


O G Ł O S Z E N I A
1. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­

m ochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Szczecinie, 
ka t. li l ia ,  N r  1167/49 na nazw. Józef K u ru la k , zam. w  
Szczecinie, u l. S za ro tk i N r  2 m. 17.

2. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane  przez urząd w o j. w  K a tow icach , ka t. 
zawodowe N r  2199 na nazw . W ilh e lm  Stencel, zam. w  
K a tow icach .

3. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez W yd z ia ł R uchu i M ot. w  W arsza­
w ie  kat. I I I ,  N r. W-3536 na nazw. Rom an M ik o w s k i, 
zam, w  W arszaw ie u l. Próżna N r  12.

4. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. we W roc ła w iu , kat. 
am atorska N r  10753 na nazw. M a ria n  S tarosta zam. 
w  C iep licach u l. G raniczna N r  14.

5. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Szczecinie na 
nazw. F ranciszek W oropa j, zam. w  Szczecinie u l. N ad 
O drą  N r  43 m. 10.

6. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez starostw o w  W arszaw ie, ka t. I  
N r  2109 na nazw. Józef Bogu ta zam. w  W arszaw ie u l. 
M niszew ska N r  17.

7. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  m o­
tocyk la , w ydane przez starostw o w  Rzeszowie, kat. IV  
N r  0020/49 na nazw. S tan is ław  K araś, zam. w  Rzeszo­
w ie  u l. K reczm ara  N r  6.

8. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu. w ydane przez urz. w o j. w  Rzeszowie N r  20 
na nazw isko S tan is ław  K a rczew sk i, zam ieszkałego we 
W ro c ła w iu  (9) u l. U rbańsk iego  N r  2a.

9. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez starostw o w  Ś w id n icy , kat. I I  
N r  0009/49 na nazw. Józef Szuper, zam. w  B ys trzycy , 
u l.  D o lna  N r  2.

10. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  G dańsku, ka t. I I  
N r  4041 na nazw. F ranciszek G uzow ski, zam. w  Sopo­
cie, u l. G runw a ldzka  N r  25a.

11. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez K o m is a ria t Rządu w  W arszaw ie, 
am a to rsk ie  N r  37119, na nazw. M a k s y m ilia n  Janecki, 
zam. w  W arszaw ie, u l. Szeroka N r  36.

12. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez starostw o w  W ałów ie , kat. I l i a  
N r  0072/49 na nazw. Jan  K ołocz, zam. w  Z w ie rzyńcu , 
gm. W ałów .

13. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane  przez O kręg. U rząd Samoch. w  Pozna­
n iu , am a to rsk ie  N r  5064, na nazw. A n to n i N o w ic k i, 
zam. w  Podofoowicach, pow . Ż n iń sk im .

14. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez u rząd  w o j. w  K ie lcach . N r  
1883, na nazw. Z yg m u n t Z a jde l, zam. w  O strow cu 
Ś w ię to k rz y s k im  u l. K o lo n ia  Robotnicza.

15. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w  K a tow icach , ka t. 
I l i a  N r  376/49, na nazw . F ranciszek W osińsk i. zam. w  
K a to w ica ch , u l. B ryno w ska  N r  84.

16. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w e  W ro c ła w iu  ka t. I I .  
N r  1902, na nazw. S tan is ła w  Piekos, zam. we W roc ła ­
w iu , u l. T ra u g u tta  N r  125 m. 11.

17. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i w  K ra k o w ie  
N r  0753/49, na nazw. W ojc iech Łachm an, zam. w  K ra ­
kow ie , u l. S kaw ińska  Boczą N r  3 m. 9.

18. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , ka t. za­
wodow e, na nazw. A n to n i M azu r, zam. w  K ra k o w ie , 
u l. Szeroka N r  33 m. 1.

19. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w  L u b lin ie , ka t. za­
w odow e N r  1365, na nazw. M ieczys ław  W itk o w s k i, 
zam  w  W arszaw ie, u l. R e jtana  N r  3 m. 6.

20. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu. nn nazw. H e n ry k  Scibora, zam . w  O polu, u l. 
D rz y m a ły  N r 2.

21. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prowadzenie poj. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, ka t. am a­
to rs k ie  N r  16148. na nazw. W ik to r  R a jew sk i, zam. w  
Poznan iu, u l. D ługosza N r  14 m. 5.

22. Z A G U B IO N O  pozwo’enie na prow adzen ie  m o­
tocyk la , w ydane przez u rząd  w o j. w  Poznaniu, kat. IV  
N r  169/49 na nazw. M a ria n  R a jew sk i, zam. w  Pozna­
n iu , u l. D ługosza N r  14 m. 5.

23. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez u rząd  w o j. w  Szczecinie, na 
nazw. Roman W iśn iew sk i, zam. w  Szczecinie, u l. L i ­
m anow skiego N r  3 m. 6.

24. 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 ie lcach , na 
nazw . Józef K asprzak, zam. w  Częstochowie, u l. Ł u k a ­
sińskiego —  B arak.

25. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane  przez Zarząd M ie js k i w  G liw icach , 
ka t. U la , n r  0049/49, na nazw. M ic h a ł K aczor, zam. w  
G liw icach , u l. D ubo is N r  2 m. 6.

26 Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie m o­
tocyk la , w ydane przez W. U. S. K ra k ó w , ka t. IV  N r  
22976, na nazw. W ła d ys ła w  O w sian iak , zam. w  W ro ­
c ła w iu , u l. W ita  Stwosza N r  4 m. 1.

27. Z A G U B IO N O  pozw o len ia  na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K ie lcach  N r  
0206/49, na nazw. Je rzy  R yte l, zam. w  K ie lcach , u l. D a ­
szyńskiego N r  20.

28. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  B ia łym s to ku , ka t. 
zawodowe N r  3906, na nazw. A lb in  R y b n ik , zam. w  
B ia łym s to ku , u l. Sm olna N r  6 m. 3.

29. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K a tow icach , ka t. 
I  N r  833, na nazw. Leonard  Chauer, zam. w  B y to m iu , 
u l. Pu łask iego N r  23.

30. Z A G U B IO N O  pozwo’enie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez s tarostw o w  W arszaw ie, ka t. I I ,  
na nazw. M a ria n  K uszkow sk i, zam. w  W arszaw ie, u l. 
Ząbkow ska N r  19 m. 34.

31. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez K o m is a r ia t Rządu w  W -w ie , 
ka t. am atorsk ie , na nazw. Ryszard Zaw ie rucha , zam. 
w  W arszaw ie, u l. Solna N r  16 m. 21.

32. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, na nazw. Czesław J u to n ia k , zam. w  Lesznie 
W ikp ., u l. L ip o w a  N r  32.

33. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane  przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arsza­
w ie , kat. I I I ,  na nazw. R yszard S łom a, zam. w  W arsza­
w ie , u l. Forteczna N r  2.

34. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez W ydz. Ruchu w  W arszaw ie, ka t. 
I ,  na nazw. Jan B ła s ik  Zam. w  W arszaw ie, u l. 11 L i ­
stopada N r  24-1.

35. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mech. oraz ks iążkę wozu T  75935 i koncesję, w ydane 
przez W ydz ia ł R uchu i M ot. w  W arszaw ie, ka t. zawo­
dow e N r  W-6344, na nazw. K w id o  S znajder, zam. w  
W arszaw ie  u l. Szaserów N r  82 m. 3.

36 Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez u rząd  w o j. w  K ra k o w ie , ka t. 
zaw odowe N r  6251. na nazw. Józef K a w u la , zam. w  
T a rno w ie , u l. U je jsk ieg o  N r  13.

37. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i w  G dańsku, 
ka t. I  N r  0035/49, na nazw. Tomasz Tyszczuk, zam. w  
G dańsk— Wrzeszcz, u l. Zaścianek N r  19 m. 1.

38. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  sa- 
m oc! odu, w ydane przez u rząd  w o j. w  K a tow icach , N r  
2618/48. na nazw. P aw e ł G atner, zam. w  Golasow icach.

39. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane  przez Zarząd M ie js k i w  Szczec'n'e, 
ka t. I I  N r  0230/49, na nazw. Leon Juszczak, zam. w  
Szczecinie, u l. W ita  Stwosza N r  5 m  6.

40. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w  K ie lcach , ka t. I  N r  
0.315/49, na nazw. A leksander M a te rs k i, zam. w  W a- 
w rze , u l. W idoczna N r  43.



SPROSTOWANIE O M YŁKI DRUKARSKIEJ 
w zeszycie 12 — grudzień 1949 r. 

czas. „Motoryzacja“
na str. 356 przestawiono podpisy pod wykresami; 
wykres u góry przedstawia wykonane wykorzy­
stań. e czasu pracy i ładowności samochodu ciężaro­
wego 3 t podczas jednej 8-miogcdzmnej dniówki; 
natomiast wykres u dołu — przedstawia planowane 
wykorzystanie czasu pracy i ładowności samochodu 
ciężarowego 3 t podczas jednej 8-miogodzinnej 

dniówki.
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Str. 354 M O T O R Y Z A C J A Nr  12

ŚWIEŻY POWIEW
Zarządy Główne Automobilklubu Polski 

i Polskiego Związku Motocyklowego na wspól­
nym uroczystym posiedzeniu w dniu 5 listopa­
da 1949 r., po zaznajomieniu się z uchwałą Biu­
ra Politycznego PZPR, doceniając ważność oraz 
skutki powyższej uchwały stawiające przed 
sportem polskim nowe i  wspaniałe perspektywy 
rozwoju, postanowiły:

1. Przebudować strukturę organizacyjną 
A. P. i P. Z. M. w kierunku objęcia swoją 
działalnością jaknajszerszych mas spor­
towców, ze specjalnym uwzględnieniem 
pomijanego dotychzas ośrodka wiejskie­
go.

2. Zaprosić do Zarządów wszystkich szczebli 
orgamzacyjiiych —  aktywistów Z. M. P. 
dla dopomożenia w osiągnięciu nowego 
stylu pracy oraz dla podniesienia uświa­
domienia politycznego członków A. P. 
i  P. Z. M.

3. Przeszkolić działaczy A. P. i  P- Z. M. 
zgodnie z intencjami uchwały Biura Poli­
tycznego P. Z. P. R.

Ą. Opracować nowe formy współzawodni­
ctwa sportowego odpowiadające potrze­
bom obecnej chwili.

5. Powołać do życia ośrodki motoryzacyjne 
dostępne dla młodzieży robotniczej i  wiej- 
skiej —  nowych przyszłych zmotoryzo­
wanych sportowców.

6. Udostępnić najbardziej zdolnym upra­
wianie sportu wyczynowego przez zapew­
nienie sprzętu i  pomocy technicznej.

Tak brzmi sześć punktów uchwalonych 
w dniu 5 listopada —  w dniu obchodu 32-lecia 
Rewolucji Październikowej —  przez połączone 
Zarządu Główne: Automobilklubu Polski i Pol­
skiego Związku Motocyklowego.

Nie należy mieć żadnych wątpliwości, że 
dzień 5 listopada zapisze się w ielkim i zgłoska­
mi w h istorii tych obu organizacji motoro­
wych. Nie należy mieć wątpliwości, że nowi lu ­
dzie, którzy włączą się do pracy w Zarządach 
Głównych tych zjednoczonych organizacji zmo­
bilizują rzetelnie postępowe siły, opierając się 
—  w pierwszym rzędzie —  na młodzieży wy­
chowanej w duchu prawdziwie demokratycz­
nym i socjalistycznym.

Nie mamy żadnej wątpliwości, że elitarność 
wielu spośród tzw. działaczy społecznych znik­
nie z terenu społecznej działalności motoryza­
cyjnej bez reszty i  na zawsze. Elitarność ta 
musi być wypalona do kości, a żeby dym z niej 
w nożdżach nie wiercił — okna otworzymy sze­
roko rękami młodych działaczy Z. M. P. Zbyt 
dużo bowiem szkody przyniosła krajow i dzia­

łalność pseudo - motoryzatorów kręcących się 
przez wiele la t dookoła swej osoby i  grupki za­
przyjaźnionych.

Nie należy wątpić, że w ogniu te j generalnej 
ofensywy czystości społecznych intencyj —  wy­
łoni się szereg działaczy i  doświadczonych spor­
towców, rozumiejących swe właściwe zadania 
i rzetelnie pragnących oddać swą wiedzę i  do­
świadczenie szerokim rzeszom młodzieży, z ta­
kim  gorącym zapałem i uporem garnącej się do 
pracy motoryzacyjnej.

Pracy dla młodych nie zbraknie, gdyż " ta 
dziedzina —  zarówno na odcinku szkoleniowo- 
wychowawczym, jak również na odcinku spor­
towym — była jedną z najbardziej opóźnionych 
w rozwoju demokratycznego stylu pracy, naj­
bardziej chyba zapowietrzoną małomieszczań- 
skim elitaryzmem, sobkostwem, wstecznictwem 
społecznym i bencwalszczyzną.

Straty i  niedociągnięcia, które obserwowaliś­
my w ubiegłym okresie, zobowiązują nas do nie­
zwłocznego zmobilizowania wszystkich sił 
twórczych dla wykonania wielkich zadań, jakie 
stawia przed nami Plan 6-letni.

Wychowanie motoryzacyjno _ sportowe, kro­
czące dzisiaj na szarym końcu wielkiej rodziny 
sportowej w Polsce, dziedziny mającej za sobą 
już takie sukcesy jak setki tysięcy startują- 
jących w dniu masowych biegów na przełaj, 
musi stać się rzeczywiście masowym, powszech­
nym i musi służyć masom ludowym — tak jak 
to obserwujemy w Związku Radzieckim.

Nie możemy bowiem zapominać o tym, że 
kra j nasz —  zmierzający do socjalizmu —  mu­
si mieć zdrową, silną i  sprawną młodzież, któ­
ra między innymi przez sport motorowy za­
szczepi i u trw ali prawdziwą kulturę motoryza­
cyjną kraju.

Pamiętajmy o tym, że sport motorowy jest 
jednym z fundamentów polepszenia wartości 
eksploatacyjnych samochodu bądź motocykla. 
Produkcja specjalnego sprzętu sportowego nie- 
ty lko wiąże się ściśle z produkcją sprzętu 
użytkowego, lecz najczęściej wyprzedza i ulep­
sza tę ostatnią. Ignorowanie te j prawdy jest 
błędem, k tó ry  w życiu naszego przemysłu mo­
toryzacyjnego nie może się powtórzyć.

Właściwie pomyślane zawody sportowe — 
w warunkach maksymalnego natężenia sił czło­
wieka i  maszyny — to ogniowa próba zarówno 
umiejętności i  hartu kierowcy, jak i  wartości 
konstrukcji oraz wykonania sprzętu motoro­
wego.

Takie wnioski należy wyciągnięć z uchwały 
BP KC PZPR —  takie prawdy zawarte są 
w uchwale Zarządów Głównych A. P. i  P. Z. M. 
w dniu 5 listopada 1949 r.

A. K.
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INZ. TADEUSZ SOKOŁOWSKI

KONI ROLA P U N O  PRZEWOZÓW SAMOCHODOWYCH
Planowanie ma na celu, między innymi, usta­

lenie właściwych środków potrzebnych do wy­
konania zadania. W transporcie samochodo­
wym ustala się na podstawie planu przewozów 
(eksploatacji): ilość i  rodzaj jednostek tabo­
rowych (samochody, ciągniki, przyczepy), 
środki potrzebne do utrzymania ich w ruchu 
(zaopatrzenie i  obsługa techniczna), ilość i  ro­
dzaj pracowników zatrudnionych, wreszcie 
rozmiar i szybkość obrotu środków pieniężnych 
potrzebnych do sfinansowania planowanego za­
dania. ■. _ | i j

Wykonanie planu musi być kontrolowane 
z chwilą wprowadzenia go w życie. Wszystkie 
wskaźniki podstawowe planu sprawdza się za 
pomocą odpowiednich form  sprawozdawczości 
statystycznej i  księgowej, czyli buchalterii. 
W danym wypadku ograniczamy się do scha­
rakteryzowania podstawy służącej do rozwinię­
cia sprawozdawczości statystycznej. Dobra 
sprawozdawczość statystyczna jest jedyną dro­
gą do wykrycia niewyzyskanych rezerw w tran­
sporcie samochodowym, jak również tzw. „wą­
skich gardeł“  oraz wszelkiego marnotrawstwa. 
Tym samym jest ona drogowskazem postępu.

* #*
Podstawę do wykonania kontroli planu eks­

ploatacyjnego stanowią zapisy czynione pod­
czas wykonywania usług przewozowych, doty­
czące zarówno wyników pracy każdej jednostki 
produkującej te usługi, jak  również warunków 
w jakich praca była wykonywana.

N r jazdy Skąd — Odjazd P rzy jazd
Dokąd godz. godz.

Karta drogowa, która wykaże po wykonanej 
dniówce (podróży) podstawowe dane jak wy­
żej wymieniono, stanowić będzie podstawę do 
kontroli planu (dokument pierwotny).

Rubryka „przebieg“  dzieli się na przebieg 
ogółem i przebieg z ładunkiem. W razie użycia 
przyczep dodatkowa rubryka daje możność wy­
kazania ilości ton (pasażerów) przewiezionej 
na przyczepach. Przez mnożenie przewiezionych 
ton przez odległość na jaką zostały one prze­
wiezione (przebieg z ładunkiem) otrzymuje się 
wykonaną pracę w tono-kilometrach i  analo­
gicznie w przewozach pasażerów —  w pasażero- 
kilometrach.

Suma wszystkich zapisów daje możność 
sprawdzenia:

1) średniej odległości jednej jazdy przez 
dzielenie przebiegu w kilometrach przez ilość 
wykonanych jazd;

2) szybkości technicznej przez dzielenie prze­
biegu przez czas samej jazdy oraz szybkości

Wobec tego, ze jednostką produkującą usłu­
gi jest poszczególny samochód z przyczepą lub 
bez niej, względnie ciągnik z jeaną (lun wię­
cej) przyczepą, zapisy dotyczące wykonanej 
pracy i  warunków je j wykonania muszą odno­
sić się do każdej poszczególnej jednostki tabo­
rowej.

W yniki pracy jednostki taborowej wyrażają 
się w ilości przewiezionych ton lub pasażerów 
na określoną odległość w określonym czasie.

Wynikiem jednej jazdy będzie zatem: a) wy­
konany przebieg w kilometrach; b) przewiezio­
ny ładunek w tonach lub pasażerach.

Warunki w jakich jedna jazda odbywała się 
określają: a) czas zużyty na samą jazdę; b) czas 
zużyty na konieczne postoje załadunkowo-wy- 
ładunkowe (w przewozach osobowych -— przy­
stanki) ; c) czas zmarnowany na przestoje z po­
wodu usterek natury technicznej lub rucńowej 
(przeszkody na drodze), wreszcie na oczekiwa­
nia na załadunek lub wyładunek; d) rodzaj 
przewożonego ładunku.

Do zapisywania wyżej wymienionych da­
nych — w miarę ich powstawania — służy 
„Karta  Pracy Samochodu“ , zwana również kar­
tą lub „listem drogowym“ , wydawana kierow­
cy na czas jednej dniówki, a dla przewozów 
dalekobieżnych na czas jednej podróży. Na 
karcie tej znajduje się plan pracy na daną 
dnówkę (lub podróż), k tó ry  kierowca ma wy­
konać, jak również rubryk i służące do zapi­
sów kontrolujących wykonanie planowego za­
dania, jak niżej:

Postoje Przestoje Przebieg Przewóz
m in. m in. km ton

(pasaż.)

handlowej przez dzielenie przebiegu przez czas 
pozostawania w pracy;

3) współczynnika wykorzystania przebiegu 
przez dzielenie przebiegu z ładunkiem przez 
przebieg ogółem;

4) wspó.czynnika wykorzystania ładowności 
przez dzielenie pracy w tono-km przez przebieg 
z ładunkiem w km i porównanie otrzymanej 
w ten sposób: średniej ładowności użytecznej 
z ładownością nominalną lub w inny sposób 
przez dzielenie całej ilości przewiezionych ton 
przez iloczyn z ilości jazd z ładunkiem przez 
nominalną ładowność samochodu (przewóz fak­
tyczny dzieli się przez przewóz możliwy do wy­
konania w razie pełnego wykorzystania ładow­
ności) ;

5) współczynnika wykorzystania czasu pra­
cy przez, dzielenie szybkości handlowej przez 
szybkość techniczną lub czasu samej jazdy 
przez czas pozostawania w pracy;

6) średniego czasu potrzebnego na czynnoś­
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ci załadunków . wyładunkowe w  odniesieniu do 
jednej tony przez dzielenie sumy czasów po­
stojów załadunkowo _ wyładunkowych przez 
ilość rzeczywiście przewiezionych ton; w razie

przewozu różnych towarów dzielenie należy 
wykonywać dla każdego rodzaju towarów od­
dzielnie.

*
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Zapisy wykonane przez kierowcę w ciągu 
dnia pracy stanowią jak gdyby fotografię dnia 
pracy i  mogą być przedstawione graficznie za­
równo w czasie jak i w odległości, odkładając 
na osi rzędnych —  ładowność, a na osi odcię­
tych w pierwszym wypadku — czasy jazdy, 
postojów i przestojów, a w drugim wypadku — 
przebieg w kilometrach.

Jak jest widoczne z wykresów — plan nie 
przewidywał przebiegów na dojazdy do pracy, 
ani szkodliwych przestojów wynikłych z powo­
du niespodziewanego oczekiwania na załadu­
nek lub wyładunek. Natomiast plan przewidy­
wał określone średnie wykorzystanie ładow­
ności samochodu, jak to widać na rys. 1.

Fotografia dnia pracy (rys. 2) ujawniła z ca­
łą dokładnością istnienie takich przestojów 
oraz niezupełnie właściwe wykorzystanie ła­
downości samochodu, k tó ry  był albo niedoła- 
dowany, albo przeładowany. Zapisy wykonane 
przez kierowcę na karcie drogowej dały więc 
możność urzędnikowi odpowiedzialnemu za or­

ganizację przewozów wydać zarządzenia, które 
zapobiegłyby dalszemu marnotrawstwu, bądź 
przez zastosowanie innego samochodu, którego 
ładowność mogłaby być lepiej wykorzystaną 
w podobnych warunkach pracy, bądź też przez 
lepsze układanie ładunku.

Na wykresie — rys. 2, widoczne są czasy za- 
ładunkowo-wyładunkowe. Kąt nachylenia pro­
stej w stosunku do osi odciętych jest funkcją 
czasu załadowania lub wyładowania. Zbyt ma­
ły  kąt nachylenia świadczy o możliwym mar­
notrawstwie czasu i sygnalizuje potrzebę kon­
tro li czynności za’adunkowych (lub wyładun­
kowych) . Zbyt często powtarzające się przesto­
je z powodu usterek samochodu wymagają 
skierowania go do ponad-programowego prze­
glądu, k tó ry  może wykazać potrzebę wykona­
nia naprawy. Powtarzające się przestoje z po­
wodu przeszkód na drodze mogą stanowić 
przyczynę do zmiany trasy lub interwencji 
w Wydziale Drogowym dla usunięcia przeszkód.

Wykresy —- rys. 3 i  4 przedstawiają zależ­
ność pomiędzy ładunkiem, a jego przebiegiem
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według planu i  według wykonania. Powierzch­
nia wykresu odpowiada wykonanej pracy 
w tono-kilometrach inaczej zwanej przebiegiem 
ładunku.

*  *
*

Suma zapisów wszystkich ka rt drogowych 
przedstawia wynik pracy i  warunki pracy ca­
łego taboru za pewien okres czasu. Jeśli prze­
prowadza się kontrolę np. miesięcznego planu 
przewozów, to kontrola planowanego współ­
czynnika wykorzystania taboru wynika z dzie­
lenia ilości wozo-dni w pracy (równa ilości kart 
drogowych, o ile tabor codzień po pracy zjeż­
dżał do zajezdni) przez ilość wozo-dni w  posia­
daniu (suma iloczynów: każdy posiadany sa­
mochód przez ilość dni przez jakie był w posia­
daniu w  ciągu miesiąca sprawozdawczego). Po­
dobnie kontrola długości dnia pracy (reżimu 
dnia) otrzymuje się przez dzielenie sumy prze­
pracowanych godzin przez ilość dniówek.

W ten sposób kontrola wskaźników planu 
może być wykonana. Podstawowym dokumen­
tem jest karta drogowa, a podstawowym wa­
runkiem sumiennie wykonywane zapisy przez 
kierowcę, w miarę wykonywania usług przewo­
zowych.

Oprócz kontro li wskaźników planu, doku­
ment pierwotny daje możność kontro li wyni­
ków planu to jest wykonanych rzeczywiście 
przebiegów, przewiezionych ton (pasażerów) 
i wykonanej pracy w tono-km (pas.-km).

Suma wszystkich planów przewozowych jest 
planem całego posiadanego i eksploatowanego 
taboru. Analogicznie suma sprawozdań z wy­
konania planu stanowi kontrolę planu całego 
taboru. Niektóre dane ze sprawozdań stanowią­
cych sumy dokumentów pierwotnych (karty 
drogowe), służą do sporządzenia statystyki 
przewozów samochodowych zarówno towaro­
wych, jak i  osobowych —  w  całym państwie.

* #
*

Kontrola planu jest ułatwiona w zorganizo­
wanych przedsiębiorstwach przewozu publicz­
nego prowadzących dokładnie dokumenty pod­
stawowe i sprzedających bilety w regularnej 
komunikacji osobowej kolektywnej.

W dziedzinie przewozów własnych wvr>ełnie- 
nie dokumentów pierwotnych —  czyli kart 
drogowych będzie wymaga?o pewnego wysiłku
w kierunku wyszkolenia kierowców.

* *
*

Kontrola pracy taksówek wymaga tylko za­
pisów przebiegów w  km : płatnych i  niepłat­
nych. Kontrola pracy samochodów specjal­
nych, nie służących do przewozu towarów lecz 
do przewozu pewnych narzędzi pracy jak np. 
straż pożarna, betoniarka, sprężarka itd., lub 
też pewnych urządzeń jak np. stacia nadawcza 
radiowa, sklep ruchomy, ambulatorium denty­
styczne itp., jak również samochodów służbo­
wych —  osobowych wymaga tylko zapisu wy­
konanych przebiegów w określonym czasie.

Inż. T. Sokołowski

Z A R Z Ą D Z E N I E  
MINISTRA KOMUNIKACJI 

W SPRAWIE CZASOPISM W. K
Ob. M in is te r K o m u n ika c ji —  inż. J. Rabanowski w y ­

da ł osta tn io  zarządzenile w  spraw ie  czasopism W ydaw ­
n ic tw  K om un ikacy jnych . T reść zarządzenia je s t nastę­
pu ją ca :

„D o

O byw a te li D y re k to ró w  D epa rtam entu  M . K „  B iu r  
M . K „  G eneralnej D y re k c ji K P ., D y re k c ji O kręgo­
wych K o le i Państwow ych, P rzedsięb io rstąw  i  U rzę­
dów podległych M K .

Celem podniesienia poziomu fachowego pracow ­
n ików  re so rtu  kom u n ikac ji, M in is te rs tw o  p rzys tą ­
p iło  z dniem  1.1 br. do re o rg a n iza c ji sw e j d z ia ła l­
ności w ydaw n icze j i  w  zw iązku z tym  powołało do 
życia „K o m ite t W ydaw niczy ‘ ‘M . K . ja ko  organ  
doradczy i  opiniodawczy, poleciło opracować t rz y ­
le tn i p lan  w ydaw n ic tw  książkowych oraz powoła­
ło do życia przedsiębiorstwo wydawnicze „W y d a w ­
n ic tw a  K om u n ikacy jn e “ .

N a  zlecenie M K  wspomniane przedsiębiorstwo  
redaguje m ies ięczn ik i: „P rzeg lą d  K o m u n ik a c y jn y “ , 
„P rzeg lą d  K o le jo w y “ , „D ro gow n ic tw o “  i  „M o to ry ­
zację“ .

Czasopisma te, ja k o  resortowe organy prasowe 
m ają  naśw ie tlać  aktua lne  zagadnienia i  problem y  
oraz być w yk ładn ik iem  fachow ych zainteresowań  
rzesz pracow n ików  reso rtu , kom un ikac ji, z g rona  
k tó rych  p o w in n i w y łon ić  się lic zn i w spółp racow ni­
cy, op isu jący nie ty lk o  osiągnięcia, lecz rów nież  
i  niedociągnięcia. A b y  um oż liw ić  redakc jom  nale­
żyte w yw iązan ie  się z nałożonych na nie zadań, po­
lecam O bywatelom  D yre k to rom  udzie lan ie ja k  n a j­
da le j id ące j pomocy nie ty lk o  na odcinku ich  pracy  
a d m in is tra cy jn o  - w ydaw n icze j, lecz rów nież w  fo r ­
m ie zas ilan ia  re d a k c ji a r ty k u ła m i opracowanym i 
przez p racow ników  podległych O bywatelom  orga­
nów.

Zaprowadzenie przez każdego z D y re k to ró w  s ta­
łych  re je s tró w  a rty k u łó w  fachowych, przesłanych  
do re d a k c ji „W y d a w n ic tw  K o m u n ikacy jn ych “  po­
w inno p rzyczyn ić  się do rozw in ięc ia  współzawodni­
c tw a na tym  po lu  w  gronie p racow ników  reso rtu  
k o m u n ika c ji“ .

Ja k  w idać z powyższego zarządzenia czasopisma 
W . K . m a ją  spełniać ro lę  in fo rm ow a n ia  czyte ln ików  
o na jw ażn ie jszych  ak tua lnych  zagadnieniach technicz­
nych i  ekonomicznych w  dziedzinie kom u n ikac ji. P ow in ­
n y  one też odświeżać i  uzupełn iać wiedzę pracow ników , 
in te resu jących  się żywo teo rią  i  p ra k ty k ą  zagadnień 
kom unikacy jnych.

Czasopisma W . K . spełn ią swą ro lę  tym  lep ie j, im  
chętn ie j i  w y d a tn ie j będą z n im i współpracować ci, do 
k tó rych  skierowane je s t zarządzenie Ob. M in is tra . Na 
tę współpracę liczym y zarówno w  dziedzinie czyte ln ic­
tw a  i  rozpowszechniania czasopism W . K . ja k  zwłasz­
cza p ra cy  au to rsk ie j oraz potrzeb terenu. P ros im y ró w ­
nież o k ry tyczne  wskazanie nam  braków  i  niedociągnięć 
redakcyjnych.

W  te j fo rm ie  w spó łdz ia łan ia  będziemy w id z ie li rea l­
ny  ob jaw  w ykonyw an ia  zarządzenia M in is tra  K om u n i­
k a c ji.

D latego też W ydaw n ic tw a  K om un ikacy jne  liczą z ca- • 
łą  pewnością na to, że zarządzenie p rzyczyn i się w  w ie l­
k ie j m ierze do usp raw n ien ia  p rac redakcy jnych i  adm i­
n is tra cy jn ych  naszych czasopism fachowych
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K I E R O W A N I E  S 
S Ł U Ż B O W Y M I

W ramach prowadzonej od dłuższego już cza­
su akcji zwalczania wszelkich objawów niera­
cjonalnego i  niewłaściwego używania samocho­
dów służbowych, akcji która dała już bardzo 
poważne osiągnięcia, wyrażające się między in­
nymi poważnymi oszczędnościami na materia­
łach pędnych, Ministerstwo Komunikacji zajęło 
ostatnio bardzo ciekawe stanowisko w sprawie 
prowadzenia samochodów służbowych.

Jak wiadomo, w gospodarce samochodowej 
przyjęta jest ponownie zasada, że każdy samo­
chód powinien się znajdować pod opieką jedne­
go i tego samego kierowcy zawodowego. Słusz­
na ta zasada umożliwia z jednej strony kierow­
cy racjonalną dbałość o maszyn g oraz -wykaza­
nie się rezultatami swej umiejętności i staran­
ności w postaci rozmaitych rodzajów oszczęd­
ności i  — co zatym idzie — uzyskiwania odpo­
wiednich premii, z drugiej zaś strony daje moż­
ność ustalenia odpowiedzialności w  razie stwier­
dzenia skutków braku należytej troski o powie­
rzony jego opiece wysokowartościowy sprzęt.

Jednakże te dobre strony zasady „każdy wóz 
ma swego kierowcę“ zanikają z chwilą, gdy 
oprócz kierowcy odpowiedzialnego za samochód 
zasiada do kierownicy ktoś inny, a tymbardziej 
ktoś, kto nie jest odpowiedzialny za stan wozu.

