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1. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
m ech., w ydane przez urząd w o j. w  K a tow icach , kat. za­
w odow e na nazw. Paw eł W aszka, zam. w  Chorzow ie, 
u i. U rbanow icza N r 19.

2. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez urząd w o j. we W roc ła w iu  na 
nazw. Paweł Tabańs-ki, zam. Środa Śląska, pl. W o lno­
ści N r 9.

3. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po i. 
mech., wydane przez urząd w o j. w  K a tow icach , kat. za­
wodowe, N r 519/SL/2689 na nazw. Jan W ęgrzyk, zam. 
w  Nysie, ul. 1-go M aja Nr, 25.

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. w  L u b lin ie , kat. I, 
N r  5421, na nazw. Leon Ż ukow sk i, zam. w  Szczecinku, 
u l. S ta lina  N r 26.

5. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez urz. w o j. w K atow icach , kat. I, 
N r  0232/49 na nazw. Józef K im e l zam. w  K a to w ica ch - 
B ryn o w ie , ul. P ro jek tow ana  N r 19.

6. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  samo­
chodu. w ydane przez urząd w o j. w Lodzi, N r 1848, na 
nazw. A dam  W ędrychow ski, zam. w  W arszaw ie, ul. 
F ilt ro w a  N r 63.

7. Z A G U B IO N O  pozw o’ enie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez s tarostw o w  W arszaw ie, kat. I l ia ,  
N r  7214, na nazw. S tan is ław  W ożniak, zam. w  W a r­
szawie, ul. 11-go L is topada N r  42 m. 25.

8. 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 atow icach, N r  
9931/8048, na nazw. S tan is ław  M azurek, zam. w  K a z i­
m ie rzu  S osnow ieckim , K o lon ia  Osiedle N r 15

9. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sam o­
chodu, w ydane przez s tarostw o w Chełm ie, kat. I l ia ,  
N r  0090/49 na nazw. Jerzy K acp rzyk . zam. w  H ru b ie ­
szowie Lube lsk im .

10. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  samo­
chodu. w ydane przez sta rostw o w, B olesławcu, kat. I l ia ,  
N r  0039/49, na nazw. S tan is ław  Z ub iak , zam. w  B o le ­
s ław cu SI., ul. K u tuzow a , N r  20.

11. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. we W roc ław iu , 
k a t. am atorska, N r  4487, na nazw. Czesław W rona, 
zam. w Chorzow ie.

12. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie po j. mech., w ydane  
przez urząd w o j. w Łodz i, kat. I l ia ,  N r  1188/49, na 
r.azw,. Roman K o w a lczyk , zam. w  Łodz i, P l, W o lno ­
ści N r  6 m. 4.

13. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez s ta rostw o w Ś w idn icy , kat. I l i a  
i IV , N r  0059/49, na nazw. Tadeusz Sorenc, zam. 
W Św iebodzicach, Rynek N r 26.

14. 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 a tow icach , 
ka t. I l ia ,  N r  1322/49, na nazw. Z b ig n iew  D erka , zam. 
w  K atow icach , ul. W arszawska N r 9.

15. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Łodzi, kat. am a­
to rska . N r 6161. na nazw. Czesław Ło dz ińsk i, zam. 
w  Łodz i, ul. Loka to rska  N r 7 m 2.

16. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sam o­
chodu, w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , na nazw. 
Rusel K o w a l, zam. w K rakow ie -P odgó rzu , Rynek N r  14.

17. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez s tarostw o w  Szub in ie, kat. I l ia ,  
N r  0053/49 na nazw. Z y g m u n t D ą b ro w sk i, zam. w  K c y -  
n i,  u l. W ł. M a te ji N r 15.

18. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez s tarostw o w  M iń sku  M azow iec­
k im , kat. I I I ,  N r  0088 49, na nazw. Jan W oźnica, zam. 
w e wsi G ó rk i, gm. G lin ia n k a , pow. M iń sk  Maz.

19. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie samo­
chodu, w ydane przez urząd w o j. w  K ie lcach, kat. I I I ,  
N r  7324, na nazw. Jan W iez ińsk i, zam. w  R em bertow ie , 
u l. S k o ru p k i N r 20 m. 3.

20. Z A G U B IO N O  r ° zw '>'enie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w Łodzi, kat. zawód., 
N r  5872, na nazw. W ik to r  U rbach , zam. w  Łodzi, ul. 
P io trk o w s k a  N r  101.

21. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po}, 
mech., w ydane przez W ydz ia ł Ruchu i M ot. w  W a r­
szawie, kat. I, N r  W-0068/48, na nazw. M ieczys ław  
G o ięb ick i, zam. w  W arszaw ie, ul. B ruko w a  N r 22 m. 27.

22. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prowadzen ie m o­
tocyk la , w ydane przez urząd w o j. w  K ie lcach, kat. 
am atorska, N r 4058, na nazw. Roman D ą b ro w sk i, zam. 
w  Częstochowie, u l. N a ru to w icza N r 174.

23. Z A G U B IO N O  pozwiolenie na prow adzen ie sa­
m ochodu. w ydane przez urząd w o j. w  Gdańsku, kat. 
zawodowe, N r 3357, na nazw. Józef Bugno, zam. 
w  G dyn i, ul. Leg ionów  N r  52.

24. ZA G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  po j. 
mech., wydane przez starostw® w  D zierżon iow ie , kat. 
I l ia ,  N r  0197/49, na nazw. Jan M ak, zam. w  Je len ie j 
Górze, ul. M ick iew icza  N r  19.

25. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech., wydane przez W ydz. Ruchu i M ot. w  W arszaw ie, 
kat. I l ia ,  N r 143/48 ,na nazw. Jan  K rzą ta ła , zam. w  K o ­
zienice. ul. B rzuska N r  16.

26. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., wydane przez W ydz. Ruchu i M ot. w  W arsza­
w ie, kat. am a*orska, na nazw. Ryszard R u tko w sk i, 
zam. w  W arszaw ie, u l. W ołom ińska  N r  11 m. 16.

27. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urząd wojew,. w  K ie lcach, kat. 
zawodowa, N r  1502. na nazw. K az im ie rz  M in k in a , zam. 
w  M stow ie , gm. W ancerzów , pow. częstochowski.

28. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K atow icach , 
r.a nazw. A n to n i G w iazda, zam. w  B y to m iu , u l. S taw o­
w a N r  4.

29. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzne ie  po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  K a tow icach , ka t. 
I l ia ,-  N r  0242/49, na nazw  K a z im ie rz  Z ie liń s k i,  zam. 
w  B y tom iu , u l. J a n ty  N r  18 m. 5.

30. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w, K ra k o w ie , kat. I, 
na nazw. Leon T obo rsk i, zam. w  K ra k o w ie , u l. Ż ó ł­
k iew sk iego  N r 26.

31. 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  Gdańsku ka t. 
I I I - a  N r  2467 na nazw isko Zenon Recko zam. w  B ia ­
łym s to ku  u l. Zaściańska N r  38.

32. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech w ydane przez starostw o w  D zie rżon iow ie  kat. I I  
N>- 0179 na nazw. Tadeusz Gosk, zam. w  D z ie rżon iow ie  
A l. S iow icza N r  28

33. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez W ydz ia ł Ruchu i M ot. w  W arsza­
w a  kat. I I .  N r  5885 na nazw. H e n ry k  Czapski zam. 
w  W arszaw ie ul. Konopacka N r 12 m. 34.

34. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prow adzen ie m o ­
to cyk la  w ydane przez Zarząd M ie js k i w  D ą b ro w ie - 
G órn/c^e j kat. IV  N r 0056/49 na nazw. Józef Ż e lich o w ­
sk i zam. w  D ą b ro w ie -G ó rn icze j ul. Łukas ińsk iego N r  2.

35. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez W ydz ia ł Ruchu i M ot. w  W arsza­
w ie  kat. zawodowa N r 5739 na nazw. A n to n i S oko ło w ­
sk i zam. w  W arszaw ie ul. M a rko w ska  N r  16 m. 30.

36. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzeń®  poj. 
mech. w ydane przez s tarostw o w D z ie rżon iow ie  ka t. 
I I I - a  N r  0093/49 na nazw. W a len ty  P a w la k  zam. to B ie ­
la w ie  ul. Brzeźna N r  20.

37. Z A B U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez urząd w o i. we W ro c ła w iu  ka t I I  
N r  0271/49 na nazw. L u d w ik  K u la  zam. W roc ław r-C ią - 
żyn ul. C iążyńska N r 25 m. 2.

38. S K R A D Z IO N O  pozw o leń®  na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  K ra k o w ie  na 
nazw. Z dz is ław  B ac ińsk i zam. w  W arszaw ie u l. W ila ­
now ska N r 8 m. 4.

39. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez W ydz ia ł Ruchu i M o to ry z a c ji 
ka t. zaw. N r 00046 na nazw. S tan is ła w  B rzozow ski 
zam. w  W arszaw ie u l. S ta low a N r 50 m. 6.

40. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane prze? sta rostw o w, K osza lin ie  kat. I, 
N r  741 na nazw. Z yg m u n t K ępa zam. w  W arszaw ie, 
u l. Poprzeczna N r  12 m. 7.
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„Minęły już czasy, kiedy wodzów uważano za jedynych twórców historii, a ro- 
ro mcy i ch.opi nie byli brani w rachubę. O losach narodów i państw decydują te­
raz nie tylko wodzowie, ale przede wszystkim i głównie miliony mas pracujących.

o otnicy i chłopi, którzy bez szumu i hałasu budują fabryki i zakłady przemy- 
s.owe, kopalnie i koleje, kołchozy i  sowchozy, którzy stwarzają wszystkie dobra 
materialne, którzy karmią i  odziewają wszystkich — oto są prawdziwi bohaterzy 
i  twórcy nowego życia.“

J. STALIN
'i (Zagadnienia leninizmu, str. 393).



Str. 34 M O T O R Y Z A C J A Nr  2

Inż. TADEUSZ SOKOŁOWSKI

WYKORZYSTANIE CZASU PRACY
Praca transportu polega na przewiezieniu 

określonego ładunku na określoną odległość. 
Miarą tej pracy jest iloczyn uzyskany z pomno­
żenia tych dwu czynników. Miarę tę nazywamy 
tono-kilometrem, w razie przewozu towarów 
i osobo-(albo pasażero)-kilometrem, w razie 
przewozu podróżnych.

Praca będzie tym lepiej wykonana przez sa­
mochód w określonym czasie pracy i na okre­
ślonej odległości, im lepiej: wykorzysta się je­
go ładowność; im większy przebieg wykona się 
w określonym czasie; im więcej jazd w tym sa­
mym czasie będzie ładownych; im lepiej wyko­
rzysta się czas pracy przez skrócenie postojów 
na korzyść czasu zużytego na jazdę.

Jeśli przewożony ładunek, jak również stosu­
nek jazd ładownych do jazd próżnych, przyjąć 
jako wielkości stałe, to pozostają do bliższego 
rozpatrzenia możliwości powiększenia przebie­
gów w ciągu dnia pracy i polepszenia stosunku 
czasu zużytego na jazdę — do czasu dnia pracy. 
(„O wykorzystniu próżnych przebiegów“ patrz 
artykuł w ,,Motoryzacji“ N r 11 z r. 1949 oraz 
„O ładowności samochodów“ — tamże w nu­
merze 1 z r. 1950).

** *
Możliwość wykonania większego przebiegu 

w ciąga dnia pracy — przyjmując, że odległość 
jednej jazdy w jednym kierunku jest wielkością 
stalą — jest zależna od szybkości jazdy i od 
szybkości, z jaką wykonywane są czynności za- 
ladunkowo - wyładunkowe. Im szybciej wyko­
nane będą czynności z-aładunkowo _ wyładunko­
we, tym więcej czasu pozostanie na jazdę. Im 
szybciej samochód przybędzie do miejsca prze­
znaczenia, tym więcej może być wykonanych 
jazd ładownych.

Czas pracy składa się zatym z czasów zuży­
tych na wykonanie czynności użytecznych, 
w sposób bardziej lub mniej sprawny, to zna­
czy z czasów: a) jazdy i czynności załadunko- 
wo - wyładunkowych utrzymanych w granicach 
norm ustalonych dla różnych rodzajów ładun­
ków i różnych wielkości samochodów, jak rów­
nież b) z czasu zużytego na przestoje wynikają­
ce z różnych przyczyn możliwych do uniknięcia, 
którymi są: 1) przestoje z powodu usterek 
technicznych samochodu; 2) przestoje z powo­
du złej organizacji czynności załadunkowo-wy- 
ładunkowych; 3) przestoje z powodu przeszkód 
w ruchu na drodze publicznej; 4) przestoje 
z powodu niedbalstwa wyrażającego się mar­
notrawstwem czasu pracy z winy czy to kierowr- 
cy, czy też personelu spedycyjnego biorącego 
udział w procesie transportowym.

