw sze, p rze róbka  na w yśc igow y  —  to 
n ie  ty lk o  podniesien ie m ocy s iln ika , stosunkow o ła tw e  
do w ykonan ia . T rudn ie jsze  je s t dostosow anie podw o­
zia  sam ochodu do w yścigu.

„K to ś  p ragn ie  p rze rob ić  na w yśc igow y  —  sam ocho­
d z ik  m a rk i D. K . W. z  d w u c y iin d ro w y m  s iln ic z k ie m ; 
K to ś  in n y  p rze rab ia  sw ój m o to c y k l ang ie lsk ie j m a rk i 
A . J. S. Jest to  błędne, szczególnie w  odn ies ien iu  do

m o tocyk li. W  m o tocyk lach  na leży zasadniczo zm ieniać 
s i ln ik i na  specja lne —  o w yso k ich  obrotach, budow ane 
i  p róbow ane s tarann ie  w  w y tw ó rn ia c h . Z w y k łe  pod­
n ies ien ie  m ocy  norm alnego s iln ik a  tu rys tycznego da 
n a jw yże j zw yżkę  m ocy o 10°/o, co je s t zb y t m ało, by 
skutecznie kon ku ro w a ć  z w yśc igow ym i. N a tom ias t 
reszta m o tocyk la  może być  zupe łn ie  n ie  dostosowana 
do  w yśc igów  i  użycie ta k ie j ra m y  i  k ó ł do w yśc igu  
może być  niebezpieczne n ie  ty lk o  d la  m o to cyk lis ty , 
ale i  d la  w spó łuczes tn ików  w yścigu.

„Co do sam ochodów, to us iln ie  ostrzegam  p rze d  
p rzebudow yw an iem  n o rm a ln ych  tu rys tyczn ych  samo­
chodów  na wyścigow e, szczególnie typó w , n ie  na d a ją ­
cych się zupe łn ie  do w yśc igów  ze w zg lędu na słabą 
budow ę podw ozia , złe „ trz y m a n ie  s ię “  d ro g i na dużych 
szybkościach, lu b  wreszcie na niebzepieczeństwo roz­
lecenia się s iln ik a , k tó ry  je s t budow any na ściśle o k re ­
ś loną moc.

R yzyko  je s t bardzo duże i  n ie  p o w in ie n  sobie na 
n ie  pozw a lać ten, k tó ry  n ie  posiada dostatecznych 
ś rod ków  fina nso w ych  na po k ryc ie  ¡straty. Zaznaczam 
z ca łym  nacisk iem , że n ie je d n o k ro tn ie  p ierwsze, d ru ­
gie i  trzec ie  w y s i łk i w  p rze bu dow yw a n iu  samochodu 
id ą  zupe łn ie  na m arne  i  m uszą być zapłacone z k ie ­
szeni kon s tru ik to ra -am ato ra . D op ie ro  po k ilk a k ro tn y m  
n ieudanym  dośw iadczeniu dochodzi się do lepszych re ­
zu lta tó w . To kosztu je .

„U  nas, w  S tanach Z jednoczonych, p rze rab ia  się 
z zasady ty lk o  F o rd y  i  C heyro le ty , bow iem  d la  tych  
w ozów  zos ta ły  ju ż  dokonane liczne doświadczenia, za 
k tó re  z a p ła c ili p ion ie rzy . Teraz n ie  s tanow i to  żadnej 
trudnośc i, b y  p rze rob ić  Forda. M ożna na w e t nabyć 
w szys tk ie  po trzebne do p rze ró b k i części w  odpow ied­
n ich  w y tw ó rn ia c h . N a to m ia s t s iln ie jsze sam ochody nie  
są p rzerab iane, gdyż w y s i łk i da ły  złe rezu lta ty .

Prześlę a r tu k u ł na  tem at p rz e ró b k i sam ochodów 
u Was, a w ła śc iw ie  —  na tem a t bu dow y m a łych  
w ozów  w yśc igow ych  z  części posiadanych przez Was.

„N ie k tó rz y  C zy te ln icy  w y ra ż a ją  w ą tp liw ość , czy ■ 
znam  sam ochody n iem ieck ie , jalk D .K .W ., lu b  inne, o ra z ,, 
czy znam  Wasze m ożliw ośc i. O tóż jeszcze raz w y ja ­
śn iam , że znam  Polskę i  po lsk ich  a u to m o b ilis tó w  dość: 
dobrze, bow iem  p racow a łem  z W am i w  Polsce przeszło ■ 
ro k  i  pozna łem  w ie lu  doskona łych in ż y n ie ró w  i  k o n ­
s tru k to ró w , a tąkże w ie lu  p ierw szorzędnych m echan i- • 
ków . W yda je  m i się, że m og libyśc ie  ¡naprawdę dobrze 
zestaw ić w yścigow e sam ochody o m a łych  s iln ika ch .

N ie je d n o k ro tn ie  d a ję  u  nas w y ra z  uznania d la  W a­
szych zdolności, osiągnięć i  1 w y trw a ło ś c i w  p ra c y ,, 
w s k u te k  czego, naw iasem  m ów iąc, m ia łe m  pewne? 
p rzyk ro śc i ze s trony  lu dz i, p i ln ie  czyta jących  tutejszą! 
prasę. D z iw io no  się .-nawet dużym  ilośc iom  lis tó w ' 
przychodzących do m n ie  z P o lsk i.

„M is te r  C o jna ck i (zapewne C ho jnack i- —  przyp . 
red.) p ro s i m n ie  O p ro sp e k ty  no w ych  samochodów 
U.S.A. N ies te ty  n ie  mogę w  ty m  pośredniczyć, bow iem  
czynność m o ja  og ran icza łaby się do nap isan ia  o p ro ­
spe k ty  i  do. w y s ła n ia  do P o lsk i. M yślę , że prośc ie j bę­
dzie zażądać p ro spe k tó w  z W aszej f i r m y  „Motozbyt“, 
k tó ra  napew no  u d z ie li każdej in fo rm a c ji techn iczne j.

„N a to m ia s t jestem  zawsze go tów  odpow iadać na 
ko n k re tn e  py ta n ia , dotyczące p rzebudow y s iln ikó w , 
czy sam ochodów na szybsze. Jednak p y ta n ie  og ó ln iko ­
w e : „ ja k  to  z rob ić?“  —  je s t d la  m n ie  dość k ło p o tliw e , 
gdyż n ie  w ie m , o co dok ładn ie  chodzi py ta jącem u.

„W  każdym  raz ie  uw ażam  za w skazane b y  począt­
ku ją cy , p rzed  zaczynaniem  kosztow ne j, podkreś lam  — 
kosztow ne j p rzebudow y, lu b  zes taw ian ia  na nowo, 
p rz e d s ta w ili sw e p ro je k ty  W aszym  k o n s tru k to ro m . 
U n ik n ą  w te d y  zaw odu i  zbędnych w yd a tkó w .

„P rzesy łam  W am  m oje  na jlepsze pozdrow ien ia  
i  w y ra z y  na jwyższego szacunku d la  W aszych w y s iłk ó w  
w e w sp an ia łym  w yśc igu  p ra c y  p rz y  odbudow ie  boha­
te rs k ie j P o lsk i. i

S. M . W ellington.
Chicago, w  k w ie tn iu  1949.
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DOWODY WŁASNOŚCI SAMOCHODÓW PONIEMIECKICH
W  D z ienn iku  U rzędow ym  M in is te rs tw a  S ka rb u  

N r. 10, k tó ry  ukaza ł się z da tą  29 m arca 1949 r., zo­
s ta ł pod pozycją  50 ogłoszony o k ó ln ik  z  d n ia  17 m arca 
1949 r. w  spraw ie  zbyw an ia  pon iem ieck ich  po jazdów  
m echanicznych.

O kó ln ik  ten  ostatecznie re g u lu je  sprawę, k tó ra  
w  sw o im  czasie w y w o ły w a ła  w ie le  spo rów  i  by ła  
pow odem  w ie lu  trudn ośc i d la  osób, k tó re  „zabezpie­
c z y ły “  —  ja k  to się d a w n ie j m ó w iło  —  po jazdy po­
niem ieckie .

A  rzeczą powszechnie w iadom ą jest, że znakom ita  
w iększość sam ochodów i  m o to c y k li, ja k ie  się w  la ­
tach ;1945—47 z n a la z ły  (w k ra ju ,  rto w o zy  poniem ieckie . 
W szelkie bow iem  po ja zdy  m echaniczne, ja k ie  posia­
d a liśm y  przeidi na jazdem  n ie m ie c k im  na Polskę, u le g ły  
re k w iz y c ji p rzez w ładze w o jskow e  po lsk ie  i  w  re zu l­
tacie  razem  z ty m i po jazdam i, k tó ry c h  w ładze nasze 
n ie  za re kw iro w a ły , dos ta ły  się następnie w  la tach  
1939— 1945 do rą k  okupan ta  n iem ieckiego.

D latego po w y p a rc iu  z  z iem  naszych na jeźdźcy n ie ­
m ieckiego, w szys tk ie  po jazdy  m echaniczne, ja k ie  po ­
zosta ły  w  k ra ju ,  to  po jazdy  pon iem ieckie , oczyw iście 
poza ta k im i sam ochodam i, ja k ie  o trzym a liśm y  od 
A r m ii  R adzieck ie j, a następn ie  z dostaw  U N R R A .

D latego o lb rzym ia  w iększość po jazdów  m echan icz­
nych , zna jdu jących  się w  Polsce, podpada pod p o ję ­
cie „m a ją tk u  opuszczonego i  pon iem ieckiego“ , o k tó ­
ry m  m ó w i de k re t z  d n ia  8 m arca  1946 r. w  b rzm ie ­
n iu  usta lonym  ustaw ą z 'dnia 18 lis topada 1948 r. 
(Dz. U. R. P. N r. 57 poz. 454).

N a  m ocy tych  p rze p isów  pon iem ieck ie  po jazdy  m e­
chaniczne, zarów no ja k  i  części ty c h  po jazdów , m u ­
szą otrzym ać do kum e n ty  w łasności z R e jonow ych 
U rzędów  L ik w id a c y jn y c h . W ym ien ion y  na  w stęp ie  
o k ó ln ik  M in is te rs tw a  S karbu, k tó ry  zastępuje do tych ­
czas w ydane pod ty m  wzg lędem  przepisy, a przede 
w szys tk im  zna ny  o k ó ln ik  N r. 142 z ,id!nia 31 m a ja  
1946 r.. zosta ł wydam y w  p o rozu m ien iu  z M in i­
s terstw em  K o m u n ik a c ji i  m a zastosowanie p rz y  re je - 

•s tra c ji sam ochodów i  m o to c y k li przez W ydz ia ły  K o ­
m un ika cy jn e  u rzędów  w o jew ód zk ich  oraz Z arządów  
M ie js k ic h  w  m . st. W arszaw ie i  w  m. Łodzi.

O k ó ln ik  usta la  na w stęp ie ja k ic h  po jazdów  n ie  
uw aża się za poniem ieckie. A  w ięc  n ie  Są pon iem iec­
k im i po jazdy  zaopatrzone w  do kum en ty  z przed ro k u  
1939, po jazdy z dostaw  U N R R A , po jazdy  zakupione 
za granicą, po jazdy  z de m ob ilu  w o jskow ego (polskiego 
lu b  radzieckiego), nabyte  od jednostek w o jskow ych  
i  t. p.

Jest rzeczą oczyw istą, że dow ody s tw ie rdza jące n ie - 
n iem ieck ie  pochodzenie po jazdu  muszą zaw ierać do­
k ła d n ą  specyfikację .(tego po jazdu  (n r. s iln ik a , n r . pod­
w ozia, m arkę, typ , rodza j po jazdu). Dowoidly s tw ie r­
dzające, że po jazd je s t pochodzenia poniem ieckiego 
n ie  w ym aga ją  po tw ie rdzen ia  przez U rzędy L ik w id a ­
cy jn e  i  s tanow ią bezpośrednią podstaw ę do re je s tra c ji 
po jazdu.

O k ó ln ik  usta la  następn ie sposób dokonyw an ia  l i ­
k w id a c ji c zy li t ry b  postępow ania z po jazdam i pon ie ­
m ie ck im i. rozró żn ia ją c  dw a rodza je  postępowania:

I)  Jeżeli po jazd  (lu b  części po jazdu) zn a jd u ją  się 
W posiadan iu  U rzędu  L ik w id c y jn e g o , wówczas p o ja ­
zdy tak ie  mogą być sprzedawane w  drodze p rze ta rgu  
publicznego, z w y ją tk ie m  po jazdów  typo w ych , k tó re  
na leży przekazyw ać „M o to z b y to w i“ .

I I )  Jeżeli p o ja zdy  pon iem ieck ie  Są w  posiadan iu  
in s ty tu c ji pa ńs tw ow ych  (urzędy, p rzedsięb iorstw a pań­
stw ow e, zjednoczenia, cen tra le  branżowe i  t. p. za­
k ła d y  o cha rakterze gospodarczym  prowadzone przez 
Państwo), ra d  na rodow ych  i  zw iązków  sam orządu te ­
ry to r ia ln e g o  (straży ogniow ych , pogo tow ia  ra tu n k o w e ­
go i  o rgan izac ji wyższej użyteczności pu b liczne j) oraz 
p a r t i i  p o lityczn ych  ii zw ią zkó w  zaw odowych, to po­

ja z d y  pon iem ieckie  przekazyw ane są bezpłatnie w y ­
żej w ym ie n io n ym  posiadaczom, p o  złożen iu  przez te 
in s ty tu c je  do U rzędu L ik w id a c y jn e g o  w n io sku  o p rze­
kazanie posiadanych po jazdów  na po trzeby  w łasne.

Na podstaw ie tak iego  w n io sku  wspom niane U rzędy 
L ik w id a c y jn e  w y d a ją  specja lne zaśw iadczenia, k tó re  
u p ra w n ia ją  do re je s tra c ji po jazdu, a następnie do 
sprzedaży pojazdu.

*  *  *

O k ó ln ik  om aw iany usta la, w  da lszym  ciągu, w a ru n ­
k i  sprzedaży po ja zdów  pon iem ieck ich , zgłaszanych 
przez ic h  dotychczasowych posiadaczy. Jest to  stoso- 
w.any dotychczas sposób szacowania sam ochodów p rzy  
użyc iu  t. zw. m nożn ików , a m ia now ic ie : cena samo­
chodu now ego w  jr. 1939 m noży się przez 6 je że li 
chodzi o .samochody osobowe, przez 8 —  je że li chodzi 
o sam ochody ciężarowe oraz przez 10 —  je że li chodzi
0 autobusy.

Ceny z r. 1939 są podane w  specja lnych tabelach, 
a je że li tabe la  n ie  zaw ie ra  dnego ty p u  —  to  cenę 
przedw o jenną  usta la  b ieg ły .

Dla motocykli i  przyczep —  ceny sprzedażne po­
bierane przez U rzędy L ik w id a c y jn e  są u ję te  w  nastę­
pu jących  rycza łta ch : za m o to ro w e ry  —  cena w yn os i 
zł. 8.000, za m o tocyk le  o litra ż u  do 250 cm 3, zł. 12.000, 
za m o tocyk le  pow yże j 250 cm. —  20.000, za w ó z k i m o­
tocyk lo w e  —  zł. 3.000 i  w reszcie za p rzyczepy sam o­
chodowe od 10.000 do 30.000, w  zależności od ich  
nośności.

P rz y  u s ta la n iu  ceny sprzedażnej za samochody lu b  
m otocykle , U rzędy  L ik w id a c y jn e  n ie  b io rą  pod uwagę 
s anu technicznego po jazdu  w  c h w ili jego zgłoszenia 
do urzędu. Pon ieważ pon iem ieck ie  po jazdy  dosta ły  
się do rą k  ic h  posiadaczy z  re g u ły  w  stanie, uszko- 

zonym , bądź też w  stan ie m niejszego lu b  w iększego 
zużycia, p rze to  posiadacze ic h  m u s ie li ponieść pewne 
w y d a tk i zw iązane z ic h  na p raw ą  bądź op ieką nad 
n im i.

O k ó ln ik  M in is te rs tw a  S ka rb u  zaznacza w  zw iązku  
z  tym , Że pob ie rane  ceny  p rzez U rzędy L ik w id a c y jn e  
usta lone są z uw zg lędn ien iem  powyższych oko liczności
1 ty m  sam ym  da leko odbiega ją od obecnych cen r y n ­
kow ych , k tó re  są o w ie le  wyższe. W  zw iązku  z ty m  
o k ó ln ik  w p row adza  ważne postanow ienie. M ia n o w i­
cie: ¡gdyby 'zdan iem  n a b y w c y  cena usta lona w  sposób 
pow yże j op isany by ła  wyższą od fak tyczne j w a rto śc i 
Pojazdu w /g  a k tu a ln ych  cen ry n k o w y c h , wówczas 
U rząd L ik w id a c y jn y  p o w in ie n  (na w n iosek za in tereso­
w anego posiadacza po jazdu  i  ¡na ¡jego koszt) pow ołać 
b ieg łych ce lem  'usta len ia  a k tu a ln e j ceny ry n k o w e j p o ­
jazdu, t j .  ceny  ry n k o w e j w  d n iu  jego  sprzedaży. W  ra -  
z ie  g d y b y  się okazato, ze (istotn ie ¡cena (określona przez 
U rząd  L ik w id a c y jn y  je s t wyższa ¡od cen y  ry n k o w e j, 
wówiczas Urząd: 'L ik w id a c y jn y  po b ie ra  80 %  a k tu a ln e j 
•ceny ry n k o w e j. ( ),

Jeże li chodzi o części po jazdów  m echan icznych to 
Urzędy L ik w id a c y jn e  pob ierać m a ją  80°/o ceny r y n ­
ko w e j, usta lone j przez biegłego. Za części uważa się 
w szystko  to, co n ie .s ta n o w i kom ple tnego sam ochodu 
(m otocykla), a w ięc  w ra k i i  ic h  zespoły, ja k  s i ln ik i 
d y fe re n c ja ły  i  t'. p., p rz y  czym  us ta lona ’ w  ten  spo­
sób cena za części n ie  może przekraczyć ceny p o ja ­
zdu w  całości.

Jeże li chodzi o po jazdy m echaniczne złożone z czę­
ści pon iem ieck ich , n a by tych  z ro zm a itych  źróde ł to 
U rzędy L ik w id a c y jn e  p o w in n y  w yd aw a ć „zaśw iadcze­
n ia  zbycia“ , up raw n ia jące  do re je s tra c ji ogólne j (w y ­
d z ia ły  kom u n ikacy jn e ), p rz y  czym  od op ła ty  za po­
szczególne części Ustalonej w  sposób i  w  wysokości 
w yże j podane j, p o w in n y  być odliczone w szys tk ie  k w o ­
ty  w p łacone dotychczas przez posiadacza po jazdu za 
części pon iem ieck ie  do U rzędów  L ik w id a c y jn y c h , bądź
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do P aństw ow ych  Z a k ła d ó w  i  W arszta tów  Sam ócho- 
idbwych, bądź do G łów nego In sp e k to ra tu  S pecja lne j 
A k c j i  L ik w id a c y jn e j M . Z. O., bądź Funduszu In w e - 
s tycy jno -O b ro tow eg o  P rzem ys łu  Z. O., bądź wreszcie 
w ła d z  w o jskow ych .

' * *

O m aw iany  o k ó ln ik  M in is te rs tw a  S ka rbu  w y ja śn ia  
wreszcie, że posiadacze po jazdów , na k tó re  zosta ły 
w ydane  przez U rzędy L ik w id a c y jn e  zaśw iadczenia 
zb y tu  (czy to  po uiszczeniu op ła t, czy też bez pob ie­
ra n ia  op ła t) m a ją  ca łk o w itą  swobodę dalszej odsprze­
daży sw oich po jazdów . Z  tych  w zg lędów  do re je s tra c ji 
ta k ic h  po jazdów  w ysta rcza  złożenie odpow iedniego 
zaśw iadczenia sprzedawcy (dotychczasowego posiada­
cza) po jazdu  łącznie z, poprzedn im  dowodem  w łasno ­
ści, w y s ta w io n y m  przez U rząd  L ik w id a c y jn y , a jeże li 
po jazd  sprzadlawany je s t przez in s ty tu c ję  państw ow ą 
(urząd, lu b  p rzeds ięb io rs tw o państw ow e) do re je s tra c ji 
na  nowego w łaśc ic ie la  w ys ta rczy  złożenie zaśw iadcze­
n ia  o sprzedaży, w ystaw ionego przez tę  in s ty tu c ję .