Dlatego Instrukcja dla kierowców, wydana 
przez Ministerstwo Komunikacji w  r. 1948, za­
brania kierowcy (§ 3 ust. 4) dopuszczania innej 
osoby do prowadzenia samochodu, chociażby 
miała ona odpowiednie prawo jazdy.

Zakaz ten jednakże ze względów życiowych 
— przewiduje k ilka wyjątków.

Do tych wyjątków należą: kontroler stanu 
.technicznego lub majster — którzy sprawdzają 
stan techniczny wozu oraz „osoba pisemnie 
upoważniona do kierowania przez przełożonego 
jednostki służbowej, do której należy samo­
chód“ .

I właśnie ten ostatni wyjątek, który w prak­
tyce może dotyczyć pracownika instytucji czy 
urzędu korzystającego stale z, przydzielonego 
samochodu służbowego, przestał być wyjątkiem 
w jednej z instytucji państwowych. Instytucja 
ta wydała bowiem specjalne zarządzenie upo­
ważniające podległe je j jednostki organizacyjne 
do wydania takich wyjątkowych zezwoleń na 
kierowanie samochodami służbowymi pracow­
nikom, którzy z tych samochodów korzystają 
i  posiadają pozwolenie na prowadzenie pojaz­
dów mechanicznych.

Że takie zarządzenie jest sprzeczne z treścią 
i duchem przytoczonego wyżej przepisu Instruk­
cji, że godzi ono w zasadę odpowiedzialności 
i interes kierowcy, którego opiece wóz jest po­
wierzony, że z_ -wyjątku czyni raczej zasadę, że 
nakoniec — jest wyrazem niewłaściwego usto­
sunkowania się do samochodu służbowego, jako

A M O C H O D A M I
BEZ. . .  Z M I A N !

niemal „własności dyrektorskiej“ , a nie instru­
mentu pracy instytucji czy urzędu — tego chy­
ba nie trzeba uzasadniać.

To też skoro czynniki nadzorujące gospodar­
kę samochodową dowiedziały się o wydaniu ta­
kiego zarządzenia, uznały one za konieczne wy­
stąpić przeciwko niemu. W rezultacie Minister­
stwo Komunikacji — wychodząc z założenia, że 
„jako zasadę należy przyjąć prowadzenie samo­
chodu (służbowego) przez zawodowego kierow­
cę, odpowiedzialnego za stan samochodu, a w y­
ją tk i przewidziane w (omawianym) przepisie 
(Instrukcji) nie mogą być interpretowane roz­
szerzające“  -— zwróciło- się do wszystkich zain­
teresowanych urzędów i  instytucji państwo­
wych o unieważnienie wszelkich upoważnień 
do kierowania pojazdami mechanicznymi, w y­
danych pracownikom korzystającym z samo­
chodów służbowych, jeżeli takie upoważnienia 
nie mają charakteru rzeczywiście wyjątkowe­
go (pismo Nr SO-VI-98/8/49 z dnia 16. V III. 
1949 r.).

Uzasadniając swoje stanowisko, Ministerstwo 
Komunikacji wymieniło skutki, jakie może wy­
wołać upowszechnienie „w yją tków “ .

Skutki te są następujące:
1. uniemożliwiają oszczędną gospodarkę sa­

mochodową zarówno- techniczną, jak i admini­
stracyjną;

2. stwarzają możliwości do nadużyć przy w y­
konywaniu jazd służbowych;

3. godzą w interesy kierowców, których w y­
sokość płac zależy od premii za zużycie paliwa, 
ogumienia, stanu technicznego pojazdu i cią­
głości samochodu w użytkowaniu;

4. -wytwarzają bardzo zawiłą sytuację praw­
ną w  przypadkach uszkodzeń pojazdu i kata­
strof, tymbardziej, że samochody państwowe 
dotychczas nie są ubezpieczone.

Należy wyrazić nadzieję, że w wyniku takie­
go- stanowiska, które idzie po lin ii realizacji za­
sad oszczędnej gospodarki samochodowej, jak 
i po lin ii ochrony interesów kierowców zawodo­
wych, zostaną ukrócone tendencje niektórych 
pracowników do uważania samochodu służbo­
wego nie jako za środek lokomocji w  interesie 
służby, lecz za instrument do zaspakajania swo­
ich osobistych korzyści, bądź ku zadawalaniu 
swych pseudo-sportowych namiętności.

A  podkreślić jeszcze trzeba i to- z całym na­
ciskiem, że nawet mając zezwolenie swego sze­
fa -do kierowania samochodem służbowym, pro­
wadzenie tego samochodu musi odbywać się 
z a w s z e  w obecności kierowcy zawodowego, 
jako odpowiedzialnego za pojazd. Tak bowiem 
brzmi Instrukcja i — co najważniejsze — In ­
strukcja ta . ż a d n y c h  wyjątków od tej 
reguły nie przewiduje.

E .  O .
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WITOLD RYCHTER

0  NAUKI RUCHU DROGOWEGO
A rtyku ł dyskusyjny

Pisze się wiele o przekroczeniach drogowych. 
Gada się o wiele więcej. Nie — mówi się, lecz 
— gada, albowiem to „gadanie“  nie przynosi 
żadnego pożytku.

Kierowcy uskarżają się, że mają wielkie kło­
poty z pojazdami konnymi i  rowerzystami. Ro­
werzyści biadają nad złośliwością kierowców, 
nie tolerujących ich na drogach. Piesi złorze­
czą kierowcom, woźnicom, rowerzystom i wszy- 
skim innym, którzy wykorzystują koła do za­
truwania życia przechodniom.

Dzienniki, tygodniki i miesięczniki pełne są 
skarg i utyskiwań. Są one też pełne sprawoz­
dań o wypadkach. Od czasu do czasu podnoszą 
wielki gwałt przez k ilka dni i... na tym  się 
sprawa kończy.

Dziecko wpadło pod samochód! Czy winien 
jest kierowca? A  może rodzice? W każdym ra­
zie nie dziecko, któremu n ik t nie powiedział, 
czym grozi nieostrożne przebieganie przed roz­
pędzonym samochodem. Przecież dziecko nie 
ma zielonego pojęcia o długości drogi hamowa­
nia. Nie tylko dziecko, gdyż i przeciętny kie­
rowca nic o tym  nie wie.

Rowerzysta został najechany na skrzyżowa­
niu przez samochód. Kierowca tłomaczy się, że 
samochód miał przepisowe pierwszeństwo prze­
jazdu, pogwałcone przez rowerzystę. Sąd 
stwierdza to na przewodzie i  uniewinnia kierow­
cę. Wszystko zdawałoby się być w porządku, 
lecz rowerzysta... pozostaje kaleką na całe ży­
cie.

Samochód na szosie wpadł na krowę, świnia­
ka, czy innego „gada“  domowego. Zabił stwo­
rzenie, a sam uległ poważnym uszkodzeniom. 
Pasażerowie potłukli się. Teraz każdy ma pre­
tensję do każdego: kierowca do chłopa, chłop do 
kierowcy, a pasażerowie do nich obydwu. Kto 
winien? Chłop, że nie zna zakazu wypuszcza­
nia zwierząt na drogę? Kierowca, że nie spo­
dziewa się wybiegnięcia krowy na szosę? Czy 
też pasażerowie, że ryzykują jazdę samocho­
dem?

Na szosie z Warszawy do Jabłonny pod Hen­
rykowem wyrostek pięknym rzutem kamienia 
wybił szybę samochodu, która poraniła kierow­
cę i pasażerów. Uciekł i  zapewne planuje jesz­
cze bardziej interesującą „zabawę“ . Ale czy to 
jego wina? A  właściwie, czy ty lko  jego wina? 
Czy ktokolwiek wytłomaczył mu, jak i niecny 
czyn popełnił?

Woźnica jedzie furmanką w ulicy jednokie­
runkowej „pod włos“ . Co chwila stwarza nie­
bezpieczne sytuacje, szerzy popłoch wśród kie­
rowców samochodów, tamuje ruch. Zatrzyma­
ny przez milicjanta, z całym spokojem udowad­
nia, że wiezie materiały budowlane, a od szyb­

kiej dostawy zależy szybka odbudowa wielkie­
go obiektu. O znakach zakazu wjazdu w ogóle 
nic nie słyszał. Sądzi, że znaki te dotyczą tylko 
samochodów. Czy ten woźnica jest tak bardzo 
winien? Gdy chcemy powiedzieć „tak “ , zasta­
nówmy się przedtem, czy ktokolwiek nauczył 
woźnicę co znaczą znaki drogowe, jakie są pra­
widła ruchu ulicznego, jakie są obowiązki woź­
nicy.

Co z tego, że pisze się ciągle w Motoryzacji
0 przekroczeniach drogowych! Co z tego, że 
wydaje się bezbłędne podręczniki o przepisach 
ruchu drogowego (zresztą większość z rażący­
mi błędami)! Co z tego, że prelegenci wygła­
szają wspaniałe odczyty w Automobilklubie dla 
... automobilistów. Co z tego, że m ilicja czyni 
heroiczne wysiłk i w  usprawnieniu ruchu i  na­
kłada niezliczone kary na krnąbrnych użytkow­
ników dróg publicznych. To nie jest działanie 
od podstaw. A działanie od podstaw jest właśnie 
jedyne, jeżeli ma być rzeczywiście skuteczne.

O zasadach ruchu drogowego, o jego prawach
1 niebezpieczeństwach muszą wiedzieć nie ty l­
ko kierowcy samochodowi, ale i  wszyscy jeżdżą­
cy i  wszyscy przebyicający na drogach pu­
blicznych. Muszą wiedzieć dorośli, muszą wie­
dzieć dzieci. Wiedza o prawidłach ruchu dro­
gowego musi być rozpowszechniona wśród 
wszystkich obywateli kraju, niezależnie od wie­
ku, stopnia inteligencji itp.

Czy można* wiedzę tę rozpowszechnić drogą 
pisania artykułów w czasopismach zawodowych 
i sportowych? Czy można ją  skutecznie poda­
wać w gazetach w formie górnolotnych zale­
ceń, że „kierowca ma trąbić“ , a przechodzeń 
„nie wpadać pod samochód“ ? Czy można po­
zwolić, by ludzie, którzy sami nie znają prze­
pisów ruchu drogowego, wypisywali bzdury na 
ten temat i drukowali je, jako sensacyjne no­
wości ?

Odpowiedź jest jedna. Odpowiedź te musimy 
po męsku dać społeczeństwu. Odpowiedź brzmi: 
należy natychmiast wprowadzić oboyjiązkową 
naukę o ruchu drogowym w szkołach podstawo- 
v:ych, w szkołach zawodowych, na wszystkich 
uczelniach i we wszystkich stowarzyszeniach.

Należy natychmiast opracować popularne 
broszurki, odpowiednio ilustrowane, .traktują­
ce o zasadach ruchu drogowego i  o jego nie­
bezpieczeństwach. Należy specjalnie podkreślić 
w nich straty społeczne, wywołane przekrocze­
niami drogowymi. Broszurki te trzeba staran­
nie rozprowadzić po wszystkich zakątkach kra­
ju, a przede wszystkim m  wsi—  w środowi­
skach chłopskich i w miastach — wśród robot­
ników. Broszurki te muszą być włączone do 
spisu obowiązujących podręczników W szko­
łach.
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Odczyty nie spełnią nigdy zadania. Na od­
czycie cziowiek słucha treść jednym uchem, a 
wypuszcza ją  drugim. Odczytu nie da się prze­
studiować po raz wtóry, piąty, dziesiąty. Na­
tomiast słowo posajne żyje ciągłe!, pracuje w 
umys.ach, tłomaczy, uświadamia, Spełnia ono 
zadanie, jeżeli jest odpowiednio rozprowadzone 
wśród społeczeństwa. Toteż należy je napisać 
i rozprowadzić.

Jeszcze jest jedna ważna broń propagando­
wa i  to jak ważna! Wiemy, co to za bron —  to 
film . Zdajemy sobie sprawę, że na wsi, gdy za­
wita kino objazdowe, wszyscy idą obejrzeć film , 
niezależnie od tego, czy jest on bardzo cieka­
wy, czy też nie bardzo. A  więc film  może w 
dziedzinie nauki o ruchu drogowym odegrać 
rolę nie mniej ważną, niż słowo pisane. Intere­
sujące krótkometrażówki z dziedziny nauki 
o ruchu drogowym są łatwe do wykonania i sto­
sunkowo najmniej kosztowne. Należy spodzie­
wać się, że F ilm  Polski zechce wziąć to pod 
uwagę.

Wreszcie ostatnia propozycja. Praktyczna na­
uka o ruchu drogowym prowadzona w szkołach 
podstawowych. Czterech ludzi, w tym  jeden m i­
licjant kompanii ruchu, zjawiają się w szkole, 
gdzie zgromadzonym na dziedzińcu, bądź też w 
sali gimnastycznej, dzieciom dają praktyczną 
lekcję, jak poruszać się na ulicach miasta, jak 
prżechodzić przez jezdnię, jak strzec się przed 
niebezpieczeństwem. Zaznajamiają oni dzieci ze 
znakami drogowymi, sygnałami ruchu, przej­
ściami ulicznymi.

Wpajają w dzieci przekonanie, że samochód 
nie jest ich wrogiem, ani celem pocisków z pro­
cy, lecz pożytecznym nowoczesnym narzędziem 
transportu. Uświadamiają młodych obywateli, 
że jezdnia nie może być miejscem zabaw, bo­
wiem ma ona ważną folę do spełnienia.

Zaznajamiają dzieci z warunkami pracy kie­
rowcy, z niemożnością zatrzymania samochodu 
„na miejscu“ , z krytycznymi sytuacjami, wy­
wołanymi lekkomyślnym przebieganiem dzieci 
przed samochodem. Organizują zabawę, polega­
jącą na regulacji markowanego ruchu przez sa­
me dzieci: jedne dzieci idą, inne regulują ruch.

Przysłowie mówi, że dobrymi chęc ami jest 
piękTo wybrukowane. Z praktyki wiemy, że 
mnóstwo najwspanialszych pomysłów i idei to­
nie wśród papierków na biurkach urzędów. 
Zdajemy sobie sprawę, że istnieją trudności, ko­
nieczności uzgadniania, opiniowania, rozszerza­
nia, dyskutowania, komisyjnego opracowania, 
planowania i  innego urzędowania. Oświatą rzą­
dzi jedno ministerstwo, komunikacją drugie, 
m ilicją trzecie, papier przydziela czwarte, pie­
niążki — piąte, ale przy dobrej woli wszystko 
da się załatwić piorunem, tak, jak załatwiane są 
inne pilne sprawy państwowe. Chodzi jedynie 
o dobrą wolę, o zrozumienie, że akcja naucza­
nia o ruchu drogowym jest właśnie ważną spra­
wą państwową.

Jeżeli trzeźwo zastanowimy się nad stratami 
spowodowanymi brakiem wiadomości o zasa­

dach ruchu drogowego, to otworzymy szeroko 
oczy i, przerażeni oskarżającymi naszą bezczyn­
ność liczbami, krzykniemy: „Działać! Dzia­
łać natychmiast! Nie ju tro  —  lecz dziś“ !

Departament Samochodowy zmobilizował tę­
gich fachowców i wydaje instrukcje o gospo­
darce samochodowej w tempie budzącym sza­
cunek nawet wśród zawodowych malkontentów. 
Czy Departament nie uważa, że najpilniejsza 
jest instrukcja o tym, jak ochraniać życie ludz­
kie na drogach publicznych?

Zjednoczmy nasze wyshki. My damy z siebie 
wszystko, czego od nas żądają, a Departa­
ment piorunem załatwi sprawę u Wysokich 
Władz. Wspólnym wysiłkiem dokonamy dzieła, 
na które czeka społeczeństwo od la t kilkudzie­
sięciu. Rzecz, jest łatwa. Trzeba tylko naprawdę 
chcieć!

W. Rychter

O  ZA C H O W A N IU  SIĘ 
W  RUCHU D R O G O W YM

Rozporządzenie z dn ia  27 październ ika  1937 r . o ru ­
chu pojazdów mechanicznych na drogach publicznych 
(£)z. U . R. P. N r  85/37 poz. 616) re g u lu je  szereg za­
gadnień zw iązanych z bezpieczeństwem ruchu.

Ponieważ życie s tw arza ca ły  w ach la rz n a jro z m a it­
szych sy tua c ji, k tó rych  żaden ustawodawca nie może 
przewidzieć, dlatego ustaw a wprowadza ram owe prze­
pisy.

Pod przepisy te będą podpadały w szystkie  p rzypadk i, 
k tó re  nie są uregulow ane przepisam i szczególnymi, a 
w  swoje j konsekw encji na raża ją  ruch  na ps ,vien 
uszczerbek.

T a k  więc § 53 ust. 1 wspomnianego rozporządzenia 
pos tana w ia :

„W  czasie prowadzenia po jazdu mechanicznego k ie ­
row ca w in ien  zachowywać na leżytą  ostrożność, aby nie 
zagrażać bezpieczeństwu publicznem u i  porządkow i pu ­
blicznemu, nie powodować wypadków , n ie  u tru d n ia ć  ru ­
chu in nym  użytkowcom  dróg oraz nie zakłócać spoko­
ju  i  porządku publicznego“ .

Szczegółowe wskazanie k ie row cy ja k  ma się zacho­
wyw ać w  na jrozm aitszych sytuacjach —  ja k  ju ż  wspo­
m nia łem  —  je s t n iem ożliwe i  dlatego ustawodawca w  
zupełnie ogólnej fo rm ie  podaje podstawowe zasady za­
chowania się, k tó rych  k ie row ca w in ien  przestrzegać w  
czasie prowadzenia po jazdu mechanicznego. Zasad 
tych  w in ien  przestrzegać k ie row ca także i w  tych  p rzy ­
padkach ,gdy naw et ustaw a reg u lu je  ja k ie ś  zagadnie­
n ia  związane z ruchem.

W praw dzie ustaw a da je kierowcom  pojazdów mecha­
nicznych pewne up raw n ien ia , ale muszą z n ich  zrezyg­
nować w  każdym  przypadku , gdy tego w ym aga ją  
względy n a tu ry  wyższej z uw ag i na  bezpieczeństwo i 
porządek publiczny.

Z p rzykrością  trzeba stw ie rdz ić , że w  większości 
przypadków  k ie row cy rozm yśln ie  w jeżdża ją  szybko w  
kałużę błota, by „ubaw ić  się“  w idokiem  zabłoconych 
przechodniów.

P om ija jąc  ju ż  fa k t ,  że tego rodza ju  „zabaw y“  są do­
wodem b raku  k u ltu ry  a n ie  poczucia zdrowego hum o­
ru , należy podkreślić, że stanow ią one wykroczenie 
przeciwko postanowieniom  § 53 ust. 1 wspomnianego 
rozporządzenia.

Z agraża ją  bowiem porządkow i publicznem u, u tru d ­
n ia ją  ruch in nym  użytkow n ikom  dróg, zakłóca ją spo­
k ó j publiczny, a samą o fia rę  w y b ry k u  na raża ją  na 
szkodę, co w inno  spotkać się z surową rep res ją  k a rn ą  
ze s trony  władz.

kpt. Dr E. Jaśko
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Z SA L I SĄDOWEJ

NADMIERNA SZYBKOŚĆ I JEJ SKUTKI
Nadzwyczajne tempo odbudowy naszego kra­

ju, które mamy możność obserwować, powodu­
je często u niektórych jednostek mylne mnie­
manie, że nadmierną szybkość należy stosować 
nawet w takich okolicznościach, które wyma­
gają zmniejszenia je j do minimum, a nawet 
całkowitego zahamowania. Musimy to z żalem 
powiedzieć, że coraz częściej spotyka się ten 
błąd na naszym odcinku pracy, t j.  w motory­
zacji. Kierowcy zapatrzeni w szybkość odbudo­
wy kraju, mocniej naciskają „gaz“ , powodu­
jąc częste wypadki. Niech więc poniżej podane 
przykłady posiużą ku przestrodze tym, którzy 
szaleją na jezdniach, czy szosach, mając naj­
częściej wóz w  stanie nie nadającym się do jaz­
dy terenowej,

*  *
*

W jednym z ubiegłych miesięcy zdążał 
ul. Grójecką w kierunku Okęcia samochód oso­
bowy, prowadzony — mimo, że to było wieczo­
rem oraz mimo słabego oświetlenia jezdni — 
ze znaczną szybkością. W pobliżu ul. Opaczew- 
skiej z przeciwnego kierunku nadjechał samo­
chód ciężarowy z zapalonymi światłami szoso­
wymi. Kierowca ciężarówki, pomimo mającego 
nastąpić wymijania, nie zmienił świateł. Kie­
rowca wozu osobowego, chociaż oślepiony, nic 
zmniejszył szybkości i po wyminięciu cięża­
rówki wpadł całym pędem na jadącą przed nim 
nieoświetloną furmankę. Na skutek wypadku 
woźnica furm anki doznał tak ciężkich uszko­
dzeń ciała, że zmarł w szpitalu.

Wypadek powyższy znalazł swój epilog w Są­
dzie Okręgowym w Warszawie, gdzie kierow­
ca samochodu osobowego zasiadł na ławie 
oskarżonych pod zarzutem —  nieumyślnego 
spowodowania śmierci człowieka (art, 230 
§ I  K. I i. ) .

Na podstawie przewodu sądowego okazało 
się, że wina wypadku leżała zarówno po stro­
nie woźnicy, k tó ry  zaniedbał oświetlenia fu r­
manki, jak i  po stronie kierowcy, k tó ry  naru­
szył § 53 p. I  i  § 54 p. I  i 2 przepisów o ruchu 
pojazdów mechanicznych. Po pierwsze, nie za­
chował należytej ostrożności prowadząc po­
jazd, gdyż będąc oślepiony reflektorami wym i­
jającego go samochodu powinien był przyha­
mować, a nawet stanąć do chwili kiedy odzy­
ska widoczność. Po drugie obowiązkiem jego 
było jechać w granicach miasta nie szybciej 
niż 40 km na godz. a w ciemnościach jeszcze 
wolniej, aby każdej chwili móc stanąć.

Kierowcy zdawało się, iż będzie uniewinnio­
ny na rozprawie w Sądzie, bo przecież kierow­
ca samochodu ciężarowego powinien był 
w chwili m ijania zmienić światka szosowe na 
światła do mijania. Także woźnica powinien

był mieć światło przy furmance. Jednakże kie­
rowca samochodu osobowego zapomniał o jed­
nym, a mianowicie co on sam powinien był ro­
bić, tzn. znać i stosować się do przepisów o ru ­
chu pojazdów mechanicznych, a błędy innych 
nie powinny go wyprowadzać z równowagi. 
Wobec zaś tego, że on przez swoją nieostroż­
ność i  błędy spowodował wypadek poniósł kon­
sekwencje karne w postaci wyroku skazujące­
go go na 1 rok więzienia.

*  *
*

A  oto drugi wypadek.
Pewnego dnia około godziny 23 w Warsza­

wie na ul. Grochowskiej przechodnie i pasaże­
rowie oczekujący na pobliskim przystanku 
tramwajowym zauważyli leżącego na szynach 
tramwajowych zupełnie pijanego mężczyznę. 
Obecni wspólnymi siłami usunęli go na chod­
nik, gdzie nie groziło niebezpieczeństwo prze­
jechania przez tramwaj.

Jednakże pijany nie pozostał na miejscu, 
wstał i  silnie taczając się ruszył przed siebie, 
aż dotarł do nieoświetlonej części jezdni ul. 
Zamoyskiego, gdzie się przewrócił i  —  usiłował 
powstać.

W tym czasie nadjechał samochód osobowy, 
m arki „Chevrolet“  z zapalonymi jedynie świa­
tłam i postojowymi, a mimo to jadący z dużą 
szybkością. Nic więc dziwnego, ze kierowca za­
uważył podnoszącego się pijaka dopiero w ostat­
nim momencie i nie mógł zatrzymać wozu, 
chciał więc skręcić w bok, ale i to mu się nie 
udało całkowicie, tak, że zawadził błotnikiem 
o głowę pijanego. O fiara wypadku, po przewie­
zieniu do szpitala, nie odzyskawszy przytom­
ności, zmarła.

I  ta sprawa znalazła się na wokandzie Sądu 
Okręgowego w Warszawie. Tu również oskar­
żonym z art. 230 § 1 K. K. był kierowca. We­
dług wyjaśnień biegłego do spraw pojazdów 
mechanicznych kierowca nie zastosował się do 
§ 54 p. 1 i 67 p. 1 przepisów o ruchu pojazdów 
mechanicznych. Nie jechał bowiem z koniecz­
ną ostrożnością, gdyż nie mógł zahamować na­
tychmiast, ani nie miał zapalonych właściwych 
świateł, jadąc tak ciemnym odcinkiem ulicy. 
Wskutek tego zobaczył pijanego dopiero w tym 
momencie kiedy nie był już w stanie uniknąć 
wypadku. Wobec tych okoliczności Sąd skazał 
kierowcę na 2 lata więzienia.

«= ♦
*

W obydwu wypadkach skazani nie przyznali 
się do w iny i czuli się bardzo pokrzywdzeni 
tym, że otrzymali wyroki skazujące. Obaj bo­
wiem uważali, iż winnymi wypadku są wyłącr- 
nie ofiary tegoż wypadku. Oni zaś sami, jeżeli
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nawet czegoś nie dopatrzyli, to w żadnym ra­
zie nie powinni ponosić konsekwencji karnych.

Dlaczego tak się dzieje? Wszyscy kierowcy, 
którzy mają prawo jazdy, przypominają sobie 
niewątpliwie, że przed uzyskaniem go musieli 
zdawać egzamin, między innymi, ze znajomości 
przepisów o ruchu pojazdów mechanicznych, 
ale nie każdy zdawai sobie sprawę, że egzamin 
ten służył me ty lko po to, aby się nauczyć 
orientacji w znakach drogowych, ale również 
po to, aoy mieć ogólną znajomość co wolno, 
a czego nie wolno ronić w czasie prowadzenia 
samocnodu.

Każdy kierowca powinien pamiętać, że pro­
wadząc wóz, jest me tylko odpowiedzialny za 
caiośc maszyny i pasażerów, ale również za 
wszystkie wypadki, jakie się mogą zdarzyć 
w związku z jego jazdą, wypadki, których cho­
ciaż on nie przewiduje, ale powinien przewi­
dzieć. On bowiem prowadząc tak szybki środek 
lokomocji jak samochód bierze również więk­
szą część ryzyka wynikającego z ewentualne­
go wypadku. On prowadząc wóz musi mieć 
zawsze uwagę skoncentrowaną i w każdym 
momencie jazdy jego umysł musi pracować 
tak, aby móc przewidzieć możliwość zaistnie­
nia wypadku.

A  tymczasem zdarza się dosyć często, że 
i  starzy fachowcy zapomniawszy o przepisach, 
wierząc w swoją wprawę, jeżdżą w taki sposób, 
że po tym na długi okres czasu muszą zapom­
nieć o swej pracy, przebywając w więzieniu.

Należy pamiętać jeszcze o jednym bardzo 
ważnym szczególe, to jest o przygotowaniu wo­
zu przed jazdą, tzn. aby samochód był w całko­
w itym  porządku, żeby np. hamulce, światła 
itp. sprawnie działały, gdyż te braki technicz­
ne są również poważną przyczyną tragicznych 
wypadków, a o tym  nawet i  doświadczeni kie­
rowcy nie zawsze pamiętają.

Te wszystkie wyżej wymienione względy na­
leży mieć zawsze na uwadze, jeżeli się wyjeżdża 
w drogę, a chce się uniknąć wypadku i nie 
stać się mimowolną przyczyną czyjejś 
krzywdy.

Jerzy Zarzecki

T R Y B  U S T A L A N IA  E T A T Ó W  SA M O C H O D O W Y C H

U chw a lą  R ady M in is tró w  z dn ia  9 w rześn ia  1949 r . 
(M on. Pol. N r  A -70 , poz. 887) usta lono sk ład K o m is ji 
i  t ry b  usta lan ia  e ta tó w  sam ochodowych d la  u rzędów  
i  in s ty tu c ji państw ow ych . W  m yś l ust. V I I I  te j uch w a­
ły  odpow iedn ie  zastosowanie, postanow ień u ch w a ły  
w  odnies ien iu  do p rzeds ięb io rs tw  państw ow ych  prze­
kazano P aństw ow e j K o m s iji P lanow an ia  G ospodar­
czego, zaś w ła śc iw ym  m in is tro m  w  odn ies ien iu  do o r­
ga n izac ji społecznych, stowarzyszeń i  innych  in s ty tu c ji 
(korzysta jących z d o ta c ji lu b  sub w e nc ji S karbu  P ań­
stwa,

*  * *  * 1 *

Zarządzeniem  M in is tra  K o m u n ik a c ji z d n ia  3 w rze ­
śn ia  1949 r. (Mon. Pol. N r  A-71, poz. 917) u p ra w n ie n i 
zosta li do s tw ie rdze n ia  odm ow y p rzy jęc ia  zam ów ienia 
przez P.K.S. —  k ie ro w n ic y  oddz ia łów  P.K.S. do k w o ty  
500.000 zł., zaś D y re k c ja  P .K .S . ponad tę  kw o tę .

Z A K OŃ C Z E N IE  PRA C n a d  u m o w a m i

0  M IĘ D Z Y N A R O D O W Y M  R U C H U  D R O G O W Y M

W  dniach od 19 s ie rpn ia  do 19 w rześnia b r. odbyło 
się w  Genewie posiedzenie św ia tow e j K o n fe re n c ji D ro ­
gowej, k tó re  poświęcone było dysku s ji i  p rzy jęc iu  no­
w e j m iędzynarodowej konw encji o ruchu  drogowym
1 samochodowym. N a  posiedzeniu obok delegatów i  ob­
serw ato rów  33 państw  ze w szystkich części św ia ta  oraz 
p rzedstaw ic ie li 12 m iędzynarodowych o rg an izac ji, obe­
cn i b y li trz e j delegaci P olski, a m ianow icie  dw aj z M i­
n is te rs tw a  K o m u n ika c ji (d r. T. B issaga oraz inż. F . 
W ich rzyck i) i  jeden z M in is te rs tw a  Skarbu (d r. S. M is - 
lech).

Prace ko n fe re n c ji odbyw ały się p rzy  pomocy trzech 
kom ite tó w : 1) ogomo - prawnego, 2) w arunków  techn i­
cznych dla  po jazdów  oraz 3) przepisów  drogowych i  sy­
gn a lizac ji.

K o n fe re n c ji przew odniczył delegat ho lenderski J . J. 
O yevaar.

Przedm iotem  obrad ko n fe re n c ji by ło  szczegółowe omó­
w ienie opracowanego p ro je k tu  nowych um ów m iędzy­
narodowych, k tó re  m a ją  zastąpić dotychczas obowiązu­
jące Konwencje, a m ianow ic ie  izw . pa rysk ie  z r  ,19zó—
0 ruchu drogowym  i  o ruchu  samochodowym oraz tjzw. 
genewską z r .  1931 —  o znakach drogowych.

O pracach nad nową um ową o samochodowym ruchu 
m iędzynarodowym  „M o to ry z a c ja “  in fo rm ow a ła a  ju ż  
czyte ln ików  k ilk a k ro tn ie , dlatego n ie  będziemy szerzej 
te raz om awiać tych  spraw .

Zaznaczyć jedyn ie  należy, że kon fe ren c ja  zakończyła 
się przy jęc iem  następu jących ak tó w : 1. um owy o ruchu 
drogowym , 2. p ro toko łu  o znakach drogowycn, 3. p ro ­
toko łu  o k ra ja c h  i  obszarach obecnie okupowanych oraz 
4. tzw . „a k tu  końcowego“ .

D okum enty te zosta ły podpisane w  Genewie w  dn iu  
19 w rześnia 1949 r . przez szereg państw . P aństwa, k tó ­
re  odrazu nie podp isa ły  tych  aktów , mogą to uczynić 
do końca bieżącego roku  w  siedzibie O rga n iza c ji N a ro ­
dów Zjednoczonych w  Lacke Succes. N ie  podpisanie 
w  tym  te rm in ie  opracowanych w  Genewie um ów n ie  
w yk lucza  możności późniejszego p rzys tąp ie n ia  do nich.