** *
Rozpatrzmy gospodarkę czasem zużywanym 

na wykonanie czynności użytecznych.

Wykorzystanie czasu zużywanego na jazdę 
zależy od szybkości zwanej techniczną. Miarą 
szybkości jest ilość kilometrów wykonana przez 
samochód w określonej jednostce czasu, czyli 
ilość kilometrów na godzinę. Aby ustalić szyb­
kość dwa czynniki muszą być znane: przebieg 
w kilometrach, oraz czas zużyty na wykonanie 
tego przebiegu w godzinach i minutach.

Przebieg wykonany bez postojów, na znanej 
odległości, w znanym okresie czasu, nazywamy 
szybkością techniczną.

W transporcie samochodowym, przy oblicza­
niu szybkości technicznej, nie uwzględnia się 
krótkich postojów, nie dających się uniknąć 
w normalnych warunkach jazdy, jak na przy­
kład: zatrzymania na skrzyżowaniach celem 
przepuszczenia pojazdów mających pierwszeń­
stwo przejazdu, krótkie zatrzymanie^ celem prze. 
tarcia zabłoconych szkieł reflektorów itp.

Wykorzystanie czasu zużywanego na czyn­
ności załadunkowo - wyładunkowe zależne jest 
od dobrej organizacji polegającej na posiada­
niu wystarczającej ilości stanowisk umożliwia­
jących pracę załadunkowo - wyładunkową, jak 
również na posiadaniu i odpowiednim rozstawie, 
niu możliwie największej ilości pracowników 
zatrudnionych przy wykonywaniu tych czynnoś­
ci. Ponadto dobre wykorzystanie czasu polega 
na skróceniu manewrów potrzebnych do podsta­
wienia samochodu do miejsca załadunku 1uq 
wyładunku. Dalszym warunkiem, wymagającym 
jednak specjalnych urządzeń, jest mechanizacja 
czynności załadunkowo-wyladunkowych i sto­
sowanie specjalnych opakowań w tym rzędzie 
t. zw. pojemników (kontejnerów).

Stosunek sumy czasów, zużytych na wyżej 
opisane czynności użyteczne, do czasu pracy 
można nazwać współczynnikiem wykorzystania 
Znia pracy. Jego wysokość świadczy o spraw­
ności transportu i powinna służyć za podstawę 
do obliczania premii całego zespołu zatrudnio­
nego w procesie transportowym.

Udział poszczególnych pracowników w wy­
walczeniu wysokiego współczynnika wykorzy­
stania dnia pracy uzasadnia się następująco:

a) wysoka szybkość techniczna jest zasługą 
kierowcy, który przy zachowaniu przepi­
sów obowiązujących w ruchu na drogach 
publicznych, umiał wyzyskać podstawową 
zaletę samochodu jaką jest jego szybkość;

b) szybkie załadowanie i wyładowanie jest 
zasługą personelu spedycyjnego jak rów­
nież dyspozytora ruchu, który umiał do­
brać odpowiedni samochód pod wzglę­
dem wielkości i szybkości, dla wykonania 
znanego mu zadania.

Wobec tego, że na wysokość współczynnika 
wykorzystania dnia pracy ma wybitny wpływ
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brak, a przynajmniej skrócenie, przestojów 
szkodliwych, zas.ugę w tym mają wszyscy pra­
cownicy stacji obsiugi, którzy oddali do pxaęy 
samochód technicznie sprawny. Unikanie prze­
stojów szkodliwych jest jednak zawsze 
w pierwszym rzędzie zasługą kierowcy, który 
w czasie dnia pracy jest jedynym, gospodarzem 
na samochodzie. Krótkie przestoje — szkodli­
we świadczą o dobrym wyszkoleniu technicz­
nym kierowcy, który umie szybko usuwać ta­
kie nieuniknione usterki techniczne, jak np. 
defekt ogumienia lub różne znane mu usterki 
mechanizmów samochodu.

Krótkie przestoje świadczą również o wyro­
bieniu społecznym kierowcy, który w czasie 
pracy nie marnuje czasu na załatwianie spraw 
osobistych, lub na nieuzasadniony odpoczynek. 
Oczywiście, że uzasadnione przerwy odpoczyn­
kowe kierowcy nie należą do przestojów szko­
dliwych, jednak zmniejszają szybkość handlo­
wą. Odnosi się to przede wszystkim do ruchu 
dalekobieżnego. Kierowca po 5 godzinach nie­
przerwanej jazdy powinien obowiązkowo wy­
poczywać przynajmniej pół godziny. Taki od­
poczynek jest przewidziany ustawowo w niektó­
rych krajach i przyczynia się do zwiększenia 
bezpieczeństwa ruchu samochodowego.

Ponadto zasługą energicznego kierowcy jest 
niedopuszczanie do marnotrawstwa czasu z po­
wodu długiego oczekiwania na wystawienie 
przepustki na wyjazd samochodu z terenów 
składowych, gdzie był wykonywany załadunek, 
lub z innych powodów, świadczących o niedbal­
stwie lub złej organizacji.

O sprawnym wykorzystaniu dnia pracy świad­
czy również wysoka szybkość handlowa, która 
musi być jednak różna dla różnych warunków 
pracy, w zależności od odległości jednej jazdy.

orownania mogą być zatem robione pomiędzy 
wynikami osiągniętymi przez różnych kierów- 
cow pracujących w tych samych warunkach.

szybkość handlowa określa się przebiegiem 
wykonanym w czasie dnia pracy, wliczając w to, 
oprocz czasu jazdy, wszystkie postoje użytecz-
i  n3d t j ° T ! i eZ p;zest°J'e szkodliwe. Szybkość 

? b§dzie tym wyższa im mniej będzie 
pi zestojow szkodliwych, czym sprawniej t. zn. 
szybciej wykonane będą czynności za’adunkowo- 
wyładunkowe i czym lepiej wykorzystany będzie 
czas jazdy.