N a zakończenie o k ó ln ik  przypom ina , że w sze lk ie  
um o w y zw iązane ze sprzedażą pon iem ieck ich  p o ja ­
zdów  m echanicznych,’ zaw arte  przed w e jśc iem  w  ży ­
cie  tego okó ln ika , pozostają w  mocy, a w p łacona  cena 
kup na  z w ro to w i n ie  podlega o ra z 'że  w sze lk ie  sp raw y 
będące w  ro z p a try w a n iu  U rzędów  L ik w id a c y jn y c h  są 
od dlnia 29 m arca  1949 r . za ła tw iane  w e d łu g  zasad 
tego okó ln ika . —  e —

Z kraju
C Z Y N  1 -M A JO W Y  P R A C O W N IK Ó W  Z A J E Z D N I 

P K S  - W O LA . —  P raco w n icy  Z a jezdn i Sam odzie lnej 
S tołecznej S ta c ji Osobowej P K S  -  W ola  zobow iąza li się 
W ykonać szereg p ra c  p rze d te rm inow o  i  doda tkow o dla 
Uczczenia św ię ta  robotniczego w  d n iu  1-go M a ja . Tak 
w ięc  uchw a lono  i  w ykonano ’ do 1-go m a ja : 1) u ru ­
chom iono w ja z d  do za jezdn i P K S  p rz y  u l. W o lsk ie j; 
2) u ruchom iono  t.zw . dyspozytor w ja zd o w y ; 3) w łasny ­
m i ś rodkam i u ruchom iono  w e w nę trzną  cen tra lę  te le fo ­
niczną, uspraw nia jącą; łączność z poszczególnem i ko ­
m ó rk a m i zajezdni, co w  ko n sekw enc ji da je  ogromne 
oszczędności czasu poszczególnych p ra c o w n ik ó w  i  us­
p ra w n ia  pracę za jezdn i; 4) p rzedłużono p rz e d te rm i­
nowo lin ię  do T ruskow a  (za Izabe linem ); 5) zaoszczę­
dzono w  k w ie tn iu  b r. —  w  z w ią zku  z w ła śc iw ym  zor­
ganizow aniem  p ra c y  —  1.366.920 zł. N ad to  rob o tn icy  
w a rs z ta to w i za jezdn i zobow iąza li się do zw iększenia 
ilośc i n a p ra w  w ozów  oraz zaoszczędzenia narzędzi 
i  m a te ria łó w .

P R A C O W N IC Y  U M Y S Ł O W I Z A J E Z D N I P K S - 
W O L A  u c h w a lil i na  zeb ran iu  k w ie tn io w y m  przystąp ić  
m asowo do w spó łzaw odn ic tw a pracy. Ze w zg lędu na 
to, że w  m iesiącach ub ie g łych  p rz y s tą p il i do w spółza­
w o d n ic tw a  wszyscy k ie ro w c y , k o n d u k to rz y  j  robo tn icy , 
Z a jezdn ia  Sam odzie lnej S tołecznej S ta c ji Osobowej 
P K S  -  W ola  je s t p ie rw szym  przeds ięb iors tyem  W W a r­
szawie, gdzie wszyscy p ra co w n icy  f iz y c z n i i  um ys łow i 
b io rą  u d z ia ł w e  w sp ó łza w o dn ic tw ie  pracy.

Ś LU S A R Z  R O M A N  K O Ź B IA Ł  — p ra cu jący  w  w a r­
sztatach P K S  w yn a la z ł sposób odnaw an ia  ram ion  
am o rtyza to ró w  ty ln y c h  w  samochodach am e rykań ­
sk ich  m a rk i G.M.C. B ra k  zam iennych am ortyza to rów  
u n ie ru c h o m ił pew ną ilość ty c h  w ozów  zna jdu jących  
się w  naszym  posiadan iu . D z ię k i um ie ję tnośc iom  
i  p ra c y  K oźb ia ła  Wozy G.M.C. „c ie rp ią ce " na b ra k  
am o rtyza to ró w  ru s z y ły  do p ra cy  w  teren .

P IE R W S Z Y  K U R S  D L A  K O B IE T  - T R A K T O R Z Y - 
S T E K  rozpoczął się W Tczew ie w  k w ie tn iu  r .  b. K ażdy 
Z p o w ia tó w  w o j. gdańskiego w y s ła ł na k u rs  po 2 dele­
g a tk i, ta k  że na k u rs ie  szko li się 22 kob ie ty .

P R A C O W N IC Y  Z A K Ł A D Ó W  M E C H A N IC Z N Y C H  
„U R S U S " p o s ta n o w ili w ykonać roczny p la n  p ro d u k c ji 
do 1-go lis topada r. b. o raz w yp ro d u ko w a ć  do końca 
ro k u  1949-go doda tkow o 300 tra k to ró w . Równocześnie 
ro b o tn ic y  „U rsu sa “  p o s ta n o w ili do 22 łip ca  r. b. za­
oszczędzić 54 m ilio n y  zł, a do końca ro k u  1949-go — 
200 m il j .  zł.

T R A N S P O R T Y  S P R ZĘ TU  M O TO R Y Z A C Y JN E G O  
z ZSRR w  dalszym  c iągu nadchodzą do P o lsk i. Oprócz 
50 rad z ie ck ich  c iężarów ek -  w y w ro te k  ty p u  Z IS  -  585, 
k tó re  nadeszły do P o lsk i na  począ tku  r. b. i  p ra cu ją  
p rź y  odbudow ie  W arszaw y, w  ciągu os ta tn ich  tygo dn i 
o trzym a liśm y  m . im. 50 p łu g ó w  tra k to ro w y c h  (5-sk i- 
bow ych), pewne i lo ś c i. c iężarów ek ty p u  ZIS-150 
i  G A Z  -  61 oraz sam ochodów te ren ow ych  ty p u  G AZ-67. 
N adto  „M o to z b y t“  ó trzym a ł duży tra n s p o rt części za­
m iennych  do w ozów  radzieck ich .

P O LS C Y  K O L A R Z E  P O JA D Ą  N A  P O L S K IC H  
R O W E R A C H  SPO RTO W YCH . —  P aństw ow a F a b ryka  
R ow erów  w  W irk u  na G órnym  Ś ląsku p ro d u k u je  ju ż  
ro w e ry  spo rtow e  („szosów ki“ ) ty p u  „B a łty k “ . Nad 
p ro d u k c ją  czuwa znany z p rzed  w o jn y  k o la rz  —  dy r. 
Fajge. P o lsk ie  ro w e ry  sportow e „ B a łty k “  o trzym a ją  
nasi ko la rze  s ta rtu ją c y  w  w yśc ig u  P raga —  W arszawa. 
Poza spraw dzianem  spraw ności fizyczne j i  u m ie ję tn o ­
ści tak tyczn ych  naszych k o la rz y  w yśc ig  P raga —  W a r­
szawa w  r. b. będzie jednocześnie genera lnym  egzam i­
nem  po lsk ie j p ro d u k c ji row e row e j.

U R O C ZY S TE  Z A K O Ń C Z E N IE  K IE R O W C Ó W  J U ­
N A K Ó W  „S Ł U Ż B A  PO LS C E “  W  B Y D G O S ZC ZY  od­
by ło  się w  k w ie tn iu  rfo. w  W o je w ód zk im  O środku  P.W. 
M oto row ego p rz y  u l. K ró l.  Jad w ig i. K u rs  rozpoczęto 
16.8.1949 r .  p rz y  126 uczniach. Do zakończenia ku rsu  
p rz e trw a ło  105 ju na ków . K om e nd an t k u rs u  k ie ro w có w  
—  po r. D ry b a ła  Odczytał rozkazy  W o jew ódzk ie j K a d ry  
Pow. O rg . „S łużba  Polsce“  Bydgoszcz aw ansu jące ju ­
n a kó w  z K u rs u  iMot., k tó rz y  za na leżyte  w yro b ie n ie  
o b yw a te lsk ie  oraz sum ienna i  w y d a jn ą  pracę aw ansu­
ją  z dn iem  1.4.1949 r . W yróżn iono nad to  trzech  n a jle p ­
szych ju n a k ó w : Czesława D arona, 'A lfonsa K o w a ls k ie ­
go i  W ito ld a  Sonenko, k tó rz y  o trz y m a li d a ry  w  postaci 
książek. Następn ie K om e nd an t W ojew ódzkiego SP p łk . 
W in ia rs k i w rę czy ł dyp lom y.

S IEC  S T A C J I O B S Ł U G I SA M O C H O D Ó W  (S.O.S.) 
„M O T O Z B Y T U “  je s t obecnie w  tra k c ie  o rgan izac ji. 
W  ten  sposób w  c iągu I-g o  pó łrocza 1949 >r. u ru ch o m io ­
ne zostaną w  p e łn i S.O.S. w  W arszaw ie, T o ru n iu , B yd ­
goszczy, G dańsku, Szczecinie, Poznaniu, M ys łow icach  
i  W roc ła w iu . W  I l- g im  pó łro czu  ruszyć m a ją  dalsze 
Staoje O bsług i w  P abianicach, B ia łym s to ku , S łupsku  
i  ew ent. K ra k o w ie . Jednocześnie p rzys tępu je  się do 
b u do w y  zupe łn ie  no w e j, nowocześnie urządzone j S ta­
c j i  O bs łu g i w  W arszaw ie.

Z adan iem  S.O.S. je s t rac jon a ln a  konse rw ac ja  w o ­
zów  i  w sze lk ie  zab ieg i u sp ra w n ia ją ce —  łącznie z d rob­
n y m i nap ra w am i. S.O.S. podzie lone zostaną na trz y  
k lasy . S ta c je  O bsług i k i.  I I I  w yko n yw a ć  będą czyn­
ności kon se rw acy jne  i zab ieg i usp raw nia jące , na to­
m ia s t S.O.S. k l.  I I  i  I  dokonyw ać będą rów n ie ż  d ro b ­
ne i  częściowo średnie napraw y.

S.O.S. obsług iw ać będą przede w s z ys tk im  w ozy t y ­
pow e u ż y tk o w n ik ó w  pańs tw ow ych , sam orządow ych 
i  spó łdzie lczych. In n e  w ozy obs ług iw ane będą w  m ia ­
rę  możności.

Zg łasza jący się na S.O.S. k ie row ca  m usi posiadać 
upow ażn ien ie  do podp isan ia  z lecenia na w yko na n ie  
po trzebnych  zab iegów  i  nap raw . N ie  dotyczy to o k re ­
sow ych przeg lądów , k tó re  będą się odbyw ać obow iąz­
kow o W Ustalonych te rm inach , a dokonyw ane będą 
fachow o przez ¡specjalnie w yszko lon y  personel, p rzy ­
czyn ia jąc  się do p rzed łużen ia  „ż y w o ta “  każdego po­
jazdu  i  da jąc  oszczędności zarów no w  zużyc iu  pa liw a , 
ja k  i  w  następstw ie  zm nie jszenia p rze s to jó w  i  w y ­
padków . . ..
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15.677.000 ZŁ . Z A O S ZC ZĘ D ZĄ  W  R. B.

W A R S Z T A TY  G ŁÓ W N E  PKS

D n ia  12 k w ie tn ia  rb . odby ła  się w  W arsztatach 
G łów nych  P. K . S. o g ó lna 'n a rad a  w y tw ó rcza  w szyst­
k ic h  p ra cow n ikó w , a tem atem  te j n a rad y  b y ło  om ó­
w ien ie  w yko n a n ia  p la n u  n a p ra w  autobusów  na  ro k  
1949 oraz akc ja  oszczędnościowa p rz y  w y k o n a n iu  
p lanu.

Narada w y tw ó rcza  da ła w span ia łe  zobow iązania 
żałagi. T a k  w ięc  n a p rzyk ła d  czytam y w  re z o lu c ji 
p rz y ję te j p rzez w szys tk ich  p ra cow n ikó w , że p la n  na ­
p ra w  s iln ik ó w  w y k o n a n y  będzie do dn ia  10 lis topada 
1949 r. i  d z ię k i tem u przekroczen ie  p la n u  rocznego 
w yn ies ie  20%>, zaśi je ś li chodzi o n a p ra w y  podw ozi, 
to  p lan roczny  w y k o n a n y  zostanie ju ż  6 lip ca  b. r., 
zaś przekroczenie p la n u  w  ro k u  1949, zgodnie z zo­
bow iązan iam i załogi, w ynos ić  będzie 56°/o.

R ów nież i  in d y w id u a ln e  dek la rac je  p ra co w n ikó w  
W arszta tów  G łów nych  P K S  zasługu ją  na podkreś le ­
nie. T ak  w ięc n a p rzyk ła d  ob. Z a rębsk i Czesław —  
s z lifie rz  w a łó w  k o rb o w ych  zobow iąza ł się w  ro k u  1949 
w ykonać norm ę w  163%); U rb a ń sk i K lem ens • - to ­
k a rz  w  165%; M u s ia ł E d w a rd  —  m on te r podw oziow y 
w  198%; N o w a k  H e n ry k  —  m o n te r podw oz iow y 
w  191%; R u c lak  F e liks  —  m o n te r s iln ik o w y  w  171%.

W  w y n ik u  te j n a ra d y  załoga w skazała rów n ież  
szereg sposobów zaoszczędzenia m a te ria łó w  i  godzin 
pracy.

W edług następnych ob liczeń W arsz ta ty  G łów ne 
P. K . S. zaoszczędzą Ina m a te r ia le  używ an ym  do na ­
p ra w  au tobusów  sum ę zł. 11.927.700, zaś na rob o to - 
godzinach 58.947 godzin, co w  p rze liczen iu  na złote 
w yn ies ie  sumę oko ło  3.750.000. Łącznie w ięc  zadekla­
row ana w  ro k u  1949 oszczędność w yn ies ie  sumę zł. 
15.677.000, co s tan ow i b lis k o  20% w  stosunku do p re ­
lim in a rza  budżetowego.

N a zakończenie n a ra d y  w y tw ó rcze j, załoga uchw a­
l i ła  następującą rezo luc ję :

Polska w ra z  z in n y m i k ra ja m i D e m o kra c ji L u d o ­
w e j ze Z w ią z k ie m  R adzieck im  na  czele w a lczy  o t rw a ­
ły  pokój. W  w a lce  te j jesteśm y ró w n ie ż  zw iązan i 
z  na rodam i k ra jó w  ka p ita lis tycznych , k tó re , w b re w  
zm arsha llizow anym  rządom , w a lczą p rze c iw ko  w o jn ie  
i  w yzyskow i. W a lka  ta  na  naszym  odc inku , w  na ­
szych G łów nych  W arszta tch  N a p ra w  Sam ochodowych, 
to  w yko na n ie  p la n u  i  przekroczen ie  go, to  zw iększenie 
w yda jnośc i p ra c y  i  doskonalenie je j m ie rn ik ó w , to  
zw iększa jący się w y s iłe k  p ro d u ko w a n ia  coraz w ięce j, 
le p ie j i  tan ie j.

O gó lnokra jow a  akc ja  oszczędnościowa da dz ies ią tk i 
m ilia rd ó w  z ło tych , k tó re  przyśpieszą Rozbudowę K ra ju  
i  popraw ę stopy życ io w e j p racu jących . W  naszym  
w arsztac ie  p ra cy  m ożem y zrob ić  bardzo dużo.

Po czym  w  re z o lu c ji te j następu ją  c y fry , k tó re  po­
da liśm y  na w stęp ie  n in ie jsze j n o ta tk i.

Zobow iązan ia te załoga p rz y ję ła  d la  uczczenia M ię ­
dzynarodow ego Ś w ię ta  K la s y  Robotn icze j w  d n iu  
1 M aja.

N IE B Y Ł E  J A K I R EK O R D 132,000 K M . B EZ N A P R A W Y  

G ŁÓ W NEJ I  ŚR E D N IE J N A  G M C Z D E M O B IL U !!!

Do n in ie jsze j w iadom ości o trzym ane j z P K S  
W O lsztyn ie  załączam y fo to g ra fię  w ra z  z k ró tk ą  roz­
m ow ą z Ob. D ziem ieńczuk iem  M iko ła je m , k ie row cą  
P aństw ow ej K o m u n ik a c ji Sam ochodowej O ddzia ł N r  4 
O lsztyn, S tac ja  B ia łys tok , k tó ry  na samochodzie m a r­
k i  „G .M .C .“  p rze jecha ł 132.000 (sto trzydz ieśc i dw a 
tysiące) k im . bez n a p ra w y  g łów n e j i  ś redn ie j. T y le  
z danych „u rzę d o w ych “ . Obecnie udz ie lam y głosu 
„reko rdz iśc ie “ .

K ie row ca  M ik o ła j D ziem ieńczuk p rzy  swej ciężarówce 
G M C z dem ob ilu , na k tó re j p rze jecha ł 132.000 k m  bez 

n a p ra w y  g łów ne j i  średn ie j

—  Jestem  k ie row cą  od ro k u  1930, zawód sw ój ob­
ra łem  m a jąc  zam iłow an ie  do niego.

Samochód, na k tó ry m  prze jecha łem  132.000 k im  
o trzym a łem  dn ia  26.V I.46 r. I le  k ilo m e tró w  p rzeby ł 
do 1;ej da ty  n ie  w iem , gdyż b y ł to  dem ob il w o jskow y. 
Samochód b y ł eksp loa tow any na drogach W ojew ó­
dz tw a  B ia łostockiego, k tó ry c h  n ie  m ożna zaliczyć do 
dobrych , d latego i  op ieka nad samochodem m usia ła  
być trosk liw sza .

D uży „w y k rę c o n y “  k ilo m e tra ż  p rzyp isu ję  tem u że:

1. Zawczasu usuw a łem  w sze lk ie  pow sta łe  drobne 
uszkodzenia, n ie  dopuszczając w  ten  sposób do po w - 
w s tan ia  w iększych uszkodzeń.

2. U s te rk i usuw a łem  sam bądź też p rzy  pom ocy 
przydzie lonego personelu, ale zawsze spraw dzałem  
czy n a p ra w a ' zosta ła w yko na na  w łaśc iw ie  i  n ie  p ro ­
w izoryczn ie .

3. N ig d y  n ie  jeźdz iłem  „do  pożaru“ , pozostaw ia jąc 
ten  rodza j ja zdy  ko legom  —  k ie row co m  straży pożar­
ne j, pogo tow ia  ra tun kow ego  itp . —  przecię tn ie  jeźdz i­
łem  z szybkością 30 —  40 k lm /godz. u n ik a ją c  g w a ł­
tow nego ham ow an ia  i  ruszania z m iejsca.

4. S ta ra łem  się zawsze „w yczuć  m aszynę“ . T w ie r ­
dzę, że na w e t na „g ra c ie “  m ożna „w y k rę c ić “  w ie le  
k ilo m e tró w , je ż e li się dba o niego bo „pa ńsk ie  oko 
ko n ia  tu czy “ , a cóż dop iero  ja k  je s t tych  „k o n i“  co 
p ra w d a  m echan icznych ale k ilka d z ie s ią t. ; Maszyna, 
choć „m a rtw a  is to ta “  to  je d n a k  um ie się odwdzięczyć 
za na leżytą opieką.

Przez ca ły  czas eksp lo a tac ji n ie  m ia łem  w yp a d k u  
a n i też „śc iągan ia  z tra s y ' z pow odu uszkodzenia itp .

P rzecię tn ie  używ a łem  37 —  38 l i t r ó w  benzyny na 
100 k im .

N ie  poprzesta ję na ty m  p ie rw szym  m o im  „ re k o r ­
dzie“  będę się s ta ra ł go przekroczyć i  chę tn ie  bym  
W idz ia ł w sp ó łza w o dn ików  z grona ko legów  —  k ie ­
row ców . Wobec czego rzucam  w yzw an ie  „k to  w ięce j 
w y k rę c i“  k ilo m e tró w  w  przebiegu m iędzyrem on to - 
w y m ". Czekam na „ ry w a li" .

N a zakończenie m o ich  132.000 k m  m ia łem  jeszcze 
jedno  pragn ien ie , a m ia no w ic ie  żeby m ó j „p u p i l"  na 
„w ła sn ych  k o ła ch " i  o w łasne j s ile  m óg ł być odpro­
w adzony do w arsz ta tu , co też osiągnąłem  —  odpro­
w adza jąc i  p rzekazu jąc osobiście samochód do na­
p ra w y  „n a  chodzie". B y ł to  w idoczn ie  jeden z n ie ­
licznych  w yp a d kó w  tego rodza ju , gdyż oglądano nas 
ze w szystk ich  stron.

Rozm owę p rze p ro w ad z ił BEN.
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P IĄ T Y  K U R S  K IE R O W C Ó W  

W Y S Z K O L IŁ A  S Z K O ŁA  Z Z T  W  L E G N IC Y

Szkołę K ie ro w c ó w  Sam ochodowych Z ZT rans. w  
L e gn icy  założono w  r. 1947-ym. P oczą tk i p racy  szkoły 
b y ły  bardzo ciężkie, ze w zg lędu na b ra k  funduszów , 
b ra k  sprzętu, m odeli, pom ocy szko lnych 1 tab o ru  do 
n a u k i jazdy.

M im o  tych  tru d n o śc i p ra cow n icy  S zko ły  p rz y  po­
m ocy Zarządu Z Z  T rans: w  L e gn icy  w sp ó ln ym  w ys iR  
k iem  zao pa trzy li Szkołę w  niezbędne m odele, p rze k ro ­
je, tab lice  o rien tacy jne , a co na jw ażn ie jsze z w ra k ó w  
ze s ta w ili 2 sam ochody nadające się do ce lów  szkole­
n iow ych .

Obecnie Szkoła w  L e gn icy  posiada dobrze w yp o ­
sażoną salę w yk ła d o w ą , w a rsz ta ty  do zajęć p ra k ty c z ­
nych, bursę d la  uczn i p rzy jezd nych  itp .