E. O.

O D W O Ł A N IA  W  SPRAW A C H  „PRA W  J A Z D Y “ 

N A L E Ż Y  S K Ł A D A Ć  DO STA R O STW

K ie row cy  samochodowi n ie jednokro tn ie  zw ra ca ją  się 
bezpośrednio lu b  na dsy ła ją  podania do M in is te rs tw a  
K o m u n ika c ji w  sprawach zw iązanych z w ym ia n ą 'b ą d ź  
wydaw aniem  pozwoleń na prowadzenie po jazdów  me­
chanicznych.

T ak ie  postępowanie z zasady przedłuża za ła tw ia n ie  
ich  spraw , gdyż M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji n ie  je s t 
w  możności ro zp a tryw a n ia  poszczególnych spraw
1 przesyła je  do U rzędu W ojewódzkiego w  celu bezpo­
średniego za ła tw ien ia .

D latego w  in te res ie  k ie row ców  je s t, aby w  om aw ia­
nych sprawach zw ra ca li się bezpośrednio do s ta rostw , 
na k tó rych  obszarze zam ieszkują. Dopiero jeże liby  k tó ­
r y  z kierowców uznał, że s tarostw o nie  z a ła tw iło  jego 
prośby po jego m yś li, może odwołać się do U rzędu W o­
jewódzkiego •—• ja ko  in s ta n c ji odwoławczej od decyzji 
s tarostw a, sk łada jąc odwołanie do s tarostw a , k tó re  
obowiązane je s t to  odwołanie przesłać w raz  z ak ta m i 
sp ra w y  do decyzji U rzędu W ojewódzkiego.

Decyzja U rzędu W ojewódzkiego, ja k o  in s ta n c ji od­
woław czej, do k tó re j należy rozpatrzen ie odwołań, je s t 
ostateczna.

Przesyłanie podań i  składanie próśb bezpośrednio do 
M in is te rs tw a  K o m u n ika c ji n ie  w p ływ a  na przyśpiesze­
nie  spraw y, lecz przeciw n ie powoduje przedłużenie za­
ła tw ie n ia  spraw y, gdyż władze m in is te ria ln e  muszą 
przesyłać otrzym ane podania i  prośby do za ła tw ien ia  
w łaściw ym  władzom, k tó ry m i są s ta ros tw a  pow iatowe 
i  grodzkie oraz U rzędy W ojewódzkie.
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KAZIMIERZ ROsk

P A L IĆ ... CZY NIE PALIĆ?
• A r ty k u ł d y s k u s y jn y

Z gó ry  muszę uprzedzić zadających sobie tru d  prze­
czytan ia  poniższych słów, że jestem  n iepopraw nym  na­
łogow ym  palaczem od dość dawna. W yw ołać to  może 
wrażenie, że i  tym  razem odezwie się głos w o ła jący  za 
p. Kaz. Paszkiewiczem (M o to ryza c ja  N r  1 0 ): „ H ola  
od dalszych ryg o ró w  i  ograniczeń, gdyż tych  kierowca  
m a aż za dużo!“

Jednakże od razu p ro s tu ję  te przypuszczenia, gdyż 
w łaśnie zam ierzam  podtrzym ać zw olenników  ogranicze­
n ia , a nawę ca łkow itego zakazu pa len ia  w  czasie p ro ­
wadzenia samochodu lu b  m otocykla.

Stanowisko swoje będę s ta ra ł się u trzym ać, op ie ra­
ją c  się na wypow iedziach ob. K o rw in a , k tó ry  rozpoczął 
dyskusję , ja k  rów nież i  ob. Paszkiew icza, k tó ry  po d ją ł 
rękaw icę, tw ie rdząc, że k ie row ca i  ta k  m a za dużo r y ­
gorów  i  ograniczeń i  s taną ł w  obronie k ie row ców  -  pa­
laczy.

Otóż przede w szystk im  wszelkie dotychczasowe r y ­
g o ry  i  ograniczenia wym ierzone przeciw  kierowcom , 
po legają na żądaniach bezwzględnego stosowania się 
do przepisów ruchu  m ających na celu jedyn ie  bezpie­
czeństwo publiczne, a n ie  w yrządzanie osobistej p rzy ­
krości kierowcom . N ig d y  ryg o ró w  nie  będzie_ za dużo, 
gdy chodzi o un ikn ięc ie  k a ta s tro fy , łu b  chpciażby cie­
n ia  m ożliwości spowodowania je j.

Ob. Paszkiew icz, w  swym  a rty k u le  s tw ie rdza z całą 
stanowczością, że „w ra z  za ob. R ychterem “ , na  prze­
s trzen i d ług ich  ła t, n ie  zanotował żadnego w ypadku, 
względnie karam bo lu  samochodowego z przyczyny pa­
pierosa. ,

Zobaczmy co o tym  m ów i sam ob. R ych te r, na  k tó ­
rego a u to ry te t ob. Paszkiew icz ta k  skrzętn ie  się powo­
ła ł.  Oóż w  znanej książce, znanego i  popu larnego 
w ie lk iego znawcy w szelkich sp raw  samochodowych: 
„Zasady obsług i nowoczesnych samochodów“ , na  s tro ­
nie 45, ju ż  w  p ierw szym  w ierszu czytam y co następu je :

„Znane są w yp ad k i w yp a la n ia  dużej d z iu ry  w  
u b ra n iu  i  poważnego poparzenia k ie row cy, k tó ­
r y  ponadto w  tra k c ie  za trzym yw a n ia  samochodu 
s tra c ił panowanie nad k ie row n icą  i  spowodował 
na jechan ie na  s łup“ .

Ob. Paszkiew icz uważa opis procedury zapa lan ia  
papierosa w  a rty k u le  ob. K o rw in a  za zabarw iony bo­
ga tą  fa n ta z ją  au tora . O kazuje się jednak, że i  m is trz  
R ych te r rów nież uważa tę procedurę za dość skom p li­
kowaną. D a ł on tem u w yra z  w  szczegółowych w y ja ś ­
n ien iach sp ra w y pa len ia  w  samochodzie, u ję ty c h  w  
n iem n ie j ba rw nych  słowach na dwóch stronn icach 
swej ks iążk i, a m ianow ic ie  na s tr . 44 i  45.

„K ło p o ty  związane z zapaleniem  papierosa 
podczas szybkie j ja zdy , spadanie pop io łu  w p ros t 
w  oczy i  inne p rzykrośc i u ra s ta ją  z biegiem  go­
dzin do trudnośc i, a wreszcie p rz y p ra w ia ją  k ie ­
rowcę o zdenerwowanie. Dobrze je s t więc skorzy­
stać z doświadczenia au to ra  i  usunąć wszelkie 
trudnośc i p rzy  pa len iu , pom agającym  bezsprze­
cznie podczas d ług ich  jazd , zapobiegającym  do 
pewnego stopn ia  senności, zastępującym  napój 
i  posiłek.

Jednocześnie należy sobie zdawać sprawę, ze 
spadnięcie żarzącego się ty to n iu  z papierosa., p ło­
nącego niedopałka lu b  n ie  zgaszonej zapa łk i spo­
wodować może n ie  ty lk o  p rzykrość i  szkodę, gdy 
zostanie w ypa lona dz iu ra  w  u b ra n iu  lu b  w  obi­
c iu  fo te la , ale i  w yw ołać stan niebezpieczeństwa 
pożaru, gdy tlą c y  się n iedopałek w padnie w  
szparę nadwozia i  n a t ra f i na  ła tw o p a ln y  mate­
r ia ł,  ja k  dyw an ik , obicie tap icersk ie , szmata 

łtp . Również n iedopałek m a szczególnie złośliw ą 
Idolość w padan ia  w  fa łd y  ub ran ia  k ie row cy, k tó ­

r y  prowadząc samochód nie  m a możności poszu­
kać i  w y rzuc ić  parzącego pso tn ika1..

Rozmyślnie, dosłownie przytaczam  treść słów  ob. R y- 
ehtera z jego ks iążk i, by u w yp u k lić  bagate lizowanie 
przez ob, P. sp raw y pa len ia  w  samochodzie przez k ie ­
rowców, pom imo ta k  poważnego i  szerokiego je j  po­
tra k to w a n ia  przez a u to ry te t, ja k im  je s t ob. R ych te r.

C zytam y da le j w  jego książce na s tr. 45, że
„...s trącen ie  popio łu  do pop ie ln iczk i podczas 

ja zd y  na z łe j drodze, należy do sztuk nieom al 
cyrkow ych, a us iłow an ia  zw ykle kończą się bądź 
zrzuceniem pop io łu  obok pop ie ln iczk i, bądź w y ­
trąceniem  papierosa z rę k i, bądź wreszcie w y r ­
waniem  i  rozproszeniem ża ru “ .

Sam proces zapa lan ia  papierosa w  samochodzie rów ­
nież przez ob. Rychera je s t uw ażany za czynność po­
ważną, skom plikowaną i  w ym aga jącą szczegółowych 
w y jaśn ię  i  pouczeń. N ie  je s t ono zatem spraw ą taką 
prostą , ja k  to  przedstaw ia ob. Paszkiewicz.

K ie row ca, z p rzyborów  do pa lenia , posiada na w łaś­
c iw ym  m ie jscu ty lk o  tw a rz  —  reszta t j .  papierosy, za­
p a łk i, względnie zapaln iczka i  tzw . „p ip k a “  lub  „ f i f k a “  
—  m a ją  paskudny zwyczaj zna jdow ania  się u palacza 
stale w  inne j kieszeni. Poszukiw ania te j reszty przybo­
rów  do pa len ia  w  czasie prowadzenia po jazdu, p rzypo­
m ina  swym  w idokiem  zm aganie się z dokuczliwą pchłą, 
zm ien ia jącą coraz to  swe m iejsce pobytu na ciele k ie ­
row cy. T rzeba chyba przyznać, że ta k i „w ie rcą cy  się“  
w  poszukiw an iu pch ły  lub  papierosa k ie row ca nie  wzbu­
dza zau fan ia  u  pasażerów.

M us im y się zgodzić, że k ie row ca zapa la jący papiero­
sa w  czasie ja zd y  nie może. tego uczynić bez chw ilowe­
go chociażby zaabsorbowania swej uw ag i, osłab ia jąc 
autom atycznie czujność w  prowadzen iu po jazdu. W  cza­
sie pa len ia  zmuszony je s t od czasu do czasu odrywać 
swą uwagę dla  s trącen ia  popio łu , a w  w ypadku zanied­
bania te j czynności lu b  je j opóźnienia, g ryzący dym  lub  
strąeony £rzez p rą d  pow ie trza  popió ł bardzo ła tw o  do­
s ta je  się do oczu kie row cy, powodując g w a łto w ny  od­
ruch  przec ie ran ia  załzawionego oka, co na pewno odbi­
je  się na spraw nym  i  bezpiecznym prowadzeniu wozu.

Ob. K . w  swoim  a rty k u le  byn a jm n ie j n ie  m ia ł zam ia­
ru  dyk tow an ia  kierowcom  gdzie i  k iedy  mogą zapalić, 
lecz w yraźn ie  podkreś lił, że zakaz pa len ia  w in ien  obo­
w iązyw ać zwłaszcza w  stosunku do ja zd  w  mieście w y ­
m agających w ie lk ie j uw a g i i  na tychm iastow e j rea kc ji.

Ob. P. tw ie rd z i, że jeże li k ie row ca k ie ru je  ka re tką  
pogotow ia spieszącą do w ypadku  —  nie ma wówczas 
obawy, by sięgał do „p rze pa s tn e j“  kieszeni po przed­
m io t swego nałogu. Tego nie  można być zanadto pew­
nym . Sam niedawno w idz ia łem  ka re tkę  pogotow ia od­
jeżdżającą od s ta c ji P. R. z k ie row cą, co p raw da nie 
sięga jącym  do przepastne j kieszeni, lecz ju ż  na dobre 
ćmiącego papierosa, ze zw isa jącym , ledw ie trz y m a ją ­
cym  się resz tk i papierosa dwu centym etrowym  „s łu p ­
k iem “  popio łu . Jeszcze dwa —  trz y  „d y m k i“ , a żar nie­
dopałka zacznie pa lić  w a rg i nałogowca.

W  in nym  m ie jscu, ob. P. uważa, że k ie row ca jadący 
w  ciasnym  pudle osobówki i  w iozący „czcigodne j'akieś 
persony“ , na pewno nie  zechce za truw ać im  pow ie trza 
sw oim i „m ocnym i“  i  okazać tym  b ra k  wychowania. I  te­
go nie  można być pewnym . K w estia  wychowania, ta k tu  
i  poczucia czy w ypada lu b  nie  wypada zapalić w  obec­
ności w iezionych „czcigodnych person“ , je s t spraw ą 
ta k  in dyw idu a ln ą  poszczególnych, kierowców , że n ie  mo­
żna staw iać tego rodza ju  przypuszezeń co do zachowa­
n ia  się ogółu kie row ców  w  ta k ich  wypadkach. Z w ła ­
szcza, że obserw ujem y co innego. Zresztą n ie  chodzi tu  
byn a jm n ie j specja ln ie o „czcigodne persony“ . Zapale­
nie  papierosa wobec „czcigodnych person“  n ie  byłoby 
ostatecznie czymś zdrożnym , zwłaszcza gdy one same
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palą. Chodzi raczej o okoliczności w  ja k ic h  to  zapalenie 
papierosa m a nastąp ić, a w  ty m  w ypadku o zapalenie 
w  czasie przewożenai pasażerów, za k tó rych  całość w 
czasie ja zdy  k ie row ca ponosi pełną odpowiedzialność.

Papieros w  ustach k ie row cy w  czasie prowadzeniai 
przez niego po jazdu rob i p rzyk re  wrażenie. Jest ozna­
ką zbytn ie j pewności siebie, do czego nie  każdy znów z 
kierowców je s t up raw n io ny , obojętności, je ś li n ie  le k ­
ceważenia w  stosunku do w iezionych przez siebie pasa­
żerów i  lekkiego tra k to w a n ia  odpowiedzialnej czynności 
w ykonyw anej w  danej chw ili.

C iekaw jestem , czy k toko lw ie k  w id z ia ł m otorniczego 
tra m w a ju  z papierosem w  ustach w  czasie prowadzenia 
swego pojazdu? Czyż nie  m am y w  każdym  wozie m oto­
row ym  napisów zakazujących rozm owy z m otorn iczym  
d la  n ierozpraszania jego uw ag i?  A  czyż prowadzenie 
pojazdu na szynach, po w y tk n ię te j szynam i drodze je s t 
trudn ie jsze i  baczniejszej w ym aga uw ag i n iż  prow a­
dzenie samochodu? Sądzę, że n ie  i  każdy chyba z tym  
się zgodzi.

A  czy w  nonszalanckim  m otocykliście , z p rzy lep io ­
nym  w  kąc iku  us t papierosem, a prowadzącym  moto­
cyk l bez oku la rów , rów nież ob. P. n ie  w idz i żadnego 
niebezpieczeństwa? Czyż sam w idok  tak iego „sp o rto w ­
ca“  nie je s t odpychający i  n ie  u rą ga  tem u pięknemu

sportow i? A  jednak  często ta k i obrazek można zoba­
czyć na u licach m ia s t czy też na szosach.

Czyż napraw dę palacz - k ie row ca nie  może pow strzy­
mać się od papierosa do najb liższego postoju? Czy na­
w e t w  czasie jazd  długodystansowych niepalenie przez 
2 —  3 godziny je s t aż ta k  groźne dla  zdrow ia  k ie row cy, 
by  ca łkow ity  zakaz pa len ia  w  czasie prowadzenia p o ja ­
zdu m ia ł spowodować kom p likac je  i  zaburzenia w  orga­
nizm ie k ie row cy z powodu niedostarczenia m a na ści­
śle określony czas n iko tyny?

Napróżno obaw ia się tego ob. P. sugeru jąc, że dopie­
ro  wówczas, w  w ypadku n iepalenia, zaczną się dziać na 
szosach straszne rzeczy spowodowane przez „oszoło­
m ionych“  spóźnioną dawką tru c iz n y  - n ik o ty n y  k ie row ­
ców. N ie, ta k  groźnie s k u tk i tego chw ilowego „g ło d u “  
ty ton iow ego nie  w y g lą d a ją ! N ie  przesadzajm y!

W ołam  więc z zapałem za ob. K o rw ine m  —  N IE  P A ­
L IĆ  W  C Z A S IE  J A Z D Y !

K azim ie rz  Rosę

. * f
. N a  w ypow iedzi ob. Rosę kończym y dyskusję na te­

m a t:  „pa lić , czy nie pa lić  za k ie row n icą“ . D yskus ja  da­
ła  wiele in teresującego m a te ria łu , k tó ry  n iew ą tp liw ie  
p rzyczyn ił się do bardzo wszechstronnego naświetlenia, 
zagadnienia. Z a  te in te resu jące wypow iedzi R edakcja  
„M o to ry z a c ji“  sk łada autorom  serdeczne podziękowa­
nie. (re d .).

ZA DUŻO WÓDKI PANOWIE KIEROWCY!
Jeszcze dz is ia j, m im o szerokie j a k c ji uśw iadam ia ją ­

cej oraz surowych k a r, bardzo w ie lu  k ie row ców  n ie  mo­
że zrozumieć, że a lkohol w y p ity  przed jazdą , względnie 
w  czasie pracy, powoduje ty lk o  chw ilowe podniecenie 
energ ii, a potem gw a łto w ny  je j spadek, co w  konse­
kw e n c ji powoduje naw et u doskonale wyszkolonego fa ­
chowca b ra k  m ożliwości ca łkow itego opanowania się, 
ta k  potrzebnego w  czasie prowadzenia wozu. N ie  mówię 
ju ż  o tak ich , k tó rz y  p o tra f ią , w  stan ie n iem a l zupełnie 
n ieprzytom nym , usiąść za k ie row n icą  i  d la  k tó rych  je s t 
to najczęściej os ta tn ia  jazda  w  charakterze kie row cy.

A  przecież jednym  z py ta ń  dość często pada jących 
na egzaminie k ie row ców  je s t py tan ie  k iedy  k ie row cy 
wolno się upić? I  ciekawe, że ogół egzam inowanych 
um ie odpowiedzieć na jczęśc ie j: „p o  p ra cy “ . N ies te ty  
um iejętność odpow iadania na p y ta n ia  egzam inatora 
n ie  zawsze idzie w  parze z um ieję tnością stosowania w  
p raktyce  w b itych  w  pamięć regu ł. Jako p rzyk ła d y  z ży­
cia podaję tu  następujące w ypadk i.

* * *
Pewnego dn ia  p rzy jech a ł do W arszaw y samochodem 

osobowym jeden z u rzędn ików  Spółdzielni, zna jdu jące j 
się w  jednym  z poblisk ich miasteczek. Po za ła tw ien iu  
sp raw  urzędowych w s tą p ił w raz  z k ie row cą do res tau ­
ra c j i na posiłek. N ies te ty  n ie  obyło się bez w ódki, k tó ­
re j w y p ili —  w ed ług  ich  w łasnych w y jaśn ień  —  pó ł 
l i t ra .

Po posiłku  m ie li w racać do domu. N a  prośbę urzęd­
n ika  k ierowca oddał m u prowadzenie powierzonego sa­
mochodu, ja k k o lw ie k  w iedzia ł, że u rzędn ik  je s t ju ż  w  
stan ie n ietrzeźw ym . K ie row ca na ruszy ł w  ten sposób § 
67 p 4 przepisów o ruchu  pojazdów mechanicznych, 
k tó re  zab ran ia ją  oddać do prowadzenia pow ierzony m u 
samochód osobie n ie trzeźw ej.

U rzędn ik  poprow adził wóz, w jeżdża jąc na chodnik, 
a potem zjechawszy na jezdnię, w yprzedzając fu rm a n ­
kę zawadził b ło tn ik iem  stojącego p rzy  n ie j woźnicę. 
Potrącony upad ł na jezdnię i  s tra c ił przytom ność, a do 
szp ita la  dowieziono ju ż  ty lk o  nieboszczyka.

Zdaniem biegłego u rzędn ik  n ie  zachował na leżyte j 
ostrożności przepisów p rzy  prowadzen iu samochodu, 
narusza jąc ty m  samym § 53 p  1 przepisów  o ruchu  po­
jazdów  mechanicznych.

W  rezu ltac ie  obaj —  k ie row ca i  u rzędn ik , oskarżeni 
z a r t .  230 § 1 K  ,K . (spowodowanie n ieum yślne j śm ier­
c i człow ieka), dosta li po 2 la ta  w ięzienia.

* * *
Przechodnie u lic y  W o lsk ie j w  czasie jednego z le t­

n ich  popo łudni b y li św iadkam i trag icznego zdarzenia. 
Jadący w  k ie ru n ku  W o li samochód osobowy, k tórego 
k ie row ca —  ja k  to  w idać było  z daleka —  nie panow ał 
zupełnie nad k ie row n icą , w pad ł na  posuwającą się 
wolno p rzy  samym chodniku „rykszę “  za b ija ją c  na 
m ie jscu je j kierowcę.

Ja k  w ykazało dochodzenie k ie row ca samochodu, pó 
odwiezieniu na kon ferencję  dy re k to ra  in s ty tu c ji do k tó ­
re j należał samochód, m ia ł powrócić do in s ty tu c ji d la  
dalszej pracy. Jednakże po drodze spo tka ł swego kole­
gę i  zam iast pojechać da le j, w s tą p ił z n im  do n a jb liż ­
szej k n a jp y , w  k tó re j spędzili k ilk a  godzin, dó c h w ili 
k ie dy  k ie row ca m ia ł się s taw ić  z wozem po dyre k to ra , 
aby go odwieźć spowrotem. W  czasie ja zd y  odczuł do­
p ie ro  s k u tk i w yp itego  a lkoholu i  u trac iw szy  panowa­
nie  nad k ie row n icą  spowodował tra g ic z n y  w  konsek­
wencjach wypadek.

W  zw iązku z powyższym k ie row ca na ruszy ł §§ 53 p 
1 i  2 l i t .  a przepisów o ruchu  pojazdów mechanicznych. 
N ie  wolno m u było bowiem p ić  w  czasie k iedy  m ia ł je ­
szcze wsiąść na samochód. Jednak on po s tąp ił inaczej 
i  w sku tek tego zna laz ł się na ław ie  oskarżonych w  Są­
dzie O kręgowym , a w  rezultae ie ro zp ra w y  zosta ł ska­
zany na 2 la ta  i  6 m iesięcy w ięzienia.

• * *
W szelkie tw ie rdzen ia , k tó re  się często słyszy, że k toś 

może w yp ić  ty le  a ty le  w ódki i  je s t zupełnie trzeźw y, 
ta k  że nie można po n im  n ic  poznać —  są zwodnicze, 
ponieważ n ik t  n ie  m a k o n tro li nad w łasym  o rgan iz­
mem. O rganizm  lu dzk i raz  lep ie j, a raz  gorzej p rz y j­
m u je  a lkohol i  człowiek raz  je s t bardzie j dysponowany, 
a d ru g i raz  m n ie j. W y p ity  a lkohol zm niejsza —  nie­
ra z  do m in im um  —  zdolności szybkiego reagowania , 
k tó re  m. in . je s t w a runk iem  koniecznym  do m ożliw ie  
bezpiecznego prowadzenia po jazdu mechanicznego.

J. Z
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WŁADYSŁAW  PIETRZAK

NA TRUDNE! DRODZE DO NOWYCH MOTOCYKLI
D la  przeciętnego la ik a  w yprodukow an ie  nowego 

ty p u  m otocykla  n ie  w yd a je  się specja lną filo z o fią . Oto 
k o n s tru k to r o trzym u je  zlecenie na w ykonan ie  rysu n ­
ków. P rzygo tow u je  w ięc stosy podręczników facho­
wych, kata logów , tabel i  w ykresów , w yc iąga  cyrk le , 
suw ak i  l in i jk i ,  os trzy  ołówek i  zaczyna obliczenia, 
szk icu jąc równocześnie p ro je k t.

K reś la rze  pod k ie run k iem  ko n s tru k to ra  w yko nu ją  
ry s u n k i warszta tow e, k tó re  po k ilk u  m iesiącach p racy 
w ę d ru ją  do fa b ry k i.  T a  zaś skolei zam aw ia potrzebne 
m a te ria ły , opracowuje konieczne p rzy rzą d y  i  w kró tce  
p ro du kc ja  rusza „pe łnym  gazem“ . S etk i m otocyk li 
opuszczają ha lę m ontażową, a znalazłszy się za szybami 
w ystaw ow ym i cieszą swym  w idokiem  kandydatów  na 
m otocyklis tów . W ys ta rczy  ty lk o  m ieć odpowiednią 
ilość go tów ki, by  w ejść do sklepu i  w yb raw szy odpowia­
dającego sobie „sta low ego rum a ka “  w ys ta rtow ać na 
n im  „w  siną dal...“

Każda rzecz m a swoje sm utne strony. N ow y m oto­
cyk l w yda je  się na jcudow nie jszym  środkiem  lokom ocji 
dopóki., po raz p ierw szy nie  naw a li. Nieszczęsny jeź­
dziec k ln ie  wówczas na czym św ia t sto i, k ln ie  i  kon­
s tru k to ra  i  fa b rykę , n ie  cieszy go naw et słońce, ja k  na 
złość f ig la rn ie  uśm iechające się z poza fotogenicznego 
obłoku, a popsutego hum oru nie  n a p ra w i obecność na­
w e t na jm ilsze j tow a rzyszk i wycieczki i... wspólne j n ie ­
do li!

N ie  jeden ju ż  m o tocyk lis ta  zna laz ł się w  ta k ie j sy­
tu a c ji.  Jednak —  naw e t gdyby nie  by ło  na jm n ie jsze j 
jego w in y  w  pow sta łym  defekcie —  przekleństw a jego 
m io tane pod adresem tw órców  m otocykla  b y łyb y  ty lk o  
w tedy uzasadnione, gdyby p ro du kc ja  nowego ty p u  mo­
tocyk la  w yg ląda ła  tak , ja k  to wyżej p rzedstaw iliśm y. 
W  rzeczyw istości rzecz m a się nieco inaczej i  je s t 
znacznie ba rdz ie j skom plikowana.

K A Ż D Y  T Y P  M O T O C Y K L A  M A  SW E 
P R Z E Z N A C Z E N IE

Z apam ię ta jm y sobie praw dę p ie rw szą : każdy typ  
m otocykla  przeznaczony je s t do pewnego ściśle określo­
nego celu i  spełniać pow in ien te ty lk o  zadania, k tó re  
m u postaw iono jeszcze przed przystąp ien iem  do w stęp­
nego choćby p ro je k tu . To też zan im  o trzym a ją  kon­
s tru k to rz y  polecenie opracowania rysunków  nowego 
ty p u  m otocykla , odbywa się w ie le  posiedzeń,, na rad  
i  kon fe ren c ji. M a ją  one dać odpowiedź na py ta n ie  do 
jak iego  celu służyć będzie now y model i  ja k im  w ym a­
ganiom  m a on sprostać. U s ta la  się jednocześnie pewne 
zasadnicze wytyczne dotyczące rozw iązan ia  k o n s tru k ­
cyjnego.

T a k  w ięc na  p rz y k ła d  u  nas w  Polsce, gdy zdecydo­
w ana zosta ła po w o jn ie  p ro du kc ja  m otocyk li, postano­
w iono, że „n a  p ie rw szy og ień“  pó jdą  125-tk i. Potrzebny 
b y ł bowiem w  p ierw szym  rzędzie ty p  m otocykla  popu­
la rnego, tan iego, prostego w  obsłudze, ekonomicznego, 
a jednak  dostatecznie mocnego i  szybkiego, dającąego 
sobie radę nie  ty lk o  z dobrą szosą, ale także i  z gorszy­
m i drogam i, c Z y  też odcinkam i te renow ym i. K ró tk o  
m ów iąc „m o tocyk l do wszystkiego“ , oczyw iście na- eo- 
dzień, tra k to w a n y  ja k o  sprzęt użytkow y, ale... da jący 
pewne —  chociaż dość skrom ne jeszcze —  m ożliwości 
zapalonym  sportowcom.

Przedwojenna „se tka “  n ie  odpow iadała ty m  w a ru n ­
kom , zaś 250-tka by łaby  ju ż  droższa w  p ro d u kc ji 
I eksp loatac ji, no i  w ym aga łaby nieco w ięcej czasu na 
opracowanie i  przygotow anie  p ro d u kc ji.

W  ten sposób zapadło postanowienie, k tó re  zadecy­
dowało o podjęciu  p ro d u k c ji Sokołów i  S H L-ek, ja ko  
125-tek dwusuwowych, jednocy lind row ych , ze sztywną 
ram ą i  nożną zm ianą biegów.

T a  pierw sza p raw da —  m ów iąca o przeznaczeniu 
m otocykla  —  z jedne j s tro n y  decyduje o k ie ru n k u  p ra ­

cy k o n s tru k to ra , z d ru g ie j zaś je s t n iesłychan ie ważna 
d la  uży tko w n ika  m aszyny. T a k  więc np. k o n s tru k to r, 
k tó ry  o trzym a ł zadanie stw orzenia m otocykla  tu r y ­
stycznego, zdolnego do p e n e tra c ji naw et ciężkiego te re ­
nu, napewno nie  zaopa trzy s iln ik a  p ro jek tow ae j m a­
szyny w... sprężarkę, an i też n ie  będzie przew idyw a ł 
„ ry f ło w a n e j“  opony d la  przedniego koła. N ie  skon­
s tru u je  też z pewnością zb io rn ika  na pa liw o  o po jem ­
ności 2 — 3 l i t r y  ( ja k  w  M a r t in  - JA P -ach ) itd .

O przeznaczeniu m otocykla  danego ty p u  dobrze 
m usi pam iętać p rzysz ły  nabywca m aszyny, un ikn ie  
bowiem dzięki tem u w ie lu  zawodów i  nieuzasadnio­
nych żalów, czy p re te n s ji do ko n s tru k to ra  i  w y tw ó rn i. 
T u  bowiem dochodzimy do p ra w d y  d ru g ie j : m otocykl 
w in ie n  być zawsze używ any zgodnie ze swym  prze­
znaczeniem! T rudno  je s t wym agać od klasycznej „żu- 
ż ló w k i“  by p rzyn ios ła  swemu w łaścic ie low i z lo ty  me­
da l w  „R a idz ie  T a trza ń sk im “ . Równie tru d n o  byłoby 
na popu la rne j Jaw ie  250 ccm zyskać la u ry  w  wyścigach 
na to rach  żużlowych i  b ić reko rdy  Smoczyka... U żyw a­
nie  m aszyny niezgodnie z je j przeznaczeniem —  chociaż 
w  pewnych w ypadkach (np. przystosowanie sportowe­
go m otocykla  do w yścigów  szosowych) da je  zachęcają­
ce re z u lta ty  —  kończy się zawsze jednakow o: skróce­
niem  życia m aszyny, je j „wykończeniem “  znacznie 
wcześniejszym , n iż  p rzew idyw a ł to  k o n s tru k to r i  gw a­
ra n to w a ła  w y tw ó rn ia .

W idz ia łem  s ta rtu ją c ą  na żużlu ciężką terenową 
B M W  z... superbalonowym i opoami, w idz ia ł.em  dołno- 
zaworowe 750-tk i na  tra s ie  „G ra n d  P r ix “ , jednak  we 
w szystk ich  ta k ich  w ypadkach m aszyny nie  podzie la ły 
entuz jazm u i  zapału swych k ierow ców  i  n ie ty lko , że nie 
p rzyn io s ły  im  up ragn ionych  sukcesów, ale w yg ląd a ły  
po zawodach dosyć n ie  szczególnie...

N A J T A Ń S Z Y M  JE S T  M O T O C Y K L DO BRY

T rzec ia  ważna p ra w d a : m otocykl aby b y ł ta n i m u­
si być dob ry ! D obry  m otocykl w  efekcie kosztu je zaw­
sze ta n ie j,  ważna je s t bowiem nie  kw o ta  wpłacona 
przez m otocyk lis tę  p rz y  nabyciu  nowej m aszyny, ale 
suma w yda tków  poniesionych na je j kupno, pa liw o, 
o le j, konserw ację i  nap raw y. Jeś li ja k iś  m otocykl —  
ró w n y  innem u ty p o w i przeznaczeniem i  w yn ikam i, 
a droższy od niego— po przebyciu  np. 20.000 km  w  su­
m ie  m n ie j wyczerpie kieszeń swego w łaścic ie la , będzie 
w ięc oczywiście tańszy od te j d ru g ie j —  pozornie t y l ­
ko  „ta ń sze j“  m aszyny.