*
Im większą jest szybkość handlowa, tym 

więcej ton przewozi się na określoną odległość 
w określonej jednostce czasu, czyli tym większą 
jest wykonana praca. Miarą pracy jest tono-km. 
Jeśli odniesiemy go do jednostki czasu np. 1 go­
dziny, to otrzymamy miarę wydajności roboczej 
transportu towarowego. Miarą tą jest ilość 
tono-km wykonanych przez samochód w ciągu 
1 godziny. Wydajność robocza jest jednym 
z wskaźników służących do kontroli planu prze­
wozów samochodowych.

t Nasuwa się pytanie jak w praktyce można 
wykonać pomiar wydajności roboczej transpor­

tu? Przyrządami pomiarowymi są: a) zegarek, 
który każdy kierowca powinien otrzymać 
i zwracać wraz z kartą drogową, albo też otrzy­
mać go na własność za zwrotem kosztów; b) 
licznik kilometrów, który znajduje się na każ­
dym samochodzie i powinien być pieczołowicie 
chroniony przez kierowcę przed jakimkolwiek 
uszkodzeniem.

Będąc w posiadaniu tych przyrządów pomia­
rowych, kierowca może czynić wszystkie zapisy 
jakich wymaga od niego, znajdujący się w jego 
rękach, dokument wyjątkowej wagi i znaczenia 
jakim jest „karta drogowa“ . Wzory „Kart Dro­
gowych“ dla różnych rodzajów samochodów 
(osobowy i specjalny, ciężarowy, autobus mię­
dzymiastowy, autobus miejski) wydrukowano 
w Dzienniku Taryf i Zarządzeń Ministerstwa 
Komunikacji N r 37 z dnia 15 grudnia 1949 r.

Zapisy w „Karcie Drogowej“  czyni się pod­
czas pracy i  to w miarę wykonywania każdej 
poszczególnej jazdy. Polegają one na: a) za­
opatrzeniu każdej jazdy, od chwili załadunku do 
wyładunku, w kolejny numer; b) zapisaniu tra­
sy po której odbywa się jazda; c) zapisaniu 
czasów zużytych na załadunek, jazdę i wyła­
dunek według zegarka; d) zapisaniu ciężaru 
przewożonego ładunku według danych podanych 
kierowcy przez odprawiającego ładunek, który 
potwierdza ich prawdziwość swym podpisem; 
e) zapisaniu przebiegu wykonanego podczas 
każdej jazdy według licznika kilometrów.

Powyższe dane o zasadniczych zapisach 
w karcie drogowej nie stanowią oczywiście in­
strukcji do posługiwania się nią. Karta drogo­
wa zawiera oprócz części, którą wypełnia kie­
rowca podczas pracy, plan dnia pracy, kontrolę 
zużycia paliwa, kontrolę sprawności technicznej 
samochodu i zestawienie wyników dnia pracy 
na podstawie zapisów kierowcy.

Dla wyczerpania poruszonego zagadnienia 
zajmujemy się tylko zasadniczymi zapisami, 
które czyni kierowca, używając do tego celu 
zegarka i licznika kilometrów.

W czasie wykonywania wyżej wspomnianych 
zapisów, zdarzać się będą często luki w czasie, 
spowodowane szkodliwymi przestojami. Długość 
trwania każdego takiego przestoju i przyczynę 
jego kierowca zapisze w oddzielnej rubryce. Ru­
bryka ta stanowić będzie przedmiot wnikliwych 
badań dyspozytorów ruchu i kontrolerów pracy 
transportu samochodowego. Stanowić ona bę­
dzie prawdziwą kopalnię usprawnień w dziedzi­
nie transportu samochodowego i należy przy­
puszczać, że niebawem przyczyni się do bar­
dziej racjonalnego stosowania różnych modeli 
samochodów i ciągników w ruchu krótkobież- 
nym, jak również do przyśpieszenia mechaniza­
cji czynności załadunkowo _ wyładunkowych 
tam, gdzie okaże się uzasadniona potrzeba.

Wydaje się, że stosunkowo drobna inwesty­
cja na zakup służbowych zegarków, takich jakie 
są w użyciu na kolei jako sprzęt nieodzownie 
konieczny, opłacić się powinna wielokrotnie. 
Nieznaczne powiększenie szybkości handlowej
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całego taboru towarowego, dzięki zwycięskiej 
walce ze szkodliwymi przestojami, przy równo­
czesnym przyśpieszeniu czynności zaladunkowo- 
wyłaciunkowycn, będzie miała równoważnik 
w wielomilionowych oszczędnościach.

Zapisy przebiegów odbywają się według licz­
nika i nie przedstawiają tiudności dla kierowej''. 
Aczkolwiek pomiar taki nie jest zupełnie ścisły, 
gdyż liczniki wykazują błędy powstające wsku­
tek poślizgu kół i niedoskonałości ich własnego 
mecnanizmu, to jednak dla potrzeb, o których 
tu mowa, pomiar ten jest wystarczająco dokład- 
ny.

Sprawa liczników przebiegu, a w szczególnoś­
ci ich obecnego stanu technicznego, była obszer­
niej poruszoną w jednym z artykułów w stycz­
niowym (Nr 1 — 1950 r.) zeszycie ^Motoryza­
cji“ . Dobry stan liczników i dokładne zapisy 
przebiegów leżą w interesie każdego kierowcy, 
gdyż od tych zapisów zależy obliczanie zużytego 
paliwa na jednostkę przebiegu.

Zamiast zapisów czasów zużytych na jazdę 
i różne postoje oraz zapisów przebiegów, noto­
wanych na karcie drogowej przez kierowcę, mo­
że być do tego celu użytym przyrząd zwany 
tachografem. Przy użyciu tachografu cześć kar­
ty  drogowej wypełniana przez kierowcę może 
być znacznie uproszczona. Przyrządy te są jed­
nak kosztowne i do czasu zanim będą produko­
wane w kraju, wątpliwym jest, aby znalazły 
powszechne zastosowanie.

Doceniając zasadnicze znaczenie pierwotnego 
dokumentu * jakim jest karta drogowa w ręku 
kierowcy, należy: a) spowodować wydanie bro- 
s~ury wyczerpująco objaśniającej sposób po­
sługiwania się kartą drogową; b) zorganizować 
krótkie kursy informacyjne dla dyspozytorów 
ruchu; e) zobowiązać dyspozytorów ruchu do 
udzielania wyczerpujących informacji o donio­
słej roli „Karty Drogowej“ każdemu kierowcy 
w jego jednostce transportowej oraz do poucze­
nia w sposób praktyczny jak należy się nią po­
sługiwać; a) umożliwić zakup zegarków je­
dnostkom transportowym (podobnie jak zakup 
manometrów do badania ciśnienia w oponach, 
bez których nie może być prowad~ona akcja 
oszczędzania ogumienia); e) przyśpieszyć na­
prawę nieczynnych liczników kilometrów, a na 
samochodach, które ich nie posiadają spowodo­
wać założenie nowych liczników.