Szkoła jes t sam ow ystarcza lna, n ie  posiada d ługów , 
a obecny m a ją te k  szko ły  w  taborze, m odelach itp . po- 
m ócach szko lnych ocenia się na 2 m il.  zł.

Szkoła w  L e gn icy  p ro w a dz i 1-m iesięczne k u rs y  d la  
początku jących , a rów nocześnie p ro w a dz i przeszko­
len ie  d la  k ie ro w c ó w  zaw odow ych I I  i  I  ka te g o rii.

Na załączonym  zd jęc iu  —  absolw enci V . K u rs u  
S zko ły Z ZTrans. w  Le g n icy  w ra z  z w yk ła d o w ca m i 

i  p ra co w n ika m i szkoły.

O Ż Y W IO N A  D Z IA Ł A L N O Ś Ć  K U L T U R A L N A  

O DDZ. A U T O M O B IL IS T O W  W  W A Ł B R Z Y C H U

O żyw ioną dzia ła lność k u ltu ra ln o  -  ośw ia tow ą ro z ­
w ija  O ddz ia ł A u to m o b ilis tó w  w  W a łb rzychu  Z w . Zaw. 
T ransp o rtow ców  RP.

W  d n iu  20 s tyczn ia  rb . na te ren ie  O ddz ia łu  zorga­
n izow ano K om is ję  K u ltu ra ln o  -  O św ia tow ą, w  sk ład 
k tó re j w eszli: tow . tow . A . O rzechow ski, M.. Tyszel, 
J. R om ański, J. K ra ś n ia ń s k i i  M . B le iberg . U deko ro­
w ano ła dn ie  św ietlcę, założono gazetę ścienną, z ro - 
bono m ów nicę, u ruchom iono  b ib ljo te k ę  i  op raw iono 
107 tom ów  książek, k tó re  szybko bez o p raw y  n iszczyły  
się.

W  d n iu  10 m arca rb . podpisano um ow ę w spółza­
w o d n ic tw a  na p o lu  k u ltu ra ln o  -  ośw ia to w ym  z b ra t­
n ią  organ izacją  w  Legn icy . W ażniejsze p u n k ty  um o­
w y : zorgan izow ać K o ło  P re legen tów  ,i K lu b  Szachi­
s tów ; założyć do 25.IV.49 K o ło  Sam okształceniowe; 
zorgan izow ać K o ło  D ram atyczne ; w yg łos ić  4 -y  odczy­
ty  do dn ia  1.IV.49; dać 1-no przedstaw ien ie  na w s i; o 
ż yw ić  sekcję p ing -pongow ą i  p rzeprow adzić  zaw ody 
p ing -pogow e i  szachowe w  Le g n icy  w  dn iu l.IV .4 9 .

W  w y n ik u  powyższej um o w y w ygłoszono 5 odczy­
tó w  po lityczn ych , 11 odczytów  fachow ych  d la  k ie ro w ­
ców, 2 odczyty p.t. „P ozna j P ra w o “ , przeprow adzono 
2 w y k ła d y  języka  rosy jsk iego, 8 p rób  K o ła  D ra ­
m atycznego. W  zawodach szachowych O ddzia ł Z Z T  
W a łb rzych  p rzeg ra ł z Z Z T  Legn ica  0:3, w  zawodach 
p ing -pon go w ych  W a łb rzych  pokona ł Legn icę  7:2.

W to ku  dalszej p ra cy  O ddz ia ł W a łb rzych  w ezw a ł 
M.R.O. m iasta  B rou m ova  w  Czechosłow acji do a k c ji

Na zd jęc iu  c h w ila  odśpiew ania M ię dzyn a rod ów k i po 
podp isan iu  um ow y z delegacją czechosłowacką.

w spó łzaw odn ic tw a na po lu  k u ltu ra ln o  -  ośw ia tow ym . 
W  d n iu  3.IV . rb . p rz y b y ła  do W ałb rzycha  delegacja 
czechosłowacka i  p rzy  udzia le  p rze ds taw ic ie li m iasta 
i  p a r t j i  podpisano z de legatam i m iasta  B roum ova  -— 
ob. ob. B ech le rem  i  K lo czk ie m  um ow ę następującą: 
1. w ym ia n a  K ó ł D ram atycznych ; 2. w ym ia n a  zespołów 
m uzycznych; 3 w ym ia n a  zespołów śp iew ackich ; 4 w y ­
m ia na  zespołów tanecznych; 5 urządzenie tu rn ie ju  
p ing-pongow ego; 6 urządzenie tu rn ie ju  szachowego.

Delegacja czeska zastrzegła, aby wszyscy b io rący 
Udzia ł w  im prezach w y m ia n y  k u ltu ra ln o  -  ośw ia tow e j 
b y l i  am atoram i.

Jak  w ięc  w id z im y  —  praca k u ltu ra ln o  -  ośw iatow a 
O ddzia łu  A u to m o b ilis tó w  w  W a łb rzychu  nab ie ra  tem ­
pa i  rozszerza się w  sposób bardzo pom yślny.

A ICC ES NA KONGRES POKOJU
B IU R O  K O N G R E S U  P O K O JU  

W A R S Z A W A
Zarząd G łówny Związku Zawodowego Transpor­

towców R. P. w  im ieniu 109.000 zrzeszonych członków  
solidaryzuje się z dążeniami Światowego Kongresu 
dla utrzym ania pokoju na święcie.

Za Zarząd G łówny ZZTrans.
(— ) Oryński. (— ) Pintner 

i
P O L S K I K O M IT E T  O BRO ŃCÓW  PO KO JU
W A R S Z A W A
Zarząd Polskiego Zw iązku Motocyklowego w  im ie ­

n iu  220 K lubów  Motocyklowych zrzeszających 15.000 
motocyklistów postanowił na uroczystym posiedzeniu 
w  dniu dzisiejszym przyłączyć się do akcji zm ierzają­
cej do utrzym ania pokoju i zgłasza swój akces do K on­
gresu Pokoju w  Paryżu.

, I Za Zarząd P Z M
(— ) A S K A N A S  STE FA N

W arszawa, 15.IV.1949 ir.

Do ♦
Pana Przewodniczącego
Polskiego Kom itetu Obrońców Pokoju

i w  W arszawie

Oddział Warszawski Autom obilklubu Polski, w  
myśl powziętej jednogłośnie w  dniu 25 marca 1949 r. 
uchwały i  przyłączając się do głosu ogółu społeczeń­
stwa, pragnie wyrazić swe całkowite solidaryzowanie 
się z hasłem propagowanej przez Polski Komitet 
Obrońców Pokoju —  w  dążeniu do ustalenia pow ­
szechnego pokoju i potępiając wojnę, jako n a jw ięk ­
szego wroga i  niszczyciela ku ltury  i  ludzkości.

Autom obilklub Polski 
Oddział W arszawski 

' (— ) J U L IA N  Z A B O K R Z E C K I
/ ■ • 1 V-Proz.es
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IRENEUSZ KUCZYŃSKI

PODSTAWY OCENY STOPNIA ZUŻYCIA SILNIKÓW SPALINOWYCH
Od współczesnego silnika spalinowego racjo­

nalnie eksploatowanego wymaga się właściwych 
mu cech użytkowych t. zn. ruchowych i ekono­
micznych, które powinien on wykonywać w cią­
gu możliwie długiego okresu czasu jego eksplo­
atacji. '

Do cech ruchowych silnika zalicza się:
a) wielkości mocy i obrotów, jakie silnik roz­

w ija przy danych otwarciach przepustni- 
cy i obciążeniach;

b) wielkość zrywu, t. j. zdolność przyśpiesze­
nia w miarę zwiększenia się dopływu 
mieszanki, względnie na skutek zmniej­
szającego się obciążenia, t. zn. np. wsku­
tek polepszenia się warunków drogowych.

Do cech ekonomicznych silnika zalicza się:
a) ilość zużywania paliwa i oleju silniko­

wego;
b) wielkość kosztów napraw silnika ;
c) amortyzacji kosztów zakupu silnika.
Poza tym wymaga się od silnika pewności

działania w większym lub mniejszym stopniu, 
w zależności od przeznaczenia obiektu, na któ­
rym silnik pracuje i to w ciągu możliwie naj­
dłuższego okresu czasu.

Powyżej opisane cechy łącznie, decydują 
o wartości użytkowej silnika.

O nieużyteczności silnika decyduje utrata lub 
obniżenie ponad pewną normę, zależną od ob- 
jektu na którym silnik pracuje, chociażby jed­
nej z tych cech. Najlepsze bowiem cechy ru­
chowe silnika, przeznaczonego do samochodów 
transportowych są bezwartościowe, o ile są uzy­
skane przez zmniejszenie pewności działania 
silnika. 1  ̂ !

Podobnie i wysokie walory ekonomiczne, o ile 
są uzyskane w drodze obniżenia istotnych cech 
ruchowych silnika, m ijają się zupełnie z celem.

Pomijając kwestię racjonalności konstrukcji 
silnika, jak również racjonalności jego zastoso­
wania do danego pojazdu oraz abstrahując od 
warunków pracy pojazdu, należy się jednak 
liczyć z faktem, że w (miarę ilości pracy, wyko­
nywanej przez silnik, jego charakterystyczne 
cechy użytkowe ulegają większym lub mniej­
szym zmianom. Każdy współczesny, przeciętny 
silnik, wykonany seryjnie, w okresie pierw­
szych 1000 — 3000 km pracy na samochodzie 
lub równowartości pracy na innym, pojeździe, 
posiada obniżoną pewność działania oraz nie 
wykazuje pełni swych ¡walorów ruchowych, t.j. 
pełni mocy i zdolności do zrywu.

Jest to spowodowane nie dotarciem się 
jeszcze poszczególnych jego części i zespołów 
współpracujących ze sobą.

W następnym okresie pracy siln ik wykazuje 
najlepszą formę, która utrzymuje się dłużej lub

krócej, w zależności od warunków pracy i stop­
nia przystosowania silnika do danego1 pojazdu. 
Już jednak w tym okresie pełni śił silnika, sta­
le, choć jeszcze w bardzo nieznacznym stopniu, 
postępuje w nim proces zużywania poszczegól­
nych części, a ¡stan tych części wywiera prze­
cież wpływ na wartość użytkową silnika, jako 
całości. Jako pierwsze zużywają się zazwyczaj 
przylgnie i gniazda zaworów, co powoduje stop­
niowy spadek mocy silnika, zwłaszcza przy 
pracy silnika na pełnym gazie i mniejszych 
obrotach (przy pełnym obciążeniu).

Tego objawu zużycia się, jako łatwego do 
usunięcia (przez dotarcie zaworów), nie bierze 
się nawet pod uwagę przy ocenie trwałości sil­
nika. Dalej groźniejszym zjawiskiem jest stop­
niowe zużywanie się takich części  ̂podstawo­
wych, jak gładzie cylindrowe, pierścienie tło­
kowe, tłoki, panewki, łub czopy wału korbowe­
go. Szybkość procesu zużywania się tych części 
postępuje prędzej lub wolniej, w zależności od 
konstrukcji, materiału, stopnia dokładności wy­
konania części, rodzaju ich dotarcia w pierw­
szym okresie pracy silnika oraz sposobu użyt- 
kowaniasilnika.

W wypadku specjalnie twardych gładzi cylin­
drowych, zużywanie się pierścieni tłokowych 
jest znacznie szybsze od zużywania się innych 
części. W tych wypadkach okresowa wymiana 
pierścieni tłokowych bez wymiany tłoków i szli­
fowania gładzi jest możliwa i celowa. O ile 
rowki pierścieniowe są już wyrobione, przeta­
cza się je i stosuje wyższe pierścienie tłokowe.

O ile istnieje w cylindrach chociażby nie­
znaczny próg, należy go usunąć. W silniku na­
leżycie skorygowanym pod względem, konstruk­
cji, doboru materiałów i wielkości luzów, do­
kładnie zmontowanym z należycie wykonanych 
części i odpowiednio dotartym, wszystkie części 
za wyjątkiem zaworów i pierścieni tłokowych, 
zużywają się mniej więcej równocześnie.

Wielkość zużycia w zależności od czasu pracy 
j  est dla poszczególnych części silnika różna i za­
leżna od warunków pracy danej części. Ilustruje 
to poniższa tablica, podająca przeciętną trwa­
łość poszczególnych części silnika Forda typ 
AA.

Docieranie zaworów 15.000 km
Pierścienie tłokowe i rowki w tłoku 26.000 , ,,
Obsady sworznia tłokowego 30.000 „
Czopy wału korbowego 30.000 „
Prowadnice i trzonki zaworów 50.000 „
Gładzie cylindrów i tłoki 60.000 „
Wał rozrządczy (łożyska i koła

zębate) 60.000 „
Popychacze zaworów 60.000 „



Str. 148
M O T O R Y Z A C J A N r  5

Zestawienie to podaje trwałość (okres do re­
generacji lub wymiany) poszczególnych części 
silnika samochodu eksploatowanego na dobrych 
drogach. Cyfry podane są w przybliżeniu.

Podane w powyższym zestawieniu ilości kilo­
metrów mogą ulegać zmianie w szerokich gra­
nicach i to w zależności cd rodzaju drogi (od 
asfaltu do ciężkich dróg gruntowych) w grani­
cach 1 — 1,5, a przy szczególnie ciężkich wa­
runkach eksploatacji granice te mogą nawet 
sięgać znacznie wyżej. Tak więc np. tenże sam 
silnik stosowany w czołgach T. K. ulegał, na 
skutek b. ciężkich warunków pracy, > bardzo 
szybkiemu zużyciu. Docieranie zaworów doko­
nywane było po przebyciu około 1.500 — 2.000 
km, a naprawa główna silnika, po przebyciu 
około 5.500 — 6.000 km.

Charakter jednak przyrostu wielkości zuży­
cia dla danych części jest mniej więcej jedna­
kowy. Przyrost ten obrazuje krzywa na rys. 'I. 
Początkowe zużycie wzrasta stosunkowo szyb­
ko, następnie po przekroczeniu punktu I  wzra­
sta nieco wolniej niż poprzednio. Po przekro­
czeniu punktu I I  wielkość zużycia zaczyna 
znacznie ¡silnniej wzrastać, aż do punktu II I ,  
w którym osiąga wielkości graniczne, dopu­
szczalne ze względu na pewność działania sil­
nika.

Jasnem jest, że odcinki O — I  odpowiadają
okresowi docierania się części. Odcinek I _I I
odpowiada okresowi normalnego zużywania się 
części, odcinek I I  —- I I I  okresowi wzmożonego 
wzrostu zużycia. W zależności od szeregu wa­
runków, stosunki wielkości odcinków (O _ I
i  _  u ,  11 i i ,  i i  —  n i ,  u  _  n i,  n i  _  m | 
mogą ulec zmianie, charakter zaś krzywej, wy­
rażającej się zależnością; a> b <c pozostame 
mniej więcej stały.

 ̂ Wyeliminowując wpływ zużywania się przy 
tym zaworów i pierścieni tłokowych, które mo­
żemy uważać za zużywające się według takie­
goż prawa, jednak w okresach 2 ■— 3 razy krót­
szych, możemy przyjąć, że zużywanie się sil­
nika, jako całości postępuje mniej więcej rów­
nież według krzywej o kształcie jak na rys. 1.

Chcąc wyeliminować pierwiastek niepewno­
ści działania silnika w okresie jego pracy od 
0 — I  (rys. 1), możemy stworzyć takie warun­
ki pracy poszczególnych części silnika, aby za­
pewniały one w tym okresie normalne (a nie 
wzmożone) zużywanie się poszczególnych czę­
ści silnika.

Osiągnąć to można w dwojaki sposób. Po 
pierwsze przez zastosowanie w nowym silniku 
takich luzów pomiędzy poszczególnymi częścia­
mi, któreby nawet przy uwzględnieniu nieunik­
nionych niedokładności w wykonaniu poszcze­
gólnych części, wykluczały możliwość zaciera­
nia się tych części podczas pracy. Byłoby to 
jednak świadomym skróceniem okresu trwało­
ści danej części. Otrzymana bowiem tą drogą 
pewność działania i możność wykorzystywania 
od razu pełnej mocy silnika nowego, byłaby 
osiągnięta skróceniem okresu I  — I I  i to w wię­
kszym stopniu, niż jest to niezbędnym do stop­
niowego dotarcia silnika. Im luzy w silniku są 
większe, tym szybsze jest jego zużywanie się, 
zachodzą bowiem wtedy, oprócz nacisków nor­
malnych pomiędzy sprzężonymi ze sobą po­
wierzchniami, uderzenia i to tym silniejsze, im 
więjkszy jest luz pomiędzy częściami współpra­
cującymi. Przy pewnej granicznej wielkości lu­
zu, uderzenia te stają się tak silne, że błona 
oleju, znajdująca się pod słabszym ciśnieniem, 
wskutek rozszerzenia się szczeliny pomiędzy 
powierzchniami współpracujących części, nie
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jest już w stanie zabezpieczyć trących się po­
wierzchni metalu od bezpośredniego zetknięcia 
się ze sobą. To właśnie zjawisko powoduje 
wzrost stopniowy zużywania się tych po­
wierzchni, wzrost charakterystyczny dla okre­
su I I  — I I I  pracy silnika ((rys. 1). Zjawisko to 
wpływa na trwałość części, pracujących przy 
znamiennym, — co do kierunku i wielkości—ob­
ciążeniu, a więc na sworzeń tłokowy i jego obsa­
dy, łożyska i czopy korbowe. Dla łożysk nie na­
rażonych na tego rodzaju obciążenie istnieje 
również graniczna wielkość luzu, po przekrocze­
niu której, powierzchnie części łożysk i czopów 
narażone są na bezpośrednie stykanie się ze so­
bą. i

W dobrze dopasowanym łożysku, podczas 
pracy t j.  podczas obracania się czopa w panew­
ce, tarcie powierzchni tych części o siebie jest 
zastąpione przez tarcie oleju o olej. Powstaje 
to wskutek działania Mina olejowego, który wy­
twarza się pomiędzy tymi powierzchniami. 
Obracający się czop porywa za sobą olej, któ­
ry, wciskając się pomiędzy powierzchnie czopa 
i panewki, chroni je od bezpośredniego zetknię­
cia się ze sobą. Nieodzownym jednak warun­
kiem tworzenia się klina olejowego jest nie- 
przekraczalność pewnej wielkości luzu pomię­
dzy czopami a panewką. Wielkość minimalne­
go i maksymalnego luzu zależna jest od:

1) wielkości średniej czopa,:
2) wielkości przeciętnego ciśnienia na pa­

newkę ; i . ; i
3) ilości obrotów wału;
4) stosunku sumy długości panewki i jej 

średnicy do je j długości;
5) dokładności obróbki.
Do panewki wału korbowego silnika obciążo­

nej około 17 kg cm kw., pracującej z szybkością 
2000 obr./mćm, o długości i średnicy równej 
40 mm, najmniejszy dopuszczalny luz zapew­
niający obecność klina olejowego, przy wisko­
zie oleju około 25° Englera, wynosi ca 0,03 mm, 
maskymalny zaś ponad 0,1 mm.

Jak z powyższego wynika są to wielkości ma­
łą  jednak powinny one wystarczyć na okres 
pracy silnika od 30 — 50 tys. km na samocho­
dzie lub je j równowartości na innych pojaz- 
dach. i

Drugim sposobem wyeliminowania ryzyka 
zatarcia się silnika w pewnym okresie jego pra­
cy jest zwiększenie dokładności wykonania 
współpracujących ze sobą powierzchni i sta­
ranne ich wzajemne dotarcie na docieraku.

Wyżej podana, minimalna wielkość luzu w ło­
żysku obrotowym, wynosząca około 0,03 m i za­
pewniająca powstawanie klina olejowego, ob­
liczona została dla łożyska i czopa, wykona­
nych według przeciętnych wielkości luzów, sto­
sowanych obecnie przy seryjnej produkcji sil­
ników. : , 1

Wielkości te wynoszą:
dla czopa o średnicy około

i dla panewki o średnicy około 40m/ m̂ Q ’̂
Gdybyśmy nié stosowali jeszcze tolerancji 

montażowych, to mogły by mieć miejsce wy­
padki, że minimalny luz nie istniał by w ogó­
le. Miałoby to miejsce, gdyby czopowi o śred­
nicy 40 m/m dano panewkę O' średnicy rów­
nież 40 m/m, t j.  gdyby panewka o minimalnej 
dopuszczalnej średnicy (wg tolerancji wykona­
nia) miała współpracować z czopem o wymia­
rach maksymalnych.

W wypadku odwrotnym tj. gdyby czop o mi­
nimalnych wymiarach 40 +  39,975 mm
otrzymał panewkę o średnicy maksymalnej 
40,02 mm, wielkość maksymalnego luzu w pa­
newce silnika mogłaby już wynieść 40,02 — 
— 39,975 := 0,045 m/m.