P raw da  ta  ważna w  skutkach dla  nabyw cy m otocy­
k la  w in n a  być podstawową dla  ko n s tru k to ra  i  w y tw ó r­
cy. Cóż bowiem  decyduje o rzeczyw istym , końcowym 
koszcie posiadania m otocykla?

Pow iedzie liśm y to ju ż  w yże j : 1) cena m otocykla,
2) koszt pa liw a , o le ju , ogum ienia, 3) koszty  konserw a­
c ji  i  napraw .

N a  cenę m otocykla  w p ływ a  w ie le  czynn ików : rodzaj 
m a te ria łó w  użytych  do p ro d u kc ji, w aga maszyny, 

k o n s tru kc ja  m otocykla  —  je j  p rosto ta , sposób produk­
c ji ,  w ielkość w y tw a rzanych  s e r ii itp . Koszt p a liw a  
i  o le ju  zależy znów od k o n s tru k c ji m aszyny i  je j w ag i, 
koszt ogum ienia od jakośc i surowca.

Oczywiście na tę  grupę kosztów, podobnie ja k  i  na 
następną, w ie lk i w p ły w  m a sposób eksp loa tac ji moto­
cyk la .

W reszcie w y d a tk i na  kpnserw ację i  n a p ra w y  maszy-, 
n y  zależne są od jakośc i m a te ria łów , z k tó rych  zbudo­
w a n y  został m otocykl, od p ra w id ło w e j k o n s tru k c ji, do­
b rych  obliczeń w ytrzym ałośc iow ych i  od jakośc i w yko ­
nan ia  w arsztatowego.

W id z im y  tu  pewnego rod za ju  błędne ko ło : d la  uzy­
skan ia w iększej w y trzym a łośc i m aszyny i  zm niejszenia 
kosztów na p ra w  k o n s tru k to r m a do w yboru  albo a żyć
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lepszych —  w y trzym u ją cych  większe obciążenie —  m a­
te ria łó w , przez co wzrośnie cena m otocykla, albo też 
zwiększyć w y m ia ry  w a łków , kó ł zębatych itp ., co skolei 
podwyższy wagę m aszyny, w p łyn ie  na w zrost zużycia 
pa liw a  i  wym agać będzie —  d la  uzyskania tych  samych 
w yn ików  —  zwiększenia mocy s iln ika . W iększa moc 
s iln ika , to nowe zwiększenie w ym agań staw ianych  je ­
go częściom składowym , a podwyższenie ich  w y trz y ­
małości, to... „ — da capo a l f in e ! “  Koło zamknęło się.

N ie ła tw e je s t _więc zadanie kon s tru k to ra . M usi pa­
m iętać i  o zadaniach pro jektow anego m otocykla  i  o je ­
go cenie i  o ekonom ii eksp loatac ji. Naogół błędne koło 
n a jła tw ie j stosunkowo rozw iązu je  się przez użycie n a j­
lepszych m a te ria łów , ja k ie  są do dyspozycji. Tu jednak 
następuje n ieraz k o n f l ik t  z w y tw ó rcą , k tó ry  w o li 
m ieć na sprzedaż m otocykl pozornie tańszy, chociaż 
je s t on tańszy ty lk o  w  momencie kupna. W inę  tego 
stanu rzeczy ponoszą n ies te ty  sam i nabyw cy. Cena m a­
szyny je s t d la  większości czynn ik iem  decydującym . 
M n ie j solidna w y tw ó rn ia  obniża w ięc cenę nowego ty ­
pu w sze lk im i sposobami ,do użycia  —  w brew  zdaniu 
K onstruktora  —  gorszych m a te ria łó w  w łączn ie !

N ie  będziemy jednak  za jm ow a li się tu  n ieuczciwym i 
producentam i m otocyklow ym i. Chcemy bowiem przed­
s taw ić  C zyte ln ikow i drogę do nowego ty p u  m otocykla, 
chcemy zapoznać go z d ług im  i  żm udnym  procesem koń­
czącym się w  momencie ukazan ia  się na ry n k u  nowej, 
dobre j maszyny.

W iem y ju ż  czego w ym aga się od ko n s tru k to ra  i  od 
fa b ry k i.  P rz y jm ijm y , że zadania swoje w yko na li su­
m ienn ie i  tw ó rca  nowego modelu i  w a rszta tow cy. Zda­
wałoby się, że n ic  prostszego ja k  „rozk rę c ić “  teraz 
produkcję , rzucić  na rynek  w ie lk ie  serie nowego mo­
delu. Obliczenia b y ły  dobre, w ie lokro tn ie  kon tro lo w a­
ne i  sprawdzane, użyte do k o n s tru k c ji m a te ria ły  pod­
dano sk rup u la tnym  badaniom  w  la bo ra to riu m , ko n tro la  
w arszta tow a w ykaza ła  zgodność w ykonanych części 
z rysunkam i, oraz zachowanie przepisanych to le ra n c ji 
i  pasowań, wreszcie próba na ham ow ni w ypad ła  d la  
s iln ik a  ja k n a jle p ie j.  Próbne ja z d y  nie  w ykaza ły  żad­
nych niedomagań nowych maszyn.

A  więc —  seria ogłoszeń: „N iezrów nane... od w ie lu  
la t  przodu jące j m ark i.... nowe modele itd ...“  N a  opróż­
nione m iejsca w  błyszczących nowością szeregach p rzy ­
b yw a ją  dalsze serie. Ruch w  in teresie, że h e j!... I  po­
m yślcie, co za pech! W szystko było  w  porządku, a tu  
rek lam acja , za re k la m a c ją : pęknięta ram a, „ro z p la ta ­
ją  się“  szprychy w  kołach, pęka ją  sprężyny podsiodło- 
we itp . Głowa poprostu pęka nieszczęsnemu szefowi 
p ro d u kc ji, k tó ry  zapom nia ł o rzeczy na jw ażn ie jsze j, 
k tó rą  je s t próba życia !

„Ń o  dobrze —  powiecie •—  i  na  to  je s t ra d a : zebrać 
w szystkie  rek lam acje , w prow adzić w  dalszych seriach 
konieczne zm iany, po p ra w k i i  w szystko będzie w  po­
rz ą d k u !“  Rada n ienajgorsza , ty lko ... na  to  potrzeba 
sporo czasu. Zan im  w y jd ą  na ja w  w szystkie  u ta jone 
w ady maszyny, a n iek tó re  u ja w n ić  się mogą dopiero 
po prze jechan iu w ie lu  tys ięcy k ilom e trów , zan im  po­
czyni się odpowiednie zm iany, może ,już  być zapóźno. 
Fam a o nieudanym  modelu roze jdzie się szybko, a u tra ­
cony rynek zbytu  n ie  ła tw o  je s t odzyskać! \

Cóż więc można zrobić, je ś li „m ędrca szkiełko 
i  oko“  nie je s t zdolne przew idzieć wszystkiego, je ś li 
w  p rak tyce  p o tra f ią  zawodzić i  grube ks ięg i i  setki 
s tron  obliczeń i  p recyzyjne p rzyb o ry  pom iarowe?

Z A W O D Y  M O TO C Y K LO W E  —  
N A J L E P S Z Y M  E G Z A M IN E M

Jest jednak m ożliwość w ypróbow ania  nowych m odeli 
w  w arunkach trudn ie jszych  i  cięższych, n iż  użytkow a­
nie  „n a  codzień“  przez późniejszego nabywcę. M oż li­
wość tę da ją  zawody m otocyklowe. Sprawdzianem  ja ­
kości m otocyk li użytkow ych są przede w szystk im  ra id y , 
sprawdzianem  nowych m a te ria łów , nowych ulepszeń 
kon s tru kcy jn ych  są w yścig i.

Pam iętam y wszyscy „Sześciodniówkę M otocyklow ą“  
w  Czechosłowacji w  r . 1947. Nasz zespół b y ł wówczas

S H L  125 ccm m odel R J 2 —  specja lna ra idó w ka , k tó ­
ra  w  b r. uzyska ła w ie le  sukcesów. N a ta k ie j w łaśn ie  
m aszynie zdoby ł M a rk ie w ic z  n rs trz o s tw o  P o lsk i 

na r . 1949 w  k a t. ra id o w e j.

o k ro k  od zdobycia pierwszego m ie jsca i  „S re b rn e j W a­
zy“ . N ieste ty , na I I I  etapie w  ślicznej Jaw ie  250 ccm 
naszego Dąbrowskiego pęk ł w idelec teleskopowy, co 
p rzekreś liło  szanse zespołu. N a  ck. 40 s ta rtu ją cych  Jaw  
podobnym defektom  uleg ło  aż 11!

G dy w k ilk a  dn i późn ie j odwiedziłem  w y tw ó rn ię  J a ­
w a  w  Pradze, w idelec b y ł ju ż  przekonstruow any, zmie­
niono m a te ria ł, wzmocniono zby t słabe części.

W  ro k  później na „Sześciodniówce“  w  San Rema, na 
24 Jaw y, 23 do jechały do m ety, b ra ku jąca  zaś 24 Jawa
—  zderzyła się z samochodem. Nowe w idelce zda ły  eg­
zam in !

N a  miesiąc przed „Sześciodniówką“  1947 r .  s ta rto ­
w a ły  Jaw y  w  V  „R a idz ie  T a trza ń sk im “  w  Zakopa­
nem. K ró tk i,  lecz b. c iężki ra id  tereowo - gó rsk i na dy­
stansie niespełna 300 km ., w ykaza ł pewne b ra k i Jaw
—  przede w szystk im  zaś zby t słabe ko ła . N a  „Sześcio­
dn iówkę“  w  Z lin ie  o trzym a ły  ju ż  Ja w y  ko ła  wzmoc­
n ione!

Będąc w  Czechosłowacji w  r .  ub. i  w  ro ku  bieżącym 
nie słyszałem żadnych w ięcej narzekań na  słabe w ide l­
ce, czy koła.

Oczywiście, udz ia ł w  ra idach  i  wyścigach, p rzygo to ­
w yw an ie  specja lnych ra idów ek (niezależnie od s ta r tu ­
jących  maszyn ściśle se ry jnych ) i  wyścigówek, kosztu i 
je  trochę grosza. A le  ten w ydatek opłaca się, pozwala 
un iknąć w ię lokro tn ie  w iększych s tra t  p rzy  p ro d u kc ji, 
da je  o lbrzym ie oszczędności. Doskonała rek lam a ja k ą  
da ją  sukcesy w  zawodach m otocyklow ych je s t cennym 
zyskiem  dodatkow ym !

W  numerze 1 (1949) „M o to ry z a c ji“  zacytow aliśm y 
fra g m e n t a r ty k u łu  gen. T jag un ow a zamieszczonego w 
radzieck im  piśm ie „A w to m o b ił“ , m ów iący o znaczeniu 
zawodów pojazdów m echanicznych dla  przem ysłu mo­
toryzacyjnego. W ypow iedź znanego fachowca radziec­
k iego ma szczególną wym owę w  naszych w arunkach. 
Nasz przem ysł m o to ryza cy jn y  rozpoczął swą pracę po 
w o jn ie  całkow icie od podstaw. W  la tach  1948 i  1949 
konieczne było  rzucenie na rynek- p ierwszych se rii mo­
to c y k li Sokół i  S H L  125 ccm ju ż  równocześnie z „eg ­
zam inowaniem “  ich na trasach ra idów  i  wyścigów .

N ie  znaczy to, by  niedoceniono w a rtośc i „p ró b y  ży­
c ia “  p ierwszych po lskich maszyn w yprodukow anych po 
w o jn ie , jednak ze względu na b ra k  czasu i  pa lącą po­
trz e b ę ’ ja k  najszybszego zbadania nowego p ro d u k tu , 
rozszerzono tę p ra k tyczn ą  próbę w  ten sposób, że prze­
p row adza li j  ą rów nież i  nabyw cy p ierwszych se rii.

N ie  trwóżcie s ię , więc, gdy tu  i  ówdzie usłyszycie 
głosy, że w  S H L-kach pęka ły  ram y, że „n a w a la ła “  in ­
s ta la c ja  zapłonowa, że to i  owo... T ak, to f a k t —  skon­
sta tow any przeze m nie osobiście, —  że w  S H L-kach 
pęka ły ram y. W idzia łem  szereg ta k ich  maszyn z p ie rw ­
szych serii. To fa k t ,  że „n a w a la ła “  in s ta la c ja  zapło­
nowa. N iejeden z p ierwszych nabywców doświadczył
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tego na sobie. A le  fa k te m  też je s t, że wprowadza się 
stałe zm iany i  ulepszenia w  nowych seriach, że dz is ia j 
ju ż  n ie  ty lk o  specjalne, ale naw e t se ry jne  Sokoły 
i  S H L -k i uzysku ją  św ietne w y n ik i w  ciężkich ra idach 
szosowych i  terenow ych ba ! —  naw et w  wyścigach.

P O C Z Ą T E K  M A M Y  Z A  SOBĄ
Od przeszło ro ku  zorgan izow any je s t w  S H L  specja l­

ny  W yd z ia ł Dośw iadczalny,' prowadzony przez jednego 
z naszych czołowych jeźdźców m otocyklow ych. Pierwsze 
pó łto ra  roku  pracy tego W yd z ia łu  p rzyn ios ło  t rz y  do­
świadczalne ty p y  m aszyn: ra id ó w k i model RJ1 oraz 
RJ2 i  wyścigów kę —  pierwszą w  Polsce od w ie lu  la t !  —  
model W J2. (w szystk ie  o pojem ności 125 ccm ).

P róby  tych  maszyn oraz ich  sukcesy w  na jpow aż­
nie jszych zawodach m otocyklow ych w yka za ły  za le ty 
w ie lu  nowych ulepszeń kon s tru kcy jn ych , k tó re  stopnio­
wo będą adoptowane w  m otocyklach sery jnych . Dziś 
bowiem, po wstępnym  okresie p racy  w y tw ó rn i, pow­
staw anie  nowych m odeli S H L-ek, czy Sokołów odby­
w a się ko le jno, przez w szystkie  e tapy, o k tó ry c h  wspo­
m nie liśm y.

T rudn o  je s t w  te j c h w ili określić, k iedy  zna idą się 
na ry n k u  po lskie 125-ki zaopatrzone w  teleskopowy 
p rzedn i w idelec, w  resorowanie ty lnego ko ła  i  inne ule­
pszenia, ale ju ż  dziś możemy powiedzieć, że w  roku  
1950-ym zobaczymy n ie  cztery, a k ilka d z ie s ią t specja l­
nych S H L-ek, k tó re  dosiadane przez naszych czoło­
w ych m otocyk lis tów  będą zdawać dalszy egzam in swej 
k o n s tru k c ji i  jakośc i w ykonania .

N iezależnie od tego ju ż  obecnie -wykonywane serie 
125-ek różn ią  się w  w ie ’u  szczegółach od tych , k tó re  
dwa la ta  tem u zobaczyliśm y po raz  p ierw szy na d ro­
gach i  u licach. N ie  darm o rzucone zostało naszemu 
pąrzem ysłow i hasło : „p ro d u ku je m y  w ięce j, lep ie j i  
oszczędniej“ . Polepszenie jakośc i p ro d u k c ji k ra jow ego 
przem ysłu obserw ujem y wszędzie. Nasze polskie m oto­
cykle n ie  pozostają pod ty m  względem w  ty le .

N ie raz ju ż  op isyw a liśm y  zasadniczy m odel S H L  i  So­
k ó ł 125 ccm. Obecnie podam y k ilk a  szczegółów o w y k o ­
nanych dotychczas spec ja lnych m odelach m o to c y k li 
S H L , k tó re  "są za lążk iem  p rzysz łych  now ych  ty p ó w  na ­
szych 125-tek.

W  spraw ozdan iach z zaw odów  m o tocyk lo w ych  w  
r. 1947 p rze czy ta liśm y  po raz p ie rw szy  w iadom ość 
o sukcesach po lsk ich  S H L  w  V  M iędzyn a rod ow ym  Ra­
idz ie  T a trza ń sk im  w  Zakopanem . K ażdy  o rie n tu ją c y  się 
co ko lw ie k  w  sporcie m o to cyk lo w ym  w ie  dobrze czym  
je s t R a id  T a trzań sk i, ja k  w ie lk ie  w ym agan ia  s taw ia  
on i  lu dz io m  i  m aszynom . I  o to w  r. 1947 S H L -k i,  zao­
patrzone w p ra w d z ie  jeszcze w  s i ln ik i Y il lie rs a  100 ccm,

R aidowe S H L -k i doskonale spisują się na w e t w  ciężr 
k im  piaszczystym  teren ie . Na zd jęc iu  J. Jankow sk i — 
zaw odn ik  i k o n s tru k to r specja lnych m odeli S H L  w  je d ­

ne j Osobie -— w  czasie p róby w  teren ie.

poza ty m  je d n a k  w ykonane ca łko w ic ie  w  k ra ju , u zy ­
ska ły , m im o  c iężk ich  w a ru n k ó w  ra id u  i  m ocnej k o n k u ­
re n c ji, w sp a n ia ły  sukces: w  k la s y fik a c ji zespołowej na 
I  m ie jscu  zna laz ł się zespół A Z S  G liw ice , dosiadający 
S H L -e k  100 ccm.
. W iosną ro k u  1948-go zorgan izow any zosta ł w  zak ła ­
dach p ro d u ku ją cych  S H L  W y d z ia ł Dośw iadcza lny. 
K ie ro w n ik  W yd. Doświadczalnego zak ładów  p ro d u k u ­
jących  S H L  w  k ró tk im  czasie zaprezentow ał pierwsze 
dzie ło  sw ych rą k . Zespół S H L  uzyska ł ponow ny sukces 
w  Raidzie  T a trzań sk im  1948, zw ycięża jąc ró w n ie  p rze ­
kon yw u jąco , ja k  w  r. 1947. T y m  razem  akadem icy 
z G liw ic  s ta rto w a li na m aszynach S H L  125 ccm zao­
pa trzonych  w  s i ln ik i po lsk ie j k o n s tru k c ji —  w ykonane 
ca łkow ic ie  w  k ra ju .

D e b iu tu jące  w  V I  Raidzie  T a trza ń sk im  S H L -k i mod. 
RJ1 m ia ły  ju ż  szereg c iekaw ych  ulepszeń i  nowości 
ko n s tru k c y jn y c h . N a w o jow a  rączka gazu, specja lna k ie ­
ro w n ica  (obecnie p rodukow ana  ju ż  se ry jn ie !), spec ja l­
ne b ło tn ik i,  zm ien iona d źw ign ia  ham ulcow a, s iodełko 
z 1 -p u n k to w ym  zawieszeniem , „ ła m a n y “  k ic k -s ta rte r, 
górą poprow adzona ru ra  w ydechow a —  oto w ażnie jsze 
zm iany  w  stosunku do m odelu seryjnego. O czyw iście 
s iln ik  zosta ł skorygow any i  specja ln ie  p rzygo tow any do 
ta k  c iężkiego ra id u . Z m ie n io n y  zosta ł rów n ie ż  w ide lec 
p rze dn i: in na  długość b lach, wyższe zam ocowanie k ie ­
ro w n ic y , co w  efekcie  da ło  lepsze prow adzen ie  m aszy­
n y  i  u ła tw iło  w y k o n y w a n ie  skrę tów .

P rze k ró j teleskopowego w ide lca  S H L  mod. RJ 2.: 1 -— pochw a te leskopu. 2 • ru ra  prowadzona,
3 —  doine prow adzen ie , 4 —  górne prowadzenie. 5 —  u c h w y t górnego prowadzenia, 6 —  spręży­
na resoru jąca, 7 —  górne zam ocowanie sprężyny, 8 —  dolne zam ocowanie s p r ę ż y n y 9 —  łą czn ik  
górny, 10 —  do ln y  u c h w y t w ide lca , 11 —  na k rę tka , 12 —  u c h w y t re f le k to ra  (na jaśm cy), 13 

osłona gum owa, 14 —  u c h w y t ośk i ko ła , 15 —  sm arow niczka syst. „te c a le m it“ .
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C iekaw ą in ow a c ją  b y ło  proste  i  dow cipne urządzenie 
do chw y ta n ia  łańcucha p rzy  dem ontażu ty lnego  ko ła , 
zapobiegające spadaniu łańcucha na ziem ię, przez co 
un iknąć  można b y ło  koniecznego czyszczenia łańcucha, 
bez po trzeby b rudzen ia  rą k  p rzy  jego zaw ieszaniu.

P ierwsza próba n o w ych  S H L -e k  da ła  w ie le  c iekaw e­
go m a te ria łu . Ja k  ju ż  po da liśm y w yże j n ie k tó re  z u lep ­
szeń, ja k  np. no w y  ty p  k ie ro w n ic y  zastosowano do 
m od e li sery jnych . Z  in nych , ja k  np. „ ła m a n y “  k ic k s ta r-  
te r, zrezygnow ał sam k o n s tru k to r.

Po za sukcesami w  R a idz ie  T a trza ń s ikm  nowe S H L 
uzyska ły  w ie le  in n y c h  zw yc ięc tw , zwłaszcza na Ś ląsku 
(Raid K M  Pogoń K atow ice ).

SHL M O D  RJ 2 —  Z A C Z Ą T K IE M  N O W Y C H  M O D E L I 
S E R Y JN Y C H

R ok 1949 p rzyn ió s ł now y, jeszcze ciekaw szy m odel 
S H L, nazw any RJ 2. W praw dz ie  n ie  poczyniono zasad­
n iczych  zm ian w  s iln ik u , po za w yko na n ie m  specja l­
nych  c y lin d ró w  o zw iększonej po w ie rzchn i chłodzenia 
(cztery górne żebra), oraz specja lnych g łow ic  rów n ież  
le p ie j chłodzonych, no i  zw iększen iem  stopn ia  spręża­
n ia  do 1:7,3, je dn ak  zastosowano opadow y gaźnik 
A m a l z un iw e rsa lną  kom orą  p ływ a ko w ą  S H L. R u ra  
wydechow a podobn ie ja k  w  mod. R J 1 poprowadzona 
została górą i  zaopatrzona w  specja lne chłodzenie. Po­
w rócono do sz tyw nych  k ic k -s ta rte ró w . Oba ko ła  o trz y ­
m a ły  ośki p rze łykow e , przyczyna d la  ty ln e j ośk i za­
stosowano urządzenie usta la jące —  znakom ic ie  p rz y ­
śpieszające zak ładan ie  ko ła , bez po trzeby  każdorazo­
wego usta lan ia  jego położenia.

N a jc iekaw szym  ulepszeniem  w p row adzonym  w  m o­
delach RJ 2 b y ł te leskopow y w ide lec  p rzedn i oraz re ­
sorowanie ty lnego  ko ła . Rozw iązan ie reso row ania  t y l ­
nego ko ła  zaliczyć można do k lasycznych  i  ogóln ie  zna­
nych, n ie  będziem y w ięc  op isyw ać go szczegółowo 
i  og ran iczym y się do podania skoku, k tó ry  w ynos i 
60 m m . W a rto  też zaznaczyć, że na R a id  T a trzańsk i, 
odbyw a jący  się na c iężk ie j gó rsk ie j tras ie , o b fitu ją c e j 
w  kam ien iste  ścieżki, leśne d ró ż k i pe łne korzen i, u r ­
w is k  itp ., s ta rtu ją ce  w  n im  S H L -k i o trz y m a ły  doda t­
kow o p rzy  reso row an iu  ty lnego  k o ła  am o rtyza to ry  
c ierne, podobnie zresztą ja k  np. w ło sk ie  m otocyk le  
S e rtum  podczas S ześciodniów ki 1947 r.

Zupe łną na tom ias t nowością je s t opracow any przez 
Jankow skiego te leskopow y w ide lec  p rzedn i o skoku 
100 m m . Jego w ie lk ą  zaletą je s t p rosto ta  k o n s tru k c ji 
i  ła tw ość w yko n a n ia  w arszta tow ego w  po łączeniu 
z dużą w ytrzym a łośc ią .

N ie  m ożem y się pow strzym ać, b y  n ie  opow iedzieć 
w  ty m  m ie jscu h is to r ii c iekaw ych  p ró b  tego w ide lca , 
doskonale cha rak te ryzu jące j zresztą Jankow skiego 
i  jego podejście do zagadnienia. W praw dz ie  w szystk ie

ob liczenia w yka za ły , że n o w y  w ide lec  będzie w y s ta r­
czająco m ocny, je d n a k  Jan ko w sk i pos tano w ił w y p ró ­
bować go aż do ew entualnego z łam ania. W  ty m  celu 
u b ra ł się odpow iedn io  i  p rzygo tow aw szy na podw órzu 
fab ryczn ym  p ryzm ę ka m ie n i ułożoną przed kupą  p ia ­
chu, k ilk a k ro tn ie  w jeżdża ł na tę  p ryzm ę z w ca le  n iezłą  
szybkością 40 km . godz. W ide lec w y trz y m a ł próbę. 
A le  to  n ie  zadow o liło  Jankow skiego. Z aa ta kow a ł on 
z k o le i na badanej S H L-će  w y s o k i m u r fa b ry k i i  do­
p ie ro  wówczas uzna ł swą k o n s tru k c ję  za dość mocną....

Rysunek p rz e k ro ju  w ide lca  ob razu je  dostatecznie 
jasno jego dzia łan ie . S tosunkow o d ługa  sprężyna d w u ­
s tronn ie  dz ia ła jąca  je s t n isko  obciążona, co oczyw iście 
doda tn io  w p ły w a  na je j trw a łość. R u ra  te leskopu p ro ­
wadzona je s t na stosunkow o d łu g im  od c inku  i  n ie  je s t 
e lem entem  tru d n y m  do w ykonan ia . Po za d ro b n ym i 
częściam i ja k  u c h w y t ko ła , tu le je  prowadzące, n a k rę t­
ka  itp ., n ie  m ów iąc oczyw iście  o sprężynie i  ru rze  p ro ­
wadzonej —  całość w yko na na  je s t z b lach y  p rasow a­
ne j i  spawana.

Przełożenia S H L  mod. R J 2 pozostaw ione zosta ły 
bez zm ian, rów n ież  n ie  zm ieniono se ry jne j in s ta la c ji 
e lek tryczne j i  zap łonow ej. Dodano na tom iast a m o rty ­
za to r sk rę tu  k ie ro w n ic y , a przez odpow iedn ie  p rz y ­
go tow anie s iln ik a  zw iększono jego moc do 5,6 K M  p rzy  
5500 obr./m in ., co po zw o liło  na osiągnięcie szybkości 
m aksym a lne j do 80 km /godz. W aga specja ln ie  p rzygo ­
tow ane j ra id ó w k i RJ 2 w yn os i 82 k g  netto .

Z  d robnych  ulepszeń w a rto  w y m ie n ić  jeszcze b ły ­
skaw iczny zam ek cięgła ham ulcowego. O zaopatrzeniu 
ra id ó w e k  w  b u tle  ze sprężonym  pow ie trzem , przesta­
w ie n iu  podnóżków  i  ich  w zm ocn ien iu  zwłaszcza na 
„M o to  -  Cross“  n ie  trzeba chyba wspom inać, bo jest 
to  koniecznością p rz y  nowoczesnych m aszynach ra id o - 
w ych . Przed „M o to  -  Crossem“  o trz y m a ły  S H L -k i 
specja lne s iodełka podwyższone o 8 cm.

P IE R W S ZE  W Y N IK I
Po raz p ie rw szy  w y s tą p iły  m odele R J 2 w  Raidzie  

Ś w ię tok rzysk im . D ru g i raz  w id z ie liś m y  je  na tras ie  
ra id u  do G dyn i, da le j na V I I  R a idz ie  T a trzań sk im  
i  w reszcie dw a m iesiące tem u na „M o to  -  Crossie“ . 
W y n ik i tych  im p rez  m ów ią  same za siebie. W p ra w ­
dzie n ie  w szys tk im  jeźdźcom  fabrycznego zespołu S H L  
w io d ło  się ró w n ie  dobrze, zwłaszcza częste b y ły  de­
fe k ty  świec, je d n a k  re z u lta ty  uzyskane przez M a rk ie w i­
cza, B run a  i  Jankow skiego— k tó rz y  w  ty m  sezonie tw o ­
r z y li  zespół fa b ryczn y  K ie le ck ich  Z ak ła dó w  W yrobów  
M e ta low ych  —  b y ły  godne uw agi.

N a js ła b ie j w y p a d ł d la  S H L -e k  R a id  Ś w ię tokrzysk i. 
W ykorzystano  je dn ak  szybko dośw iadczenia z tego 
ra id u  tak, że w  parę tyg o d n i późnie j R a id  W K S  Legia 
na tras ie  W arszaw a -  G dyn ia  p rzyn ió s ł e k ip ie  S H L  
pe łn y  sukces. M im o  c iężk ie j k o n k u re n c ji S H L -k i obsa-

Z le w e j: reso row anie  ty lnego  ko ła  
w  ra id o w e j S H L  mod. R J 2 ro z w ią ­
zane je s t w  sposób klasyczny. D zię­
k i so lidne j k o n s tru k c ji resorowanie 
ty lnego ko ła  S H L -e k  n ie  zaw iodło 
w  żadnej z tegorocznych e lim in a c ji 
m o tocyk low ych  m is trz o s tw  P o lsk i

Z p ra w e j: dz ięk i zw iększeniu po­
w ie rzchn i chłodzonej c y lin d ra  i  g ło ­
w ic y  ra id o w ych  S H L  mod. R J 2, 
s iln ik i ty c h  m aszyn zda ły  dobrze 
egzam in w  najc ięższym  ra idz ie  w  
Polsce —  w  V I I  M iędzynarodow ym  
R a idz ie  T a trzań sk im  w  Zakopanem
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d z iły  trz y  p ierw sze m ie jsca, p rzyczym  B ru n , Ja n ko w ­
sk i i  M a rk ie w ic z  u zyska li z ło te  m edale, kończąc ra id  
bez p u n k tó w  ka rn ych !

R a id  T a trza ń sk i w p ra w d z ie  o b fito w a ł na p ie rw szym  
etapie w  liczne  d e fe k ty  św iec (u lew a, b ło to , n isk ie  
c iśn ien ie  atm osferyczne, b. c iężkie  w a ru n k i ja zdy !) ale., 
znów  na p ie rw szych  m ie jscach zna leź li się M a rk ie w icz , 
Jan ko w sk i i  B run , zdobyw a jąc jednocześnie jeden 
s reb rny  i  dw a brążow e m edale oraz W ie lką  Nagrodę 
T a tr  u fundow aną  przez m in . Rabanowskiego. Zespół 
S H L . zeb ra ł na jm n ie jszą  ilość p u n k tó w  ka rn ych  
z pośród w szys tk ich  zespołów, z k tó ry c h  w ie le  s ta rto ­
w a ło  na now ych  m aszynach zagranicznego pochodze­
n ia , o w iększym  li tra ż u  s iln ikó w .

„M o to  -  Cross“  w  W arszaw ie  zakończy ł się znów 
sukcesem S H L  dosiadanej przez M ark iew icza , k tó ry , 
w  w y n ik u  czterech e lim in a c ji, po zw yc ięs tw ie  w  W a r­
szawie, zdoby ł t y tu ł m is trza  P o lsk i w  k l.  do 125 ccm.

P isa liśm y  w yże j, że w  r . 1950 wypuszczona zostanie 
próbna seria nowego m odelu S H L  125 ccm. W szystk ie  
m aszyny te j s e rii o trzym a ją  te leskopow y p rze dn i w i­
delec, k tó ry  bez zarzu tu  zda ł egzam in w  c iężk ich  tego­
rocznych próbach. Z  w prow adzen iem  do se rii resoro­
w an ia  ty lnego  ko ła  w strzym ano się narazie, ponieważ 
n ie  je s t ono palącą koniecznością. B ezw ą tp ien ia  reso­
row an ie  ty lne go  ko ła  zw iększa k o m fo r t  ja zdy , ale.... 
podraża też w y b itn ie  koszt p ro d u k c ji i  zw iększa cenę 
m aszyny. M im o  w ięc, że resorow anie  to  doskonale sp i­
sało się w  mod. RJ 2, oglądać je  będziem y nada l je d y ­
nie  w  spec ja lnych  ra idów kach .