Ciągniki typu rolniczego, stosowane w tran­
sporcie drogowym, nie posiadają z reguły licz­
ników ani szybkościomierzy, gdyż przeznaczone 
są w pierwszym rzędzie do pracy na roli. Wobec 
tego, że powinny być one stosowane, ze wzglę­
du" na małą szybkość, tylko w transportach 
krótkobieżnych — przy zastosowaniu systemu 
wahadłowego, trasy na których pracują tego 
rodzaju ciągniki mogą być, w większości wy­
padków, ustalone według mapy.

Karta Drogowa jest dokumentem pierwot­
nym, z którego przez proste dodawanie niektó­
rych rubryk, powstają miesięczne sprawozda­
nia: a) z pracy jednego samochodu, b) z pracy

taboru jednostki transportowej i wreszcie c) 
z spracy taboru jednostek nadrzędnych, a nawet 
całego taboru samochodowego w państwie.

Zespół pracowników otrzymuje do ręki doku­
ment podstawowego znaczenia dla radykalnego 
usprawnienia pracy taboru, zwłaszcza ciężaro­
wego, pracujcąego z natury rzeczy w sposób 
nieregularny i trudnego do kontroli. Nie wątpi­
my, że ukryte rezerwy będą wykryte i urucho­
mione dla dobra gospodarki narodowej.

Inż. Tadeusz Sokołowski

R E O R G A N IZ A C JA  „P A Ń S T W O W E J K O M U N IK A C J I 
S A M O C H O D O W E J“

N a podstaw ie rozporządzenia Rady M in is tró w  z 30 
m a ja  1949 r . (Dz. U . R. P. n r  36, poz. 257) przedsię­
b io rs tw o państwowe PKS zostało poddane w  całości 
dz ia łan iu  dekretu z 3 stycznia 1947 r . o tw orzen iu  przed­
s ięb io rstw  państw ow ych (b liże j o s tron ie  p raw ne j te j 
zm iany p a trz  num er lu to w y  1949 r. „P rzeg lądu  K om u­
n ikacy jnego“ ).

W  w ykonan iu  rozporządzenia, z 30 m a ja  1949 r. M i­
n is te r K o m u n ika c ji w yd a ł w  porozum ien iu z Przewod­
niczącym  P K P G  i  z M in is tre m  Skarbu zarządzenie z 28 
lis topada 1949 r. o zm ianach dotyczących o rgan izac ji 
i  zakresu dz ia łan ia  PKS (M on. Pol. n r  A-98, poz. 1163) 
i  zarządzenie z te jże da ty  o nadaniu s ta tu tu  tem u przed­
sięb io rstw u (M . P. n r A -98, poz. 1164).

Powyższe zarządzenia uw zg lędn ia ją  także uchwałę 
K o m ite tu  Ekonom icznego Rady M in is tró w  z 12 lipca 
1949 r. w  spraw ie reo rga n iza c ji tra n s p o rtu  drogowego 
i  spedycji. W  m yś l te j uchw a ły PKS zostało powiększo­
ne przez połączenie z przedsiębiorstwem  państwowo- 
spółdzielczym  „S pe dy to r“  i  przez przejęcie od przed­
sięb io rstw a pod zarządem przym usow ym  „M ię dzyna ro ­
dowi E kspedyto rzy C. H a r tw ig  S. A .“  spedycji k ra ­
jow e j.

W  ten sposób PKS zostało przem ianowane na przed­
s iębiorstwo „T ransportow o-S pedycy jne“ , k tó re  obok 
w ykonyw an ia  przewozów osób i tow arów  w transp o r­
cie drogowym , w ykonu je  wszelkie czynności wchodzące 
w  zakres spedycji k ra jo w e j i  składowania oraz doko­
nu je  innych czynności wchodzących w  zakres dz ia łan ia  
spedycji k ra jow e j.

Zgodnie z zarządzeniem reo rgan izacy jnym  i  s ta tu ­
tem , o k tó rych  w yże j mowa, nadzór państw ow y nad 
PKS spraw u je  M in is te r K om u n ikac ji. P rzy  PKS będzie 
powołana Rada N adzoru Społecznego. O rganem  zarzą­
dzającym  P K S  je s t D yrekc ja  Naczelna, powoływana
i  zwaln iana przez M in is tra  K om u n ikac ji, składająca się 
z dy re k to ra  naczelnego i  podleg łych m u czterech dy­
rek to rów .

Do D y re k c ji Naczelnej należy prowadzenie wszystkich 
spraw  przedsięb iorstw a na podstaw ie s ta tu tu  przedsię­
b io rs tw a  i  regu lam inu  zatw ierdzonego przez M in is tra  
K om u n ikac ji. D y re k c ji Naczelnej podlega ją w  teren ie 
dyrekcje  okręgowe i p laców ki eksploatacyjne.

Szczegółową organ izację  PKS norm uje  Tym czasowy 
R egu lam in z dnia 20 październ ika 1949 r . Tym czasowy 
R egu lam in ustanaw ia  jako  organ pracy przedsięb ior­
stwa B iu ro  D y re k c ji N aczelnej, podaje podz ia ł B iu ra  
na dz ia ły  i  oddzia ły , podaje zakres dz ia łan ia  każdej 
kom ó rk i o rgan izacy jne j B iu ra  oraz no rm u je  o rgan iza­
cję d y re kcy j okręgowych, ekspozytur i  w a rsz ta tó w  sa­
mochodowych.

O kó ln ik iem  z 27 g rudn ia  1949 r . M in is te r K om un ika ­
c j i  za tw ie rd z ił u tw orzen ie  8 d y re k c ii okręgowych 
(w  W arszaw ie, Gdańsku, Poznaniu, O lsztyn ie , Łodzi, 
W roc ław iu , K rako w ie  i K atow icach) oraz 51 ekspozytur.