W celu uniknięcia tych krańcowych i niepo­
żądanych z punktu widzenia pewności działa­
nia w początkowym okresie pracy siltnika i na­
stępnie trwałości, wypadków, oprócz tolerancji 
wymiarów wykonawczych części, stosuje się 
przeważnie tolerancje montażowe, tj. segregu­
je się i następnie odpowiednio dobiera się po­
szczególne części w ten sposób, żeby wielkość 
luzu pomiędzy nimi odpowiadała pewnej prze­
ciętnej w stosunku ¡do maksymalnej i minimal­
nej wielkości t j.  w danym wypadku około 
0+0,045 :2 /= 0,0225 mm, tj. praktycznie ca. 
0,03 mm.

Ta sama zasada powinnaby obowiązywać 
również i przy montażu innych części, oczywi­
ście z uwzględnieniem różnic w tolerancjach 
wykonawczych ich wymiarów, zależnych od in­
dywidualnych cech danych części oraz obróbki 
powierzchni ciernych, w sensie zwiększenia ich 
gładkości (ze względu na zapewnienie istnienia 
klina olejowego moglibyśmy pierwotny luz po­
między częściami jeszcze znacznie zmniejszyć).

Dla idealnie bowiem prawidłowych (pod 
względem kształtu) części i o takichże po­
wierzchniach, już luz c wielkości 0,0001 mm 
jest wystarczającym do powstania klina olejo­
wego. Uwzględniając zaś warunki rzeczywiste, 
tj. większą lub mniejszą chropowatość po­
wierzchni, musimy brać minimalną wielkość lu­
zu, nie jako różnicę pomiędzy średnicami ry ­
sunkowymi danych części, a jako różnicę po­
między średnicami na najwyższych punktach 
Powierzchni łożyska i czopa. Nierówności te 
powstają wskutek nieuniknionych niedokładno­
ści, nawet przy precyzyjnej obróbce.

Poniższa tabela wskazuje wielkość nierówno­
ści powierzchni w zależności od rodzaju ich 
obróbki.
żeliwo po obróbce powierzchni rozwierta-

kiem ' 0,02 — 0,03 mm
Stal po oszlifowaniu 0,006 — 0,007 mm
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Metal przeciwcierny po
wygładzeniu diamentem 0,002 mm

Bronz po wygładź, diamentem 0,004 mm
Oiprócz nierówności powierzchni, w rzeczy­

wistych warunkach seryjnej produkcji silni­
ków, spotykamy się z niedokładnościami inne­
go rodzaju. A mianowicie, z nieścisłością geo­
metrycznych kształtów osi poszczególnych czę­
ści i ich zespołów. Np. z mimośrodowością po­
szczególnych osi czopów w stosunku do głowi­
cy osi wału (rys. 2). Przy seryjnej produkcji 
toleruje się tu wielkości do około 0,05 m. Spo­
tykamy się dalej ze stożkowatością i falistością 
powierzchni czopów. W zespole tłoka spotyka­
my się z nieścisłą równoległością osi czopa kor- 
bowodu i sworznia tłokowego i wreszcie z bra­
kiem prostopadłości osi cylindrów do osi wału 
korbowego.

(0 u K x tU (x c .ja . C2cp<x-v O .oęm[d

Wszystkie te rodzaje uchybienia, w mniej­
szym lub większym stopniu, w zależności od 
ich wielkości, wpływają na pewność działania 
silnika w pierwszym okresie jego pracy i na 
trwałość w pozostałych okresach. Zależnie bo­
wiem od wielkości nierówności powierzchni, 
względnie od wielkości zniekształcenia części, 
pracują one t j.  przylegają nie całą swą po­
wierzchnią, lecz początkowo tylko częściami 
wyższymi. W tych warunkach ząpewnienie na­
leżytego luzu wstępnego, z uwzględnieniem za­
chowania tarcia płynnego z klinem olejowym, 
jest bardzo problematyczne.

Proces docierania poszczególnych części 
współpracujących i następnie całego silnika, 
ma właśnie na celu wyrównanie wspomnianych 
nierówności, od wielkości więc nierówności po­
wierzchni i geometrycznych niedokładności czę­
ści i  zespołów oraz od sposobu ich docierania 
zależy w pierwszym rzędzie pewność działania 
silnika w pierwszym okresie jego pracy.

W wypadku bowiem, gdy odchylenia w chro­
powatości powierzchni i 'kształcie są małe, a lu­
zy wstępne należycie dobrane (dla idealnie 
gładkich powierzchni o prawidłowym — geo­
metrycznym kształcie mogą być one znacznie 
mniejsze od podanych wyżej 0,03—0,1 m/m) —

mamy do „starcia”  małą ilość materiału. 
A  więc wskutek procesu docierania luzy wstęp­
ne zwiększają się tu nieznacznie.

Odwrotne zjawisko mamy przy chropowa­
tych powierzchniach i dużym geometrycznym 
zniekształceniu części ich geometrycznych osi. 
Do „starcia” mamy tu dużą ilość materiału, za­
nim osiągniemy pracę na mniej więcej pełnych 
powierzchniach. Przy dużym zniekształceniu 
części osiąga się to dopiero wtedy, kiedy wiel­
kość luzów jest już znacznie większa od tej, 
która powinna mieć miejsce przy normalnym 
kształcie części. Np- przy stożkowatości czopa, 
strona jego o średnicy większej — będąc wię­
cej obciążona, zużywać się będzie szybciej od 
części o średnicy mniejszej. W wypadku spe­
cjalnie jaskrawym, w części o większym luzie, 
będziemy mieli nadmierne ścieranie panewki 
i czopa wskutek braku klina olejowego spowo­
dowanego zbyt dużym luzem, po stronie zaś 

( większej średnicy czopa — z powodu luzu zbyt 
małego. W o-bu wypadkach wskutek istnienia 
półpłynnego lub nawet suchego tarcia, otrzy­
mamy przedwczesne zużycie panewki i je j „stu­
kanie” .

¡Sposób docierania części oraz całych silni­
ków, wywiera duży wpływ na trwałość silnika. 
Za najracjonalniejsze należy uznać stopnio- 
wość docierania na zimno ciasno »pasowanego 
silnika, w warunkach obfitego smarowania po­
szczególnych zespołów, np. przez napędzanie 
docieranego silnika przez silnik elektryczny, 
wprzęgnięty przez czułe sprzęgło lub od trans­
m isji przez luźno naciągnięty pas.

Tego rodzaju docieranie należy traktować ja­
ko czynność wstępną przed normalnym dociera­
niem t j.  docieraniem w warunkach normalnej 
pracy silnika. Szczególnie jest ono celowe przy 
docieraniu pierścieni tłokowych i tłoków. Do­
cieranie takie odbywa się najpierw na małych 
obrotach przy stałej obserwacji temperatury 
wody chłodzącej i oleju, następnie przy stopnio­
wym zwiększeniu obrotów w miarę postępu 

' w docieraniu silnika. W tych bowiem warun­
kach, zespół tłoka dociera się, posiadając wsku­
tek nagrzewania się „swój właściwy kształt” . 
Sama praca silnika tu nie wystarcza. Aby pra­
ca ta była podbna do warunków normalnych 
w jakich on pracuje, musi silnik być odpowied­
nio obciążony. Wielkość obciążenia będzie 
wzrastała w miarę postępowania procesu docie­
rania. Do tego celu służą hamownie różnych 
typów i firm .

Po docieraniu należy silnik rozebrać i spraw­
dzić stan poszczególnych jego części. O ile 
stwierdzi się przy tym na powierzchniach 
współpracujących ze sobą miejsca zbyt ciasno 
do siebie przylegające, wskazanym jest czysz­
czenie i wygładzanie takich miejsc i punktów 
wystających. Stosując ten system docierania 
silników, uzyskuje się dostateczną pewność 
działania silnika, w pierwszym okresie jego 
pracy, z zachowaniem minimalnych luzów po-
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między częściami, co daje rękojmię trwałości 
silnika. ,

Sposób ten jest niestety przewlekły i kosz­
towny. Nic też dziwnego, że w obecnej dobie 
z jednej strony braku tych urządzeń, z drugiej 
pośpiechu i dążności do obniżenia ceny silnika, 
nie stosuje się go prawie wcale.

Spotkamy się natomiast z postępowaniem 
krańcowo odmiennym; niedotarty, stosunkowo 
luźno spasowany silnik zostaje oddany kliento­
wi. Obniża to koszt isilnika o koszt jego procesu 
docierania. Przenosi jednak całe ryzyko używa­
nia silnika niedotartego na jego właściciela (na­
bywcę);, dając mu wzamian isiltnik tańsizy o kosz­
ta docierania i możność wykorzystania pracy 
silnika, za który w przeciwnym raziie musiałby 
on zapłacić. Pomiędzy (te krańcowe sposoby — 
można wstawić szereg kombinacji pośrednich. 
W każdym jednak wypadku, racjonalne dotar­
cie silnika w pierwszym okresie decyduje o dłu­
gości jego pracy.

Brutalne posiłkowanie się silnikiem nowym 
i brutalne jego docieranie, jeżeli nie doprowa­
dzą do katastrofy już w pierwszym okresie, to 
na pewno w bardzo znacznym stopniu zmniej­
szy trwałość silnika. Tendencyjne, specjalne 
luźne pasowanie silnika ma sens jedynie tam, 
gdzie jest niezbędne natychmiastowe wyzyska­
nie wszystkich jego walorów jak : mocy i m ini­
malnego zużycia paliwa np. przy montowaniu 
silnika do krótko - dystansowych wyścigów 
itp. Stosowanie tej zasady dla normalnych sil­
ników zapewnia w pierwszym okresie pracy 
większą pewność ich działania, kosztem jednak 
ich trwałości.

Każdy jednak, tak czy inaczej dotarty silnik, 
w miarę eksploatowania go, zdąża do zużycia 
się. Symptomatami, na podstawie których mo­
żemy przypuszczać, że silnik jako całość lub też 
niektóre jego części uległy zużyciu się, są:
* a) zwiększenie zużycia oleju;

b) hałaśliwość pracy;
c) zmniejszenie zdolności do zrywu i spadek 

mocy;
d) zwiększone zużywanie paliwa na 100 km..
Nieomylnym zaś wskaźnikiem wartości użyt­

kowej silnika jest stan jego części składowych. 
Zestawienie zaś wielkości zużycia się poszcze­
gólnych części, z ilością wykonanych przez sil­
nik pracy, określa trwałość poszczególńych czę­
ści i całości silnika.

Pomijając wszelkie usterki, wynikające 
z rozregulowania się, zanieczyszczeń gaźnika 
i przewodów dopływu paliwa oraz zużywanie 
się instalacji elektrycznej, świec itp. — rozróż­
niamy następujące rodzaje (stadia) zużywania 
się silników samochodowych.

1. Zużycie się częściowe
Ten stan silnika cechuje zużycie się częścio­

we lub całkowite tylko niektórych części silni­
ka. Po naprawie ich lub wymianie (drogą czę­

ściowej tylko rozbiórki silnika) silnik będzie 
ponownie zdatny do dalszej pracy.

Silniki w tym stanie kwalifikują się do prze­
glądu i częściowej naprawy, np. sprawdzenia 
szczelności i doszlifowania zaworów, podcią­
gnięcia panewek, zmiany uszczelek w pompie 
wodnej oraz pod głowicą itp.

2. Zużycie się podstawowych części ruchowych
Ten stan silnika cechuje mniej lub więcej 

równomierne zużycie się podstawowych części 
ruchowych, jak : gładzi cylindrów, pierścieni 
tłokowych, panewek i czopów wału korbowego. 
Silnik w tym stanie kwalifikuje się do całkowi­
tej rozbiórki i przeglądu części oraz ich wery­
fikacji do naprawy lub wymiany.

3. Całkowite zużycie się silnika 
t j.  dojście do stanu nieużyteczności

Całkowite zużycie się silnika ma miejsce 
wtedy, kiedy większość podstawowych jego ze­
społów uległa już parokrotnej regeneracji lub 
wymianie, względnie uległa takiemu uszkodze­
niu wskutek wypadku, że nie nadaje się już do 
naprawy. Silnik w tym stanie kwalifikuje się 
do wyeliminowania.

SYMPTOMY POSZCZEGÓLNYCH STANÓW 
SILN IKA

1. Symptomy Częściowego zużycia silnika
a) spadek mocy przy normalnym zużyciu 

i stanie oleju silnikowego, np. zużycie 
przylgni zaworów;

b) nadmierne zużywanie i prędkie „przepa­
lanie” się oleju silnikowego przy spadku 
mocy, np. wskutek pęknięcia lub zużycia 
pierścieni tłokowych;

c) stuki lub szmery podczas pracy silnika 
itp.;

2. Symptomy zużycia podstawowych części
ruchowych silnika

a) nadmierne 3— 4-krotne (w stosunku do 
normalnego) zużywanie oleju i paliwa 
(do około 20%);

b) spadek mocy, odczuwalny szczególnie 
przy wzrastających oporach ruchu (ko­
nieczność wcześniejszej zmiany przekła­
dni ;

c) szum i stuki podczas pracy itp.

3. Sympotomy całkowitego zużycia silnika
Stan ten cechują:
nie dające się naprawić uszkodzenia podsta­

wowej części silnika, pęknięcie ścianki silnika, 
zadraśnięcie czopa wału korbowego (głębokie do 
3 mm) przy zwiększonym już wymiarze (lub 
powiększonym) wskutek narokrotnej regene­
racji zużywających się, proporcjonalnie do cza-
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TA B E LA  Nr. 1.

Rodzaj i miejsce 
zużycia

K uj a 1 i f i  k a c j  a
N azira  części W y m i a r y

do napraujy do ujym iany
U uj a g i

I. C y l i n d r y a) Omalizacja przekrój cyJ 65 mm
„  72 „  

78 „
„  67 „
„  85 „
„  83 „

’ST
•N»3ocu

0,1 mm 
0,15 „  
0,15 „  
0,11 „  
0,15 „  

.0,15 „

b) Stożkomatość przękrój Cyl. 65 mm
„  72 „
„ 78 „
„  67 „
„  85 „
„  83 „

‘a?
•N

! |

0,15 mm 
0,2 „  
0,2 „  
0,15 „
0,22 „
0,2, „

II. G I o in i  c a c y I. Uchylenie
płaszczyzny

mszystkie
ujym iary

> 0,05 mm > 0,3 mm

III. T ł o k i a) O walizaja przekrój Cyl. 65 mm 
„  72 „
„  78 „
.. 67 „  

85 „
„  83 „

<0,05 mm > 0,05 mm

Przy tuymianie tłok. pa­
miętać, że maxim, do­
puszczalna różn. ciężarótu 
poszczególnych tłokóui 
nie może przekraczać dla 
przekroju do 85 mm —5gr 
dla przekroju pouiyżej 
85 mm — 10 gr.

T ło k i

I-Bohnalite
II-S im duraI

b) Luz m iędzy tło  
kiem  a c y lin ­
drem

1. górna kraujędź

przekrój c'yl. 65 mm 
„  72 „
„  78 „
„  67 „
„  85 „
„  83 „

I  I I
> 0,45mm —0,50mm
> 0,55 „  -0 ,6 0  „
> 0,55 „  -0 ,5 0  „
> 0,45 „  -0 ,5 0  „
> 0,55 „  -0 ,6 0  „
> 0,55 „  - 0 ,6  „

N orm alna różnica 
uiaha się m gran. 
od 4-5 gramóiu.- 
W iększe różn. usu- 
mać przez obtacza- 
nie tłokom  cięż­
szych od uieiunątrz.

•

c) Luz m iędzy t ło ­
k iem  a c y lin ­
drem.

2. pod 3 i 4 p ie r­
ścieniem 1

przekrój cyl. 65 mm 
„  72 „
„  78 „
„  67 „
„  85 „
„  83 „

> 0,75mm—0,75mm 
> 1 ,2  „  -0 ,9 5  „
> 1,3 „  -  0,95 „
>  0,75 „  -0 ,7 5  „
> 1,25 „  -0 ,8 5  „
> 1,25 „  -0 ,8 5  „

3. uj górnej części 
protuadzącej

przekrój cyl. 65 mm 
„  72 „
„  78 „
„  67 „
„  85 „
„  83 „

> 0,056 — 0,08mm
> 0,055 -0 ,1 5  „
> 0,065 -0 ,1 6  „
> 0,056 -  0,08 „
> 0,075 -  0,015 „ 
>0,26 -0 ,1 7  „

(chłodzony
pom ietrzem )

I-Bohnalite
II-S im dura l

4. uj dolne j części 
protnadzącej

przekrój cyl. 65 mm 
■ „  72 „
„  78 „
„  67 „
„  85 „
„  . 83 „

> 0,055 — 0,98mm
> 0,065 -  0,09 „
> 0,065 -  0,09 „
> 0,055 -  0,08 „
> 0,075 -  0,05 „ 
>0 ,13  -0 ,1 4  „

(chłodzony
pomietrzem)

IV. P i e r ś c i e n i e  
11 o k o in e

I-Bohnalite
II-S im dura l

I. Luz między 
pierścieniem  a 
rom kiem  pierś- 
cienioujym . 

a) górny pierścień.

przekrój cyl. 65 mm 
„  72 „
„  78 „
„  67 „
„  85 „
„  83 „

I  I I
> 0,04 —0,065 mm
> 0,04 -  0,065 „
> 0,04 ! 0,065 „

b) inne pierścienie u jym iary jak 
rnyżej

I  I I
> 0,03 — 0,065 mm

Z a m e k
p i e r ś c i e n i o m y

ujym iary jak 
rnyżej

> 0,65 mm Luz między końcami 
pierścienia przy pierście­
niu udożoriym do cyl.

Z a m e k  s k o ś n y . » > 0,55 mm

Luz m iędzy śred­
nicą ineujn. p ie rś­
c ien ia  a średn. 
rom kóuj.

u jym iary jak 
rnyżej

> 0,5 mm
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Nazwa części Rodzaj i m iejsce 
zużycia

W y m i a r y
K w a l i f i k a c j a

U w a g ido naprawy do wym iany

V. Z a a’ o r y Gra m iędzy trzon­
kiem  zaw. a prow. 
(m ierzona czu jn i­
kiem ).

w ym iary  jak 
wyżej y  0,085 - 0,15 mm y  0,15 mm

W ypalen ie zaworu w ym iary  jak 
uiyżej

przy śladach w y­
palenia - szlifować

<niż lm m  grub. 
przylgn i.

V I. W a ł k o r b o w y  

1

O walizacja czop. 
rysy i t. p.
(badać czujn ik.) < .

y  0,05 mm 
(szlifować)

y 0,35 mm Badać czu jn ik iem  
na p r y z m a c h  i .  
p łyc ie  traserskiej

M im oosiowość osi 
czopów g łównych

y 0,06 mm detto

Luz m iędzy czo­
pem a panewką

y  0,15 mm

Luz podłużny poo­
s iow y między kra­
wędzią ostat. pa­
new ki ka rterow e j 
a ram ieniem  korby 
wa łu korbowego.

> 0,25 mm y  0,3 mm m ierzyć
szczelinomierzem

Luz podłużny m ię ­
dzy brzeg, panewki 
korbow odow e j a 
ram ieniem  korby.

y 0,12 mm > 0,2 mm
(wylać)

m ierzyć
szczelinom ierzem

V II. W  a I
r o z r z ą d c z y

M im oosiowość 
czopa środkowego 
w stosunku do 
skrajnych.

>0, 1 mm Badać czu jn ik iem  
w kłach.

Zużycie pow ie rz­
chni garbów y  0,05 mm y  0,25 mm

V III. S w o r z n i e  
t ł o k o w e

Zmniejszenie się 
średnicy sworznia.1 y  0,035 mm Badać m ikrom ie- 

rzem.

su pracy, części silnika, jak gładzi cylindro­
wych, czopów wału korbowego i garbów wału 
rozrządczego;

przy silniku przestarzałego typu lub w wy­
padku, gdy zachodzi już obawa o wystąpienie 
zjawiska zmęczenia materiału np. wału korbo­
wego i korbowodów, nawet w wypadku, gdy 
żadna z części podstawowych nie uległa anor­
malnemu uszkodzeniu, lecz niektóre części pro­
porcjonalnie do pracy są już zużyte, jak : gła­
dzie cylindrów, tłok, panewki itp.

KRYTERIA ZUŻYCIA
POSZCZEGÓLNYCH PODSTAWOWYCH 

ELEMENTÓW SILNIKA

W wypadku stwierdzenia omawianych symp­
tomów nienormalnej pracy silnika i zużycia się 
części — poszczególne części i należy regene­
rować lub wymienić o ile wykazują one pewne 
charakterystyczne cechy zużycia (tabela N r 1 
-— dane orientacyjne). ■ i

Uwaga! Przy kwalifikowaniu do wymiany 
lub naprawy części zużytych tylko częściowo, 
należy brać pod uwagę to, czy w stanie obec­

nym przetrzymają one do następnej głównej 
naprawy silnika. Dotyczy to przede wszystkim 
części, do której dostęp wymaga całkowitej roz­
biórki silnika. W zależności od intensywnej 
pracy i wymagań pewności działania silnika, 
części te mogą być kwalifikowane:

a) do dalszej pracy i następnie wymienione 
podczas naprawy częściowej;

b) do wymiany, a to w celu wyrównania sta­
nu silnika jako całości.