N ie  potrzeba ju ż  chyba, po w szys tk im  co zostało tu  
napisane, udow adn iać w ie lk ie g o  znaczenia obu decyz ji: 
p ie rw sze j —  w  w y n ik u  k tó re j po w s ta ł w  w y tw ó rn i 
S H L  W yd z ia ł D ośw iadcza lny, an i d ru g ie j, k tó ra  p rze­
sądziła w yp ro d u ko w a n ie  w  r. p rzysz łym  se rii S H L -e k  
z te leskopow ym  w ide lcem  oraz z szeregiem  in y c h  d ro b ­
n ie jszych  ulepszeń. R ok 1950 będzie da lszym  etapem 
prób, w  w y n ik u  k tó ry c h  na rodz i się no w y  s e ry jn y  m o­
de l p rzysz łe j 125-tk i S H L.

E G Z A M IN  S P E C JA LN IE  T R U D N Y
O ile  w  ra iaa ch  przechodzą ciężką próbę m otocyk le  

sery jne  i  zb liżone do n ich  specja lne, o ty le  w  w yśc i­
gach, gdzie s ta rtu ją  m aszyny przew ażn ie  zdecydowa­
n ie  różn iące się od m o to c y k li u ży tko w ych , ekspery­
m en tu je  się specja lne rozw iązan ia  k o n s tru kcy jn e . W yś­
c ig  szosowy bądź u lic z n y —  to  próba szczytowych m oż­
liw o śc i m aszyny, p róba  prow adzona p rz y  p e łn ym  ob­
ciążen iu s iln ik a  i  pozosta łych zespołów  m otocyk la , 
p róba  k tó ra  obnaża bez litośn ie  w a d y  m a te r ia łu  i  ko n ­
s tru k c ji.  P isa liśm y  ju ż  k iedyś  o w p ły w ie  w yśc igów  na 
rozw ó j k o n s tru k c ji m o to cyk la  użytkow ego. P odaw a­
liśm y  p rzyk ład , że p ierwsze resorow ania ty lnego  koła, 
zan im  zna la z ły  zastosowanie w  m o tocyk lach  s e ry j­
nych  —  uży tko w ych , o d b yw a ły  próbę w  m odelach ma-, 
szyn w yśc igow ych.

W yśc ig i m a ją  d la  p rzem ys łu  m o to ryzacy jnego  zna­
czenie n ie  m niejsze n iż  ra id y , to  też z p raw dz iw ą  ra ­
dością w id z ie liś m y  w  ty m  ro k u  na s ta rc ie  dw óch e l i­
m in a c ji m is trz o s tw  w yśc igow ych  P o lsk i p ierw szą 
po lską maszynę w yśc igow ą S H L  125 ccm  mod. W J 1. 
S H L -k a  i  tu  spisała się doskonale, podobn ie ja k  je j 
k o n s tru k to r i  k ie ro w ca  —  zarów no w  K ra k o w ie , ja k  
i  w  W arszaw ie  Jan ko w sk i zw yc ię ży ł sw ych w szys tk ich  
r y w a li (a b y l i  w śród  n ich  n iepokonan i od w ie lu  la t  
H eńko w ie  na specja ln ie  p rzygo tow anych  D K W  125 
ccm), p rz y  czym  w  W arszaw ie  zw yc ięs tw o jego b y ło  
ta k  bezapelacyjne, że w zb ud z iło  ono pode jrzen ie  u  ko n ­
k u re n tó w  ,czy aby li t ra ż  S H L -k i je s t napewno p ra w i­
d łow y .

Z  p ra w d z iw ą  n iec ie rp liw o śc ią  ocze k iw a li wszyscy 
orzeczenia K o m is ji E kspertów , k tó ra  pod p rzew odn ic ­
tw e m  inż. W . R ych te ra  bezpośrednio po w yśc igu  zba­
da ła s iln ik  S H L -k i.  W y n ik  po w tó rzo ny  przez całą p ra ­
sę spo rtow ą i  codzienną je s t dziś powszechnie znany. 
S H L  mod. W J 2, k tó ra  s ta rto w a ła  w  W arszaw ie  z nu -

W yścigow a S H L m od W J 2 po zw yc ięs tw ie  w  W arsza­
w ie . Na te j m aszynie Jerzy  Ja n kow sk i us ta now ił nowe 
re k o rd y  trasy  d la  k l.  do 125 ccm. podczas w yśc igów  

w  W arszaw ie i  w  K ra k o w ie .

m erem  s ta rto w y m  7, je s t 125-tką i  m a jeszcze nieco 
zapasu na sz lif!

Doskonałe w y n ik i na jm n ie jsze j ze s ta rtu ją cych  
w  Polsce m aszyn w yśc igow ych  są ty m  cenniejsze, że 
p rz y  budow ie  m odelu  W J 1 w yko rzys ta no  w ie le  ele­
m en tów  se ry jn ych  S H L -e k ! Ram a w yśc ig ó w k i S H L  125 
ccm  je s t dz iu row ana  d la  u lżen ia  w ag i. W ide lec p rzed­
n i s e ry jn y  —  le k k o  d z iu r ow any. Resorowanie ty łu  
iden tyczne ja k  w  m odelach R J 2. K ie ro w n ic a  specja l­
na z dźw ig ie n ka m i z lekk ieg o  m eta lu , o no w ym  k s z ta ł­
cie. G aźn ik  A m a l, ru ra  ssąca ja k  w  mod. RJ 2. S io­
de łko  specja lne, ty p u  wyścigowego. Nożna d źw ign ia  
zm ia ny  b iegów  przeniesiona na p ra w ą  stronę, z od­
w ro tn y m  k ie ru n k ie m  zm ia ny  p rze k ła d n i ( „ je d y n k a “  do 
góry), na tom ias t ham ulec z c ięg łam i bo w denow sk im i 
przen ies iony na le w ą  stronę. P rzedn ia  ośka k o ła  n o r­
m a lna  (sery jna), zaś ty ln a  p rze łyko w a , je d n a k  bez 
usta len ia  po łożenia ko ła  (waga!). B ra k  k ic k -s ta rte ra , 
małe specjalne b ło tn ik i, in s ta la c ja  zapłonowa se ry jna  
podobn ie ja k  z b io rn ik  pa liw a .

C y lin d e r i  g łow ica  specja lne, bogato użebrowane, 
p rzyczym  na w yśc igu  w  W arszaw ie  zastosowano g ło ­
w icę  dw uśw iecow ą. T ło k  i  m echan izm  k o rb o w y  —  se­
ry jn e . K a n a ły  s iln ik a  zosta ły  skorygow ane, oraz oczy­
w iśc ie  w ypo le row ane . S iln ik  m odelu  W J 2 da je  w  
o s ta tn im  sw ym  w y k o n a n iu  7,2 K M  p rz y  6200 ob r./m in  
i  u m o ż liw ia  rozw in ięc ie  szybkości 93 —  99 km /godz.

W yg lą d  zew nę trzny  w yśc igow e j S H L  bardzo ładny, 
podobnie ja k  i  ra idó w ek . B y łe m  w ie lo k ro tn ie  św ia d ­
k ie m  zapy tań  w idzów , p rzyp ad kow ych  p rzechodn iów  
1 in nych , czy m aszyny te są do sprzedania i  gdzie m oż- 
naby ta k ie  kup ić?  W łaśc iw ie  m ożnaby ju ż  dz is ia j dać 
na to  p y ta n ie  odpowiedź.
B Ę D Ą  NO W E M O D E LE  P O L S K IC H  M O T O C Y K L I
Będzie je  m ożna kup ić , może prędze j naw e t, n iż  się 

spodziewam y. Będą do sprzedaży w  sklepach „M o to ­
z b y tu “  po lsk ie  125-tk i będące os ta tn im  k rz y k ie m  tech­
n ik i,  będą może i  po lsk ie  w yśc ig ó w k i oczekiwane 
z n iec ie rp liw o śc ią  przez liczn ych  spo rtow ców  -  m o to ­
c y k lis tó w . O czyw iśc ie  n ie  nastąp i to  dziś, czy ju tro . 
W ypadn ie  poczekać jeszcze k ilkana śc ie  m iesięcy, n im  
now e m odele po lsk ich  m aszyn p rze jd ą  w szys tk ie  e ta­
p y  żm udne j d rog i, k tó ra  m us i poprzedzać m asową p ro ­
du kc ję  każdego nowego m otocyk la .

B ądźm y w ięc  c ie rp liw i. W iem y, że każda seria 
S H L -e k , czy S oko łów  lepsza je s t od poprzedzającej 
ją . W iem y, że każda z da lszych będzie jeszcze lepsza. 
M o to c y k l je s t dz ie łem  m ózgów  i  rą k  w ie lu  in żyn ie ró w , 
ro b o tn ik ó w  i  na w e t spo rtow ców  -  zaw odn ików . A m ­
b ic ją  tych  w szys tk ich , k tó ry m  pow ie rzono w y tw a rz a ­
n ie  po lsk ich  m o to c y k li je s t b y  b y ło  ic h  ja k n a jw ię e e j 
i  aby b y ły  one jakna jlepśze ! Zadanie je s t trudn e , 
o w ie le  trudn ie jsze  n iż  w y d a je  się la iko m , je d n a k  w ie ­
rzym y , że zostanie ono w ykonane!

Władysław Pietrzak
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ADOLF BUJOK

NIEPOŻĄDANE HAŁASY W SAMOCHODZIE
Dzisiejsze nowoczesne samochody są tak bu­

dowane, by jak najmniej wydawały nieprzy­
jemnego hałasu, pod warunkiem jednak, że 
jest przeprowadzona regularna konserwacja. 
Każdy kierowca wie dobrze, że wszelki hałas, 
grzechot, stukanie, skrzypienie i  piski są wiel­
ce nieprzyjemne i  czynią jazdę denerwującą. 
Samochód nie może być stale w idealnym sta­
nie, gdyż ulega normalnemu zużyciu i jeśli do 
tego jeszcze kierowca niedbale konserwuje po­
jazd, to.z biegiem czasu samochód staje się 
więcej hałaśliwy. Zwykle kierowcy dbają tylko 
o silnik zapominając o reszcie pojazdu, skąd 
przeważnie pochodzą te denerwujące ha’asy.

Źródła wszelkich hałasów są proste. Dla 
przykładu możemy chociażby rozpatrzeć samo 
nadwozie przeciętnego samochodu osobowego, 
które zawiera conajmniej 19 ruchomych więk­
szych części, jak : czworo drzwi, osiem rucho­
mych okien, wieko bagażnika, maskę silnika, 
nastawne przednie siedzenie itd. Każda z tych 
części zawiera znów dużą ilość mniejszych skła­
dowych części, tak. że w sumie otrzymujemy 
setki drobnych części składowych. O wszystkie 
te części należy dbać, gdyż one często wywołu­
ją  ha’aśliwą pracę, szczególnie gdy są zabru­
dzone i zardzewiałe.

Wszelkie możliwe hałasy, które powstają 
podczas jazdy, można podzielić na dwie grupy: 
hałasy przerywane i  hałasy ciągłe.

HAŁASY PRZERYWANE
Resory. Najczęściej objawiającym się hała­

sem przerywanym jest hałaśliwa praca reso­
rów. Źródłem hałasu pochodzącym z resorów 
mogą być: suche, zabrudzone i zardzewiałe 
pióra resorów; niedokręcone należycie nakręt­
k i opasek resorowych; wyrobienie się sworzni 
resoru w tulejkach; zbyt w ielki luz boczny 
ucha resoru w strzemieniu resorowym.

Suche, zabrudzone i zardzewiałe powierzch­
nie piór resorów należy oczyścić i nasmarować. 
W tym  celu, przy pomocy podnośnika, podsta­
wionego pod ramę (a nie pod oś), należy pod­
nieść samochód. Rama zostanie uniesiona, re­
sory ,oś i koła zwisną pod nią, zaś pióra nie- 
obciążone —  a już nieco rozchylone —  można 
przy pomocy śrubokrętu lub specjalnego przy­
rządu jeszcze więcej rozchylić, dla łatwiejszego 
wyczyszczenia i nasmarowania.

Smarowanie piór uskutecznia się p"zez w tła­
czanie rzadkiego oleju grafitowego, k tó ry  nie 
tylko usuwa skrzypienie resorów, ale również 
zmniejsza tarcie oraz zabezpiecza powierzchnie 
piór przed rdzewieniem.

Luźne osadzenie ucha w strzemieniu powo­
duje grzechotanie, zaś usunąć je można przez 
dokręcenie nakrętki sworznia strzemienia. Nie

należy zbyt silnie dokręcać nakrętki, gdyż 
utrudni to swobodną pracę resoru i spowodo­
wać może pęknięcie górnych piór.

Wyrobione sworznie i  tuleje resorowe nale­
ży zastąpić nowymi. Jeśli sworznie resorowe 
są wyposażone w smarowniczki, to należy je 
napełniać co 400 —  800 km.

Podłużny drążek kierowniczy. Jeśli przegu­
by kulowe podłużnego drążka kierowniczego są 
zupełnie suche, to wydają one również przery­
wany zgrzyt, szczególnie na wyboistej drodze, 
kiedy przednia oś podnosi się lub opada. Na­
smarowanie złącza kulowego jest środkiem za­
radczym.

Maska silnika. Stan taśm, zawiasów i zacze­
pów jest wskazówką, czy stąd hałas nie pocho­
dzi. Jeśli taśma jest twarda i nosi ślady wyszli- 
fowania, a zawiasy i zaczepy są suche, to na 
pewno maska wydaje hałas. Posmarowanie 
taśmy, zawiasów i zamków cienką warstwą 
oleju grafitowego usunie hałas.

Drewniana podłoga. Gdy podłoga drewniana 
skrzypi, należy ją  natrzeć rzadkim olejem.

Stukanie silnika. Nowoczesny silnik spalino­
wy, będący w dobrym stanie, działa stosunko­
wo cicho. Wszelkie wzmożone szmery lub stuki 
są objawem zużycia współdziałających części 
silnika.

Szmery lub stuki mogą wywoływać następu­
jące części: ko’a zębate, mechanizm rozrządczy 
i  zawory; tłok i i  gładź cylindrów; łożyska kor- 
bowodów; łożyska wału korbowego.

Luz zaworowy, czyli odległość między koń­
cem trzonka zaworu a popychaczem, względnie 
przy silnikach górnozaworowych —  wahadeł­
kiem zaworowym, powinien być wielkości po- 
dawanei przez wytwórnię. O ile luz ten jest 
zbyt 'biży. to zawór będzie pracował hałaśli­
wie. Dla usunięcia tego hałasu należy zmniej­
szyć luz, pamiętając, że regulację zaworów na­
leży sprawdzać i przeprowadzać według przepi­
su. Dla bardziej rozgrzewającego się zaworu 
wydechowego luz zaworowy musi być zazwy­
czaj większy, niż dla zaworu ssącego. Również 
przy górnym rozrządzie stosuje się większe lu­
zy niż przy dolnym. . . . .

Prócz tych stuków metalicznych, często s il­
nik stuka z w iny zapłonu tzn. stukanie spowo­
dowane jest zbyt wczesnym zapłonem.

Do wykrywania stuków lub innych metalicz­
nych grzechotów najlepiej użyć zwykłego prętu 
metalowego lub lepiej prętu z przylutowanym 
lejkiem blaszanym. Przykładając koniec pręta 
do różnych części silnika w czasie jego pracy, 
a drugi "koniec (lub lejek) do ucha, uzyskamy 
wzmocnienie szmerów i grzechotów, a zaś 
przez przesuwanie pręta szybko można odna­
leźć źródło tych szmerów.

Dla odróżnienia stukania spowodowanego
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wczesnym zapłonem od stukania wywołanego 
zużyciem łożysk w y s ta rc z y  zapłon opóźnić, 
a wtedy stukanie „zapłonowe“  natychmiast 
ustanie.

Luz w łożysku głowy korbowodu objawia 
się w głuchym, metalicznym stukaniu. Stuka­
nie to wyraźniej występuje na niskich obrotach 
i nie znika przy wyłączonym zapłonie (wyłą­
czenie przez umyślne zwarcie świecy) badane­
go cylindra.

Tłumik i  rura wydechowa. Pod wpływem 
wstrząsów nakrętki śrub łączących luzują się 
i  mogą odkręcić się całkowicie, a wtedy luźna 
rura wydechowa lub tłum ik uderzając o metal 
hałasuje. Przez nieszczelności tłum ika 'lub  ru- 
ry  wydechowej uchodzą spaliny, które nagle 
rozprężając się są powodem silnego hałasu. 
Dokręcenie pouczeń, wymiana uszczelek mie- 
dziano - azbestowych w połączeniach, oraz za­
łatanie przepalonych miejsc usunie wszelki 
wzmożony hałas. Częsty przegląd, poł ączony 
z odpowiednią konserwacją i naprawami, nie 
tylko usunie hałas, ale również zabezpieczy 
rurę wydechową lub tłum ik przed urwaniem 
się.

Przesuwny dach. Trące i skrzypiące po­
wierzchnie dachu winny być naolejone.

Błotniki. Luźne lub oderwane błotn iki wyda­
ją nieprzyjemny trzask i zgrzyt. Oczyszczenie 
z brudu, nasmarowanie, dokręcenie śrub i  na­
prawa pęknięć usunie hałas.

Zawiasy, klamki. Wszelkie zabrudzone i su­
che klamki i zawiasy, powoduią zgrzyty i dla­
tego należy je oczyścić z brudu i nasmarować 
rzadkim oleiem. Zamków w drzwiach lepiej nie 
smakować. Kiedy zamek jest zabrudzony, nale­
ży do środka wstrzyknąć benzyny, a potem po­
wietrzem przedmuchać. Zawiasy do których 
jest trudny dostęp, można nasmarować, uży- 
waiąc do tego drutu, po którym  olej może ście­
kać do zawiasów.

Podkładki gumowe. Nadwozie jest przymoco­
wane do ramy, a dla absorbowania wstrząsów 
używa się podkładek gumowych. Jeśli podkład­
k i są przyśrubowane zbyt mocno, to guma tra ­
ci swoją elastyczność i  nie spełnia ro li amorty­
zatora, a jeśli znów zbyt luźno, to nadwozie do­
znaje zbyt dużych, hałaśliwych drgań, które 
również powodują dodatkowe naprężenia 
w konstrukcji.

Na szczególną uwagę zasługuje zawieszenie 
silnika w podwoziu. To zawieszenie silnika jest 
elastyczne, a ma na celu amortyzowanie wstrzą­
sów pochodzących od nierówności drogi oraz 
impulsów wybuchów w czasie suwu pracy. Ja­
ko amortyzatora używa się najczęściej klocków 
gumowych, ściągniętych pionowymi śrubami. 
Przez nieumiejętne dociągnięcie śrub, oraz 
przez oblewanie klocków gumowych olejem lub 
benzyną, traci się elastyczność połączeń i  otrzy­
muje się hałaśliwe stukanie.

HAŁASY CIĄGŁE

Hałasy ciągłe objawiają się, gdyż silnik jest 
w ruchu, a przybierają na sile, gdy obroty sil­
nika wzrastają.

Prądnica. Wadliwie przylegające szczotki 
prądnicy do powierzchni kolektora są częstym 
powodem ciągłego hałasu. Szczotki należy do­
kładnie obejrzeć i  — o ile są nierówne lub ma­
ją  twardą szklistą warstwę, to należy je spi­
łować i wyrównać. Jeśli szczotki są nadmiernie 
zużyte, należy je zastąpić nowymi, a jeśli ko­
lektor jest zbytnio zużyty, to należy go wyjąć, 
przetoczyć na tokarce i  wypolerować. Przez 
naprawę tych niedomagali, usunie się przede 
wszystkim iskrzenie, jak również hałaśliwą 
pracę prądnicy.

Suche łożyska prądnicy również są powodem 
hałasu i należy je smarować jedną lub dwoma 
kroplami oleju co każdych 1500 km. Łożysk 
prądnicy nie wolno smarować zbyt obficie.

Pompa wodna i  wentylator. Suche łożyska 
wałka pompy i  koła pasowego wentylatora są 
również powodem hałasu wzrastającego wraz 
ze wzrostem obrotów silnika. Łożyska te nale­
ży smarować przynajmniej raz na miesiąc.

Pas wentylatora powinien być odpowiednio 
naciągnięty. Pasek zbyt mocno naciągnięty po­
woduje szybkie zużycie łożysk, co w rezultacie 
daje nieszczelność pompy i  stukanie w łożysku. 
Pas trzeba sprawdzać raz na miesiąc.

Gaźnik i  rury. Nieszczelność gaźnika, ru r  ssą­
cych i  wydechowych jest powodem silnego 
świstu. Dokładne uszczelnienie wszystkich po­
łączeń usunie to świstanie.

Tylny most. HaTaśliwa praca tylnego mostu 
spowodowana być może przez: zbyt gęsty olej; 
niewłaściwe zazębienie stożkowego koła zęba­
tego z kołem talerzowym lub satelistów; wyro­
bienie zębów kół zębatych; wyszczerbione lub 
wyłamane zęby kół.

Zbyt gęsty olej w tvlnym  moście powoduie 
ha’as podobny do ciągłego sapania, lecz to ob­
jawia się ty lko  w początkach jazdy, po długim 
nie używaniu samochodu.

Chcąc zbadać zazębienie stonkowych kół zę­
batych, należy zęby jednego z łcół pokryć cienką 
warstewką bieli ołowianej, a po k ilku  obrotach 
zbadać ślady na zębach wszystkich kół. Siad 
bieli ołowianej na zębach pokrywa się z polem 
współpracy. Pole na rys. la  i  b.

Niewłaściwe zazębienie pracującej i  niepra­
cującej powierzchni zęba jest wtedy, gdy pole 
współpracy jest przesunięte ku: ty łow i zęba 
(rys. 2); przodowi zęba (rys. 3); podstawie zę­
ba (rys. 4); wierzchołkowi zęba (rys. 5).

Niewłaściwe zazębienie stożkowego koła na­
pędowego z kołem talerzowym występuje za­
równo przy zazębieniu zbyt głębokim, jak i przy 
zbyt płytkim . Regulację stożkowych kół zęba­
tych przedstawia rys. 6 a, b, c, gdzie poszcze­
gólne schematy przedstawiają zazębienie:
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a) prawidłowe; b) zbyt głębokie; c) zbyt p ły t­
kie.
, Wyrobione zęby można poznać po: dużych, 
jasno błyszczących polach współpracy, zadzio-

Tył zęba hanowi
je g o  arubszy koi5?«c,
pj\zód z ab ctratzy

✓

Luz mięctayzębay 
0,1 -  0,3 tritn

Prawidłowe pole 
współpracy na zębie 
koła napędzającego.

Prawidłowe, pole 
współpracy aa zębie 
koła napędzanego.

* Rył. 2 .Pole współpracy 
przesunięte ku 
tyłow i zęba.

Rys 3 Pole współpracy 
przesunięte ku 
przodowi zęba.

R ys 4 . Pole współpracy 
przesunięte ku 
podstawie zę b a .

Rys. 5 Pole współpracy 
przesunięte ięy 
w ie rz c h o łk o w i zęb-s

Rys. 6. Regulacja p rze k ła d n i stożkowej osi pędnej.

rach na brzegach; braku śladów mechanicznej 
obróbki.

Jeśli jedno z kół zębatych lub jego część wy­
rabia się szybciej niż inne, to wada ta powstaje 
wskutek nieodpowiedniej obróbki cieplnej da­
nego koła.

Często hałas pochodzi nie z wyrrobienla się 
kół zębatych, a z nadmiernego wyrobienia się 
tulejek satelitów. Wyrobione tu le jk i należy wy­
mienić na nowe.

Koło zębate z wyszczerbionym łub wyłama­
nym zębem należy natychmiast wymienić, gdyż 
wyłamanie jednego zęba pociąga za sobą wyła­
manie innych.

Środkiem zaradczym na hałaśliwą pracę wy­
robionych kół zębatych jest jedynie wymiana 
obu kół zębatych, współpracujących ze sobą.

Skrzynka przekładniowa.
Przy skrzyce przekładniowej można mieć do 

czynienia z hałaśliwym przełączaniem biegów 
lub z hałaśliwą pracą i. drganiami przy pracy 
na przekładniach pośrednica.

Powodem hałaśliwego przełączenia przekład­
ni może być wadliwa regulacja hamulca sprzę­
gła, lub sklejanie się tarcz sprzęgła. Hamulec 
sprzęgła spotyka się w starszych typach lub 
w dużych samochodach ciężarowych. W tym 
przypadku silne zgrzyty spowodowane są przez 
ocieianie się o siebie kół zębatych, gdy kierow­
ca usiłuje przełączyć bieg, a wałek napędzają­
cy skrzynki przekładniowej obraca się w dal­
szym ciągu. Dokładne wyregulowanie hamulca 
sprzęgła usunie to niedomaganie.

Przy sklejaniu się tarcz sprzęgła, tarcze na­
pędzające pociągają za sobą tarczę napędzaną, 
nawet przy naciśnięciu pedału sprzęgła. To 
niedomaganie sprzęgła suchego można usunąć 
przeplukając sprzęgło benzyną. O ile to nie 
jest sprzęgło suche, należy go wypełnić świe­
żym olejem o przepisanej gęstości.

Niedoświadczony kierowca, k tó ry  z reguły 
zmenia przekładnie w hałaśliwy sposób, przez 
niewłaściwie posługiwanie się skrzynką prze­
kładniową, powoduje wyszczerbianie i  ścieranie 
się kół zębatych. Skrzynka przekładniowa pra­
cuje coraz więcej hałaśliwie i, aby ten błąd 
usunąć, należy skrzynkę rozebrać, wyjąć koła 
zębate, a zadziory na zębach zeszłifować. Za­
dziory i  nierówności można wyczuć dotykiem, 
przesuwając palcami po powierzchniach zębów.

Niektóre skrzynki przekładniowe, nawet no­
we, pracują ha’aśliwie na przekładniach po­
średnich z powodu wad konstrukcyjnych. Wa­
da może leżeć w długich wałkach, które ugi­
nają się pod obciążeniem, albo też wada leży 
w niewłaściwych kształtach zębów kół. W tym 
przypadku kierowca nie jest w stanie usunąć 
tego błędu.

Brak smaru lub niewłaściwy smar jest rów­
nież przyczyną hałaśliwej pracy skrzynki prze­
kładniowej. Olej zbyt rzadki zostaje wyciśnię­
ty  z pomiędzy zębów, zaś olej zbyt gęsty nie 
dostaje się pomiędzy zęby, gdyż koła zębate
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obracając się tworzą bruzdy w oleju. W obu 
przypadkach powierzchnie zębów pracują bez 
smaru, a zatem następuje bezpośrednie tarcie 
się metalicznych powierzchni. Zapobiec temu 
można przez użycie właściwego gatunku oleju 
i  wypełnienie nim skrzynki przekładniowej do 
przepisanego poziomu.

Jeśli skrzynka początkowo pracowała cicho 
i cały czas była właściwie smarowana, a z bie­
giem czasu zaczyna pracować hałaśliwie, to na­
leży ją  rozebrać i  dokładnie przejrzeć. Przy 
przeglądzie sprawdzić zęby kół zębatych, luzy 
łożysz i  wideiki wodzików. Wyrobione łożyska 
są powodem promieniowego przesunięcia się 
koi zębatych, co w skutku daje niewłaściwe 
ich zazębianie się. W nowoczesnych samocho­
dach wałki przeważnie są ułozyskowane w ło­
żyskach kulKowych lub wałkowych i, w  przy­
padku nadmiernego luzu w łożyskach, łatwo 
hałas usunąć przez wymianę łożyska lub jego 
regulację.

Hamulce. Zgrzytanie i  piszczenie zdarza się 
dosyć często przy hamowaniu. Gdy hamulce 
działają hałaśliwie, to powód może leżeć w na­
stępujących niedomaganiach: niedostatecz­
nie sztywna budowa bęona hamulcowego; rdza 
wewnętrz bębnów hamulcowych; zbyt luźno 
osadzone szczęki; woda i brud wewnątrz bęb­
nów; nadmierne zużycie okładzin, wskutek 
czego n ity  lub powierzchnie szczęk stykają się 
z powierzchnią cierną bębna; wyrobione sworz­
nie i  otwory w rozwidlonych końcówkach cię­
gieł prowadzących od wałków poprzecznych 
układu hamulcowego do hamulców kół.

Niedostatecznie sztywną konstrukcje bębna

Rys. 7. Taśm a d la  tłu m ie n ia  d rg ań  bębna ham ulcowego.

hamulcowego można wzmocnić stalową taśmą, 
którą nakłada się na zewnętrzny obwód bębna 
i mocno ściąga (rys. 7).

Rdza wewnątrz bębnów powstaje zwykle 
w samochodzie przez dłuższy czas nie używa­
nym. Rdza lub brud powodują tylko chwilowy 
hałas, k tó ry  jednak powinien ustać po k ilku­
krotnym użyciu hamulców. Jeśli nie ustaje, to 
wystarczy doprowadzić do bębnów trochę pro­
szku grafitowego lub k ilka krop li oleju g ra fi­
towego.

Nadmiernie zużyte okładziny należy wymie­
nić na nowe. Na zmniejszenie hałaśliwości pra­

cy hamulców wpływa również skośne ścięcie 
końców okładzin.

Hałas pochodzący z wyrobionych sworzni 
i  otworów w rozwidlonych końcówkach cięgiel 
można doraźnie usunąć przez zastosowanie 
sprężynki napinającej. Jeden koniec sprężyny 
należy przymocować na końcu cięgia, zaś drugi 
w takim  punkcie podwozia, aby sprężyna zaw­
sze znośna powstałe luzy. Chcąc jednak na­
prawę przeprowadzić solidnie, trzeba rozwier- 
cić otwory w rozwidleniach cięgieł, a sworznie 
wymienić. Połączenia cięgieł powinny być na- 
i/marowane.

Szybkościomierz. Szybkościomierz jest na­
pędzany giętkim wałkiem, k tó ry  składa się 
z wewnętrznego wałka napędzającego i  opan­
cerzenia. Jeśli wałek ooraca się w sucnym opan­
cerzeniu, to powoduje pisk. Aby to usunąć gięt­
k i wałek naieży oaiączyć od szybkościomierza 
i  wlać w niego ciepłego rzadkiego oleju.

Adolf Bujok

Wiadomości z ZSRR
W Y S T A W A  R A D Z IE C K IE G O  P R Z E M Y S ŁU  

SAM O CHO DO W EGO  I  TR A K TO R O W E G O  
W  M O S K W IE

W  lis topadzie  rb . o tw a rto  —  w  C entra lnym  P arku  
K u ltu ry  w  M oskw ie w ystaw ę poświęconą osiągnięciom  
radzieckiego przem ysłu samochodowego i  trak torow ego.

Zgrom adzone eksponaty i lu s tru ją  rozw ó j przem ysłu 
samochodowego począwszy od 1924 roku , k iedy  to 
w  M oskw ie i  w  Ja ro s ła w iu  rozpoczęto p rodukcję  samo­
chodów ciężarowych.

Z ak łady  Samochodowe im . S ta lina  „Z IS “  znacznie 
p rze k roczy ły  przedw ojenny poziom p ro d u kc ji samocho­
dów. Obecnie p roduku ją  one zarówno samochody cięża­
rowe ja k  i kom fortow e lim uzyny .

K o n s tru k to rz y  „Z IS “  opracow ali now y model szyb­
k ie j i  kom fo rto w e j lim uzyny , o p ięknych kszta łtach  
aerodynam icznych i  w ygodnych urządzeniach dla  k ie ­
rowcy.

Przeszło trz y k ro tn ie  w zros ła , w  porów naniu z la ta m i 
przedw ojennym i, p rodukc ja  Zakładów  Samochodowych 
w  G orkim , —  jedne j z na jw iększych fa b ry k  samochodo­
w ych w  E urop ie , k tó ra  s łyn ie  z p ro d u kc ji samochodów 
ciężarowych i  osobowych o dużej w y trzym a ło śc i na 
ciężkie drog i.

W ystaw a zapoznaje zwiedzającego rów nież z sukce­
sam i Zakładów  Samochodowych w  Ja ro s ła w iu . Potęż­
ne 7-tonowe c iężarów ki poruszane są s iln ik a m i na jnow ­
szej k o n s tru k c ji radz ieck ie j.

W śród eksponatów zna jdu jem y modele samochodów 
e lektrycznych , w ie lom ie jscow ych autobusów, pierwszego 
na świecie samochodu poruszanego p rz y  pomocy pa­
r y  itp .