Z punk tu  w idzen ia finansowego podstawą organ* 1 za- 
c ji PKS je s t uchwała K E R M  z dnia 27 m aja 1949 r. 
w  spraw ie w ytycznych  dla reso rtu  M. K . co do dosto­
sowania gosnodarki finansow e j do potrzeb gospodarki 
p lanow ej, ogłoszona w  Dz. U rz . M . K . z 1949 r . n r  13.
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KARTY DROGOWE ZAMIAST „KONTROLEK"
Z dniem 1 stycznia br. Ministerstwo Komuni­

kacji wprowadziło nowe Karty Drogowe za­
miast dotychczas obowiązujących Kart Kon­
trolnych Pracy Pojazdów Mechanicznych. Za­
rządzenie to ukazało się w Dzienniku Taryf 
i Zarządzeń Komunikacyjnych Nr. 37 z dnia 
15 grudnia 1949 r.

Zmiana dotychczasowych „kontrolek“ na 
Karty Drogowe została spowodowana wpro­
wadzeniem nowego systemu sprawozdawczo- 
kontrolnego, związanego z realizacją 6-letniego 
planu usług komunjkacyjno-tran sportowych 
w uspołecznionych przewozach publicznych, jak 
i własnych. Jeśli chodzi o ten ostatni rodzaj 
przewozów, tj. „własnych“ , zwracamy uwagę na 
artykuł Ob. L. Skoczylasa w N r 1 (stycznio­
wym) „Motoryzacji“ pt. „Samochodowe prze­
wozy własne“ — dla których nowe karty drogo­
we będą bardzo pomocne, jeśli chodzi o upo­
rządkowanie sprawozdawczości i kontroli z te­
go ilościowo największego działu trasporto- 
wego.

Celem zaznajomienia Czytelników z obowią­
zującą Instrukcją o prowadzeniu kart drogo­
wych poj. mech. podamy w wyciągu najważ­
niejsze punkty tej instrukcji.

„Karta Drogowa Pojazdu Mechanicznego jest 
dokumentem uprawniającym do wyjazdu z miej 
sca garażowania. Określa ona zadanie kierowcy 
i pracę, jakiej powierzony jego pieczy pojazd 
mechaniczny ma dokonać w określonym czasie 
i miejscu. Jest ona dokumentem kontrolnym 
i sprawozdawczym — zgodnie z § 7 okólnika 
Prezesa Rady Ministrów Nr 19 z dnia 22 maja 
1949 r. w sprawie używania osobowych pojaz­
dów mechanicznych (Monitor Polski A—69, 
poz. 545) oraz zgodnie z § 6 i 11 okólnika Pre­
zesa Rady Ministrów Nr 27 z dnia 18 sierpnia 
1949̂  r. w sprawie używania ciężarowych po­
jazdów mechanicznych (Monitor Polski A—69, 
poz. 546).
. Karl? Drogową Pojazdu Mechanicznego nale- 
zy traktować jako druk ścisłego zarachowania, 
wobec czego powinna być ona należycie ewiden­
cjonowana, prowadzona i przechowywana pod 
zamknięciem oraz wydawana za pokwitowaniem 
pod osobistą^ odpowiedzialnością kierowników 
jednostek s-użbowych, wyszczególnionych w 
ust. 1.

Istnieją cztery rodzaje kart drogowych:
Wzór SM 101: Karta Drogowa Samochodu 

Osoboioego. Służy ona równocześnie dla samo­
chodów sanitarnych (karetki pogotowia), mo­
tocykli i samochodów specjalnych, przeznaczo­
nych do przewożenia specjalnych instalacji 
i maszyn ew. do wykonywania specjalnych 
prac (należą tu dźwigi samochodowe, ruchome 
warsztaty naprawcze, elektrownie itp.).

Wzór SM—102: Karta Drogowa Sauioehodu 
ciężarowego. Służy ona równocześnie dla sa­

mochodów specjalnych, ale posiadających towa­
rową wartość przewozową, jak cysterny, śmie­
ciarki, wywrotki, chłodnie itp.

Wzór SM—10 j :  Karta Drogowa Autobusu 
Międzymiastowego. Służy ona również dla auto­
busów przewozu własnego jak np.: przewóz 
pracowników do miejsca pracy z innej miejsco­
wości zamieszkania, wycieczek itp.

Wzór SM—105: Karta Drogowa Autobusu 
Miejskiego: Służy ona również dla autobusów 
przewozu własnego, jak np. przewóz pracowni­
ków do miejsca pracy w tej samej miejscowo­
ści.

*# *
A więc Karta Drogowa jest dokumentem kon­

trolnym i sprawozdawczym. Kontrolnym, gdyż 
umożliwia sprawdzenie zapisów wszystkich 
jazd, ich celowości, odpowiedzialności za stan' 
techniczny samochodu, ilości pobranych i zuży­
tych materiałów pędnych, dokonanych przebie­
gów kilometrowych, ilości przewiezionych ton 
i osób oraz wrykonanych tono-kilometrów 
względnie pasażero-kilometrów.

Karta Drogowa jest dokumentem sprawoz­
dawczym — gdyż, na podstawie zapisów doko­
nanych na kartach drogowych, można będzie 
ustalić wydajność roboczą, dhigość dnia pracy, 
przebieg 1 tony, średnią odległość 1 jazdy z ła­
dunkiem, średnią szybkość techniczną i handlo­
wą, średni dzienny przebieg jednego samocho­
du i średnią ładowność taboru.

W dalszej konsekwencji można będzie zba­
dać iaki jest procent współczynników wykorzy­
stania: taboru, dnia pracy, ładowności, prze­
biegu i przyczep.

A więc wszystkie te dane zostaną wykorzy­
stane dla sprawozdawczości jednostek służbo­
wych, a następnie w postaci sprawozdań zbior­
czych dla władz centralnych.

Sposób i forma sprawozdawczości jest już 
opracowana. Zostanie ona wprowadzona jako 
obowiązująca dla wszystkich jednostek służbo­
wych. Obecnie sprawozdawczości nie będziemy 
omawiać, nadmienimy tylko, iż jest ona oparta 
na Kartach Drogowych, jako dokumentach 
pierwotnych.

Prócz kontroli i sprawozdawczości, zap;sy na 
Kartach Drogowych dają dane potrzebne do ob­
liczenia wynagrodzeń i premii dla kierowców 
oraz zainteresowanych pracowników obsługi.