Przytoczone dane liczbowe oparte są w więk­
szości wypadków na danych z praktyki. Jednak 
podobnie, jak niemożliwym jest ściśłe określe­
nie ilości kilometrów pracy, której można żą­
dać od samego silnika, niemożliwym jest rów­
nież podanie zupełnie ścisłych danych ogólnych 
o dopuszczalnym zużyciu części dla poszcze­
gólnych rodzajów silników.

Poza tym, poza kwestią ściśle technicznego 
ujęcia tej sprawy istnieje jeszcze zagadnienie 
stopnia ważności tego lub innego czynnika cech 
użytkowych silnika, w zależności od sprzętu, na 
którym silnik pracuje.

Ireneusz Kuczyński
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„CO WYRABIA SIĘ W KARDAHIE” ?
Nasza młodzież rw ie  się do silnika. Pęd do nauki 

kierowania samochodem i  motocyklem zatacza coraz 
szersze kręgi. W  związku z tym  zdrowym objawem  
wzrasta zapotrzebowanie nie tylko na maszyny, ale 
i na podręczniki. N a  rynku księgarskim pojaw iają się 
coraz nowe wydania różnych książek do nauki zawo­
du kierowcy. Książki takie mogą spełnić swoje zadanie 
tylko wówczas jeżeli będą stały na odpowiednim po­
ziomie naukowym, a przede wszystkim jeżeli nie będą 
w prow adzały w  błąd bezkrytycznych czytelników. 
Niebezpieczeństwo takie istnieje realnie, gdyż książek 
tych n ik t nie kontroluje i nie ocenia przed w ydruko­
waniem  —  nie czytają ich potem fachowcy, jako że 
nic ciekawego d la siebie w  nich nie znajdą.

Redakcja „M otoryzacji“ chciałaby tą  lukę zapełnić 
—  zapraszamy więc wszystkich naszych Czytelników  
do nadsyłania swoich uwag i spostrzeżeń na ten temat. 
Mogą to być naw et krótk ie notatki.

Poniżej zamieszczamy recenzję ob. P aw ła Zaborow­
skiego o książce Adama Tuszyńskiego p. t. „Egzamin 
Kierow cy“.

R E D A K C JA
Na pó łkach  i  w itry n a c h  ks ięga rsk ich  ukaza ła  się 

n iedaw no ks iążka  A dam a Tuszyńskiego p.t. „E gzam in 
k ie ro w c y  sam ochodu i  m o to cyk la “ . O k ładka  ozdobiona 
5-m a b la n k ie ta m i „p ra w  ja z d y “  —  całość u ję ta  w  ob­
wódkę, w y jaśn ia jącą , że je s t to  „po d rę czn ik  odpow ia­
da jący w ym agan iom  egzam inu na k ie ro w c ó w  samo­
chodow ych w szys tk ich  k a te g o r ii“ .

W  przedm ow ie  do te j ks ią żk i a u to r w y ja śn ia , że: 
„ w  c e lu  u ła tw ie n ia  p ra c y  egzam inatorom  i  egzam ino­
w a n ym  zosta ł opracow any urzędowy p ro g ra m  w y k ła ­
dów  oraz egzam inów  na  w szys tk ie  ka te go rie  p ra w  jaz­
d y  w  postac i szczegółowych pytań...“

C zyte ln ikom , n ieuśw iadom ionym  co do osoby auto­
ra  w y ja śn ia m y , że je s t to : b y ły  K ie ro w n ik  R e fe ra tu  
W yszk. W o jsk  Sam ochodowych, P rzys ię g ły  Rzeczo­
znawca do S p ra w  Sam ochodowych p rz y  K om isa riac ie  
Rządu m . st. W arszaw y; -B. D y re k to r  P aństw ow e j 
S zkoły Sam ochodowej w  K ra k o w ie . T a k ic h  ty tu łó w  
obok na zw iska  n ie je d n o k ro tn ie  używ a autor, a da le j, 
że: „w po d rę czn iku  n in ie jszym , dostosowanym do w y­
żej wspomnianych pytań egzaminacyjnych, podane są 
jednocześnie i odpowiedzi...

N ap is  na obwódce oraz w stęp  sugeru je , że k to  k u p i 
om aw ianą ksiąfżkę i  nauczy się odpow iedzi w e d łu g  te j 
ks ią żk i m a zagw arantow ane .p ra w o  ja z d y “ .

A le  po w ró ćm y do om aw iane j ks iążk i.
W ed ług  in fo rm a c ji udz ie lonych  m i przez samego 

au tora  —  kan d yd a t na k ie row cę  m a „w y lo so w a ć “  k i l ­
kanaście p y ta ń  i u d z ie lić  na n ie  odpow iedzi.

M oże iC żyte łn icy  sp ró b u ją  ze m n ą  n a  w y ry w k i?  ;
„W  ja k im  k ie ru n k u  p ra cu ją  szprychy w  ko le?“  

(py t. 141 s tr. 254).
„J a k ie  p o pe łn ia ją  fa łsze rs tw o  n ieso lidne w a rsz ta ty  

p rz y  s z lifo w a n iu  c y lin d ró w ? “  '(pyt. 855).
„W  ja k ic h  m ie jscach n ie  w o lno  w ie rc ić  o tw o rów ?“  

(pyt. 756).
„C zym  ró żn ią  się t r y b y  s k rz y n k i p rze k ła dn iow e j 

synch ron izow ane j? “  (pyt. 528).
„J a k  jeździ się bardzo w o ln o  i m an ew ru je ? “  (p y t.' 

513). —  —
„J a k i je s t schem at in s ta la c ji e lek tryczne j na samo­

chodzie?“  (pyt. 465).
„Co w y ra b ia  s ię  w  ka rd a n ie ? “  (pyt. 620).
„Co na leży pam ię tać o zaciskach?“  (pyt. 444).
.„Jafcie la m p y  m a sam ochód?“  (pyt. 452).
„J a k  n ie k tó rz y  k ie ro w c y  sp ra w d za ją  ła d u n e k  a ku ­

m u la to ra ? “  (pyt. 371).
„C o s tuka  p rz y  ka rd a n ie ? “  (pyt. 621).
„J a k ie  urządzenie m a k o rb a  rozruchow a?“  (pyt. 94).
A  teraz d la  odm iany  podam  k ilk a  odpow iedzi au­

to ra  na inne py ta n ia . Na p y t. 149 „P o czym pozna jem y, 
że n ie  m a ju ż  w o d y  w  ch ło d n icy “  da je a u to r odpo­
w iedź, że „w s k u te k  ja z d y  bez w o d y  c y lin d ry  ta k  się 
rozgrzew ają , że zaczyna się na n ich  żarzyć fa rb a : swąd 
palącej się farby da znać kierowcy, że woda już w ypa­
row ała i cylindry są zagrożone pęknięciem“.

K ró tk ie  spięcie pozna je się „po zapachu palącej się 
gumy lub dym ie“ (py tan ie  446).

Na p y ta n ie  (837) •—- „co ro b ić  gdy samochód zarzu­
ca“  da je  a u to r iśc ie  py ty jiska  odpow iedź:,, co do  sprzę­
g ła  to  je d n i zaleca ją w y łączan ie  go, in n i od w ro tn ie  — 
■zabraniają“ .

W  raz ie  zepsucia uszcze lk i (pyt. 876) „po w ie rzchn ię  
tłoka cylindrowego na leży w ysm arow ać pastą zwaną 
h e rm e tic “ .

W  g ło w icy  Lanza (pyt. 918) „z n a jd u je  się szklanka, 
zw ana  gruszką  żarową. S zk la n ka  je s t w  s tan ie  'czerwo­
nego żarzen ia “ . Co to za szk lanka? K to , k ie d y  i  czym 
rozża rzy ł Itegoi ka n d y d a t na  k ie ro w cę  n ie  po trze bu je  
w iedzieć.

Jeże li idz ie  o ta k  ważne zagadnienie d la  naszej gos­
p o d a rk i ja k  na dm ie rn ie  szybk ie  zużyw an ie  opon, to 
a u to r zapom n ia ł o na jw ażn ie jsze j p rzyczyn ie : o g w a ł­
to w n ym  ha m ow an iu  (pyt. 781).

i*,* i
„Z  c h w ilą  gdy w oda zaczyna stygnąć te rm osta t k u r ­

cząc się  zam yka  połączenie s iln ik a  z ch łodn icą  i  u t ru d ­
n ia  obieg w ó d y  przez chłodnicę . M a to na celu zm niej­
szenie niebezpieczeństwa zamarznięcia wody“ ! tak  
w y ja ś n ia  i( w  p y t. 130) dz ia łan ie  te rm o s ta tu  rzeczo­
znawca sądow y i  u rz ę d n ik  fach ow y  re fe ra tu  W yszk. 
M otorow ego w  D epartam encie  Sam ochodowym . N a­
tom ias t skrom ny, bez ty tu łó w  inż. R ych te r przestrzega 
n iedośw iadczonych k ie row có w , że „system  ten u trz y ­
m u je  w p ra w d z ie  pożądaną W ysoką tem pe ra tu rę  s iln i­
k a  n a w e t w  w y p a d k u  n iezasłan ian ia  ¡chłodnicy, lecz 
zagraża zamrożeniem je j“.

(W. R ych te r, „Z asady  obsług i nowoczesnych sam o­
chodów “  s tr . 25).

* *
„E gzam in  K ie ro w c y *4, zaw ie ra  m nóstw o n ik o m u  

n ie  po trze bn ych  a dz iw acznych py ta ń . Z a c y tu ję  ty lk o  
k i lk a  d la  p rz y k ła d u : „Co będzie, je ś li jedno ko ło  p rz y ­
trzym am y, a d ru g im  zaczn iem y obracać“  (pyt. 590). 
„C zy m ożem y p rz y  p ra cu ją cym  s iln ik u  i ty ln y m  moście 
podn ies ionym , obracać je dn o  k o ło  ]w  odw ro tną  s tronę?“  
(pyt. 592); „J a k i je s t k ie ru n e k  ob ro tó w  w a łó w  na b ie ­
gu w stecznym “ , (pyt. 525); „Ja k ie  rodza je  połączeń 
m am y na bezpośrednie j p rze k ła d n i? “  (pyt. 527); „Co 
pow odu je  dz ia ła n ie  p rze ryw acza?“  (pyt. .313). „J a k  
są w yko rb io n e  w a ły  s iln ik ó w  4-cyl., 6 i  8 -cy l.? “

N ie  ¡będę . tych  p y ta ń  w ięce j m no ży ł bo trzeba by 
w ła śc iw ie  przepisać r ie m a l ca ły podręcznik.. Z w rócę 
ty lk o  uwagę, że oprócz fachow ców  sam ochodowych 
w in n i się n im  za jąć ró w n ie ż  po lon iśc i —  w  ty m  oso­
b liw y m  p o d rę czn iku  aż ro i się od b łędów  gram atycz­
nych, s ty lis tycznych  i logicznych. N adto  ks iążka za­
w ie ra  b łędne s ło w n ic tw o  techniczne.

Paw eł Zaborowski
*  *

Według otrzymanych przez nas inform acji ze źró­
deł miarodajnych sprawa ocen technicznych publikacji 
z dziedziny techniki, gospodarki oraz kom unikacji sa­
mochodowej jest obecnie przedmiotem prac powoła­
nych do tego. czynników. Należy się spodziewać, że 
sprawa ta zostanie w  niedługim czasie wreszcie w ła ­
ściwie rozwiązana.

Jednocześnie uzyskaliśmy zapewnienie, że książka 
ta została wydana bez wiedzy i oceny Departamentu  
Samochodowego M . K „ a tym  samym nie jest przez 
Dep. Samoch. M . K . ani zatwierdzona, ani też tym - 
bardziej zalecona do użytku. (red.).
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ABC SAMOCHODU
P O D R Ę C ZN IK , K T Ó R Y  Z R O Z U M IE  K A Ż D Y

Pow ojenna m o to ryzac ja  za in teresow ała znacznie 
w iększe rzesze społeczeństwa, n iż  przed w o jną . Każdy 
zrozum ia ł je j znaczenie i  konieczność szerokiego ro z ­
w o ju . Coraz w ięce j lu dz i, k tó rz y  n ie  są bezpośrednio 
za in teresow ani lu b  zw iązan i z m oto ryzac ją , poczyna 
in teresow ać się samochodem, ja k o  narzędziem  pracy, 
szybk im  środk iem  k o m u n ik a c ji osobowej i  tow a row e j, 
oraz potężnym  środk iem  w o jskow ym . Coraz w ięce j 

ob yw a te li, szczególnie m łodzieży, s tara się poznać ta j­
n ik i samochodu, jego budowę i  dzia łan ie . Coraz w ię k ­
sze rzesze zaczynają czytać fachow ą lite ra tu rę  samo­
chodową.

T o  też p o d rę czn ik i samochodowe mnożą się, ja k  
g rzyb y  po deszczu. D o p isan ia  b io rą  się pow o łan i 
i  n iepow o łan i, p rz y  czym  większość s tanow ią ostatn i. 
W  w y n ik u  tego pędu ry n e k  ks ię ga rsk i zosta ł zarzu­
cony m nóstw em  m n ie j lu b  w ięce j w a rto śc io w ych  dzieł, 
re k lam u jących  się przew ażnie n ie  nazw isk iem  i  po­
w agą au torów , lecz fascynu jącą ok ładką. W ie le  z tych  
prac je s t n ie  ty lk o  bezw artośc iow ych, lecz w ręcz szko­
d liw y c h , w p row adza jących  błędne po jęc ia  i  posługu­

jących  się n iem iecką no m enk la tu rą . P odręczn ików  do­
b rych  jest bardzo n ie  w ie le , bow iem  n ie  w ie lu  pozo­
s ta ło  po w o jn ie  dobrych  fachow ców  i  pu b licys tów  
sam ochodowych.

W szystkie dobre po d rę czn ik i samochodowe prze­
znaczone są n ie  dla szerokich  mas, n ie  m a jących  b liż ­
szej styczności z samochodem, lecz racze j d la  auto- 
m ob ilis tó w , k tó rz y  początkow e w iadom ości zdo by li 
p rzed egzaminem na p ra w o  jazdy. N a tom iast b ra k  
by ło  podręcznika popu larnego, k tó ry b y  zazna jam ia ł 
z budową i  dz ia łan iem  samochodu tych, k tó rz y  n ie  

m ie li dotychczas z ty m  zagadnieniem  żadnej stycz­
ności.

S pó łdz ie ln ia  W ydaw nicza „A u to r “  postanow iła  w y ­
pe łn ić  tę lu kę  i  s k ło n iła  do opracow ania popu larnego 
podręczn ika  sam ochodowego znanego rzeczoznawcę, 
sp rtow ca i  pu b licys tę  m o to ryzacy jnego  —  inż. W ito ld a  
R ych te ra , k tó rego  o lb rzym ie  doświadczenie, g ru n to w ­
na  w iedza i  ku lkud z ies ięc io le tn ia  p ra k ty k a  m o to ryza ­
c y jn a  —  d a w a ły  gw aranc ję  w łaśc iw ego u jęc ia  tem atu .

W  ten sposób pow sta ło  „A B C  Sam ochodu“  —  po­
p u la rn y  podręczn ik o budow ie  i  d z ia ła n iu  samochodu. 
P odręczn ik  ten  p isany b y ł w  sposób nieco odm ienny 
od is tn ie ją cych  na r y n k u  ks ięgarsk im . A u to r  posta­
w i ł  sobie za zadanie ta k  podać tem at czy te ln iko w i, 
b y  ten  nie  m óg ł n ie  zrozum ieć, choćby n ie  m ia ł po­
ję c ia  o technice, choćby naw e t n ig d y  n ie  w iidż ia ł sa­
mochodu.

To też i  m etoda p isan ia  by ła  niecodzienna. Oto 
po op racow an iu  każdego rozdz ia łu , a u to r daw a ł go 
do przeczytan ia ra z  jeden  k i lk u  osobom, n ie  m a ją ­
cym  żadnych w iadom ości sam ochodowych, a na leżą­
cym  do sk ra jn ie  różnych  w a rs tw  społecznych. Jeżeli 
wszyscy c i „c z y te ln ic y  doświaJdlczalni“  ro z u m ie li do­
brze i  od razu  w szystko  —  rozd z ia ł b y ł akceptow any. 
Jeżeli ktoś czegoś po je dn orazo w ym  p rzeczytan iu  n ie  
rozu m ia ł, odpow iedn ia  część rozd z ia łu  b y ła  p rzep ra ­
cow yw ana p o w tó rn ie  po ty , p ó k i da ła  w y n ik i zadawa­
la jące . T ak w ięc  au to r uzyska ł p ra k tyczn ą  gw aranc ję  
spe łn ien ia  zadania i  s tw o rz y ł w  ten  sposób całaść, 
k tó ra  czytana być może z c a łk o w ity m  zrozum ien iem  
przez każdego.

B y  u ła tw ić  zrozum ienie, au to r w łą czy ł do teks tu  
przeszło dw ieście in te resu jących  rysun ków , będących 
bą/dź fo to g ra fia m i z n a tu ry , bądź też specja ln ie  a ła ­
tw o  op racow anym i ry s u n k a m i na pó ł techn icznym i, 
upraszczając je  do g ra n ic  m ożliw ości.

Szereg schem atycznych ry s u n k ó w  a u to r w y k o n a ł 
w łasnoręcznie, stosu jąc w yże j w spom nianą k o n tro lę  
c zy te ln ikó w  „dośw iadcza lnych “ . R ysu n k i te, w ie lo ­

k ro tn ie  p rzerab iane i  upraszczane, s tanow ią  cenny 
p o p u la rn y  m a te r ia ł szko len iow y.

P rze jrzys te  i  ła tw e  w y k ła d y  o samochodzie, bogato 
ilu s tro w a n e  „c z y te ln y m i“  ry s u n k a m i i  fo to g ra fia m i, 
Pisane są w ła śc iw ym  a u to ro w i le kk im i i  ła tw y m  do 
czytan ia  s ty lem , tak , że czyta się je , ja k  opow iadan ie 
c iekaw e i  zajm ujące.

• • X — , . jesr cua osob,
k tó re  m e m ia ły  dotychczas żadnej styczności z sam o­
chodem, każdy może znaleźć w  n im  rów n ie ż  ciekawe 
in fo rm a c je  o budow ie  n a jb a rd z ie j nowoczesnych ze- 
spo łow  sam ochodowych, naw e t m a ło  znanych jeszcze
T m  ,C\ T a k . WlęC podręczn ik  Jest w ie lce  pożyteczny 
i  d la  fachow ców , k tó rz y  mogą zapoznać się z now o­
czesną budową sam ochodu i  nowoczesnym i urządze­

n iam i, ja k ie  poczynają ukazyw ać się w  samochodach, 
budow anych po w o jn ie . Z a w iła  budowa n ie k tó ry c h  
zespołów, k tó re j zrozum ien ie  s tw arza ło  dotychczas po­
ważne trudnośc i, sta je  się po p rzeczy tan iu  podręczn ika  

zupe łn ie  zrozum ia ła  i  prosta.

N a leży m ieć nadzieję, że „A B C  Sam ochodu“  zyska 
sobie zasłużone powodzenie w śród  szerokich rzesz spo­
łeczeństwa. Jest to  bow iem  książka o w ie lk ie j w a r ­
tości ta k  co do treśc i, ja k  i  fo rm y.

MASZE wwbawwictwa

Z A  K IE R O W N IC Ą  

W ydawca —  „Prasa W ojskowa“.

e 0 t r zym a liśm y n r  5 (kw iec ie ń  1948 r.) m łodego cza­
sopisma „Z a  K ie ro w n ic ą “ , k tó re  zaczęło w ychodz ić  

ro k u  ub ieg łym . Zeszyt zaw ie ra  dużą ilość n a jro z ­
m a itszych  w iadom ości z dz iedz iny h a n d lu  i  zaopatrze- 

la > trochę  po pu la rn ych  w iadom ości techn icznych 
jnp . „Nowoczesna c iężarów ka 2,5 t. G A Z  —  51, „B o - 
,ączk i Skody 1101 itp .), szereg a r ty k u lik ó w  oraz”  in ­
fo rm a c ji z dz iedz iny ruch u , oraz z dz iedz iny spo rtu  
m otorow ego —  m. in . znany C zy te ln iko m  „M o to ry z a - 
c j i  (n r 3 -  m arzec 49) a rt. pp łk . P. Solskiego, 
Pt- „O  m asow y spo rt m o to ro w y “ .

O gółem  —  zeszyt posiada dużo 
zestaw ionych in teresu jąco.

różnych  w iadom ości

P o ls k im i«™ 6 K7  Je j edynie P od ty tu ł: „Pierwsze 
*!*smo k ierow cy Samochodowego i M otocyklo-

o nr* a ^ aS1 rrdt’dz i ko ledzy  zapom n ie li na jw ido czn ie j
0 przedw o jennych , czasopismach: „A u to “  z r. 1925 —  

¿5, „A u to  i  T echn ika  Sam ochodu“  z r. 1935 —  1936
n ik n  ° 'ń /r"T Z m  193o  77 ,1939’ P rzedw o jennym  m iesięcz- 

a t. ’¥ ° t ° cy k l  1 C y k le k a r“ , „A u to b u s “ , pow o jennych : 
V to  i  T ra n sp o rt“  z ro k u  1945, no i  w reszcie o „M o - 

yzac ji , k tó ra  re g u la rn ie  w ychodz i co m iesiąc ód
1 w rześn ia  1946-go ro k u  do c h w ili obecnej.