N O W A  M E T O D Ę  Z W IĘ K S Z E N IA  W Y T R Z Y M A Ł O Ś C I 
OPON SAM O C H O D O W Y C H  O P R A C O W A LI 

IN Ż Y N IE R O W IE  R A D Z IE C C Y

Opony nowego ty p u  dla samochodów ciężarowych w y­
trz y m u ją  przebieg 30.000 km  po bardzo ciężkich d ro­
gach, podczas gdy p róby z oponami p ro du kc ji am ery­
kańsk ie j —  ty p u  podobnego —  w yka za ły , że p ro du k t 
zagran iczny w y trz y m u je  zaledwie 18.000 km  takichże 
ciężkich dróg.

Jednym  z zespołu w ynalazców  opon specja lnie odpor­
nych ria złe d ro g i je s t g łów ny k o n s tru k to r M oskiew ­
skich Zakładów  Samochodowych —  E ugen ja  Kapustina .
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ZBIGNIEW PEKEL

CZY SILNIKI TEŻ MARZNA?
W artykule tym  zajmiemy się sprawą regu­

lacji temperatury silnika,
Zagadnienie regulacji temperatury silnika 

spalinowego jest zagadnieniem niezmiernie 
ważnym, w większości wypadków u nas niedo­
cenianym i mało popularnym. Dziwimy się 
często, ze nowe samocnody wymagają naprawy 
głównej już po líj.OOO ¡km czy 20.000 km. Szu­
kamy przyczyn takiego stanu rzeczy, a nie zda­
jemy soioie sprawy, jak poważny wpływ na 
przedwczesne zużycie wozu ma niewłaściwa re­
gulacja ciepłoty silnika. Zapoznajmy się więc 
dokiadnie z tym, tak ważnym zagadnieniem, 
aby na przyszłość zapobiec przykrym skutkom 
jazdy z z.mnym silnikiem.

Zima będzie dla nas egzaminem, czy podane 
tu  wskazówki zostały zrozumiane i  wprowadzo­
ne w życ.e. Nasze materiały pędne są, jak wia­
domo, płynami złożonymi, a nie jednorodnymi 
— nawet czysta benzyna składa się z najróż­
niejszych cząsteczek węglowodorów. Są czą­
steczki, których temperatura wrzenia leży po­
niżej + 40“C, a równocześnie cały szereg innych, 
których temperatura wrzenia dochodzi do 
+  200°C. U;

O ile temperatura silnika spada poniżej 
+  200°G to cząsteczki o wysokiej temperaturze 
wrzenia nie parują, względnie wykazują skłon­
ności do gęstnienia. Dostają się one wraz z po­
wietrzem, w postaci mglistej mieszanki z mniej­
szymi lub większymi kropelkami, do cylindrów 
naszych silników. Nie powinno nas to dziwić, 
gdyż nawet w czasie letnich upałów panuje w 
rurze ssącej tak niska temperatura, że może się 
na niej ukazać szron. Powodem tej niskiej tem­
peratury jest fakt, że kropelki paliwa w drodze 
z dyszy do cylindra, parując pochłaniają dużą 
ilość ciepła z powietrza. *

Zimno utrudnia dalsze parowanie, na które 
jednak nieco korzystnie wpływa podciśnienie 
panujące w rurze ssącej. A le jasnym jest chyba, 
że w  zimie parują cząsteczki paliwa trudniej 
niż w lecie, na skutek czego dostaje się do cy­
lindrów gorzej spreparowana mieszanka paliwa 
i powietrza. Do cylindrów dostaje się przeto 
więcej wilgoci.

Cząsteczki paliwa wpadające do cylindrów z 
szybkością około 700 km/godzinę, rozbijają się 
na ich ścianach. Im większe są te cząsteczki — 
a są one jak powiedzieliśmy w zimie większe 
niż w lecie, na skutek słabszego parowania — 
tym  większą posiadają one siłę bezwładności 
i  z tym większą mocą uderzają one w ściany 
cylindrów.

Szkody spowodowane przez nie, są tym 
znaczniejsze, im  niższa jest temperatura ścian 
cylindrów i ich wnętrz. Robione doświadczenia 
wykazały, iż +125°C — to ¡krytyczna tempera­
tura ścian cylindra. O ile temperatura ich jest

niższa, to w ściany cylindrów uderza tak w ie l­
ka ilość kropelek paliwa, że zagrażają one po­
ważnie powłoce oleju cylindrów. Im  wyższa 
jest temperatura, tym  większa ilość kropelek 

i paliwa paruje. Dobra benzyna paruje w 60% 
przed osiągnięciem temperatury silnika +1250C, 
a dobry benzol nawet w 100%.

Bez regulacji ciepła w silnikach chłodzonych 
wodą, jest rzeczą niemożliwą utrzymanie tem­
peratury nawet w okolicy +  100“C.

O ile chodzi o s iln ik i chłodzone powietrzem, 
a szczególnie o s iln ik i motocyklowe, to z łat­
wością osiągnąć mcżna temperaturę do +  180°C, 
a nawet wyższą. Równocześnie należy stwier­
dzić, iż cylindry chłodzone powietrzem osiągają 
tę temperaturę dużo szybciej, niż chłodzone wo­
dą. To też oznaki zużycia silników chłodzonych 
powietrzem nie są w zimie tak wyraźne, jak 
silników chłodzonych wodą, pomimo, iż i te sil­
n ik i cierpią bardziej niż w lecie, na skutek dłu­
giego okresu czasu, potrzebnego do osiągnięcia 
wysokiej temperatury.

Paliwo osadzające się na ściankach cylindra 
nie tylko zmywa olej, ale dostaje się wraz z nim 
do miski olejowej i  tam go rozcieńcza.

Należy w tym miejscu dodać, że w lecie tem­
peratura oleju w misce olejowej wzrasta do te­
go stopnia, iż większość paliwa, które dostało 
się do miski, natychmiast wyparzwuje, co prze­
ciwdziała z kolei rozcieńczaniu oleju. To samo­
oczyszczanie się oleju prawie odpada w zimie, 
ponieważ olej nie osiąga przeważnie tempera­
tu ry  powyżej +50°C.

Oto powody dla których należy w. zimie 
utrzymywać tak wysoką temperaturę silników 
chłodzonych wcdą, jak tylko to jest możliwe.

Ale ponieważ woda wrze przy +100°C, a już 
poniżej +100°C silnie paruje, można doprowa­
dzić je j temperaturę tylko do około +85°C do 
+  90°C, zwłaszcza zaś w górach, na dużych w y­
sokościach, gdzie woda wrze, na skutek zmniej­
szonego ciśnienia, już przy niższej temperatu­
rze.

Stwierdzono, iż przeciętnie temperatura w y j­
ściowa wody silnika około +85°C — mierzona 
przy górnym wylocie silnika — odpowiada tem­
peraturze cylindra około +125°C. Dlatego też 
należy regulować ciepłotę wody w silniku (szcze­
gólnie w samochodach, których fabryka nia za­
opatrzyła w samoczynnie działający termostat) 
żaluzją na chłodnicy, względnie pokrowcem, po- 
sługując się dla ¡kontroli termometrem samo­
chodowym.

Ale co się dzieje gdy zawiedzie termostat? A 
może się to zdarzyć na skutek kamienia kotło­
wego w zaniedbanych silnikach.

Kierowca nie spodziewa się niczego, aż do 
czasu, gdy już jest za późno. Dlatego też jest 
rzeczą niesłychanie ważną, szczególnie przy sil-
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nikach zaopatrzonych w  termostat, dodawanie 
do wody, od początku eksploatacji wozu, środ­
ka „rozmiękczającego“ wodę, względnie specjal­
nego- oleju przeciw osadzaniu się kamienia ko­
tłowego. Olej taki pokrywa całą powierzchnię 
wewnętrzną systemu chłodzącego cieniutką po­
włoką i uniemożliwia całkowicie osadzanie się 
kamienia. 1 i <

W taki środek powinno się zaopatrzyć każdy 
nowy samochód. Są nawet wytwórnie, które 
wypuszczają swe wozy ze środkiem przeciw 
osadzaniu się kamienia w systemie chłodzenia.

Gdy zaniedbało się dodania do wody takiego 
środka na samym początku eksploatacji, można 
być pewnym, iż po dłuższym okresie używania 
wozu, na ściankach koszulki wodnej osadziła się 
grubsza warstwa kamienia kotłowego, którą 
bezwzględnie należy usunąć, przed dodaniem 
do wody wyżej wymienionych środków zapo­
biegawczych.

Osadzenie się warstwy kamienia kotłowego 
może spowodować zarówno zbyt niską, jak i 
zbyt wysoką temperaturę silnika. Pierwsze zja­
wisko występuje wówczas, gdy proces osadza­
nia się kamienia nie jest zaawansowany i  po­
woduje jedynie zacinanie się i stałe otwarcie 
termostatu. Drugie natomiast zjawisko — wy­
stępuje, gdy na skuteik kamienia kotłowego 
wstrzymany zostanie obieg wody. Wywołane 
tym  przegrzanie silnika jest równie szkodliwe, 
jak jego niedogrzanie.

Należy jeszcze wspomnieć, iż środki przeciw 
zamarzaniu na podłożu glykolu względnie glice­
ryny, chronią równocześnie system chłodzenia 
i przed osądem, tak, iż dodawanie innych środ­
ków specjalnie w tym  celu, jest zbyteczne.

Kierowca, posiadający termometr samocho­
dowy jest zawsze o tyle w dobrym położeniu, iż 
zostaje na czas ostrzeżony, o ile  chłodzenie za­
wodzi.

Inną przyczyną nadmiernego zużycia silnika 
w zimie jest zbyt długie używanie zasysacza. 
Do cylindra dostaje się zbyt bogata mieszanka, 
która nie może zostać całkowicie zużyta. Powo­
duje ona bardzo silne spłukiwanie ścianek cy­
lindra i równocześne rozcieńczenie oleju w  mis­
ce olejowej. To też gdy silniik ruszy, należy 
wsunąć zasysacz i  próbować podnieść obroty 
silnika przyspiesznikiem.

Wielu jest jeszcze kierowców, którzy obawia­
ją się oleju zimowego-, uważając go za zbyt 
rzadki. Kierowcy ci jeżdżą na oleju przejścio­
wym, a nawet letnim. Jest to z gruntu niewłaś­
ciwe.

Ogólnie panuje teraz przeświadczenie, że na­
wet w lecie rzadkie oleje mają przewagę nad 
gęstymi. Dostają się one szybciej do miejsc w y­
magających smarowania, krążą wiele prędzej 
w silniku, jak oleje gęstsze i chłodzą się same w 
ten sposób lepiej. Gęsty olej jest w  zimie bar­
dzo stężały i potrzeba stosunkowo długiego cza­
su, nim dostanie się on do prawie suchych ło­
żysk i ścian cylindrów. A w  pewnych warun­

kach olej le tni tężeje w  zimnym silniku na ga­
laretę i  nie daje się wogóle „ruszyć“ z miejsca.

W lepszym położeniu pod tym  względem są 
posiadacze dwusuwowych silników, w iktórych 
olej dodaje się do paliwa. Posiadacze silników 
czterosuwowych muszą pogodzić się faktem, iż 
w zimie, pomimo wszelkich ostrożności, s iln ik i 
ich będą zużywały się bardziej, właśnie z po­
wodu konieczności dłuższego doprowadzania 
ich do wyższej temperatury.

Częściowo jeszcze można zaradzić złu przez 
dodanie do oleju grafitu koloidalnego, względ­
nie stosowanie górnego smarowania.

Nie należy w tym -przypadku postępować je­
dnak jak chory, który wypija od razu całą 
flaszkę lekarstwa, aby natychmiast wyzdrowieć, 
bo za dużo grafitu czy górnego smarowania 
może być bardzo- szkodliwe. Zbigniew Pekel

Sport uj ZSRR * i
M O T O K L U B Y  W  K O ŁC H O Z A C H

M O S K W A . W  piśm ie „C za rnom orska ja  Kom una“
ukazało się w yzw anie kołchozu im . Budiennego z okręgu 
odeskiego do zak ładan ia  kluDow m otocyklow ych w  po­
zosta łych kołchozach okręgu. W yzw an ie  poparte  zosta­
ło  przez K . P .(b ) U . (K om un is tyczną  P a rtię  Bolszew i­
ków  U k ra in y ) ,  k tó ra  —  podkreśliw szy znaczenie sportu  
m otocyklow ego —  wezwała ze swej s trony  m ie jsk ie
i  pow ia tow e ko m ite ty  p a r t i i  do pop ieran ia  nopowsta ją- 
cych k lubów  m otocyklow ych na wsiach i  w  kołchozach. 
W  k ró tk im  czasie zorganizowane zos ta ły  liczne w ie jsk ie  
k lu b y  m otocyklow e, k tó re  ja ko  zadanie p a s ta w iły  sobie 
up raw ian ie  spo rtu  m otocyklow ego, szkolenie teo re tycz­
ne i  p raktyczne  oraz ideologiczne. W ie le  k lubów  pow­
sta ło  p rz y  licznych  stacjach tra k to ro w ych . Jak  widać 
z powyższego spo rt m otocyk low y w  ZSRR je s t w  p e ł­
nym  tego słowa znaczeniu masowy.

O k lub ie  m otocyk low ym  w  Kołchozie im . Budiennego 
przynos i rów nież bliższe w iadom ości czasopismo „So- 
w ie c k ij S po rt“ . Jest to  p ie rw szy w ie js k i k lu b  m otocy­
k lo w y  na U k ra in ie . Z a ło ż y li go ko łchoźnicy, k tó rz y  
z oszczędności swych za ku p ili 15 m o tocyk li. Członkam i 
k lu bu  są kołchoźnicy, tra k to rz y ś c i, m echanicy i  k ie ro w ­
cy wozów ciężarowych. K lu b  o rgan izu je  wycieczki tu r y ­
styczne oraz zawody sportowe, a zwłaszcza ja zdy  te re ­
nowe na tra s ie  w  pobliżu w s i O norówka. Dużą uwagę 
zwraca się na opanowanie te ch n ik i ja zdy  na m otocyklu , 
oraz szkolenie praktyczne  (m ontaże i  demontaże, usu­
wanie de fek tów ). P a tro n a t nad klubem  ob ją ł A u tom o­
b ilk lu b  w  Odesie. M . in . zo rgan izow a li członkowie A u ­
tom ob ilk lub u  Odeskiego wspóln ie  z m o tocyk lis tam i k o ł­
chozu w yścig  te renow y w  pobliżu O norów ki.

W a rto b y  pom yśleć i  w  Polsce o rozszerzeniu zapo­
czątkow anej na Śląsku w spó łp racy k lubów  m otocyk lo ­
w ych m ie jsk ich  z sekcjam i m otocyk low ym i Ludowych 
Zespołów Sportowych, no i  o zw iększeniu liczby  tych 
sekcji, (w lp .)

M O T O C Y K L IŚ C I R A D Z IE C C Y  B IJ Ą  R E K O R D Y
Znany m o tocyk lis ta  radz ieck i P taszk in  us ta now ił dwa 

nowe reko rdy  ZSRR w  k a te g o rii m aszyn do 125 ccm 
w  czasie zawodów w  M oskw ie, k tó re  odby ły  się w  l i ­
stopadzie rb . N a  próbie 1 km  ze s ta rtu  z m ie jsca P tasz­
k in  osiągnął szybkość 92,568 km  na godzinę. N a  próbie 
1 km  ze s ta rtu  lo tnego P taszk in  uzyska ł szybkość 
120,2 km /godz. Oba w y n ik i uznać na leży za doskonałe.

Dwa tygodn ie  wcześnie j specja lista  od w yścigów  m o­
to c y k li z w ózkam i —  L o re n t p o p ra w ił reko rd  ZSRR dla 
m aszyn do 500 ccm z w ózkam i, osiągając na dystansie 
1 km  ze s ta rtu  lo tnego doskonały czas 23,5 sek. T ym  
sam ym  Lo re n t p o p ra w ił poprzedni reko rd  ZSRR (us ta ­
now iony poprzednio przez tegoż zaw odnika) o 0,5 sek.
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ANDRZEJ ŹYMIRSKI

BLASKI I CIENIE XXIV SZEŚCIODNIÓWKI

Z p ra w e j: P. H. 
A lve s  z team u na ­
rodow ego A n g lii,  

w  te ren ie

Z le w e j: zw ycięsk i 
zespół czeski B, od 

le w e j: B łaha, 
Krcmar i M arha

Doroczna najcięższa ra idow a im preza św ia ta , roz­
g ryw ana  przez m otocykle solo i  z wózkam i, zakończy­
ła  się w span ia łym  sukcesem sportowców  i  przem ysłu 
b ra tn ie j Czechosłowacji. Po w yg ra n e j w  ro ku  ub ie­
g łym  przez A n g lię  X X I I I  Sześciodniówce, przem ysł 
m otocyklow y CSR i  na jle ps i zawodnicy ra id o w i, zro­
zum ie li doskonale, że X X IV  Sześciodniówka, urządza­
na przez odwiecznego kon ku re n ta  eksportowego ja k im  
je s t A ng lia , n ie  będzie na leżała do lekk ich , choćby z te ­
go powodu, iż  odbywać się będzie na te ren ie  W ie lk ie j 
B ry ta n ii.  D la tego też przygo tow an ia  sprzętu m otoro­
wego, narzędzi, ub io rów , ogum ienia i  w ie lu , w ie lu  de­
ta l i  te j przyszłe j w a lk i o w ykazan ie p rzew agi czeskich 
m otocyk li i  jeźdźców, przeszły swą dokładnością i  w k ła ­
dem p racy wszelkie dotychczasowe podobne zam ierze­
n ia .

Gdy wszystko by ło  na czas przygotow ane w ysłano do 
A n g li i 17-tu na jlepszych zaw odników  —  na wszech­
s tronn ie  w ypróbow anych maszynach, w  tow a rzys tw ie  
zespołu mechaników, m enagerów i  p rzedstaw ic ie li A u - 
tok lu bu  RCS. Cała ek ipa licząca 29 osób, w y jecha ła  sa­
mochodami c iężarow ym i i  jednym  osobowym. Po b lis ­
ko czterech tygodn iach Czechosłowacy w ró c ili ja k o  t r i ­
um fa to rzy , przywożąc ze sobą „S reb rną  W azę“  —  d ru ­
gą głów ną nagrodę Sześciodniówki, zdobytą przez zes­
pó ł B , na m otocyklach CZ-125 w  sk ładz ie : B łaha , M a r­
ha i  K rcm a r, oraz d rug ie  m iejsce w  walce o „ In te rn a ­
tio n a l T roph y“  uzyskane przez zespół narodow y w  
składzie : V itv a r ,  D us ił, S tan is lav, K oh licek i  P astika .

W y n ik  os iągn ię ty  przez Czechosłowację s ta je  się na­
praw dę podziwu godnym , gdy zastanow im y się, że na 
17-stu s ta rtu ją cych  zawodników ukończyło ra id  16-tu, 
a w  tym  13-tu ze z ło tym  medalem, jeden ze srebrnym  
i  dwóch z brązow ym i. Osiem s ta rtu ją cych  m otocyk li 
CZ-125 dojechało do celu w  doskonałym stan ie  techn i­
cznym, w ykazu jąc iż  są na jlepszym i 125-kam i na świę­
cie. Z dziewięciu m o tocyk li Jaw a —  dojechało do celu 
osiem, w  tym  siedem bez punk tów  karnych .

W y n ik  ta k  doskonały n ie  m a sobie równego w  h is to ­
r i i  sześciodniówek. N ie  było  jeszcze narodu, k tórego 
reprezentac ja  m og łaby się pochlubić procentowym  sto­
sunkiem  zdobytych z ło tych m edali do liczby s ta r tu ją ­
cych, ta k im  ja k  Czechosłowacja —  a w ynosi on 70 proc. 
(nstępne m iejsce A n g lia  44 proc.) oraz ta k  m a łym  p ro ­
centem zawodników n ie  kończących, ja k  w łaśn ie  rep re ­
zentacja  RCS —  nie ukończyło bowiem ty lk o  15 proc. 
Czechów, podczas gdy A n g lik ó w  odpadło 36 proc.

*
Powyżej przedstaw iłem  pobieżnie zestaw ienia w y n i­

ków. Dalszym  celem a r ty k u łu  je s t zapoznanie Czyte l­
n ików  nie ty lk o  "z sukcesem i  uczuciem słusznej dum y 
i  radości Czechosłowaków, lecz także przedstaw ienie 
n iezbyt jasne j s tro n y  o rgan izacy jne j, sportow ej i  re-

M edal F IC M  w  w y k o ­
na n iu  z ło tym , sreb rnym  

lu b  brązow ym .

gu lam inow ej X X IV  Sześciodniówki. N iedociągnięcia 
A ng ie lsk iego Z w iązku  M otocyklowego —  A C U , ja ko  
gospodarza i  o rgan iza to ra , zaczęły się dawać we znaki 
ek ip ie  czechosłowackiej ju ż  od p ierwszych k rokó w  na 
ziem i b ry ty js k ie j.  P o m ija ją c  stronę, k tó rą  można naz­
wać „gospodarczo - żywnościową“ , zajm ę się wyłącznie 
rozpatrzen iem  niedociągnięć i  m ankam entów  sportowo- 
regulam inow ych.

Zaczęło się od dosyć poważnego uchybien ia  reg u la m i­
nowego, m ianow ic ie  k ie row n ic tw o  ek ipy  czechosłowac­
k ie j dowiedziało się w  sekre ta riac ie  A C U  w  Londynie, 
że o rgan iza to rzy p rz y ję li zgłoszenia k ilk u  zespołów fa ­
brycznych, złożonych z zaw odników  w ystępujących 
równocześnie w  teamach narodowych. W idząc to, Cze­
chosłowacy zg łos ili team  Jaw a i  CZ —  na  ta k ic h  sa­
m ych w arunkach.

I  cóż się stało? Otóż na p ierw szym  zebran iu  kom i­
s j i  sportow ej w  L lan d in d ro d  (baza g łów na Sześciodnió­
w k i)  przedstaw ic ie l A C U  pow iedzia ł, że n ies te ty  zgło­
szeń nie p rzy ję to , gdyż te rm in  sk ładan ia  m in ą ł przed 
16-u dn iam i. T a k  więc, zaw odnicy czechosłowaccy zo­
rie n to w a li się szybko, że ty lk o  suche p a ra g ra fy  regu­
lam inów , a n ie  duch p raw dz iw ie  sportow e j w a lk i panu­
je  w  L lan d in d ro d  (pam iętam , że podczas X X I I  Sześ­
c iodn iów ki w  Z lin ie , Czechosłowacy p rz y jm o w a li zgło­
szenia do dn ia  poprzedzającego s ta r t ! )

Z  chw ilą  p rzybyc ia  Czechosłowaków do g łów nej bazy 
w  W a lii,  okazało się, że n ik t  z A C U  nie może dać goś­
ciom an i p rogram u an i regu lam inu  an i m apek trasy . 
B y ły  to  bardzo n iep rzy jem ne b ra k i organ izacyjne . Za­
w odnicy czechosłowaccy k u p ili sobie reg u la m in y  i  p ro ­
g ra m y w... na jb liższe j ks ięga rn i.

Z niedowierzaniem  p rzys łu ch iw a li się rozmowom, 
z k tó rych  w yn ika ło , że m otocykle będą parkow ane w



Str. 378 M O T O R Y Z A C J A Nr  12

Stodołach. Okazało się jednak, że in fo rm a to rz y  m ó w ili 
praw dę —  regu lam inow y „p a rk  zam kn ię ty  i  strzeżony 
d la  maszyn p rzy ję tych  przez kom is ję  techniczną“  
p rzedstaw ia ł się w  postaci dwóch dużych ( i  p rzew iew ­
nych) stodół sto jących na s k ra ju  m iasteczka!

M ie jsce s ta rtu  m usi być b lisko  p a rku  maszyn, więc 
o rgan iza to rzy z ro b ili je  pom iędzy stodołam i a ram pą 
kole jową, gdzie w y ładow u je  się sta le  wozy gospodar­
skie i  m aszyny ro ln icze (W a lia  je s t bowiem okręgiem  
w yb itn ie  ro ln iczym ). W  konsekw encji okazało się, że 
przez sześć dn i co ran ka , uczestnicy na jpow ażnie jsze j 
im prezy św ia ta , rusza ją  z placu, gdzie na  m etrze kw a ­
d ra tow ym  leży około 10-ciu gwoździ!

K om is ja  Techniczna, p rz y jm u ją c  m otocykle pracow a­
ła  bardzo chaotycznie. R egu lam in  p rzew idu je  bowiem 
plom bowanie, lu b  znaczenie pewnych części m otocykla  
celem un iem ożliw ien ia  zam iany ich  podczas trw a n ia  
ra idu . K om is ja  jednak  znakowanie przeprowadzała 
dowolnie. P a ru  Czechosłowakom oznaczono na p rzyk ład  
ra m k i le fle k to ró w  i  la m p k i ty lne , a inym  nie. N a jc ie ­
kawsze —  a propos re fle k to ró w  —• było  to, że dw ie 
trzecie  m otocyk li, w  ty m  w szystkie  angie lskie, n ie  po­
s iada ły  lam p, p rą dn ic  i  b a te r ii —  całkow icie , w brew  
regu lam inow i Sześciodniówki.

Po os trym  proteście Szwajcarów , na zebran iu K o m i­
s j i  Sportow ej przedstaw icie le  A C U  w y tłu m a czy li to 
w  sposób iście b ry ty js k i.  M ianow ic ie , że skoro Kongres 
F IC M  u s ta lił na  początku 1949 r . że podczas przysz­
łe j Sześciodniówki n ie  będzie się ka rać  p u nk tam i za 
niepalące się ś w ia tła  A co w  poprzednich Sześciodniów- 
kach g roz iło  naw e t dobrym  zawodnikom , jadącym  bez 
punk tów  karnych , że „z ła p ią “  p u n k ty  u jem ne za u rw a ­
ne w łókno ża ró w k i), A n g lic y  uzna li, że n ie  potrzeba 
wozić ze sobą k ilk u  k ilog ra m ów  sprzętu elektrycznego. 
T o  że K onw encja  M iędzynarodow a z 1926 r .  tego w y ­
raźn ie zakazuje, n ie  obchodzi p rzedstaw ic ie li A C U . 
Czy to  je s t aby przyk ładem  f a i r  p lay?

Przechodząc do samej o rg an izac ji na  tra s ie  i  pod­
czas trw a n ia  zawodów, trzeba ze sm utkiem  i  k u  prze­
strodze innych  organ iza to rów  dużo m nie jszych im prez 
(m am  na m yś li k ra jo w e ) podać, że:

1) n ie  by ło  żadnej pomocy sa n ita rn e j, co zm usiło 
n ieraz zawodnika, k tó ry  p rze w róc ił się na początku eta­
pu, do ja zd y  ze zda rtym  naskórk iem  lub n ieopatrzoną 
raną  przez ca ły  dzień w  ku rzu , lub  deszczu aż do me­
ty ;

2) tra sa  by ła  oznaczona w  sposób stosowany ty lk o  
w  „pogon i za lisem “  —  ko lo row ym  proszkiem , zam iast 
s trza łka m i i  tab licam i,

3) znaki ostrzegawcze zakrę tów  w  praw o lu b  w  lewo 
b y ły  ta k  b lisko  skrzyżowań, że 80 proc. wypadków  
powstało na skutek niemożności w yham ow an ia  na tak  
k ró tk ie j p rze s trze n i;

4) p u n k ty  k o n tro li czasu b y ły  ta k  źle oznaczone 
i  umieszczone w  ta k  niew idocznych m iejscach, że za­
w odn icy m ija l i  je , aby po k ilk u  k ilom e trach  w racać 
w  poszukiw an iu  ich, co p rz y  wąskich drogach b r y ty j­
skich spowodowało poważne zderzen ia;

5) zegary na puhktach  kon tro ln ych  ró ż n iły  się od 
siebie pierwszego dnia, aż do pięciu  m in u t;

6) służba drogowa tzw . „R ou te  M arsh a l“  n ie  znała 
regu lam inu  i  na p rzyk ład  zabra ła  węgierskiem u za­
w odn ikow i k a rtę  drogową za to, iż  po b ra ł p a liw o  od 
przygodnego samochodu, nazyw a jąc to  obcą pomocą;

7) w łaśnie c i sam i „R ou te  M arsh a l‘e“  wiedząc, iż  to 
je s t zakazane, tow a rzyszy li zawodnikom  b ry ty js k im  
w skazując trasę, gdy deszcz i  w ia t r  zm y ł „cudow ny 
proszek ko lo ro w y“ ;

8) zawodnikom , k tó rz y  za g ub ili k a r ty  drogowe nie 
chciano stem plować k a r t  zastępczych, pom im o że regu­
la m in  to  p rze w id u je ;

9) k ilom e traż  n iek tó rych  odcinków na k a rta ch  drogo­
wych b y ł m n ie jszy  o cz te ry  —  pięć km , od rzeczyw iste­
go, co powodowało n ieprzew idziane spóźnienia, a w  na­
stępstw ie p ro te s ty ;

10) międzynarodowych komisarzy sportowych, czyli 
przedstawicieli narodów, biorących udział w Sześcio-

dniówce, n ie  chciano wpuścić na teren p a rku  maszyn, 
gdy chcie li przeprowadzić kon tro lę ;

11) w y n ik i poszczególnych etapów b y ły  ogłaszane 
dopiero po p ra w ie  dw udziestu godzinach (w  Czechosło­
w a c ji po d w ó c h !);

12) wreszcie —  podanie ostatecznych —  ca łkow itych 
w yn ików  n a s tąp iło  w  dziewiętnaście dn i ( ! ! )  po za­
kończeniu Sześciodniówki.

Sądzę, że powyższa „ l i ta n ia “  w ys ta rczy  do w yrob ie ­
n ia  sobie odpowiedniego sądu o przebiegu X X IV  In te r ­
na tiona l S ix  Days T r ia l.

T a k  więc, wszyscy członkowie ek ipy  czechosłowackiej, 
k tó rz y  obserwowali na  m ie jscu przebieg im p rezy  i  17-tu 
zawodników, k tó rz y  b ra li w  n ie j udz ia ł p rzyzna ją , że 
okoliczności w  ja k ic h  odbyła się Sześciodniówka i  k u l i­
sy je j o rg an izac ji w ystarczą zupełnie do otrząśnięcia 
się z i lu z j i  na tem at zdolności o rgan izacy jne j A n g li­
ków , sławnego f a i r  p la y  oraz ducha spo rtu  m otorowe­
go w  państw ie, k tó re  bądź co bądź uważa się za koleb­
kę i  k ró les tw o m otocyklizm u.

Sukces przem ysłu i  sportowców Czechosłowacji, nie 
pozwoli Czechom spocząć na laurach, ty lk o  będzie n ie ­
w ą tp liw ie  mocnym bodźcem do dalszej wytężonej p ra ­
cy z celem w yg ra n ia  nie ty lk o  S rebrne j W azy, ale i 
In te rn a tio n a l T ro p h y  w  X X V  Sześciodniówce, a w te ­
dy o rgan izu jąc  u  siebie X X V I  nie w ą tp ię , iż  pokażą 
znów całemu św ia tu , a specja ln ie A n g liko m  ja k  w yg lą ­
da p ra w d z iw y  spo rt i  o rgan izac ja  na poziomie.

(O pracowano na podstaw ie p rasy  sporto­
w ej państw  D em okrac ji Ludowych.)

A n d rz e j Ż y m irs k i

KONGRES MIĘDZYN. FED. 
f i ]  MOTOCYKLOWEJ W PARYŻU

Kongres M iędzynarodow ej F ede rac ji M otocyklow ej 
obradow ał w  P aryżu  w  dniach 6 —  10 .X I rb . N a  K o n ­
gresie reprezentow ani b y li delegaci 19 k ra jó w . Polskę 
reprezentow ał m jr .  F red  B e tte r, p ia s tu ją cy  rów nież 
m andat rep rezentan ta  R um un ii.

Jednym  z w ażnie jszych punk tów  Kongresu b y ła  spra­
wa N iem iec, k tó re  n ie k tó rzy  delegaci w ysu w a li ja ko  
kandydata  do M . F . M . Ostatecznie n ie  p rzy ję to  N ie ­
m iec do F ederac ji. N a to m ia s t M .F .M . w y ło n iła  trzyoso­
bową kom isję , k tó ra  z ram ien ia  F ede rac ji m a wyjechać 
do N iem iec i  na m ie jscu zbadać ca łokszta łt spo rtu  mo­
torowego tego k ra ju . Do k o m is ji te j jednogłośnie w y ­
brano Polaka, pozatym  Szweda i  Ho lendra .