Zarządzenie Ministra Komunikacji mówi, iż 
Karty Drogowe należy traktować jak druki ści­
słego zarachowania. Jest to słuszne, gdyż ze­
zwoli na unikniecie wszelkiego rodzaju nadu­
żyć na tym tle. Scis’a ewidencja każdej wydanej 
karty drogowej i ustalenie odpowiedzialności za 
ich wydawanie, wypełnianie i przechowywanie 
— uporządkuje wreszcie tę, niezawsze dotych­
czas przestrzeganą, zasadę należytego prowa­
dzenia dokumentacji.
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W związku z powyższym wprowadzono obo­
wiązek prowadzenia „Książki Kontroli Wyda­
nych Kart Drogowych“ , w której zapisuje się 
wszystkie wydane i zwrócone Karty Drogowe. 
Kierowca, otrzymujący kartę drogową, po­
twierdza własnoręcznym podpisem jej odbiór.

Karta Drogowa jest dokumentem uprawnia­
jącym do wyjazdu z miejsca garażowania i do­
kumentem sprawdzającym dla organu kontroli 
drogowej. Również dokumentem dla kontroli 
drogowej jest „Delegacja Służbowa“ (tylko dla 
samochodów osobowych), uprawnia jąca do wy­
jazdu poza ustalony- promień wyjazdów. Po­
przedni wzór Delegacji Służbowej obowiązuje 
nadal.

** *
Wprowadzono cztery rodzaje ka^t drogo­

wych. Najważniejszą z nich, jeśli można tak 
powiedzieć, bo każda z nich jest równie ważna, 
ale najważniejszą ze względu na wartość prze­
wożonej masy towarowej, jest Karta Drogowa 
Samochodu Ciężarowego. Jest ona wzorowana 
na karcie drogowej radzieckiej z przystosowa­
niem do naszych warunków. Omówimy ją po­
krótce. Układ graficzny karty daje wyraźny po­
dział na poszczególne działy, a mianowicie: 

Nagłówek. Wpisy tam przewidziane są pew­
nego rodzaju kartą identyczności samochodu 
(ciągnika) i przyczep z nim pracujących oraz 
kierowcy i pomocnika. W nagłówku zapisuje się 
również godziny planowanego i faktycznego 
wyjazdu i powrotu do garażu wraz z zazna­
czeniem stanu licznika.
• A. Zadanie kierowcy. Jest planem pracy sa­

mochodu na dany dzień i równocześnie ściśle 
określonym zadaniem dla kierowcy.

B. Stan paliwa. C. Paliwo pobrane. Zapis tam 
przeprowadzony daje wyniki pomiarów paliwa 
w zbiorniku przy wyjeździe i powrocie do gara­
żu oraz ilości pobranego paliwa w ciągu dnia. 
Zapisy te są niezbędne dla ustalenia ilości zu­
żytych materiałów pędnych w ciągu dnia na zle­
cone jazdy.

D Stan techniczny samochodu. Zapis ten za­
sadza sie na stwierdzeniu przez odnośną obsłu­
gę techniczną, jak i kierowcę, że stan technicz­
ny samochodu jest zadawalający, a tym samym 
zez wabiący na wyjazd. Jest to niezmiernie wa­
żne, albowiem ustala odpowiedzialność obsługi 
i kierowcy za stan techniczny samochodu. Przy 
tego rodzaju odpowiedzialności nie powinny 
mieć miejsca przypadki kursowania samocho­
dów nieprzygotowanych i nie skontrolowanych 
pod względem ich sprawności technicznej.

E. Wydarzenia w drodze i uwagi techniczne 
o samochodzie. Dział ten jest przeznaczony na 
notatki kierowcy o wszystkich zaszłych w cza­
sie pracy wydarzeniach, które miały wpływ na 
odchylenia od normalnej, programem przewi­
dzianej, eksploatacji przewozowej, jak np. opóż- 
nr:er.fe, nieprzewidziane przestoje itd. W tym 
samym dziale przeznaczono miejsce na uwagi 
kierowcy o ewentualnych niedomaganiach tech­

nicznych samochodu i przyczep, zauważonych 
w czasie jazd. Oddając samochód po powrocie 
do garażu, kierowca, oprócz usterek wpisanych, 
powtarza ustnie odbierającemu — dyżurnemu 
pracownikowi obsługi, wszystkie stwierdzone 
niedomagania techniczne samochodu. Oddanie 
i odbiór samochodu kwituje podpisem kierowca 
i Przyjmujący. Jest to znowu jeden z bardzo 
ważnych zapisów, gdyż u’atwi obsłudze usunię­
cie niedomagań zauważonych przez kierowcę. 
W ogólnym rezultacie podniesie to znacznie 
sprawność techniczną samochodów, a tym sa­
mym ich gotowość dyspozycyjną.

F. Wykonanie zadania. Dział ten jest dokład­
nym obrazem pracy, samochodu w danym dniu 
co do czasu, miejsca, przebiegów i postojów, ro­
dzaju oraz ilości przewiezionych ton na samo­
chodzie i przyczepach oraz wykonanych tono- 
kilometrów. W dziale tym zapisy przeprowadza 
kierowca i zainteresowany w danej jeździe 
użytkownik samochodu. Podpisy wysyłającego 
i odbierającego ładunek dają należytą kontrolę 
jazd i czasów na za- i wyładunek. Jest to wła­
ściwie kontrola obopólna, gdyż kierowca kon­
troluje użytkownika, a użytkownik kierowcę.

G. Wyniki pracy. Ten dział sporządza biuro 
dyspozytora ruchu jednostki samochodowej su­
mując wyniki pracy za cały dzień. Zapisy co 
do czasu pracy, postojów, ilości jazd z ładun­
kiem, przebiegów kilometrowych, przewiezio­
nych ton, wykonanych tono-kilometrów i zuży­
tego paliwa są rozbite na poszczególne szczegó­
łowe pozycje z których dane zostaną wykorzv- 
stane do sprawozdawczości, kontroli, obliczania 
wynagrodzeń i premii oraz są podstawą do ob­
liczenia kosztów przewozów.

H. Kontrola drogowa. Rubryki tam umiesz­
czone są przeznaczone na stwierdzenie dokona­
nej kontroli przez organy kontroli drogowej.

*
Zapisy w pozostałych kartach drogowych są 

uszeregowane podobnie w poszczególne działy, 
jednak z przystosowaniem do odmiennych za­
dań, iakie dane poiazdy mechaniczne maia do 
spełnienia. Nn. w Kantach Drogowych Autobu­
sów niema działu „Zadanie dla Kierowcy“ , 
albowiem zadanie dla kierowcy określone jeż! 
z góry rozkładem jazdy.