D la  uproszczenia n ie  w y m ie n ia m y  na tynm rn ie jscu  
szeregu czasopism m oto row ych , w ychodzących przed 
w o jn ą  w  P oznan iu  i  K ra ko w ie .

M łodem u koledze „Z a  K ie ro w n ic ą “  życzym y w ie le  
^czę śc ią  i  powodzen ia p lus  od rob inę  życz liw ośc i 
i  uznan ia d la  c iężk ie j p ra cy  po p rze dn ików  na n iw ie  
m o to ryza cy jn e j.

K A L K U L A C J A  RO BÓ T F R E Z A R S K IC H

A u to r  —  W iktor Polak.
W ydaw ca —  Inst. Wyd. S IM P  —  \Va.

J7 Tst t °  j edba jeszcze praca In s ty tu tu  W ydaw nicze­
go S IM P  z dz iedz iny ob liczan ia  czasów roboczych 
praca w ydana  na zlecenie C entr. Żarz. P rzem  M eta ­
lowego. B roszura zaw iera  19-e ta b lic  ob liczen iow ych  
k tó re  znakom ic ie  u ła tw ią  pracę k a lk u la to ro m
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Z  E  Ś W I A T A  i

OSIĄGNIĘCIA SAMOCHODOWE WE FRANCJI
W  ro k u  1948 w  sam ochodow ym  przem yśle fra n cu sk im  

w prow adzono naogół ty lk o  d robne zm ia n y  i  ulepszenia 
techniczne, na tom ia s t zastosowano w  całej rozciąg łości 
w  budow ie  sam ochodów ulepszenia z ro k u  1947-go.

P O D W O Z IA  i
System  nadw ozi somonośnych n ie  zna laz ł ta k  pe łne­

go zastosowania ja k  s ię  (spodziewano. O p łaca ją  się one 
p rz y  p ro d u k c ji bardzo dużych serii, w  poszczególnych 
p rzypadkach  i  w  m a łe j ilośc i se rii n ie  zna laz ły  narazie 
zastosowania. Pozostało w ięc  rozw iązan ie  podw ozia 
klasycznego z tendenc ją  do jego w zm ocnien ia. 1

Pewnego ro d za ju  nowością je s t p ro to ty p  inż. G régo i­
re. S zk ie le t tego podw ozia  sk łada się z 6 -c iu  części, 
zbudow any z lekk iego  stopu, łączonych śrubam i. Na 
szkie lecie zbudow anym  w  ten sposób osadzone jes t 
p rz y  pom ocy śrub  w łaśc iw e  pud ło  ka ro se rii. W  ten 
sposób zam iast c iężkiego podw ozia zastosowano le k k i 
szkie let, łączący s il in k  i  oś p rzedn ią  z ty łem . Ten typ  
zna laz ł zastosowanie i  w  in n ych  samochodach, w ych o ­
dząc zw ycięsko z p rzeprow adzonych bardzo ciężkich 
p ró b  w  teren ie.

S IL N IK  I
R ok u b ie g ły  n ie  da ł żadnych c iekaw ych  osiągnięć 

w  k o n s tru k c ji s iln ikó w . P rze jaw ia  się u  k o s tru k to ró w  
tendenc ja  (zwiększenia m ocy s iln ik a . ( K o n s tru k to rz y  
francu scy  (także i  angielscy) s ta ra ją  się osiągnąć 
zw iększenie m ocy przez zm ianę system u rozrządu  ogól­
nego na  górny. Z m iana  rozrządu  pociąga za sobą n ie ­
duże ¡powiększenie ¡litrażu (np. Peugeot E 1130 cm3 na 
1290 om 3). , | 1

K o n s tru k to rz y  am erykańscy  (powiększają m oc s iln i­
k ó w  przez podwyższenie stosunku sprężan ia lu b  przez 
s ta rą  m etodę pow iększan ia  po jem ności c y lin d ró w  (np.

. L in c o ln  z  4,998 cm3 przeszedł ne 5,500 cm3).
C iekaw ie  rozw iąza ła  w y tw ó rn ia  D.O.G. k o n s tru kc ję  

s iln ik ó w  3-ch typów , op a rtych  na zasadach d iese low - 
skich , pod ką te m  ich  un iw ersa lnego  zastosowania. 
Są |to:

(a) 2 c y lin d ro w y  s iln ik  d la  p rzem ysłu ;
(b) 4 „  „  „  samoch. o m ocy 70 K M ;
(c) 6 „  ........................  ,; 100 K M
Te |dwa osta tn ie  (b ii jc) p ra cu ją  p rz y  2300 oibr./hiin.-,

przez co m ogą być  zastosowane do w szys tk ich  am ery­
kań sk ich  (pouinrrow skich). Nip. sam ochód G.M.C. z 4 -ro  
c y lin d ro w y m  s iln ik ie m  D. O. G. os iągną ł 65 km /godz. 
W y tw ó rn ia  op racow ała  u c h w y ty  d la  ty c h  s iln ik ó w  do 
w szys tk ich  ty p ó w  am erykańsk ich .

Te same s i ln ik i  m a ją  zastosowanie i  w  c iągn ikach 
z tą  tylko- różn icą, że ilość ob ro tó w  s iln ik a  przeznaczo­
nego do -ciągnika w yn os i ty lk o  1500 obr./m in .

S K R Z Y N K A  B IE G Ó W
Ukończono ju ż  dośw iadczenia ¡ze s k rzyn ka m i b ie ­

gów d la  napędu przedn iego w zg lędn ie  d la  s iln ik ó w  
um ieszczonych z 'ty łu . Zagadn ien ie  s k rz y n k i b iegów  
e lektrom agne tyczne j ¡lub (całkow icie  au tom atyczne j po­
s tępu je  |b. (wolno naprzód; -przyczyna —  z b y t ¡wielkie 
koszty p ro d u k c ji.  Jedyn ie  luksusow e ¡woizy m ogą 'sob ie  
po zw o lić  na za insta low an ie  e lek tryczne j s k rz y n k i b ie ­
gów  (Dalahaye 175, T a lb o t -  Record) lu b  ca łkow ic ie  
au tom atycznych (B u iok  zastosował sk rzynkę  biegów 
au tom atyczną ty p u  „D y n a flo w “ ).

Z A W IE S Z E N IE
Nowoczesny ¡samochód n ie  zasługuje na tę nazwę, 

gdy n iem a przedn ich  k ó ł o n ieza leżnym  zawieszeniu. 
C hodzi ty lk o  o system  zawieszenia. N iezależne ty ln e  
zaw ieszenie z m a ły m i w y ją tk a m i n ie  zna lazło  jeszcze

we F ra n c ji zastosowania. S ta ry  resor m a jeszcze ciągle 
pełne zastosowanie z n ie k tó ry m i udoskona len iam i. S to­
suje się resory poprzeczne i  podłużne. N ie  b ra k  także 
i zw o le n n ikó w  sprężyn sp ira ln ych . Peugeot n a p rzyk ła d  
zastosował resor poprzeczny na przo-dzie i  sprężyny 
sp ira lne  na  ty le  (m odel 203).

A M O R T Y Z A T O R Y
P ra w ie  więksizość producen tów  stosuje am o rtyza to ry  

hyd rau liczne .

H A M U L C E
H am ulce hyd rau liczn e  m a ją  dziś ogólne zastosowa­

nie. D la  celów  „bezpieczeństw a“  m a ją  rów n ie ż  zasto­
sowanie doda tkow e ham ulce m echaniczne. „G ré g o ire “  
zastosował system m ieszany: p rzód  — ham ulce h y d ra u ­
liczne, t y ł—• mechaniczne.

A K C E S O R IA
W szystkie  m odele m a ją  coraz starann ie jsze w y p o ­

sażenie, specja ln ie  je że li chodzi o tab licę  rozdzielczą. 
Szerokie zastosowanie zna jd u je  p la s ty k  i  p lex ig las .

P R O T O T Y P Y
a) Samochody osobowe

N ie w ą tp liw ie  na jc iekaw szym  rozw iązan iem  w  k a te ­
g o r ii samochodów osobowych je s t samochód skonstruo­
w a n y  przez inż. Grego-ire —  m ode l zw any G régo ire  
ty p  R. ^Dokładny op is  tego w ozu podla liśm y w  num erze 
1 -ym  !— jstyozeń 1949 r .  |

Z  in n ych  p ro to ty p ó w  godne -są u w a g i: J. P. W im ille  
z s iln ik ie m  F orda  12 C V —  ae rodynam iczny  z karoserią  
um ieszczoną cen tra ln ie , 3 m ie jsca z przodu  i  3 z ty łu . 
Zużycie  10 I t r  na  100 km . Szybkość 160 km /godz.

C itro en  2 CV z s iln ik ie m  2 c y lin d ro w y m  375 cm 3 
ch łodzony pow ie trzem . M a  to być w y b itn ie  ta n i popu­
la rn y  sam ochód 4 -ro  osobowy o szybkości 60 knvgodz.
b) Samochody ciężarowe

W łaściw e osiągnięcia na ty m  p o lu  są n iew ie lk ie . 
W iększość w y tw ó rn i stasuje k ró tk ie  podw ozia  i  s iln i­
k i  di-eselowskie. P rzodu je  tu ta j -Panhard, L a t  il,  Far. 
V ille m e  i  R enau lt.

Z  pośród sam ochodów pó łc iężarow ych  w y ró ż n ia ją  
się: C itroen  1200 k g  z napędem  przedn im . C iężar z p e ł­
nym  obciążeniem  2600 kg , szybkość 78 km /godz, zuży­
cie p a liw a  15 —  16 I t r  na  100 k m . Chenard W a lke r 
1500 k g  (ciężar w ła sn y  1300 kg) z s iln ik ie m  25 K M , 
szybkość 70 km /godz, zużycie p a liw a  12 1. na 100 km , 
napęd przedn i. Samochód te n  zosta ł zbudow any w  3 
edycjach ja k o  fu rgo n , autobus na 12 m ie jsc  i  s a n ita r­
ka  o  dw óch  noszach.
c) Autobusy

Z n a jw ię ce j nas in te resu jących , ja ko  p rzyd a tnych  w  
w a run kach  po lsk ich , na leży w y m ie n ić : R e na u lt o m oc­
ne j k o n s tru k c ji na 50 osób, o dużej prze lo tow ośc i pasa­
żersk ie j, ze spec ja lną  sk rzynką  b iegów  i  sprzęgłem  do­
stosowanym  do -ruchu m ie jsk iego . S iln ik  na ropę 85 
K M . SzybkOiść zredukow ana do 55 km /godz i  duża akce­
le rac ja . B e r lie t  wyposażony w  ka ro se rię  „V i l le  de 
L y o n “  n a  64 Imi-ejsic, z -czego 18 (siedzących, z- s iln ik ie m  
ro p n ym  85 K M  i  z redukow ane j szybkości do 50 
km/goidz.

D la  k o m u n ik a c ji m iędzym iastow e j c iekaw ą le kką  
k o n s tru kc ję  m a „Iso b lo c “ . Jest ona lżejsza od Chaus- 
son‘a o 1200 kg. A u tobus m ieści 51 pasażerów siedzą­
cych, m a s iln ik  P anha rd  4 -ro  c y lin d ro w y  o m ocy 100 
K M . Jest to p rze róbka  P an ha rd ‘a 85 K M  przez p o w ię k ­
szenie po jem ności c y lin d ró w  120x150, zam iast 100x150.

B e r lie t  w yp ro d u k o w a ł autobus m iędzym iastow y na 
36 —  45 m ie jsc  na  ty m  sam ym  podw oz iu  co dla  ruchu
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m ie jskiego. In n a  re d u kc ja  d a je  szybkość p rzy  ty m  sa­
m ym  s iln ik u  65 k m t godz.

F lo ira t  —  autobus na 40 pasażerów m a doskonały 
s iln ik  „B e rn a rd  -  G an ie r“  6-c io  c y lin d ro w y  ro p n ia k
0 m ocy 105 K M  p rzy  1700 ob r./m in . i zużyciu  20 I t r  ro ­
p y  na 100 km . S iln ik  ten  podobno przechodzi swobod­
n ie  bez rem on tu  200.000 km , a na w e t zdarzało się, że 
p ie rw szy  rem ont następow ał dopiero po 300.000 km  
przebiegu.
d) Ciągniki drogowe.

D a je  się obecnie zauważyć w e F ra n c ji coraz w iększe 
stosowanie c ią gn ików  siod łow ych. Z  c ią gn ików  drogo­
w ych  o napędzie na 4 ko ła , a w ięc* zdo lnych  do p o ru ­
szania się w  każdym  te ren ie , na jlepsze w y n ik i osiągnął 
L a t il.  C iągnik' ten zależn ie od wyposażenia nada je się 
zarów no do p ra c y  w  lesie, ja k  i  w  po lu.
e) Ciągniki rolnicze

N a jw ięce j in te resu jącym  je s t c ią gn ik  S IF T  w y p o ­
sażony w  s iln ik  4 -ro  c y lin d ro w y  diese low ski o m ocy 
40 K M . C iągn ik  ten m a ch a ra k te r un iw e rsa lny , gdyż 
poza pracą w  p o lu  może być u ż y ty  jako- c ią g n ik  d ro ­
gow y dzięk i pos iadan iu  odpow iedn ie j ¡skrzyki biegów. 
W  czasie de m onstrac ji p rzed  k o m is ją  po lską, c ią gn ik  
b y ł |Użyty do ¡orki jna (głębokości 22 cm  Iw c ię żk im  te re - 

i n ie, c iągnął przyczepę 15 ton  z  Ibu rakam l po szosie, ria 
k tó re j może się poruszać z szybkością 25 km/godz.
1 z dużą zw rotnością.
f) Samochody specjalne

P o ja w iły  się w  ro k u  ub ie g łym  w  dość licznych  od ­
m ianach, a w ięc : sam ochody lodow n ie  o nadw oziu  lo ­
dówce ob jętości 20 m 3 k o n s tru k c ji „M il l io n  -  G u ie t - 
T uba u to “ . Samochody do bezpylnego w yw ożen ia  śm ie­
ci fa b ry k i „S cem ia ‘‘ budowane na  zasadzie lic e n c ji 
O kne r‘a. Samochody do po lew an ia  i  czyszczenia u lic  
p ro d u k c ji „ L a f ly “ , w reszcie sam ochody asenizacyjne 
z nadw oziem  w y tw ó rn i „S p iros “ .

A. W.

S T A Ł Y  R O ZW Ó J T E C H N IK I TR A N S P O R TU  
SAM O CH O D O W EG O  W  ZW . R A D Z IE C K IM

M iesięczn ik „A W T O M O B IL “  zdaje sprawozdan ie 
z osta tn ich  osiągnięć te c h n ik i tra n sp o rtu  samochodo­
wego w  Z w ią zku  Radzieckim .

—  Nowe m odele .sam ochodów : m oskiew skie  Z a k ła ­
dy Im ie n ia  S ta lina  w y p u ś c iły  c ię ża ró w k i ZIS-150 
i ZIS-151. G orkow sk ie  Z a k ła d y  Im ie n ia  M otetow a 
znacznie po w iększy ły  p ro d u k c ję  c iężarówek G AZ-51. 
M ińska  fa b ry k a  wypuszcza sery jne w y w ro tk i c iężaro­
we na podw oziach 7 tonow ych  z s i ln ik a m i, w ysoko­
p rę żnym i (Diesel) pochodzącym i z fa b ry k i Ja ros ław ­
sk ie j. P o ja w iły  się liczne  sam ochody osobowe „M os­
k w ic z “  4 cył. —  1,1 Itr .  dostarczane p racow n ikom  
nauk i, sztuki, l i te ra tu ry , in żyn ie rom  i  p rzodow n ikom  
Pracy w  przem yśle i na ro li.

—  W ie lką  wagę p rzyw ią zu je  się do zagadnień ob­
s ług i technicznej po jm ow ane j w  szerokim  znacze­
niu. Ulepszane są system y i  m etody p racy  w ie lk ic h  za­
k ła d ó w  napraw czych, dba jąc równocześnie o ro z w ija ­
nie sieci s tac ji obsług i do m ycia, sm arow ania , p rze ­
g lądów  ko n tro ln y c h  i  na p ra w  bieżących zapobiegaw­
czych (p ro fila k tyka ).

F a b ry k i p ro du ku ją ce  urządzenia służące do obsług i 
sam ochodów w y p u ś c iły  w  znacznych ilościach różne 
nowe urządzenia i p rzyrządy . M iędzy in n y m i: k o lu m ­
nowe d y s try b u to ry  p a liw a , m aszyny do m ycia  pod ciś­
n ien iem , hyd rau liczne  po dn ośn ik i i  w ie le  innych . P rz y ­
stopuje się do m asowej p ro d u k c ji u rządzeń 's łużących  
do obs ług i samochodów. 1

—  R ozw in ię to  ru ch  k ie ro w có w  stu tys iączn ików . 
Św iecą on i p rzyk ład em  sw ym  tow arzyszom  pracy. Ich  
osiągnięcia da ły  w  rezu ltac ie  znaczne oszczędności 
Przez u ja w n ia n ie  i  m ob ilizow an ie  u k ry ty c h  rezerw . 
W spó łczynn ik i w yko rzys ta n ia  ta b o ru  i  ładow ności 
Podniosły się. -

—  W ytężona praca b iu r  transpo rtow o -spe dycy j- 
nych  p rzyczyn iła  się do zm nie jszenia p różnych  p rze ­
biegów. Położono w ie lk i nac isk  na zagadnienie m e­

cha n izac ji za ładow yw an ia  i  w y ła d o w yw a n ia  celem 
zduniejszenia p rzes to jów  eksp loatacy jnych. P ro je k tu je  
się se ry jną  p ro d u kc ję  p rzy rzą dó w  do za ładow yw an ia  
różnych to w a ró w  w  po rtach , m agazynach, s tacjach 
k o le jo w ych  i  t. d.

—  Zagadn ien ie szkolen ia  k a d r  ta k  techn icznych ja k  
i  spec ja lis tów  ruch ow ych  za jm u je  m ie jsce p ie rw szo­
p lanow e.

T E C H N IC U M  W  ZSRR
W śród licznych  szkó ł zawodiwych techn icznych 

w  Z w ią zku  R adzieckim  zas ługu ją  na uwagę (i naś la­
do w n ic tw o !), t. zw. „T e cb n icu m “  dla  kszta łcen ia  in ży ­
n ie ró w , te ch n ikó w  i  ekonom istów  eksp loa tac ji t ra n ­
spo rtu  samochodowego.

W ychow ankow ie  tych  szkó ł s tanow ią k a d ry  odpo­
w iedz ia lne  za rac jona lność tra n s p o rtu  samochodowego 
ta k  osobowego ja k  tow arow ego.

P rog ram  tych  szkół obe jm u je  naukę o p lanow an iu  
p ro d u k c ji us ług  tra n sp o rtu  samochodowego w ed ług  
m etod  naukow ych . D a je  to możność analitycznego 
badania p racy  w yko n yw a n e j przez samochody.

Z A K Ł A D Y  IM IE N IA  STALIWNA (Z IS ) p roduku jące  
samochody, należą do na jw iększych  w  ' Z w ią żku  
R adzieckim . Z IS  —  to  całe m iasto , gdzie w szy­
stko urządzono w  ten sposób, aby u ła tw ić  pracę i ży­
cie rob o tn ika . P rzedm io tem  szczególnej tro s k i w ładz  
zak ładow ych  je s t bu do w n ic tw o  m ieszkan iow e — 
w  c h w ili obecnej Z ak ła d y  pos iada ją  ponad 130.000 m 
k w a d ra to w y c h  p o w ie rzchn i m ieszka lne j, a w  budow ie  
z n a jd u je  się 5 da lszych w ie lk ic h  gm achów  m ieszka l­
nych. T roska o zd ro w ie  ro b o tn ik ó w  p rze ja w ia  się we 
w zo row ych  szpita lach, k lin ik a c h  i  gabinetach m edycz­
n ych  w yposażonych w  najnowocześniejsze urządzenia 
i  apara ty. Z ak ła d y  pos iada ją  w łasne sana to rium  nad 
m orzem  w  po b liżu  R yg i oraz dom y w ypoczynkow e 
pod M oskw ą. P rzy  Z ak ładach  is tn ie ją  uczeln ie, gdzie 
ro b o tn icy  mogą podwyższać swe k w a lif ik a c je  —  350 
ro b o tn ik ó w  uczy się w  w ieczorow e j szkole m łodzieżo­
w e j, 282 w  szkole te c h n ik i sam ochodowej oraz 275 
w  w ieczo row ym  in s ty tu c ie  sam ochodowym . Nadto Z a­
k ła d y  posiada ją  og rom ny Pałac K u ltu ry ,  b ib lio te kę  
liczącą  dz ies ią tk i tys ięcy  dzieł, doskonały k lu b  spor­
to w y , znany  na ca łym  św iecie dz ięk i zna kom ite j d ru ­
żyn ie p iłk a rs k ie j „T o rpe do“ , w ła sn y  te a tr  d ram atycz­
ny, liczne ko ła  tw órczości am a to rsk ie j Md.