N a  Kongresie w yb rano  nową M iędz. K om is ję  Spor­
tow ą pow iększając je j grono do 11-u osób. Do M .K .S . 
wszedł m. in . delegat Czechosłowacji, znany nam  do­
brze p rzy ja c ie l polskiego spo rtu  m otorowego —  redak­
to r  ,;Svet M o to ru “  —  inż. Tum a. Przewodniczącym 
M iędz. Kom . Sportow ej je s t Holender —  N o rtie r , zna­
m y przed w o jną  zawodnik.

N a  Kongresie powołano siedmioosobową Międz. K o ­
m is ję  Techniczną, w  k tó re j rów nież zasiada delegat 
Czechosłowacji. U sta lono nową punk tac ję  m is trzos tw  
św ia ta , a m ianow ic ie : 8, 6, 4, 3, 2, 1.

W  ka lendarzu m iędzynarodow ych im prez m otocyklo­
w ych  na ro k  1950-y zatw ierdzono dw ie im p rezy  po lsk ie : 
lip ie c  1950 —  G rand P r ix  P o lsk i oraz s ie rp ień 1950 —  
M iędzynarodow y M ara to n  M otocyk low y (M M M ), k tó ­
ry m  in te resu ją  się n iem al w szystkie  państw a eu rope j­
skie.

W  czasie obrad kongresowych n ie jednokro tn ie  pod­
kreślano żyw io łow y rozw ój spo rtu  m otocyklowego 
w  Polsce. Delegaci nasi o trzym a li szereg propozyc ji 
w  stosunku do po lskich zawodników. N azw iska B runa , 
Żym irsk iego, M ie locha oraz Smoczyka są dobrze znane 
działaczom z a reny m iędzynarodowego spo rtu  m otocy­
klowego i  bardzo przez n ich  cenione.

W a rto  jeszcze dodać, że w  rozmowach in fo rm a c y j­
nych z członkam i F .I .A . (M iędz. Feder. A u tom ob ilo ­
w a ), k tó rz y  in te resow a li się obradam i M F M ., poruszo­
no spraw ę subw encji d la  A u to m ob ilk lu bu  P o lsk i w  po­
staci trzech samochodów wyścigowych. Jest m ożliwe, że 
pomoc taką  A . P. o trzym a. ( t . )
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3 6 - T Y  SALON S A M O C H O D O W Y  W  PA R YŻU
W  roku  b ieżącym  Salon P a ry s k i zg rom adził aż 1100 

w ys taw ców  osprzętu oraz 135 różnych  ty p ó w  samocho­
dów.

Specyficzną cechą Salonu je s t w yd łu żo n y  aero -  d y ­
nam iczny ksz ta łt.. N a w e t k o n se rw a tyw n y  Rolls-R oyce 
zm ie n ił sw ó j ty ł.  Lecz piękność to  jeszcze n ie  w szyst­
ko. 36 -ty  Salon Sam ochodowy to p rz e ja w  p lanu  M a r­
shalla, to  lik w id a c ja  p rzem ys łu  samochodowego w  E u­
rop ie , to  u w y p u k le n ie  a tra k c y jn ś c i p rzem ysłu  angilo- 
am erykańskiego.

F ranc ja  1 W łochy je d yn ie  poszczycić się m ogą p ię k ­
n y m i nadw oziam i, w y ra b ia n y m i przez m ałe p rzedsię­
b io rs tw a  ka rose ry jne  -— ja k  S aoutch ik  lu b  Balbo, n a ­
k ładane na stare podw ozia D e lahay ‘a lu b  F ia ta .

N a „pożyczone“  od E u ro py  nowości techniczne m a ją  
ty lk o  pa ten t A n g lia  i  S tany Zjednoczone.

Przem ysł sam ochodowy k ra jó w  eu rope jsk ich  fa k ­
tyczn ie  je s t zduszony, p rze ja w ia  się je dyn ie  w  aero­
dynam iczne j fo rm ie  nadw ozi, k tó ra  sta je  się pom oc­
nym  wzorem  d la  p rzem ys łu  anglo -  am erykańskiego.

O bserw ując bacznie j w ys taw ion e  /samochody m ożna 
zauważyć .specyficzność każdego państwa. T ak  np. A n ­
g lia  tch n ie  konserw atyzm em  i  d o k ła d n ym  w ykończe­
n iem . W łochy —  p iękn ą  lin ią  i  c iekaw ą k o n s tru kc ją  
samochodów w yśc igow ych. A m e ry k a  —  rad iem , pseu- 
do -ko m fo rte m  i., rek lam ą. F ra n c ja  —  p re cyz ją  k o n ­
s tru k c ji oraz ekonom ią w ykonan ia .

K onse rw a tyw na  W ie lka  B ry ta n ia  może się poszczy­
cić  pew nym  postępem. P ow ażny w y s iłe k  p rzem ysł b r y ­
ty js k i w ło ży ł w  p ro d u k c ję  w ozów  eksportow ych  —  na - 
p rzyk ła d  Jaguara rep reze n tu ją  dw a ty p y  eksportow e: 
jeden posiada s i ln ik  2% l i t r o w y  6-cio c y lin d ro w y  o 
s topn iu  sprężania 7,3. d ru g i posiada s iln ik  3 % l i t r o w y  
6-c io  c y lin d ro w y  o s top n iu  sprężania 6,75.
.A us tin  -— przedstaw ia  ty p  H . 40 z s iln ik ie m  cztero- c y ­
lin d ro w y m  o li t ra ż u  1.200 ccm 40 K M . 4.300 ob ro /m in .

R over 75 —  je s t w yposażony w  s iln ik  6-c io  c y l in ­
d ro w y  o specja lne j k o n s tru k c ji g ło w ic y  i  c ie kaw ym  
rozw iązan iu  przedn iego m ostu.

B en tley  i  R o lls-R oyce , k tó re  są uważane za najlepsze 
samochody, n ie  w n io s ły  n ic  nowego. Wyposażone są 
one w  s iln ik i 6-c io  cy lin d ro w e  o litra ż u  4.257 ccm.

H um ber H a w k  —  przedstaw ia  samochód o now e j 
l in i i  z s iln ik ie m  do lno  zaw orow ym , 4 -ro  c y lin d ro w y m  
1944 cm 3. Podwozie ła d n ie  wykończone.

W iochy  —  w y p ro d u k o w a ły  p iękne  karoserie , bazując 
się na sta rych  typach  podw ozia „ F ia t “  500, 1100, 1500.

La nc ia  —  ró w n ie ż  zm ie n iła  ty lk o  sw o ją  szatę zew ­
nętrzną.

F e rra r i —  je s t je d n ym  z n a jp iękn ie jszych  w ozów  
Salonu. Posiada on s iln ik  12-tu c y lin d ro w y  1995 cm 3, 
6.000 ob r/m in ., 140 K M .

A lfa  —  Romeo —  przeds taw ia  swój ty p  zeszłoroczny 
z s iln ik ie m  6 -c io  c y lin d ro w y m .

F ranc ja . C laveau „Descartes 52“  p rzedstaw ia  p ro to ­
typ  samochodu o ae ro -dynam iczne j l in i i ,  s iln ik u  8 -m io  
c y lin d ro w y m  V. 2.300 em 3, 85 K M , p rzy  4.200 ob r/m in .

W nętrze nowego ty p u  autobusu B e r lie t  —  w id o k  z ty łu

F ia t 1500 —  k a b r io le t ty p  151/20
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Osobowa Skoda —  ty p  1101

Delage —  rep rezen tu je  wóz spo rto w y  3 l i t r o w y  o s il­
n iku  6-cio cy lind row ym .

Delahaye— przedstaw ia  na jp iękn ie jsze  wozy Salonu. 
Na s ta rych  podw oziach F -m a  S auchick w yko n a ła  aero­
dynam iczne nadw ozia, k tó re  budzą po dz iw  u zw iedza­
jących  zarów no l in ią  ja k  i  k o lo ra m i.

H o tchk iss  —  G régo ire  —  wypuszczony se ry jn ie  sa­
m ochód zaopatrzony je s t w  s iln ik  „G ré g o ire “  1,998 
cm 3.

F o rd  —  V edette  —  je s t obecnie je d n y m  z p o p u la r­
n ie jszych sam ochodów  w e F ra n c ji ¿posiada s iln ik  V  
8-m.io c y lin d ro w y  2.158 cm 3.

P anha rd  —  w y p ro d u k o w a ły  samochód ekonom iczny 
„D y n a " z s iln ik ie m  o po jem ności 610 cm 3. K a rose ria  
cz te rod rzw iow a  —  a lu m in io w a . Sam ochodow i tem u  ro ­
k u ją  dużą popularność.

R o v in  —  w y p ro d u k o w a ły  samochód m in ia tu ro w y ; 
2 m ie jsca, s iln ik  2 ćyl., m ax. szybkość 75 km /godz.

Peugot —  w  ro k u  b ieżącym  wogóle n ie  z m ie n ił typu , 
s iln ik  1.290 cm 3 4 -ro  c y lin d ro w y .

R e nau lt —  je d y n ie  unow ocześn ił przód ka ro se rii.
T a lb ó t —  rów n ież  ja k  i  inne w ozy z m ie n ił ty lk o  sza­

tę zew nętrzną, na op ływ o w ą .
C itroen  —  in te resu jącym  eksponatem  Salonu b y ł 

m a ły  C itro en  w yko n a n y  ca łkow ic ie  z b lachy, o przed­
n im  napędzie. S iln ik  2-u c y lin d ro w y  ch łodzony p o w ie ­

trzem . Cena samochodu 330.000 fra n kó w .

W szystk ie  w ło sk ie  sam ochody sportow e posiada­
ją  le k k ie  k o ła  zapew nia jące w e n ty la c ję  bębnów 
ham ulcow ych . P ow yże j w id o k  k o ła  w łosk iego  sa­
m ochodu sportowego, wyposażonego w  urządze­
n ie  zapew nia jące w yd a tn e  ch łodzenie bębna ha­

m ulcowego

S tany  Z jednoczone  —  rep rezen tow a ło  dwadzieścia 
f i r m  ja k : C hevro le t, F ord , P lym o u th , B u ick , P on tiack , 
Oldsmob.ile, Dodge, Stiudefoaker, M e rcu ry , Hudson, 
Nash, C hrys le r, Packard, De S o to -C ad illac , K a iser, 
L inco ln , W illy s , F raze r, Crosley. W szystk ie  te ekspona­
ty  n ie  w n ios ły  n ic  nowego. W yg ląd  zew nętrzny rażąco 
ciężki. Ładn ie jszą  lin ią  w y ró ż n ił się je dyn ie  Stude- 
baker.

Czechosłowacja  —  w y s ta w iła  znane u  nas samocho­
d y  A e ro  —  M in o r, T a trę  87 i  Skodę 1101.

Sam ochody ciężarowe  b y ły  reprezentow ane przez 25 
f irm , m iędzy k tó ry m i w y ró żn ia ło  się podw ozie B e rlie t.

36 -ty  Salon P a ry s k i n ie  p rzyn ió s ł w  ty m  ro k u  żad­
nych ba rdz ie j in te resu jących  eksponatów .

K O N G R E S  F . I .  A . W  P A R Y Ż U .
Kongres F .I .A . w  roku  bieżącym (odbył się w  P a ry ­

żu) b y ł bardzo liczny, gdyż zgrom adził 37 państw  z ca­
łego św iata. Polskę reprezentow a li Prezes A u to m ob il­
k lu bu  P o lsk i —  Cz. O ryńsk i oraz Sekre tarz G eneralny 
A . P. —  J. Toruńczyk.

Celem F .I .A . je s t jednoczenie zrzeszonych członków 
we w spólnym  w y s iłk u  d la :

1) rozw o ju  autom obilizm u na teren ie  m iędzynarodo­
w ym ;

2) regu low an ia  odpow iednim i przep isam i spo rtu  
• i  tu ry s ty k i au tom ob ilo w e j;

3) uzgodnienia przepisów  o ruchu  samochodowym —  
oraz obrony zarówno m a te ria ln e j ja k  i  m ora lne j 
in te resów  autom ob ilizm u we w szystk ich  k ra ja ch .

N ies te ty  delegaci polscy o trzym a li w izę francu ską  
z dw udniow ym  opóźnieniem, na skutek czego w  pracach 
przygotow awczych poszczególnych K o m is ji n ie  b ra li 
udzia łu.

Po u w ie rzy te ln ien iu  delegacyj wa lne zgromadzenie 
zag a ił Sekre tarz F .I .A . —  inż. F re v il le  dzięku jąc wszy­
s tk im  narodom  za przybyc ie  na kongres. W  sprawozda­
n iu  swoim  inż. F re v il le  specja ln ie  w y ró ż n ił ak tyw ną  
pracę K o m is ji Sportow e j, k tó ra  opracowała przepisy 
m iędzynarodowe, poświęcając specja lną uwagę wozom 
se ry jnym  o pojem ności 50Ó c m l W  zakończeniu sp ra ­
wozdania inż. F re v il le  podał w y n ik i inż. T a r u f f i  na 
wozie 500 cm3: 1) ze s ta r tu  stojącego 116,978 km /godz.; 
2) z rozbiegu 207,373 km/godz.

C iekaw ym i spraw am i za tw ie rdzonym i przez F .I.A . 
b y ły :

a ) uznanie t ry p ty k u  F .I .A . przez K o m ite t E konom i­
czny d la  S praw  E u ro p e jsk ich ; .

b) p ro je k t w ym iany  tu rys tyczn e j pom iędzy k lubam i 
F .I .A .;

c) F .I .A . i  A .I.T . zosta ły  uznane przez O .N .Z. ja ko  
organ izacje  z głosem doradczym ;

d) te rm in  M iędzynarodowego Raidu w  Polsce został 
za tw ierdzony m iędzy 5— 12.IX.1950 r .

- Do członków kon su ltacy jnych  K o m is ji Sportow ej 
z ram ien ia  P olsk i zosta ł w yb ra n y  inż. Toruńczyk. Do 
Sądu Odwoławczego z ram ien ia  P o lsk i weszli Cz. O ryń ­
sk i i  F . B ette r.

W e wnioskach zgłoszonych o przy jęc ie  do F .I .A . za­
tw ierdzono k lu b y : M exyku , F il ip in  i  państw a Izrae l. 
Odłożono do następnej sesji sprawę p rzy jęc ia  k lubów : 
R u m un ii i  Panam y.

N a jb a rd z ie j ożyw ioną dyskusję w yw o ła ła  spraw a f u ­
z j i  F .I .A . i  A .I.T ., k tó re  to  organ izacje  m a ją  wspólne 
cele —  m iędzy in n y m i: dążenie do u jedno licen ia  doku­
m entów potrzebnych do dokonyw ania czasowych prze­
wozów środków tra n s p o rtu  oraz w ydaw anie  i  rozpo­
wszechnianie dokum entów tu rys tycznych  i  k a r to g ra f i­
cznych d la  całego św iata.

Sprawę poł.ączenia obu o rgan izacy j odłożono do na­
stępnego K ongresu F .I.A .

N astępna K on fe ren c ja  F .I .A . odbędzie się w  m a ju  
1950 r . w  Pradze.

inż. J. Toruńczyk.

Odbiorcom zalegającym z opłatą prenumera­
ty  — ivstrzymujemy wysyłkę pisma, ■— ADMI­
NISTRACJA.
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Z życia AutornobilkfubóiL1
A K A D E M IA  W A P Z  O K A Z J I 3 2 -L E C IA  

R E W O L U C J I P A Ź D Z IE R N IK O W E J .

W  dn iu 5 lis topada r.b. odbyła się w  loka lu  A u tom o­
b ilk lu b u  P olsk i w  W arszaw ie —  akadem ia obchodu 32- 
lecia R ew oluc ji P aździern ikow ej.

Uroczystość nosiła  cha rak te r serdeczny i  p rz y ja c ie l­
sk i i  zebrała czołowe grono dzia łaczy i  sportowców  sa­
mochodowych.

Zebranie o tw o rzy ł wiceprezes A . P. —  inż. Jakub  To- 
ruńczyk, podkreśla jąc h istoryczne znaczenie R ew oluc ji 
Październikowej, n ie ty lk o  d la  narodów  Z w iązku  Ra­
dzieckiego, ale rów nież d la  całego św ia ta , k tó ry — wcze­
śn ie j czy później —  ale napewno zniesie przestarza łe  
fo rm y  rządów kap ita lis tycznych , w yzw a la jąc  całą ludz­
kość z ucisku, k rz y w d y  i  w yzysku.

Inż . Bohdan L u b iń sk i —  w  k ró tk ic h  słowach nakre ­
ś li ł spontaniczny rozw ój spo rtu  m otorowego u  naszego 
W ie lk iego Sąsiada i  da ł w y ra z  nadzie i, że idąc ślada­
m i Zw iązku Radzieckiego, spo rt m otorow y w  Polsce zo­
stan ie um asow iony i  z pomocą Państwa da tysiące 
uśw iadom ionych, w y trw a ły c h  i  wyszkolonych sportow ­
ców, k tó rych  wiedza techniczna i  przysposobienie spor­
towe będą oddane na us ług i odbudowy i  obrony soc ja li­
stycznej ojczyzny.

Mówca n a k re ś lił obraz n ieda lek ie j przyszłości, k iedy  
liczne rzesze m otocyk lis tów  i  sam ochodziarzy staną 
w  szrank i współzawodnictwa w  zawodach, ra idach, w y ­
ścigach i  crossach —  na po lskich m otocyklach i  po l­
skich samochodach.

Następnie Prezes Polskiego Zw iązku M otocyklowego 
d y r. S tefan Askanas odczyta ł uchwałę powziętą przez 
Z arządy Główne A . P. i  P Z M . (treść uchw a ły  podaje­
m y na s tr. 354).

Akadem ję zakończył pokaz doskonałego f i lm u  radzie­
ckiego „S po tkan ie  nad Ł a bą “ . (don .)

D O N IO S ŁE  O B R A D Y  Z A R Z Ą D U  G ŁÓ W N E G O  A . P,

Pod przewodnictwem  Prezesa A u tom ob ilk lubu  Polski 
—  C. O ryńskiego odbyło się w  W arszaw ie, w  dn iu  2 l i ­
stopada br., posiedzenie p rezyd ium  Zarządu Głównego 
tego stowarzyszenia.

Przedm iotem  obrad b y ł szereg spraw  o w ie lk ie j do­
niosłości d la  dalszego rozw o ju  spo rtu  motorowego 
w  Polsce.

Przede w szystk im  przedyskutow ana została znana 
uchw a ła  K om ite tu  Centra lnego PZPR . w  spraw ie spor­

tu. P rezyd ium  postanow iło p rzys tąp ić  do re a liza c ji 
uchw a ły na odcinku spo rtu  m otorowego oraz us ta lić  
konkretne tezy do je j  w ykonan ia  przez A . P. i  PZM .

Usta lono rów nież p lan przeprowadzenia połączenia 
A P  z P ZM . Połączenie to  m a nastąp ić w  połow ie g ru d ­
n ia  rb . w  W arszaw ie, w  teren ie zaś —  w- po łow ie °lu te - 
go 1950 r., p rzy  czym in w en ta ryzac ja  i  zam knięcie ra ­
chunków nastąp i na dzień 31 g ru d n ia  1949 r . we wszy­
stkich^ jednostkach o rgan izacy jnych  obu stowarzyszeń.

Omówiona rów nież została spraw a naw iązan ia  ścisłej 
w spółpracy z B iu rem  T u ry s ty k i M in is te rs tw a  K om u n i­
k a c ji na po lu tu ry s ty k i.  Postanowiono w ys tąp ić  do M i­
n is te rs tw a  K o m u n ika c ji o wprowadzenie A u to m o b ilk lu ­
bu do Rady T u rys tyczne j ja ko  przedstaw icie la  tu ry s ty -  
k i m otorow ej oraz w y jednać w łączenie A P  do P lanu 
6-cio le tn iego na tym  odcinku.

Rozważano także sprawę szkolenia dzia łaczy w  za­
kresie  spo rtu  m otorowego. Postanowiono uwzględnić 
w  spraw ie szkolenia dwa m om enty: czysto sportow y 
oraz społeczny. P rog ram  szkolenia m a rów nież objąć 
i  tw orzenie obozów kon dycy jnych  przed w ie lk im i zawo­
dam i.

Prezyd ium  w ysłucha ło  rów nież obszernegp sprawoz­
dania z Kongresu M iędzynarodowego Zw iązku Sa­
mochodowego tzw . F IA  ja k i odbył się w  P aryżu 
w  dniach 6 — 10 październ ika  1949 r .  A u tom ob ilk lub  
P o lsk i by ł na  Kongresie  ty m  reprezentow any przez P re­
zesa C. O ryńskiego i  S ekre tarza Generalnego inż. To- 
ruńczyka (sprawozdanie z K ongresu P IA  podajem y na 
in nym  m ie jscu).

Posiedzenie zostało zakończone uchw ałą poparc ia  
dzia ła lności T ow arzys tw a P rz y ja ź n i Polsko - Radziec­
k ie j przez w stąp ien ie  w szystk ich  członków A P  do tego 
stowarzyszenia. ^

N O C N A  J A Z D A  P A T R O LO W O  O R IE N T A C Y J N A  
A P  W A R S Z A W A

W  dn iu  29 październ ika  w  późnych godzinach popu 
łudn iow ych  zaro iło  się od samochodów podwórze domu 
P rzy u lic y  N ow y Ś w ia t 35.

Jazda P atro łow o - O rie n ta cy jn a  organ izow ana przez 
A . p . W arszawa —  a tra k c y jn a  ze wszech m ia r, zgro­
m adziła  na s ta rc ie  25 zawodników. Polegała ona ° n a  
Przebyciu 3-etapowej tra s y  wyznaczoną drogą w  okre­
ślonym  czasie, oraz w ykonan ia  zleconych zadań na t r a ­
sie każdego etapu.

Dopuszczalna to le ran c ja  w  czasie na każdym  etapie 
w ynos iła  5 m in u t przyśpieszenia i  2 m in u ty  opóźnienia.

Opóźnienie ponad 30 m in u t e lim inow ało  k ierowcę z 
zawodów. N iew ykonanie zadania, k tó re  polegało na zna-

W gm achu W ojew ódzkiego Urzędu 
K u ltu ry  F izyczne j w  W arszaw ie zo­
stała o tw a rta  w ys taw a  do robku  spor­
towego w szys tk ich  k lu b ó w  po lskich. 
W ystawa obrazu je dorobek k lu b ó w  
spo rtow ych  na  p rzestrzen i la t  1945 — 
1.949.
Na zd jęc iu  z le w e j s tro n y  stoisko 
W arszawskiego O kręgowego Z w iąż* 
k u  M otocyk low ego , w  środku — 
K olskiego Z w ią z k u  M otocyklow ego, 
(r ot. —  j .  B a ra no w sk i —  F ilm  P d.).
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lazieniu w  teren ie w ym alow anych znaków „A P “  i  od­
pow iednich liczb karane było  10 pu n k ta m i ka rn ym i. 
Każda m in u ta  opóźnienia w  czasie lub  przyśpieszenia 
1 p u n k t k a rn y . —  Czas p re lim ino w an y  na objazd, t r a ­
sy i  w ykonan ie  zadania —  około 4 godzin d la  każdego 
zawodnika. T rasa  przechodziła w  odrębnych koncep­
c jach d la  każdego zaw odnika przez Ożarów, B łonie, 
G rodzisk, Radzie jow ice, N adarzyn.

Również specjalne zadanie (8 w a ria n tó w ) p rzew idy­
w a ł re g u la m in .. Jaką tra są  m a jechać i  co -wykonać —
0 ty m  dow iadyw a ł się zaw odnik na k ilk a  m in u t przed 
s ta rtem  do każdego etapu, gdzie o trzym yw a ł ta je m n i­
czą k a rtę  w  zakle jone j kopercie.

M nie  los p rz y d z ie lił do C hevro le ty  Jana  H o łom eja  -— 
(M in is te rs tw o  S ka rb u ). —  Pod nazw iskiem  tego_ k ie­
row cy podpisać można „Pewność i  Z au fa n ie “ . M iędzy 
in y m i J . Hołom ej zdobył w  poprzednich Jednoniów- 
kach dw a d rug ie  i  jedno trzecie m iejsce.

S ta r t  p ierwsze j m aszyny o godzinie 18-ej. Następne 
wypuszczane b y ły  co 5 m in u t.

Nasza Chevro leta s ta r tu je  dopiero ja k o  num er 24-ty, 
o trzym ana „ in s tru k c ja  - rozkaz“  b rz m i: „N a d a rz y n  —  
meta I  etapu p rz y  zburzonym  pałacu R adzie jow ice“ . 
D roga  św ietna, C hevro leta niesie ja k  pu llm an , księżyc 
świeci, ja zda  aż m iło ! —  Zb liżam y się do N adarzyna, 
— in s tru k c ja  m ó w i: „2  km  przed N adarzynem  m ostek“ . 
N o i  ja k iś  m ostek w yn u rza  się z pośw ia ty  księżycowej. 
B iegn iem y co żywo na most. zaglądam y pod most, szu­
kam  na łące... A le  oto ju ż  b rzm i rozradow any głos to ­
warzysza ja z d y  —  p. S itkow skiego: „ je s t,  je s t“ ... Pę­
dzim y oglądać ten znak s ław e tny : p rzycza ił się pod 
m ostkiem  w  m ało w idocznym  m iejscu...

W skaku jem y do m aszyny i  pędzim y d a le j._ N ieba­
wem drug ie  zadanie. T ym  razem spraw a nie  idz ie  ta k  
g ładko... M ig a ją  ty lk o  nasze la ta rk i wokoło szop i  do­
m ostw, szukam y w  row ach i  na  dachach ,na słupach
1 w  zaroślach, n ic  i  nic... Hołom ej biega ja k  16-le tn i 
chłopak, reszta załog i zadyszana k rę c i się ja k  bąk oko­
ło w łasne j osi. W reszcie zaw odnik raz jeszcze s tud iu je  
k a rtę  i  ledw ie dostrzega lny znaczek „skrzyżow an ie “ ; 
posuwam y się w ięc do pierwszego skrzyżow an ia  i  tu  
wreszcie odna jdu jem y dobrze u k ry ty  znak A .P .

Podobne „m a n ip u la c je “  pow tarzam y w  odstępach 
co k ilkanaśc ie  k ilo m e tró w ; pow tarzam y „ta n ie c  z la ­
ta rk a m i“  w  prom ien iu  50 m etrów  od znaku in s tru k c ji,  
k tó ra  lakon iczn ie  m ów i np. „nap rzec iw  ceg ie ln i w  Gro­
dzisku“ .

Z tą  cegie ln ią było  masę k łopo tu  i  śmiechu. W  żaden 
sposób nie  m og li zrozumieć zap y tyw an i przez nas m ie­
szkańcy G rodziska na co nam  je s t potrzebna cegie lnia 
o ta k  spóźnionej porze (w  nocy). G dyśm y się wreszcie 
dow iedzieli, że cegie ln i je s t aż trz y , Hołom ej desperac­
k im  tonem s p y ta ł: „a  n ie  macie ich w ięcej p rzypad­
k iem “ ?... N a  co padła spokojna odpowiedź: „n a m  3 ce­
g ie ln ie  aż za dużo, ale poco one wam ?“

N a jzabaw n ie jszym  było  zaa larm ow anie m il ic j i  w  
G rodzisku przez zaniepokojonych obyw a te li tego spo­
ko jnego m iasteczka, gdyż podejrzane im  się zdawały 
m anew ry „b iega jących  la ta re k “ . M eldunek poszedł do 
B łon ia  wślad za samochodami, gdzie się w szystko w y­
ja ś n iło  ku  w ie lk ie j radości uczestników.

N a  25 samochodów p ilo tow anych  w  95 proc. przez 
kie row ców  zawodowych trzech ty lk o  przyszło  do osta­
tecznej m ety  bez punk tów  karnych , a m ianow ic ie : Ba- 
nasiak W acław  na Chevrolecie (M onopol Z apa łczany); 
Jan  M ateus iak na Skodzie (Sam. C e n tra li R ybne j) i 
Jan W iśn iew sk i na  F iac ie  1100 (M onopolu Zapałcza­
nego). ,

Jeden p u n k t k a rn y  o trzym a ł Jan  D ąbrow sk i na Oplu 
(A . P .), a po dwa p u n k ty  karne  Z ygm un t B ru n n e r na 
Adlerze (A . P .) oraz Fericz  na W illy s ie  (A . P .).

N a  zakończenie dodać jeszcze należy, że by ła  to je ­
dna z n a jb a rd z ie j udanych im prez sezonu. Orgar^jza- 
c ja  wzorowa. Całej K o m is ji Sportow e j z Kom andorem  
N iz io łk iem  na czele, należy się na jwyższe uznanie za 
ta k  sprawne zorganizow anie im prezy. (m l)

JE D N O D N IO W E  J A Z D Y  K O N K U R S O W E  A . P.
W  ca łym  k ra ju  odbyw a ły  się J. J . K . organizowane 

przez poszczególne O ddzia ły  A u t. P olski. Z nadesłanych 
nam przez poszczególne O ddzia ły  sprawozdań możemy 
podać w y n ik i następujące:

O ddzia ł Ś ląski —  Katow ice.
J. J. K . —  k a t. I I I  odbyła się 7 s ie rpn ia  rb . S ta rtow a ­

ło  23 kie rpwców , z czego 21 na wozach państwowych.
K lasa  do 1200 ccm : 1) S tan is ław  M arc in ia k  —  45,7 

p k t. (Cem entownia G roszow ice), 2) Eugeniusz K up - 
kow ski —- 47,5 p k t. (Z jedn. Z ak ł. Przem . N ieo rgan .), 
3) E w a ld  Opolka —  49,5 p k t. (Z jedn. Przem. Nawozów 
Sztucz.).

K lasa ponad 2200 ccm: 1) E ry k  Renard —  58,1 pkt. 
(C entrż Zaopatrzen ia H u tn ic z .), 2) R obert S zafron —  
59,1 p k t. (Z jedn. Energe t. O kr. G órnośląsk.), 3) F ra n ­
ciszek C zarny —  59,8 p k t. (C entr. Zarząd Przem. 
Chem icz.).

Zespołowo I  m iejsce zdobyło Z jedn. F a b ry k  Cementu 
w  Sosnowcu —  w  obsadzie S tan is ław  M a rc in ia k , K a z i­
m ie rz B ie leck i, Edm und K oz io ł; d rug ie  m iejsce Z jedn. 
E nerg. O kręgu Górnośląskiego w  obsadzie: A lfo n s  M a­
zur, Ignacy  Czaj or, R obert Szafron.

J. J. K . —  ka t. I I  odbyła się 21 s ie rpn ia  rb . S ta rto ­
wa ło 22 kierowców.

O gólna pu nk tac ja :
K lasa I  —  do 1200 ccm. 1) Je rzy  Jarzyna  (Skoda —  

T udo r) —  85,5 pk t., 2) S tan is ław  M arc in ia k  (Skoda —  
T udo r) —  96 pk t., 3) L u d w ik  D ab ińsk i (F ia t  500) —  
97 pk t.

K lasa  I I I  —  ponad 2200 ccm: 1) F ranciszek Czarny 
(C hevro le t —  F lee t) —  111 p k t., 2) R obert Szafron 
(C hevro le t F lee t) —  113 pk t.

P unk tac ja  zespołowa: 1) C entr. Zarząd Przem ysłu 
Chemicznego —  G liw ice —  344,5 pk t., 2) Zjedn. F a b ryk  
Cementu —- Sosnowiec —  350 pkt., 3) Z. Z. Przem. 
Energetyczn. O kręgu Śląsk —  K atow ice  —  383,5 p k t.

J. J. K . ka t. M is trz o w s k ie j —  • Oddz. Ś ląskiego A P  
Odprawia K o m is ji Technicznej

J. J. K . ka t. M is trz o w s k ie j —  Oddz. Ś ląskiego AiP. 
W ozy w  p a rk u  przed s ta rte ra
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« L J . I L —  k a t. M is trzow ska  odbyła się 25.IX . rb . p rzy  
udzia le 16 k ie row ców  ze Śląska, 6 k ie row ców  k ra ko w ­
skich oraz 5 częstochowskich. Łącznie s ta rtow a ło  27 k ie ­
rowców.