A M E R Y K A N IE  C A Ł K O W IC IE  W Y K U P U J Ą  s a ­
m o c h o d o w y  P R Z E M Y S Ł  N IE M IE C K I. —  Przed 
k i lk u  tyg o d n ia m i —- ja k  donoszą z N iem iec Zachod­
n ich  —  m ia ły  m ie jsce dalsze transa kc je  k a p ita lis tó w  
am erykańsk ich , k tó rz y  obecnie w  przyspieszonym  
tem pie  w y k u p u ją  sam ochodow y p rzem ysł w  N iem czech 
Zach. T ak w ięc dw a w ie lk ie  kon ce rn y  am erykańsk ie : 
„G ene ra l M oto rs  C orp.“  (C hevro le t, B u ic k  itd .) oraz 
„W estinghouse E le c tr ic “  o d k u p iły  za bezcen od daw ­
nych  w ła śc ic ie li zak ładów  p rzem ys łow ych : „M a n n “ , 
„B .M .W .“ , „D a ta lle r  —  B enz“ , „ B r o w n - B o v e r i“ ; 
„A E G “  —  ocalałe b u d y n k i fab ryczne  w raz  z urządze­
n ia m i i  terenem . Podane w yże j zak łady  p ro du kcy jne  
n iem ieck ie  mieszczą się w  A ugsburgu , N orym berdze,

,  G ustaw burgu , M ogunc ji, M annhe im ie  i  in n ych  m ia ­
stach.

*• N a tych m ia s t po zaw arc iu  tra n s a k c ji ku p n a  p rz y ­
stąp iono do odbudow y fa b ry k  i  kom p le to w an ia  now o­
czesnych in s ta la c ji i  urządzeń.

J. A m eryka ńska  kom is ja  ekspertów  orzekła , że n a j-  
•. d a le j w  końcu  1949 r. będzie m ożna p rzys tąp ić  do m a­

sowej p ro d u k c ji w  w iększości odbudow yw anych  fa ­
b ry k .

i- G enera l M oto rs  Copp. zam ierza w  odbudow anych 
fa b ryka ch  produkow ać przede w szys tk im  tan ie  samo­
chody osobowe, da le j in s ta la c je  d la  e le k tro w n i, ko m ­
preso ry  i k o t ły  d la  kopalń.

D la  u ruchom ien ia  p ie rw sze j części od bu do w yw a­
nych  zak ład ów  przem ysłow ych  (w  końcu ro k u  1949-go) 
niezbędne są in w estyc je  na sumę 47 m ilio n ó w  do la rów .



W Y Ś C IG O W Y  M O D E L  S A M O CHO DU  

(fotografia u góry)

W zorem  U S A  zapanow ała w  A n g li i m an ia  budow a­
n ia  m ode li sam ochodów  z s iln ik a m i benzynow ym i. Sa­
m ochodz ik i te n ie  są w p ra w d z ie  zm niejszoną kop ią  
no rm a ln ych  po jazdów , na tom ias t u zysku ją  w ręcz fa n ­
tastyczne szybkości.

Z d jęc ie  p rzeds taw ia  jeden z ta k ic h  m a łych  samo­
chodzików . O w ie lko śc i jego m ożem y sądzić z p o ró w ­
nan ia  z trz y m a ją c y m  go k o n s tru k to re m .

K o ła  przedn ie n ie  są sterowane, lecz usta lone p rzy  
bardzo n ie  w ie lk im  skręcie, odpow iada jącym  jeździć 
po ok rę gu  o średn icy  około 50 m e trów . N a p ra w ym  
boku  sam ochodu w id z im y  dw a u c h w y ty  do d ru tów , 
k tó ry c h  d rug ie  końce przym ocow ane sąi za pośredn i­
c tw em  p ie rśc ien ia  do pa lika , w e tkn ię tego  w  środku 
okręgu, po k tó ry m  jeźdz i m ode lik .

W nętrze  nadw ozia  w yp e łn io ne  je s t przez s iln iczek. 
używ an y  powszechnie (rów n ież i  w  Polsce) do m odeli 
sam olo tów . Jeden cy lin d e re k  posiada ob jętość skoko­
w ą  oko ło  6 c m ' i  p ra cu ją c  w e d łu g  ob iegu (cyk lu ) d w u ­
suw u ro z w ija  oko ło 0,15 ko n ia  m echanicznego p rzy
11.000 ob ro tó w  na m inu tę .

M ieszanka w yb uch ow a dostarczana je s t przez m a ły  
gaźniczek be zp ływ ako w y z je d n ym  rozpylaczem , reg u ­
lo w a n y  ręcznie.

Zap łon  dokonyw any je s t p rz y  pom ocy b a te ry jk i la ­
ta r k i k ieszonkow e j, m a le k ie j cew k i zap łonow ej 1 prze­
ryw acza, osadzonego na w a łk u  k o rb o w y m  siln iczka. 
Is k rę  da je  św ieca zapłonow a, ty p u  samochodowego, 
lecz o gw inc ie  ś redn icy  5 jn m .

W  Polsce używ ane są tego rod za ju  s iln ic z k i, lecz 
p ra w ie  w y łączn ie  wysokoprężne, bez in s ta la c ji e lek­
tryczn e j, w e d łu g  zasady sam ozapłonu —  na pa liw o , 
będące m ieszan iną ro p y  n a fto w e j, benzyny i  eteru 
siarczanego.

Sam ochodzik i tego ty p u  ro z w ija ją  szybkości, docho­
dzące do 160 km /godz. W yśc ig i tych  sam ochodzików  
pas jo nu ją  obecnie A n g lik ó w  i  A m e ryka n ó w , k tó rz y  
n ie  t ra k tu ją  ich, ja k o  zabaw ki, lecz ja k o  zupe łn ie  p o ­
ważne zaw ody sportow e. (Foto B r it is h  O ft.).

P R Z E D N I N A P Ę D  —  TO N IE  NOW OŚĆ

Napęd na oś p rzedn ią  n ie  je s t taką  nowością ja kb y  
się nam  zdawało. Już w  1897 r. au s triacka  fa b ryka  
„G ra f  u n d  S t i f t “  skons truow a ła  po raz p ie rw szy  sam o­
chód o napędzie p rzedn im . Samochód ten zna jd u je  się 
jeszcze w  W iedeńsk im  M uzeum  Techn icznym .

W  lip c u  1947 r. w  50 roczn icę swego pow stan ia , sa­
m ochód ten d e filo w a ł po u licach  W iednia . P row ad z ił 
go s ta ry  szofer, k tó ry  b y ł w  ówczesnym  czasie m echa­
n ik ie m  w  rzeczonej fab ryce . U ruchom ien ie  tego m uze­
alnego staruszka kosztow ało go rap te m  k ilk a  m in u t 
czasu. A. W.

Z kraju

P R Z E G LĄ D  P O LS K IE J P R O D U K C JI 

M O TO R Y ZA C Y JN E J N A  M .T.P.

Na tegorocznych M iędzynarodow ych  T argach Poz­
nańskich  po lska p ro d u kc ja  m o to ryza cy jn a  pokazana 
zsotała po raz p ie rw szy  w  osobnym , w łasnym  p a w ilo ­
nie, w yb ud ow a nym  świeżo przez C entra lę  H and low ą  
P rzem ysłu  M o to ryzacy jnego  „M o to z b y t“ . G łów nym , 
i  na jw iększe za in teresow anie budzącym , eksponatem  
je s t w  ty m  p a w ilo n ie  podw ozie sam ochodu ciężaro­
wego ca łkow ic ie  po lsk ie j p ro d u k c ji „S ta r  20“ . Pod­
wozie to ustaw ione zostało na cen tra ln ym  m ie jscu, 
w  pob liżu  u lokow ano osobno s iln ik  „S ta ra “ .

P iękn ie  p rezen tu ją  się elegancko w ykończone p o l­
skie m otocyk le  „S o k ó ł“  125 i  „S H L “  125, k tó re  —  ja k  
to  i lu s tru ją  rozmieszczone na ścianach plansze fo to ­
gra ficzne  —  poruszać się mogą naw e t w  n a jt ru d n ie j­
szym teren ie .

W  pa w ilo n ie  w id z im y  da le j różne ty p y  po lsk ich  
ro w e ró w  sportow e i  tu rys tyczne , zarów no m ęskie, 
ja k  i  dam skie. Z w iedza jący  og lądają ze szczegól­
nym  zac iekaw ien iem  ro w e ry  w yścigow e „B a łty k “ . 
D z ięk i da ro w i „M O T O Z B Y T U “  na ta k ic h  w łaśn ie  —  
od n iedaw na p rodu kow a nych  w  k ra ju  —  row erach  
jadą  ko larze po lscy w  w yśc igu  P raga —  W arszawa.

W  p a w ilo n ie  w id z im y  jeszcze s iln ik i . przyczepne do 
łodz i o m ocy 3 i  12 K M , S iln ik i ro ln icze , m otopom py 
oraz aso rtym en t części zam iennych 1 akcesorii do 
sam ochodów osobowych i  c iężarow ych, m o to c y k li 
i  row e rów , ja k  rów n ie ż  ogum ienie fa b ry k i „S to m il“ . 
Ś c iany zdobią plansze fo tog ra ficzne  i ry s u n k i oraz 
w yk re s y  techniczne, z. gó ry  zw ieszają się zaś p iękn ie  
w ykonane p o r tre ty  p rzo d o w n ikó w  pracy. N ad ca­
łością napis: „Motoryzacja podstawą rozwoju gos­
podarczego Polski Ludowej“.

Pod o ryg in a ln ą  pergolą, sporządzoną z k ó ł ro w e ­
row ych , w ych od z im y  na ta rasow a to  wznoszący się 
te ren  obok p a w ilo n u  gdzie pod go łym  niebem  w y ­
s taw iono dalsze eksponaty, n ieobaw ia jące  się deszczu. 
W id z im y  tu  w ięc  przede w szys tk im  dw a kom p le tne  
„S ta ry “  oraz dw a c ią g n ik i „U rsus  45“ : ro ln ic z y  i  ro l-  
n iczo-d rogow y. O bok zn a jd u ją  się p ro to ty p y  dwóch 
po lsk ich  c ią g n ikó w  ogrodn iczych o m ocy 8 K M . D a­
le j s to ją  przyczepy o nośności od 3— 10 ton, w y w ro tk i 
4-tonow e, w reszcie drezyna ko le jo w a  o napędzie m o­
to ro w y m  i  samochód strażacka, ka rosow any w  Polsce. 
N astępn ie zaś w id z im y  —  ob lepione przez t łu m y  cie­
ka w ych  —  p o lsk i szybow iec i  sam oloty, us taw ione  na 
spec ja lnych  sto jakach  d tw orzących  ja k b y  aleję.

N a te ren ie  p a w ilo n u  czynny je s t rów n ież  sklep, 
sprzeda jący m otocyk le  i  row e ry . N ad w e jśc iem  do 
p a w ilo n u  zn a jd u je  się e fe k to w na  mapa, ilu s tru ją c a  
rozm ieszczenie sieci ha nd lo w e j ,„M O T O Z B Y T U “ 
w  Polsce, nad pa w ilon em  d o m in u je  zaś w yso k i m aszt 
z z a tkn ię tym  na n im  m e ta low ym  znak iem  „M O T O ­
Z B Y T U “ .

P a w ilo n  „M O T O Z B Y T U “  pow sta ł w  stosunkow o 
bardzo k ró tk im  czasie. T ym  w iększy  b y ł je d n a k  na­
k ła d  p racy  ze s tro n y  jego tw órców . P a w ilo n  zbudo­
w a n y  został w /g  p ro je k tu  p ro f. a rch . Szm id ta , d z ię k i 
życz liw e j opiece i  pom ocy ze s trony  Naczelnego D y ­
re k to ra  „M O T O Z B Y T U “ St. M asztakow skiego oraz 
D y re k to ra  H and low ego J. M . Zagórskiego. Cało­
ksz ta łtem  prac, zw iązanych z budow ą i  zorgan izow a­
n iem  pa w ilon u , za jm ow a ł się k ie ro w n ik  O ddzia łu  
P ropagandy i  W ystaw  „M O T O Z B Y T U “ —  J. B il iń s k i 
p rzy  czynnym  w spó łudz ia le  personelu E kspozy tu ry  
Poznańskie j z dy r. Rożałowsfcim  na czele. (K),
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MAKSYMALNA SZYBKOŚĆ MOTOCYKLA
Podobno m y ś liw i b lag u ją  na jw ięce j. H is to ry jk i 

c ic h  fan tastycznych w yczynach są powszechnie zna­
ne. Przew ażnie je d n a k  an i strona opow iadająca an i 
słuchacze n ie  b io rą  ta k ic h  opow iadań zupełn ie  serio.

Znacznie gorzej p rzedstaw ia  się spraw a z m otocy­
k lis ta m i i  tzw . specami od sp raw  m otorow ych . N ie 
ty lk o  opow iada ją  on i n ie raz n iebyw a łe  h is to r ie  o swo­
ich  lu b  cudzych w yczynach, szybkościach m aksym a l­
nych, czy p rzecię tnych, ale w ie rzą  w  n ie  napraw dę 
i często opow iadan iam i ta k im i w p row adza ją  w  b łąd 
szersze grono słuchaczy.

W łaścic ie l 200-ki dw usuw ow e j opow iada o uzyska­
nych szybkościach ponad sto k ilo m e tró w  na godzinę. 
Czyjaś 250-tk a  spo rtow a „ la ta “  ponad 130 km /g. K toś 
b ra ł ja k iś  powszechnie znany zakrę t p rzy  szybkości 
80 k m  na godzinę.

Często są to  fan ta z je  z rzędu tzw . „b u jd  na reso­
rach “ , ale byw a  rów nież, że m o tocyk lis ta  puszcza taką 
kaczkę zupełn ie  n ieśw iadom ie, op ie ra jąc się na od­
czy tan iu  szybkości z liczn ika , z łym  prze liczen iu  m il 
na k lo m e try , lu b  m y li szybkości m aksym alne z p rze­
c ię tnym i.

B łędy  szybkościom ierzy, o ile  te są zam ontowane 
w łaśc iw ie , tzn. m a ją  w łaśc iw e  przełożenie napędu 
w  stosunku do ro zm ia ru  danego ogum ienia, są na ogół 
n ie w ie lk ie  i  wynoszą k ilk a  procen t, w  pew nych  za­
kresach szybkości w  górę, a w  pew nych  w  dół. Na 
ogół p roducenci stosu ją ta k ie  szybkościom ierze, k tó re  
oko ło  40 k m /g  nie  po pe łn ia ją  w iększego błędu, na to ­
m ia s t p rzy  m aksym a lne j szybkości przesadzają do 5%.

K iedyś jeden z zaw od n ikó w  ska rży ł się przed w y ­
ścig iem  Jerzem u D ąbrow sk iem u, że jego „V ic to r ia “ , 
na k tó re j s ta rtu je  w  k a te g o r ii do 250 ccm  „ le c i“  ty lk o  
105 k m g . D ąb ro w sk i pom im o, że zna ł tę  m aszynę 
nie zaprzeczał wcałe, ale ośw iadczył, że jego podszy- 
kow an y S H L  125 ccm „ la ta “  w p raw d z ie  ty lk o  85 km /g, 
ale jes t od „ V ic to r i i“  na p roste j szybszy. ,W re zu lta ­
cie rozm ow y w y jechano  d la  p ró b y  na szosę i  co się 
okazało —  oto S H L  jadący z szybkością 85 km /g  m i­
ną ł V ictor.ię „pędzącą z szybkością 105 k m /g “ .

*  *  *

Is tn ie je  także pew na g rupa  lu d z i uw aża jąca się za 
znawców  m oto row ych , k tó rz y  są głęboko przekonan i, 
że dany po jazd osiąga taką  szybkość m aksym alną , do 
ja k ie j jest p rze w id z ia ny  jego szybkościom ierz.

B yw a  jeszcze gorze j —  otóż g ru pka  osób zb iera się 
ko ło  w y ś d g ó w k i zaopatrzonej w  lic z n ik  ob ro tów  s il­
n ika , p rzew idz iany  przew ażnie do 8.000 ob ro tów  na 
m inutę . Skala tak iego  lic z n ik a  kończy się na lic z - 
£>ie 80. Jedna z osób w yraża  zdz iw ien ie : „ ta k a  m a­
szyna i  la ta  ty lk o  80-kę“ . To są m ile  —  oświadcza 
druga.

G dyby to  b y ły  m ile  odpow iada łoby to 129 km /g, 
a w  rzeczyw istości ju ż  liczba 70 na ta k im  lic z n ik u  
oznaczająca Siedem tys ięcy  obro tów , p rzy  p rzecię tne j 
w yścigow ej maSzynie 350. ccm odpow iada szybkości 
pow yże j 140 k m /g  na bezpośrednie j p rzek ładn i.

» *  *

M aksym a lna szybkość ja k ą  m ożem y osiągnąć na 
m o tocyk lu  na płaszczyźnie jes t zależna z je dn e j s tro n y  
od m ocy s iln ika , a z d ru g ie j s trony  od czynn ików , 
k tó re  tę m oc poch łan ia ją , a w ięc  będą n im i: opór 
tra n sm is ji, łożysk kó ł, opór toczenia ogum ien ia  po 
na w ie rzchn i d ro g i i  opór pow ie trza , przez k tó re  p o ru ­
sza się m o to cyk l w ra z  z jeźdźcem.

O pory tra n s m is ji i  łożysk k ó ł różn ią  się nieznacznie 
p rzy  poszczególnych m o tocyk lach  i  są w ie lko śc ia m i 
w  stosunku do in n y c h  oporów  bardzo m a łem i, w ięc 
n ie  o d g ryw a ją cym i w iększe j ro li.  Pow ażn ie jszym , co

do w ysokości poch łan iane j m ocy, je s t opór toczenia, 
■ zależny od ty p u  ogum ienia, c iśn ien ia  w  dętkach i  po­
w ie rzch n i jezdn i. Ilość k o n i poch łan ianych  przez opór 
toczenia rośn ie w p ros t p ro po rc jon a ln ie  ze w zrostem  
szybkości m otocykla . To znaczy, że je że li szybkość 
w zrośnie d w u k ro tn ie , to  i  ilość poch łon ię tych  przez 
opór toczenia k o n i m echan icznych w zrośn ie  rów n ież  
d w u k ro tn ie , jeże li szybkość w zrośnie trz y k ro tn ie  to 
i  ilość K M  zużytych  na przezwyciężenie oporu  tocze­
n ia  w zrośnie rów n ież  trz y k ro tn ie .

T rzec im  i  na jw ażn ie jszym  czynn ik ie m  ogran icza­
ją cym  szybkość jes t opór pow ie trza . W  m ia rę  w z ro ­
stu  szybkości od k ilku d z ie s ią c iu  k m /g  w zw yż  w yso­
kość m ocy idące j na przezw yciężen ie oporu  pow ie trza  
w yn os i początkow o k ilk a , a da le j k ilk a d z ie s ią t razy  
ilość K M  ja k ie  tra c im y  na pokonan ie oporu  toczenia. 
Ze w zrasta jącą  szybkością m oc s iln ik a  poch łan iana 
przez opór ja k i s taw ia  pow ie trze  poruszającem u się 
m o tocyk low i, rośn ie  n ies łychan ie  szybko i  to  coraz 
szybciej, bo w  stosunku sześciennym. Znaczy to, że 
d la  pokonan ia  oporu po w ie trza  powstającego p rzy  
d w u k ro tn ie  zw iększonej szybkości po trzebu jem y nie 
d w u k ro tn e j, ale ośm iokro tne j ilośc i k o n i m echanicz­
nych. D la  trz yk ro tn e g o  zw iększen ia szybkości m u ­
s im y  m ieć do dyspozyc ji dw udz iestos iedm iokro tną  
moc s iln ika .

O pór pow ie trza  zależny je s t od po w ie rzchn i czoło­
w e j m o tocyk la  w ra z  z jeźdźcem  i op ływ ow ośc i ksz ta ł­
tu  całości. Zagłęb ien ie  się dalsze w e, w szystk ie  te 
z ja w iska  zap row adziło  by  nas za da leko poza ra m y  
tego a rty k u łu , w a rto  sobie je dn ak  jeszcze u p rz y to m ­
nić, że je że li moc ja k ą  oddaje w  dane j c h w ili s iln ik  
rów now aży się z sumą oporów  toczenia i  pow ie trza , to 
m o tocyk l poruszać się będzie z szybkością je dn os ta j­
ną, na tom iast jeże li p rzy  danej szybkości, po poko­
na n iu  w yże j w ym ien ion ych  oporów  pozostaje jeszcze 
pew na nadw yżka  m ocy, to  na sku tek  ty c h  w o ln ych  
k o n i m echan icznych pow stan ie  przyśpieszenie i  m oto ­
c y k l będzie się porusza ł ruchem  przyśpieszonym , aż 
osiągnie szybkość, p rz y  k tó re j opo ry  toczenia i  po 
w ie trz ą  wzrosną tak , że pochłoną c a łk o w itą  m oc s il­
n ika  i n ic  n ie  pozostanie na przyśpieszanie. Stąd 
w n iosek, że przez zm nie jszan ie  oporów  n ie  ty lk o  
uzysku jem y wyższą m aksym alną , ale i  w iększe p rz y ­
śpieszenie. N adw yżkę  m ocy nad oporam i, ja k a  po­
zostaje nam  do dyspozyc ji p rzy  pew nej szybkości, 
możemy zużytkow ać nie  ty lk o  na przyśpieszenie, ale 
rów nież na pokonyw an ie  wzniesień.

Z powyższych rozw ażań w y n ik a , że d la  m o to c y k li 
o je dn akow ym  oporze toczenia i  oporze pow ie trza  
szybkość m aksym a lna  zależna będzie je dyn ie  od m o­
cy s iln ika , a w ięc g ru p u ją c  odpow iedn io  m otocyk le  
m ożem y je  um ieścć na w ykres ie , w  k tó ry m  na jedne j 
osi odkładać będziem y ich  szybkość m aksym alną , 
a na d ru g ie j ich  moc w  K M . D la  m o to c y k li z w y k ły c h  
z prosto  siedzącym  k ie row cą  o trzym am y p ierw szą 
k rzyw ą , d la  tych  sam ych m o to cyk li, H e z jeźdźcem 
sku lonym  i  leżącym  na z b io rn ik u  d rugą  k rzyw ą , d la  
W yścigówek, k tó re  m a ją  nieco m n ie jszy  opór toczenia, 
pow ie rzchn ię  czołową i  p rzy  leżącym  jeźdźcu ksz ta łt 
ba rdz ie j o p ływ o w y  —  trzec ią  k rzyw ą , a d la  m o to c y k li 
w yczynow ych  —  reko rd o w ych  o pe w n ym  ty p ie  op ro ­
f ilo w a n ia  —  czw a rtą  k rzyw ą .

Każda k rz y w a  w yra ża  ilość k o n i m echan icznych 
po trzebnych do pokonan ia  sum y w szys tk ich  oporów  
d la  danej g ru p y  i  w id z im y  ja k  szybko podnosi się 
to zapotrzebowanie m ocy p rzy  w zroście  szybkości. 
D a le j w id z im y  z w ykresu , że s iln ik  o pew ne j okreś lo­
ne j m ocy, zależnie do ja k ieg o  ty p u  m o toćyk la  zosta­
nie  w budow any, da nam  różną szybkość m aksym alną. 
M ożem y w yc iągnąć i  w n iosek  in ny , np., że aby uzyskać 
pewną określoną szybkość jednakow ą d la  dw óch róż ­
nych  po jazdów  należących do in n ych  g ru p  pod w zg lę -
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dem oporów , a w ięc  leżących na odrębnych k rzyw ych , 
po trze bu jem y dw a s i ln ik i różn iące się znacznie co do 
m aksym a lne j mocy.

A le  nas in te resu ją  przede w szys tk im  różnice 
s tw ie rdzeń  szybkości m aksym a lnych , przez u ż y tk o w ­
n ik ó w  ta k ic h  sam ych m odeli, skąd one m ogą pocho­
dzić je że li zak ładam y, że zeznania są praw dziw e?

Otóż je że li fa b ry k a  podaje, że ja k iś  m odel posiada 
s iln ik  o m ocy 9 K M , to  znaczy, że do b ry  s iln ik  z serii, 
w  ko m p le tn ym  porządku, p rzy  c iśn ien iu  atm osfe rycz­
nym  i  tem pera tu rze  no rm a ln e j, z idea ln ie  ustaw ioną 
k a rb u ra c ją , na  d o b rym  p a liw ie  ro z w ija  m oc 9 K M . 
N ie  znaczy to  je d n a k  wca le, że każdy s iln ik  z te j serii 
będzie ro z w ija ł idea ln ie  tę samą moc. K toś  p róbu jąc  
sw ó j m o to c y k l może s tw ie rdz ić , że n ie  osiąga on po­
dane j w  ka ta log u  szybkości. Pochodzić to  może stąd, 
że t r a f i ł  na  nieco gorszy s iln ik , gorsze pa liw o , m n ie j 
ko rzys tne  w a ru n k i a tm osferyczne lu b  przeprow adza ł 
próbę siedząc prosto, a fa b ry k a  poda ła m aksym a lną 
szybkość d la  jeźdźca leżącego płasko na baku. Należy 
rów n ież  pam iętać, że nom ina lną  moc, a w ięc  szyb­
kość osiąga ty lk o  m o to c y k l now y, bezpośrednio po 
id ea lnym  do tarc iu .

Jak  w y n ik a  z w yk re su , co rów n ie ż  po tw ie rdza ją  
doświadczenia, 9 ko n n y  m o tocyk l, k tó ry  osiąga 
95 k m /g  z prosto siedzącym  jeźdźcem, p rz y  po zyc ji le ­
żącej jeźdźca osiągnie ponad lOOkm/g, a na cien­
k im  og um ien iu  i  po ogołoceniu z całego szeregu 
m n ie j po trzebnych części i  doda tków , jeszcze nieco 
w ięce j i  teo re tyczn ie  może osiągnąć naw e t do 110 km /g  
nie  zw iększa jąc m ocy s il in ik a  ponad w y jśc iow e  9 K M .

P rzy  m o to cyk lu  24 kon n ym  różn ice będą jeszcze 
większe. N o rm a ln ie  z pe łn ym  wyposażeniem  i  prosto 
siedzącym  jeźdźcem  osiągniem y 128 km /g , p rzy  leżą­
cym  jeźdźcu oko ło 136 km /g , a p rz y  leżącym  jeźdźcu, 
spec ja lnych ko łach , b ło tn ika ch , bez dynam a, la ta rn i 
itp . po do b ra n iu  odpow iedniego prze łożenia osiągnie­
m y oko ło  148 km /g.

Jeże li w ięc m am y ja k iś  m o to c y k l dobrze p rze ło ­
żony na m aksym a lną  szybkość, k tó ry  w  pe łn ym  w y ­
posażeniu z prosto siedzącym  jeźdźcem  osiąga 100 km /g, 
to  na podstaw ie w yk re s u  odczy tu jem y m oc d la  szyb­

kości 100 km /g , p rzy  podanych w a ru n ka ch  11 K M  
i  m ożem y przew idzieć, że przez stw orzenie po zyc ji 
jeźdźca ja k  n a jb a rd z ie j o p ływ o w e j uzyskam y około 
106 km /g , a p rzy  odpow iedn im  p rzyg o tow an iu  bez 
zm ian s iln iko w ych , m ożem y dojść do 115 km /godz.

Na podstaw ie w yk re s u  możem y w ięc  znając ilość 
K M  naszego m o tocyk la , p rzew idz ieć ja ką  szybkość 
po w in n iśm y  osiągnąć i  o d w ro tn ie  zm ie rzyw szy do­
k ła d n ie  szybkość —  miożemy z dużym  p rzyb liżen iem  
okreś lić  moc naszego s iln ika .

Jak  w id z im y  w ięc  szybkość m o tocyk la  zależy od 
szeregu czynn ików , k tó re  podlega ją je d n a k  zupełn ie 
okreś lonym  praw om , n ies te ty  dość skom p liko w a nym  
i  je że li k toś  opow iada m i, że jego k ilk u k o n n y  m o to ­
c y k l osiąga szybkość stu  k ilku d z ie s ię c iu  k ilo m e tró w  
na godzinę, to  n ie  chcąc sohie rob ić  w ro g ó w  i  tra c ić  
czasu na d ług ie  i  skom p likow ane w yw o d y , w yrażam  
ty lk o  le k k ie  zdziw ien ie . K. Brun.

W y b ija ją c y  się o rgan izacy jn ie  n a  czoło in n y c h  o k rę ­
gów  —  O kręg  Ś ląsko -D ąbrow sk i —  dz ięk i żm udnej, 
codziennej s ta łe j p racy  w  u sp ra w n ia n iu  p ra cy  zw iąz­
ko w e j i  k lu b ó w  w ezw a ł podleg łe  k lu b y  do w spółza­
w o d n ic tw a  w e w szys tk ich  dziedzinach pracy. T a k  w ięc 
us tanow iono  w spó łzaw odn ic tw o:

1) w  akcjii um asow ien ia  spo rtu  m otocyklow ego;
2) w  a k c ji szko len iow ej, obe jm u jące j n ie  ty lk o  za- 

w o dn ików -w yczyno w có w , lecz rów n ie ż  ogół 
cz ło n kó w  ¡klubów i  sekc ji oraz sym pa tykó w  
s p o rtu  m otocyklow ego;

3) w  a k c ji podnoszenia poziom u organ izacyjnego 
im prez;

4) w  a k c ji rozszerzania tu ry s ty k i m o tocyk low e j;
5) w  a k c ji o rgan izow an ia  w a rsz ta tó w  k lu b o w ych  

i  b ib lio te k  spo rtow o -m oto r.;
6) w  a k c ji o rgan izow an ia  zap raw  ogó lno-sporto - 

w y c h  d la  m o to cyk lis tó w ;
7) w  a k c ji zw a lczan ia  a n a rc h ii d rogow ej i  w sp ó ł­

p ra cy  z M O ;
8) w  p racy  o rg an izacy jne j (sprawozdawczość, te r ­

m inowość);
9) w  p racy  na od c inku  m łodz ieżow ym ;

10) w  a k c ji w ychow aw cze j obe jm u jące j w szystk ich  
cz ło nkó w  k lu b ó w .

Zapow iedz iano  przeprow adzen ie p u n k ta c ji k lu b ó w  
i  sekc ji m o tocyk lo w ych  po zakończeniu ro ku , na zasa­
dzie k tó re j sk la sy fikow a ne  zostaną k lu b y  O ZM . Pod­
kreś lono s iln ie  lże o w a rto śc i ¡pracy k lu b ó w  decydu ją 
n ie  ty lk o  w y n ik i k i lk u  „asów “  i  że p rzy  k la s y fik a c ji 
na w yże j podanych zasadach, z uw zg lędn ien iem  cało­
k s z ta łtu  dz ia ła lnośc i k lu b ó w  i  sekcji, na w e t te , k tó re  
n ie  m a ją  w  sw ych  szeregach m is trzów , na w e t te k tó re  
'n ie  dysponu ją  w yczyn o w ym i m aszynam i an i o b ie k ta ­
m i sp o rto w ym i, o ile  zdobędą się na ożyw ioną dza ła l- 
ność w  om ów ionych k ie run kach , będą m a ły  w ie lk ie  
szanse na zdobycie p ierw szeństw a w  ty m  szlachetnym  
w yśc igu  p ra cy !

N o w y  Zarząd O ddzia łu  W arszawskiego A. P. u ko n ­
s ty tu o w a ł się następująco:

1. Prezes —  Gen. Jaroszew icz P io tr, 2. V -P rezes — 
inż. T o ruń czyk  Jakób, 3. V -P rezes —  adw. U rb a n o w ­
s k i W ito ld , 4. V -P rezes —  W ap ińsk i W ładys ław , 5. 
S ka rb n k  —  inż. K raczk iew icz  H e n ryk , 6. S ekre ta rz  — 
M gr. T roszczyński L u c ja n , 7. zast. S ekre tarza —  Las­
k o w s k i W acław , 8. Gospodarz —  W oyciechow ski K o n ­
s tan ty, 9. K om a nd o r S po rtow y  —  N iz iobek  E dw ard , 
10. zast. Kom . Sport. —  Czayka S tan is ław , 11. P rze­
w odn iczący S ekc ji M ło dych  —  inż. R a dz iko w sk i Ja ­
nusz.

W S P Ó Ł Z A W O D N IC TW O  P R A C Y  K L U B Ó W  

M O T O C Y K L O W Y C H

NO W Y Z A R Z Ą D  O D D Z IA Ł U  W A R S ZA W S K IE G O  * 1
A. P.



O G Ł O S Z E N I A
43. 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 a rm e lita , zam. w  Poz­
nan iu . u l. Szewska N r  14 m. 4.

44. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K a tow icach , 
N r  17440, na nazw. Leon K a łuża , zam. w  K ra k o w ie , 
ul. Fabryczna N r  7.

45. Z A G U B IO N O  pozwolenie; na  prow adzen ie  po j., 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  L u b lin ie , ka t. za­
wodowe, N t  1228, na nazw. H e n ry k  W ięe ław ski, zam. 
w  W arszawie, u l. K w a te ry  G ł. (Kofoielska 59) N r  8.

46. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Pruszkow ie , kat. 
zawodowe,, na. nazw. H e n ry k  K uc , zam. w  P łońsku, 
ul. Szerum ińska N r  1.

47. ZA G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. 'w e  W roc ła w iu , ka t. 
am atorskie , na r.azw. M ieczysław  D obrow o lsk i, zam. 
w  W arszawie, u l. Saska *Nr 101 m. 8.

48. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
mochodu. w ydane przez urząd Woj. w  K ra ko w ie , ka t. 
zawodowe, N r  10306, na nazw. Józef Suder, zam. 
w  Bolesławcu, u l. Gdańska N r  9.

49. ZA G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
mochodu, na nazw. Je rzy  Suwała, zam. w  B y tom iu , 
PI. G ru n w a ld zk i N r 4.

50. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
niech., kat. zawodowe. N r  3370, na nazw. S tefan K o- 
m isarczyk, zam. w  W arszaw ie, u l. Ożarowska N r  7.

51. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prowadzen ie sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. Okręg. U rz. Sa­
moch. w  W arszaw ie, ka t. I I I .  na nazw. Jan Pyza, zam. 
w  M ich a lin ie , u l. D obra N r  15.

52. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w e W roc ław iu , 
ka t. am atorskie , N r  9417, na nazw. K a ro l K oz łow sk i, 
zam. w  Luban iu , u l. Dolna N r  4.

53. ZA G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
mochodu, na nazw. W ład ys ław  B e lczyński, zam. w  
Chorzowie, u l. P ow stańców  N r  57.

54. ZA G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , N r  
7028 na nazw. Leszek S trus ińsk i, zam. w  K ra ko w ie , ul. 
B rodzińskiego N r  1.

55. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech,, w ydane przez O kręg. U rz. Samoch. w e W roc ła ­
w iu , kat. zawodowe, N r  5940, na nazw isko A leksander 
M a rtyno w icz , zam. w  M ilic zu , u l. Daszyńskiego N r  6.

56. Z A G U B IO N O  pozw olen ie r.a prow adzen ie sa­
m ochodu n a : nazw. S tan is ław  Adam czak, zam. w  Poz­
nan iu . u l. G olęcińska N r  7.

57. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez' Wyjdź. R uchu i M ot. w  W ar­
szawie. kat. am atorskie , na nazw. Jan Jaw orsk i, zam. 
w  Rem bertow ie , u l. Ja d w ig i N r  30.

58. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzen ie poj. 
mech., w ydane ¡przez U r?ąd . O kręg. Samoch. w  W a r­
szawie. ka t. zawodowe, N r  W-05062, n a 1 nazw. D o m in ik  
K ęs ik , zam. w  W arszaw ie, u l. W ido k  N r  16 m. 22.

59. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie poj. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  Gdańsku, ka t. I l ia ,  
N r  2848. na nazw. B run on  S tan is ław  B ry lo w s k i, zam. 
w  Garczu, pow . K a rtu zy .

60. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez W ydz. R uchu i M ot. w  W arsża- 
w ie , kat. I l ia ,  N r  W-0547/49, na nazw. A nd rze j K os trze ­
wa, zam.. w  W arszaw ie, u l. A ty k o w a  N r  32.

61. ZA 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 , kat. I, N r  5107, na nazw. Jan O lczak, zam. w  W a r­
szawie. ul. ¡Puławska N r  38.

62. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzen ie* sa­
mochodu. na nazw. S tąn is ław  D u b ick i, zam. w  O rne­
cie, pow. B ran iew o, w o j i O lsztyńskie , u l. M ick iew icza  
N r 11.

63. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sa­
mochodu,, na nazw. Te lesfo r Tcbolas, zam. w  Poznaniu, 
ul. Paderewskiego N r  2.

64. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w  Bydgoszczy, k a t. 
zawodowe, N r  7135, na nazw. B o les ław  Dakiniew i.cz, 
zam. w  B y to w iu  w o j. Szczecińskim , u l. S iko rsk iego 
N r 48.

65. Z A G U B IO N O  ¡pozwolenie na prowadzen ie po j. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w  Łodzi, ka t. zaw odo­
we, N r. 5926, na nazw, Rom an M a łachow ski, zam. w  
W arszawie,, u l. Polną N r  3a.

66. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  m o­
tocykla , wydane, przez u rząd  w o j. w  Łodzi, N r  8528, na 
nazw. Z dz is ław  C zupryńsk i, zam. w  Łodz i, u l. 11-go 
L is topada N r  57.

67. Z A G U B IO N O  pozw o len ie ńa prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez W ydz. R uchu i .Mot. w  W ar­
szawie, ka t. I, JSTr 7967, na nazw. S tan is ław  Zaręm ba, 
zam. w  W arszaw ie, u l. B rzeska N r  4 m. 20.

68. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Szczecinie, ka t. 
am atorskie . N r  3837, na nazw. Z yg m u n t Domagała, 
zam. w  Łodz i —  Rudzie P a b ia n ick ie j, u l. Rudzka, N r  8.

,69. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez K o m is a ria t Rządu w  W arsząw ie, 
ka t. zawodowe, N r  46548, na nazw. Tadeusz Salamon, 
zain. w  W arszaw ie, ul. K a rło w icza  N r  11.

, 70. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
mochodu. w ydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, 
N r  20.593, na nazwę A n to n i K asprzak, zam. w  Poznaniu,

71. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie m o­
tocyk la  w ydane przez W ydz ia ł R uchu i M ot. w  W arsza­
wie, ka t. IV , N r  W -  01385, na nazw. A n d rze j K o ło ­
dzie jczyk. zam. w  W arszaw ie, u l. P rom yka  n r  21.

72. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez starostw o G rodzkie  w  W arsza­
w ie, ka t. I I ,  N r  W -  4906, na nazw isko B ogusław  Oso- 
w ieck i, zam. w  W arszaw ie, ul. W ilcza 39. 73

73. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
mochodu. w ydape przez O kręg. U rz. Samoch. w  K ra k o ­
wie, kat. am atorskie , na nazw isko Tadeusz K lu s k a ,’ 
zam. w  K ra ko w ie , ul. Z agrody n r  15.

74. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie ’ m o­
to cyk la  w ydane przez W ojsko P o lsk ie  w  L u b lin ie  
n r  5260 na nazw. K az im ie rz  K rup a , zam. we w s i Ośno, 
pow. Ż n in , w o j. Poznańskie.

, 75. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prowadzen ie po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Szczecinie, ka t. 
.fi, N r 0111/49. na nazw. M ieczys ław  M is iow iec, zam. 
w  Szczecinie, u l. M ick iew icza  n r  12.

76. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez urząd w o j. w  P ruszkow ie , kat, 
zawodowe N r  96, na nazw isko L u d w ik  S ilsk i, zam. w e 
W roc ław iu , u l. WTapienna n r  25 m. 3.

77. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Łodzi, N r  5548, 
na nazw isko E dw ard  Sobczyński, zam. w  Łodzi, 
ul. Targow a N r  57. \

78. Z A G U B IO N O  pozw olen ie ną prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez urząd w o j. .w  K ra k o w ie , 
N r  ,657. na nazw. A leksander Rosiek, zam. w  K ra k o -  
w 'e . u l. Bocheńska n r  5.

79. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech. wydane, przez K o m is a ria t Rządu w  W arszaw ie, 
ka t. zawodowe N r  47145, na nazw isko W ładys ław  
S kw ira , zam. w  W arszaw ie, u l. W ilcza n r  53.

80. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez u rząd  w o jew ód zk i w  G dań­
sku, ka t. II, N r 1190. n s  nazw isko E dw ard  B in ie k , 
zam. w  G dyn i, u l. M u rin a ń czykó w  n r  57 m. 1.

81. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu na nazw. H e n ry k  Juchn iew icz, zam. w  Z ab­
rzu, ul. Żerom skiego N r 65 m. 3.

82. 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 ra ko w ie , kat. 
am atorsk ie  N r 17459. na nazw. J u lia n  T a ife r, zam. w  
K ra ko w ie . ul. Orzeszkowej n r  5 m. 27.

83. Z A G U B IO N O  Dozwolenie n a  prow adzen ie sa­
mochodu, na nazw. Czesław Bok, zam. w  G liw icach , 

ul. Kościuszki n r  16.
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S A M O C H O D Y
C iągniki i P rzyczepy

M O T O C Y K L E
RO W ERY na raty  

C z ę ś c i  Z a m ie n n e  

/ A K C E S O R I A
O G U M I E N I E

Ekspozytury  r e j o n o m e  
iu miastach mojemódzkich.

Sklepy Detaliczne i Stacje Obsługi 
uje irszystkich większych miastach.