Za m is trza  O kr. ś l. w  k las ie  do 1200 ccm uznano ob. 
Eug. Kupkow skiego na Skodzie Tudor (Z. P. N ieorg . 
G liw ice ), za pierwszego w icem is trza  uznano M. W ró ­
blewskiego na F iac ie  1100 (C. Z. P. H . G liw ice ), za d ru ­
giego w icem istrza  uznano J. Jarzynę na Skodzie T u ­
dor (Z. P. N . G liw ice),

W  klasie ponad 2200 ccm pierwsze m iejsce z a ją ł Jan 
B ukow ski na  W illy s ie  (Z . Śl. Z ak ł. M ięsnych B y to m ).

Oddział Częstochowski p rzeprow adził J . J . K . d la  Sek­
c ji m łodych, k tó ra  zgrom adziła  14 zawodników. P ie rw ­
sze miejsce z a ją ł W ies ław  Lupa (F o rd  - E ife l) ,  2) W i­
to ld  Chłąd (H anom ag), 3) W ies ław  K o łod z ie jsk i (D . K . 
W .). W  próbie te j w z ię ła  udz ia ł Ire n a  A d le rów na z a j­
m ując w  ogólnej klas. p ią te  m iejsce na sam. Skoda.

O ddzia ł W roc ław sk i zorgan izow ał J . J . K . k a t. I  
w  dn iu 25.IX . rb . -— ja ko  trzec ią  e lim inac ję  do ro z g ry ­
wek w  ka t. M is trzow sk ie j.

W y n ik i:
W  klasie I  —  do 1200 cm3: 1) K onst. P ie tk iew icz 

z P K P  na Skodzie 49,9 pk t., 2) H en f. H u b ick i z P K P  
na Skodzie 52,6 pk t., 3) Stan. Juszczyk z Zarządu M ie j­
skiego na Skodzie 53,6 pk t., 4) F ranc. G óral z Zarządu 
M ie jsk iego na F iac ie  54,5 pk t.

W  klasie I I  —  do 2.200 cm3: 1) Je rzy  U la to w sk i 
p ry  w. na Mercedesie 52,6 pk t., 2) W it .  M ieszkowski 
z PCH na C itroen ie  53,9 pk t.

Różne
N O W I R E K O R D Z IŚ C I ZSRR

Znany dobrze z szeregu zw ycięstw  i  doskonałych 
osiągnięć m o tocyk lis ta  G ring au t (M oskw a) w  czasie 
zawodów m otocyklow ych o m is trzostw o Z w iązków  Za­
wodowych us ta now ił now y reko rd  szybkości ZSRR 
w ka t. maszyn do 350 ccm. N a dystansie 1 km  ze s ta rtu  
lotnego G ringau t os iągną ł średnią 177,602 km /godz.

N a leży zaznaczyć, że w szystk ie  nowe reko rdy  zosta­
ły  osiągnięte na m otocyklach p ro d u kc ji radzieck ie j.

# . *
*

K ie row ca samochodowy G leb lin  i  m echanik Z a tu lin  
us tanow ili nowy reko rd  szybkości ZSRR na dystansie 
100 km  dla samochodów m a ło litrażow ych . G leb lin  —  
Z a tu lin , jadąc na samochodzie radz ieck ie j p ro du kc ji 
„M oskw icz“  p rze b y li trasę  100 km  w  czasie 1 godz.
1 m in . 16,1 sek. —  co daje przecię tną 97,229 km /godz. 
Zawody odbyły  się na szosie m iń sk ie j pod M oskwą, ( t )

W Y Ś C IG I N A  L O D Z IE  W  ZSRR

W  ZSRR sezon m o to c y k lo w y  trw a  ca ły  rok . Dużą p o ­
pu la rnością  cieszą się zaw ody na to rze  lodow ym . Na 
zd jęc iu  fragm e n t z tegorocznych zaw odów  m o to c y k lo ­
w ych  na torze lo d o w y m  w  M oskw ie . W  k l.  do 350 ccm 
zw yc ięży ł A. B uczyn w  czasie 4 m in . 11,6 sek. D y ­

stans 5,5 k m  (Foto —  AR)

Z  k r a j u
O S T A T N I Z P R Z E W ID Z IA N Y C H  P L A N E M  T R Z Y - 

L E T im iM  T R A K T O R  op uśc ił w a rsz ta ty  „U rs u s a “  
w  p ierw szym  am u hstopaaa br. W  ten sposob id an  
T rz y le tn i wykom .no o 6 an i wcześniej n iż usta lono w  
zobowiązaniu. Za łoga „U rs u s a " zobowiązała się w yko ­
nać do aonca br. aodatKowo 480 tra k to ró w .

O D B U D O W A N O  7.517 K M  Z N IS ZC ZO N Y C H  DRÓG, 
unowocześniono ponaa 700 km  dróg i  wybudowano 1.107 
km  nowycn dróg.  ̂ T ak ie  są osiągnięcia pracow ników  
drogowym i w  oKresie T ianu  T rzy le tn iego , k tó rz y  w yp e ł­
n i l i  nałożony przez T lan  zadania ju ż  a i październ ika br. 
lrz y ie c m  p ian robo t m ostow ym i wykonano do dn ia 
l .A .  nr. w  lo0°/o.

P ian robot drogowych na rok  1949 wykonano do 
31,X. br. w  96,0%, zaoszczędzając ponad 678 m iiionow  zł.

P O LS K I S IL N IK  K U T R O W Y  zosta ł skonstruow any 
przez m a js tra  stoczni ryba ck ie j w  G dyn i —- S tan isława 
Rękawka oraz in żyn ie ra  INagawieckiego. K om is ja  INapę- 
dow p rzy  Poiitecbnice G dańskie j za tw ie rd z iła  p ro je k t 
tego sumka.

O TW A R C IE  D R O G I K R A K Ó W  —- Z A K O P A N E  na­
s tąp i 15 g rudn ia  br. T rz y  budowie zastosowano nowo- 
czesne m aszyny • prace b y ły  w  9o% zmecńamzowane. 
W ybudowano 13 niostow  żeibeconowycn oraz ponad 

km  naw ierzchn i drogow ej. Oszczędności p rz y  budo­
w ie te j u rog i w yn ios ły  m iln , zL

11 K M  DR O G I Ł Ę C Z Y C A  —  K R O Ś N IE W IC E  w ybu­
dowano w  c iągu 2  i  po i m iesiąca. Rrzeciętne tem po bu­
dowy wynosno od żvu do 3ou n i biezącycn naw ierzcnni 
dziennie, podczas gdy p ian  roo o t okre ś la ł wysokość 
m aksym alną na la u  m  bież. dziennie. Sukces ten odnie­
siono ozięki szeroko rozw in ię tem u współzawodnictwu 
pom iędzy zespołam i roboczym i.

W  W A R S Z A W IE  L IC Z B A  W Y P A D K Ó W  —  w  po­
rów nan iu  z la ta m i p rzedw ojennym i —  znacznie spadła, 
l a k  więc w  ro ku  1938 zanocowano 3.036 w ypadków  
(w  ty m  1.555 samochodowych, 351 —  tram w a jow ych , 
394 —  z po jazdam i konnym i oraz 736 w ypadków  m oto­
cyk low ych i  row erow ych), a w  roku  1949 liczba ta  w y- 
u ios ia  dotychczas ty lk o  222 w ypadk i, z czego n a jw ię k ­
szy procent (oko ło 70% ) s tanow ią w ypadk i tra m w a ­
jowe.

S A M O C H O D Y  DO  B E Z P Y LN E G O  W Y W O Ż E N IA  
Ś M IE C I D L A  Z O M -Ó W . Spośród zakup ionych  przez 
„M o to z b y t“  we F ra n c ji k ilk u n a s tu  sam ochodów do 
bezpylnego wywożenia śmieci nadeszły dalsze wozy. 
Będą one przydzie lone Z ak ł. Oczyszczania M ia ­
sta n ie k tó rych  w iększych m ia s t P o lsk i na  podsta ­
w ie  rozd z ie ln ika  M in is te rs tw a  A d m in is tra c ji P u b lic z ­
ne j. Chodzi tu  o sam ochody m a rk i „O sem ", zm on tow a­
ne na podw oziu R enau lt, 7 to n  przez f irm ę  „S E M A T “ . 
W ozy te zaopatrzone są w  s i ln ik i D iesla, a urządzenie 
do w syp yw an ia  śm ieci dostosowane je s t do ty p u  k u ­
b łó w  ulicznych , używ anych  w  W arszaw ie. Pojem ność 
w ozu w ynos i 12 m - (kow).

B R A K  T A B L IC Z E K  N A  P R Z Y S T A N K A C H  PKS 
Często s łyszy się u tyskow an ia  pasażerów na b ra k  ta ­

b liczek z rozkładem  ja zdy  na słupach p rzystankow ych 
PKS. Otóż niepodobna w inić in s ty tu c ji za w yczyny  n ie ­
odpowiedzialnych hu liganów , k tó rych  n ies te ty  u nas nie 
b ra k . Częste zdzieranie tab liczek je s t dziełem psotnych 
białych, chłopaków, dla k tó ry c h  ta b lic z k i są widocznie 
doskonałym  obiektem  do zabawy. Pom im o s ta łych  uzu­
pe łn ień zerwanych tab liczek now ym i —  b ra k i są ciągle 
b. do tk liw e.

Czas na jwyższy, by, na w e t m a li obywatele naszej P o l­
sk i Ludow ej zdaw ali sobie sprawę, że ja k  przydrożne 
drzewe owocowe, ta k  i  w sze lk i sprzęt s łużący dobru 
publicznem u pow in ien być otaczany g o rliw ą  opieką ogó­
łu , a nie niszczony bezm yślnie. W ychow anie dzieci 
w  tym  względzie —  to  zakres dz ia łan ia  rodziców i  szko­
ły - (m l)
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M O T O Z B Y T  O R G A N IZ U JE  S IEC  S T A C JI O B S ŁU G I
N ie  trzeba  udaw adn iać, że p ra w id ło w y  ro zw ó j m o­

to ry z a c ji w  Polsce w ym aga należytego postaw ien ia  
k w e s tii obs ług i po jazdów  m echanicznych. Zagadn ie­
n ie  to  je s t n iezm ie rn ie  ważne, poniew aż rac jon a ln a  
obsługa przedłuża, d z ię k i odpow iedn ie j kon se rw a c ji — 
„ż y w o t“  po jazdów . N a tom ias t b ra k  obs ług i pow odu je  
szybkie  i  przedwczesne zużycie  sprzętu m otorowego, 
a w ięc  m a rn o tra w s tw o  m a ją tk u  narodowego.

W  rozw iąza n iu  p ro b lem u obsług i sprzę tu  m o to ro ­
wego zasadnicza ro la  przypada w  udz ia le  C e n tra li 
H a nd low e j P rzem ys łu  M o to ryzacy jnego  „M o to z b y t“ , 
k tó re j pow ierzono zorgan izow an ie  sieci S ta c ji O bsług i 
Sam ochodów (S. O. S.) na te ren ie  k ra ju . Sieć s tac ji 
O bs ług i zaopatrzona zostanie w  najnowocześnie jszy 
sprzęt techniczny.

Posiadany przez S tac ję  O bsług i sprzęt d iagnostycz­
ny, ja k  i  pozostałe urządzenia pozw a la ją  na w ysoką 
jakość p rzeprow adzanych nap raw , ja k  i  na  do kon yw a­
nie  ich  w  szybk im  tem pie.

Zadan iem  S ta c ji O bs ług i „M o to z b y tu “  je s t dokony­
w an ie  n a p ra w  zapobiegawczych i  bieżących oraz prze­
prow adzen ie przeg lądów  okresow ych i  gw a rancy jnych . 
T . zw. „zab ieg i kosm etyczne“ , ja k  m yc ie  i  sm arow a­
n ie  wozów, w chodzą rów n ież  w  zakres p ra c  S. O. S. 
s tanow ią  je d n a k  n ie ja k o  uboczny zakres czynności sta­
c ji.  W ychodz i się bow iem  z założenia, że codzienne 
przeg lądy, podobn ie ja k  m yc ie  i  sm arow an ie  wozu 
w ykonać może k ie row ca  w  sw o im  garażu, S tac je  O bsłu 
g i obe jm ą zaś ro lę  „a m b u la to r ió w “  sprzętu m o to ro ­
wego.

D z ię k i is tn ie n iu  sieci S. O. S. każdy  wóz będzie reg u ­
la rn ie  poddaw any okresow ym  przeglądom  i  napraw om . 
Z b ieg iem  czasu S tac je  O bsług i będą k o n tra k to w a ły  
sam ochody do s ta łe j obsług i, tak , że w  p racy  S. O. S. 
odpadn ie m om ent do ryw czości i  przypadkow ośc i, ustę­
pu ją c  m ie jsca system atycznej opiece, roztaczane j nad 
sprzętem  m oto row ym .

„M o to z b y t“  dąży do b u do w y  typ o w ych  S ta c ji Ob­
s ług i, d z ię k i czemu obn iży  się koszty  w  efekcie  zasto- 
stosowania e lem entów  p re fa b ryko w an ych , jednocześ­
n ie  zaś uzyska się o b ie k ty  n a jb a rd z ie j odpow iada jące 
swem u przeznaczeniu, k tó ry c h  odpow iedn io  rozp lano ­
wane w nętrze  u ła tw i i  usp ra w n i pracę. W  okresie 
p rze jśc io w ym  pracow ać też je d n a k  będą stacje  n ie ty ­
powe oraz tym czasowe, k tó re  z b ieg iem  czasu ulegną 
lik w id a c ji.  O czyw iście  pewne n ie typo w e  stacje  obsłu­
g i, k tó re  po w s ta ły  celem  w y ko rzys ta n ia  ju ż  is tn ie ją ­
cych ob ie k tó w  —  pozostaną po m o ż liw ie  na jdoskona l­
szym  p rzystosow an iu  ic h  do potrzeb.

P rze jaw em  w y s iłk u  „M o to z b y tu “  w  k ie ru n k u  rozw o­
ju  sieci S. O. S. je s t u ruchom ien ie  S ta c ji O bs ług i w  P a­
b ian icach, k tó ra  aczko lw iek  ty p u  zastępczego —  ma 
je d n a k  do odegrania n iezw yk le - doniosłą  ro lę  z uw ag i 
na tru d n ą  sytuację , w  ja k ie j zn a jd u je  się sprzę t m o to ­
ro w y  na te ren ie  Łodzi. S przęt ten  pozbaw iony b y ł do­
tąd  zupe łn ie  pa ńs tw ow ych  w a rsz ta tó w  napraw czych 
i  n ie  rzadko dostarczany być m u s ia ł do W arszaw y, ce­
lem  dokonan ia przeg lądów  bądź napraw . S tac ja  pab ia ­
n icka  będzie m og ła w  pew nej m ie rze po p ra w ić  is tn ie ­
ją c y  stan rzeczy, w yk o n u ją c  n a jb a rd z ie j p iln e  i  po trze ­
bne nap raw y. S tac ja  wyposażona je s t w  nowoczesny 
sprzęt obsługow y, jednakże ze w zg lędu na ciasnotę po­
m ieszczeń zakres je j p ra cy  będzie z n a tu ry  rzeczy 
ograniczony. (kow.).

C IĄ G N IK I G Ą S IE N IC O W E  Z ZSRR. O s ta tn io  n a ­
deszła do „M o to zb y tu ' dalsza p a rtia  c ią g n ik ó w  gąsien- 
n icow ych  „K D  35’“. C ią g n ik i te  są p ro d u k c ji radz iec­
k ie j i  sprowadza się je  na zam ów ienie M in s te rs tw a  
Rornctwa i  R e fo rm  R o lnych , (kow)

C O R A Z W IĘ C E J W O ZÓ W  K A R O S U JE M Y  W  K R A ­
JU. K arosow an ie  w  k ra ju  w ozów  różnych  typ ó w  

' czyn i stałe postępy. „M o to z b y t“  zaw ie ra  ju ż  um o­
w y, p rzew idu jące  dostarczenie na po trzeby  k ra ju  n ie  
ty lk o  autobusów , ale i  w ozów -basenów  do przewoże­

n ia  ry b  oraz san ita rek, karosow anyoh ca łkow ic ie  
w  k ra ju .

Szczególnie c ie kaw ie  p rzedstaw ia  się spraw a ka ro - 
sow am a ka re te k  san ita rnych , poniew aż chodzi tu  o w y ­
ko rzys tan ie  pozostałego z de m ob ilu  sprzę tu  a m e rykań ­
skiego, a m ia n o w ic ie  podw oz i sam ochodów c iężaro - 
w ycn  o nośności do tony . Części zam ienne do tych 
w ozow  produkow ane są ju z  w  k ra ju .  K arosow an ie  ro z ­
pocznie się jeszcze w  ro k u  bieżącym . W ro k u  iaóO zaś 
p rze w id u je  się znaczne zw iększen ie w yp rod ukow an ych  
nadw ozi, co po zw o li na  dalsze zaoszczędzenie cennych 
dewiiz.

Co do autobusów , karosow anych  na im p o rtow a nych  
podw oziach „Ł e y ia n d “ , to  ro k  bieżący pośw ięcony by ł 
przede w szys tk im  na prace przygotow aw cze w łącznie 
z op racow an iem  rysun ków , na tom ia s t w  ro k u  p rz y ­
sz łym  p ro d u kc ja  autobusów  i  wozowi-basenów. ruszy 
pem ą parą.

O i o to  W ZROSŁO  Z A P O T R Z E B O W A N IE  N A  M O - 
T O C K LE . W prow adzen ie  przez „M o to z b y t“  ra ta ln e j 
sprzedaży m o to c y k li k ra jo w y c h  „S H Ł “  i  „S o k o ł“  
125 cm a pociągnęło za sobą pow ażny w zro s t po­
p y tu . W  po ro w n a iu  z okresem  poprzedn im  zapotrze­
bow anie  w zros ło  o  ok. VQ"/o. P o k ryc ie  tego zapo urzę­
dow a n ia  n ie  b y ło  rzeczą ła tw ą , gdyż p ro d u kc ja  n ie  
m ogła dokonać ta k  gw a łtow nego skoku, ponad to  zaś 
„M o to z b y t“  m u s ia ł dostarczyć w iększe p a r tie  m o to ­
c y k li na  zam ów ien ie  M in is te rs tw a  R o ln ic tw a  i  Re­
fo rm  R o lnych  oraz M in is te rs tw a  Le śn ic tw a  d la  
le ka rzy  w e te ry n a r ii, in s tru k to ró w  ro ln y c h  itp . Zao­
pa trzen ie  ich  w  sprzęt by ło  n ie w ą tp liw ie  rzeczą p i l ­
n ie jszą, n iż  zaspoko jen ie po trzeb  in d y w id u a ln y ć n  n a ­
byw ców , n ie  m n ie j w y k o n a ie  tego zam ów ien ia  po ­
ciągnę ło  za sobą tru d n o śc i w  dostarczan iu  m o to c y k li 
w szys tk im  re iie k ta n to m .

N a leży zaznaczyć, że p ro d u k c ja  m o to c y k li S H L  Idzie 
bardzo spraw n ie  i  w  c iągu 3 k w a rta łó w  w y p ro d u k o ­
w ano przeszło sto m aszyn ponad p ian . N a tom ias t p ro ­
d u k c ja  m o to c y k li „S o k ó ł"  w a lczy ła  z  p e w n y m i tru d n o ­
ściam i. P rzed końcem  ro k u  oczekiw ane je s t w y ró w n a ­
n ie  pow sta łego tu  n iedoboru  p ro du kcy jne go  i  zaspo­
ko je n ie  potrzeb ry n k u . N abyw cy, re ile k tu ją c y  na k u p ­
no m o tocyk la  na ra ty , w in n i szczególnie w yko rzys tać  
okres z im ow y, k ie d y  popy t sezonowy n ieco spada.

Pocieszającym  z ja w is k ie m  je s t popraw a jakośc i p ro - 
du kow anycn  w  k ra ju  m o to c y k li, czego w id o m y m  dow o­
dem  je s t zm nie jsza jąca się ilość re k la m a c ji, (.kowj.

D a l B Z Y  SPRZĘT D L A  P K S -u . W  c iągu ub ieg łych  
k i lk u  tyg o d n i „M o to z b y t"  o trz y m a ł z  P ra n c ji daiisze 
tra n s p o rty  sprzę tu  m otorow ego, przeznaczonego d la  
B K S -u . D o tyczy  to  zarów no autobusów  „Chausson“ , 
ja k  c ią gn ików  s iod łow ych  „P a n h a rd “ , przeznaczonych 
w ra z  z zacze pa m i-w yw ro tka m i „T ita n “  do szybkiego, 
m iędzym iastow ego tra n sp o rtu  tow a rów .

M E C H A N IK  —  P O R A D N IK  T E C H N IC Z N Y  
W ydaw ca— Ins t.  Wyd. S lM P ,  W -a

O kaza ły  się z d ru k u  trzec i, cz w a rty  i  p ią ty  —  ze­
szy ty  P o ra d n ika  Technicznego —  czwartego tomu. 
Zeszyty te zaw ie ra ją : c iąg da lszy rozd z ia łu  d rug iego
—  k o t ły  parow e o raz rozd z ia ł trzec i —  s iln ik i pa row e 
tłokow e .

Poza ty m  ukaza ł się zeszyt p ie rw szy  „P o ra dn ika  
Technicznego" —  tomu drug.ego, części pierwszej. Ze­
szyt ten zaw iera  rozdz ia ł p ie rw szy  —  budow a m a te rii, 
rozdz ia ł d ru g i —  m eta loznaw stw o  oraz część rozdzia łu  
trzeciego —  badanie m e ta li i  ich  stopów.

Jednocześnie ukaza ł się zeszyt p ie rw szy  —  pierwsze­
go tomu, części drugiej. Zeszyt ten  zaw ie ra  rozdz ia ły
—  I  —  ogólne w łasności c iep ła , I I  —  w ym ia n a  ciepła, 
I I I  —  te rm o d yn a m ika  i  IV  —  gazy.

O pracow anie  zbiorowe.
*

W  rece nz ji p ra cy  p t.: „O strzen ie  F rezów “  —  zam ie­
szczonej n r  10—  p a źdz ie rn ik  1949 czas. M o to ryza c ja  — 
w k ra d ł się b łąd  zecerski: nazw isko  au to ra  w inno  
brzm ieć —  inż. Jerzy W itow ski n ie  zaś W itk o w s k i, 
ja k  om y łkow o  w y d r. —  co n in ie js z y m  p ro s tu je m y.

Składano 1 drukowano w  drukarni R SW  „Prasa” , Warszawa, Al. Jerozolimskie 85. Ń r  zam. 3545 5400 egz. B —92081
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41 Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 

mech., wydane przez u rząd  w o j. w  K ie lcach , k a t. I  N r  
7116. na nazw. J u lia n  C hrzanow ski, zam. w  B ędzin ie , 
U l. Św ierczew skiego N r  77.

42. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez u rząd  w o j. w  Łodz i, na nazw. 
S t. Jaźw ian, zam. w  Łodz i, u l. M arys ińska  N r  25.

43. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie m o ­
tocyk la , w ydane przez urząd w o j. w  Łodzi, kat. IV , 
na  nazw. Józef M a lin o w s k i, zam. w  P oznan iu, u l. O w ­
siana N r  8.

44. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie m o ­
tocyk la , w ydane przez Zarząd M ie js k i w  K ie lcach, ka t. 
IV , N r 0148449 oraz dowód re jes tr. N r  7960 na m o to ­
c y k l SHL, na nazw. Tadeusz B zow ski, zam. w, K ie l­
cach, ul. K a rczów kow ska  N r  3a.

45. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  po j.
mech., w ydane przez Zarząd M ie js k i w  B ia łym s toku , 
k a t.  I l ia , " N r  0447/49, na nazw. Je rzy Czerski, zam. w  
B ia łym stoku , u l. Pogodna N r  55. z

46. Z A G U B IO N O  pozwolenie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez W ydz. R uchu i M ot. w  W arsza­
w ie , kat. zawodowe N r  2691, na nazw. H e n ry k  B ogda­
now icz, zam. w  W arszaw ie, u l. Pow sińska N r  56.

47. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez starostw o w  Brzegu, na nazw. 
W ładys ław  M a lin o w s k i, zam. w  Z w anow icach , pow. 
Brzeg.

48. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  sa­
mochodu, Wydane przez urząd w o j. w  Szczecinie, na 
nazw. Jan Zając, zam . w  Szczecinie, u l.  D w orcow a 
N r  52.

49. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie m o­
tocyk la . w ydane przez starostw o w  W arszaw ie, N r. 
9450, na nazw. K a z im ie rz  K u ro w s k i, zam. w  W arsza­
w ie , ul. G renad ie rów  N r  44b.

50. 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  Poznaniu, ka t. am a­
to rsk ie , N r  8665, na nazw. Tadeusz K ub ica , zam. w  
Sośnie pow, O strów  W ikp . p -ta  Sosno.

51. 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  Szczecin,e, kat. 
I I I  N r  0039/49, na nazw. A dam  U n ia t, zam. w, Z loc.eń - 
cu, pow. D raw sko , u l. W itosa 15.

52. 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 , 
am atorskie , na nazw. Jan Chm .el, zam. w  W o li D u -  
Chackiej k /K ra k o w a , u l. P robocim ska N r  5 m. 1.

53. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez s ta rostw o w  Łodz i, kat. I I ,  
N r  0066, na nazw. P io tr  R ędz ikow sk i, zam. w  K o n ­
s tan tynow ie , pow. Łódź, ul. Gdańska N r  16.

54. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez W ydz ia ł R uchu i M ot. w  W a r­
szawie, kat. I .  na nazw isko Józef W o łow sk i, zam. 
w  W arszaw ie, ul. M a te jk i N r  5.

55. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez s tarostw o w  K rośn .e , ka t. 
I l ia ,  N r 0063/49, na nazw. R yszard Kopacz, zam. 
w, Rogach, pow. K rosno.

58. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech., wyd. przez s tarostw o w  A n in ie , kat. I I ,  N r  545, 
na nazw> W acław  Z ie liń s k i, zam. w  W awrze, u l. D ę­
bow a N r  11.

57. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Poznaniu, 
ka t. I l ia ,  N r  2434/49, na nazw. Ignacy W o lińsk i, zam. 
w  Poznaniu, u l. P ie rackiego N r  4.

58. 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  Poznaniu, ka t. 
I l ia ,  N r 136/49, na nazw. Janusz R u tko w sk i, zam. w  
Poznaniu, u l. Gen. U m ińskiego , N r  5.

59. 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 ra k o w ie , na 
nazw. Józef M a ka rsk i, zam. w  K ra k o w ie , u l. K a w io ry  
Boczna N r  32.

60. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p ro w a d z e n i sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Gdańsku, kat. 
I l i a  N r 830, na nazw. Leon S a w ick i, zam. w  Tczewie, 
ul. K o le jo w a  N r  2/.

61. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , ka t. 
I l ia ,  N r  2055/49, na nazw. Bronisław» T oka rz , zam. 
w  K ra ko w ie , u l. W yb ick iego  N r  2.

62. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  P ruszkow ie , ka t. 
zawodowe, N r  379, na nazw,. Józef Ż b ik o w s k i, zam. 
w  Nasielsku, u l. K ośc iuszk i N r  12.

63. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez s tarostw o w  K a tow icach , 
k a t. I I ,  N r  0206/49, na nazw. Jan K ub is , zam. w  P io tr ­
kow icach  SI., pow. K a to w ic k im .

64. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez W ydz, R uchu i  M ot. w  
W -w ie , kat. am atorsk ie , na nazw. Jadw iga  G ra jn e rt, 
zam. w  W arszaw ie, ul. P ro m yka  N r  43.

65. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w yd . przez s ta ros tw o  g rodzk ie  w  W arsza­
w ie , kat. I ,  N r  6645, na nazw. Z y g m u n t M a łeck i, zam. 
w  W arszaw ie, ul. S ta low a N r  28 m. 12.

66. 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 ar. 
szawie, ka t. I I I ,  N r  38347, na nazw. S tefan RękaweK, 
zam. w  W arszaw ie, A l.  Je rozo lim sk ie  N r  41.

67. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  samo­
chodu na nazw. E d w a rd  M ostela, zam. w  K o b y ły  ro la  
—  B row ar.

68. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu na nazw. Józef P rzyu lo ko w sk i, zam. w  B och ­
n i.

69 . Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu na nazw. W ład ys ław  B u lsk i, zam. w  G dyn i.

70. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sam o­
chodu na nazw,. E dw ard  K uś, zam. w e  W ro c ła w iu , u l. 
Ja d w ig i N r  5.

71. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sam o­
chodu na nazw. F e rdynand  M adej, zam. w  Tarnow .e .

72. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
m ochodu na nazw. Z dz is ław  L is iew lez, zam. w  G dań­
sku, ul. P o rto w a  N r  3.

73. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu na nazw. W a lte r D ługosz, zam. w  R yb n iku .

74. ZA G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu na nazw. Jan  S tęp ińsk i, zam. w  Łodz i, u l. P .o tr -  
kow ska N r 128.

75 . ' Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  W arszaw  ę, 
k a t. I I ,  N r  W-5931 na nazw. Z dz is ław  S try je w s k i, 
zam. w  W arszaw/e, u l. Łą kow a  N r  7.

76. 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  Bydgoszczy, kat.' 
am atorska, na nazw. Edm und R aczyński, zam. w  B yd-: 
goszczy, ul. S tefańskiego N r  15.

77 . Z A G U B IO N O  pozwolenie na p row adzen ie  samo­
chodu w ydane przez K o m is a r ia t Rządu wi W arszaw ie 
na nazw. Jan Urbaś, zam. w  K a to w ica ch , u l. C ynko­
w a N r  18.

78. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sam o­
chodu w ydane przez urząd w o j. w  Szczecinie, ka t. I I ,  
N r  7006, na nazw isko Jan Rodziew icz, zam. w  Ossowo, 
gm. B łędkow o, pow. N ow ogard  k/Szczecina.

79. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu na nazw. M a ria n  F .edorow icz, zam. w  B ra ­
n iew ie , ul. S po rtow a N r  29.

80. S K R A D Z IO N O  pozw,olenie na prow adzen ie  sa­
m ochodu na nazw. B o les ław  W ie rze jew sk i, zam. 
w  G r o d z i s k u  W ikp., u l .  W arzyn icka  N r  8.

81. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. kat. I  na nazw. H e n ry k  Rom an C iu c iu ra  zam. 
w  Szczecinie u l. M azurska N r. Ź5 m. 29.

82. ZA G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez urząd w o j. w  P oznan iu ka t. I  
N r. 842/49 na nazwi. W ojc iech M a r ty ła  zam. w  Pozna­
n iu  u l. Szczepanowskiego N r. 4 m. 1.

83. ZA G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie samo-; 
chodu w ydane przez urząd w o j. w  P oznan iu ka t. I  
N r. 637 na nazw. W łodz im ie rz  P lu te c k i zam. w  K ie l­
cach P l. W olności N r. 11.

84. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. wydane przez Zarząd M ie js k i w  Szczecinie 
k a t. I I  N r. 0451/49 na nazw. W a le rińn  M ań ko w sk i za­
m ieszkałego w  Szczecinie u l. K a p ita ń ska  N r. 1 m . 4 a



P A Ń S T W O W A  

K O M U N IK A C J A  

SAMOCHODOWA
D Y R E K C J A :
W a rs  z a uj a, G ró jecka N r 42a. Te l. 4.43.41-2,-3,-4,-5 

KONTA BANKOWE:
Narodoujjj Bank Polski—O id z . Głótunjj, W arszawa konto operacyjae 1030

w y k o n u j e :

stałą komunikację pasażerską na liniach autobuso­

wych w myśl Urzędowego Rozkładu Jazdy. Przewo­
zy towarów na liniach towarowych PKS., obsługiwa­

nych przez ekspedycje towarowe. Wynajem samo­
chodów ciężarowych dla transportów międzymiasto­
wych, lokalnych oraz na cele akcji masowych pań­
stwowych i publicznych, według zamówień przyjmo­

wanych w Stacjach PKS:

w Rzeszowie 
w Radomiu 
w Słupsku 
w  Szczecinie 
w  Tarnowie 
w  Turku 
w  Warszawie 
we Włocławku 
we Wrocławiu 
w  Zawierciu 
w Zielonej Górze 
w Zakopanem

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

w Koszalinie 
w Legicy 

w Lublinie 
w  Łodzi 
w Łomży 

w  Mrągowie 
w Olsztynie 

w  Opolu
w  Ostrowiu Wlkp. 

w Poznaniu 
w Płocku