W Karcie Drogowej Samochodu Osobowego 
rozwiązano to zagadnienie pośrednio, tzn. że 
dla jazd o charakterze taksówkowym. gd-ie 
trudno jest z góry zaplanować każdą jazdę, pro­
wadzi się tylko ewidencję wykonanych ' jazd. 
Tam jednak, gdzie chodzi o planową jazdę na 
y/iekszym dystansie, — tam, przed dokonaniem 
jazdy, wpisuje się ją do działu ..Zadanie Kie­
rowcy“ , a następnie do działu „Wykonanie Za­
dania“ .

Wszystkie inne zapisy kontrolne sa te same 
co i w karcie drogowej samochodu ciężarowego, 
natomiast zapisy ■wynikowe o charakterze spra­
wozdawczym, dostosowane są do charakteru 
pracy i przeznaczenia autobusów (miejskiego 
i zamiejskiego) oraz samochodów osobowych.
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Jak wynika z Instrukcji o Prowadzeniu Kart 
Progowych — niema oddzielnych kart drogo­
wych dla samochodów specjalnych. Wynika to 
stąd, iż samochody specjalne nie mają warto­
ści przewozowej transportu samochodowego, 
bo ich nadwozie jest trwale przeznaczone do 
spełniania pewnego określonego celu. W tym 
p ^p a d ku  mają one wartość tylko ruchomego 
warsztatu pracy czy też ruchomej instalacji 
o określonym przeznaczeniu (np. wóz straży 
pożarnej itp .), wobec czego sprawozdawczość 
może interesować tylko ich przebieg kilome­
trowy. Dla tego celu w zupełności wystarczą 
zapisy w karcie drogowej samochodu osobowe­
go, która jest głównie na to nastawiona.

Natomiast tam, gdzie mamy do czynienia 
z samochodami ciężarowymi, których nadwozie 
Jest przystosowane specjalnie do przewoiu 
pewnej jednorodnej grupy towarów (np. cy­
sterny, wywrotki samossypy itp.), to mimo, iż 
Pizyj§la się dla nich nazwa samochodów spe­
cjalnych, to w rezultacie są to tylko samocho­
dy ciężarowe, o ustalonej wartości przewozo­
wej wobec czego zapisy dla nich należy robić 
na kartach drogowych samochodów ciężaro-

Z powyższego widać, że karty drogowe pojaz­
dów mechanicznych mają spełnić poważną rolę, 
jako materiał sprawozdawczo-kontrolny w go­
spodarce samochodami państwowymi, wobec 
czego należy do ich wypełniania przywiązywać 

lęcej wagi. Nie są one wymysłem biurokra- 
ycznym, jak sądzą niektórzy opieszali pracow- 

mcy, bo ten system sprawozdawczo-kontrolny 
j  f  i ^UZ ?^zam n̂ życia w Związku Radzieckim, 
względemęCeJ doświadczonym od nas pod tym

m iw z?10™*1 wyobrazić sobie gospodarki wielo- 
D. 7p °wymt majątkiem państwowym, jaki
kowa5aT la tab°r sam°chodowy, bez uporząd- 
kumenta cT- pif w,szym ^ d z ie  podstawowej do- 
n ™ v m 2 , ,mkSPOaaCyjnej- dla któreJ zasad-
drogCą n t  S n T  karta dro^ a- Kartę
zować iąum trZeba wyP^niać, ale i anali-
odpowiednTe ^ S h SaC * Cyfr tam wpisanyck

Gdy zadamy sobie trud, aby wnioski te zo­
stały wykorzystane do usprawnienia eksploata-
techPn?cmei07ne:} ’ g0spodarki samochodowo-

potratimy oc“ j ć i r

W Y T Y C Z N E  D L A  G A Z Y F IK A C J I SAM OCHODÓW

°  \  PrzeJrz yście opracowane, m  z S b

S y " Z y Z T l ™ , % L \ T hcS> “  e“  » “ » - y  ‘z wyaane w postaci broszury przez Administrac
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W ydaw nic tw  M in is te rs tw a  K o m u n ika c ji (n ie  m y lić  
z „W ydaw n ic tw a m i K om u n ika cy jn ym i“ ) , ja ko  załączn ik 

i  e!ln ika T a ry f  i  Zarządzeń K om un ikacy jnych  
n r  36/1949 r . B roszura ta  je s t do nabycia w  A d m in i­
s tra c ji W ydaw n ic tw  M . K . —  W arszaw a, ul. C ha łub iń­
skiego 4.

Zgodnie ze swą^ treśc ią  je s t ona przeznaczona 
w p ierw szym  rzędzie dla jednostek służbowych posia­
dających w  swym  taborze samochody o napędzie gazem 
wysokoprężnym ^ następnie dla w a rsz ta tów  dokonują- 
eych założenia in s ta la c ji gazowej, is tacji obsług samo­
chodów zgazyfikow anych , wreszcie dla O ddzia łów  R u­
chu Drogowego U rzędów  W ojewódzkich, (aw )

O G °L N E  W S K A Z Ó W K I D L A  K IE R O W C Ó W , 
PR O W A D ZĄ C Y C H  P O JA ZD Y  M E C H A N IC Z N E  
N A P Ę D Z A N E  G A ZEM  W Y S O K O P R Ę ŻN Y M

W zw iązku z Zarządzeniem M in is tra  K om un ikac ji 
(D z ienn ik  T a ry f  i Żarz. K om un ik , n r  36/1949 r .)  o obo­
w iązku prowadzenia k a r t  ew idencyjnych in s ta la c ji ga- 
zowej samochodów, „W ydaw n ic tw a  K om un ikacy jne“  
w yd a ły  druk iem  rzeczoną „K a r tę  E w idency jną“  w raz 
ze wskazówkam i dla kierowców w  postaci b roszury.

W ym ien ione w ydaw n ic tw o je s t przeznaczone dla k ie ­
rowców samochodów zaopatrzonych w  ins ta lac je  na gaz 
wysokoprężny. Z tych  względów Z ak łady  Spirzętu 
T ransportow ego n r 1 w  G liw icach, k tó rych  w a rsz ta ty  
są upoważnione do zakładania w ym ien ione j in s ta la c ji, 
będą zao pa tryw a ły  we w łasnym  zakresie w szystk ich  
zainteresowanych w łaśc ic ie li i k ie row ców  w  w ym ien io- 
ne k a r ty  ew idencyjne w raz ze wskazówkam i dla kie- 
rowcow.

W  zw iązku z ty m  „W ydaw n ic tw a  K om un ikacy jne“  
w yd a ły  też drukow ane fo rm u la rze  „Zaśw iadczenie dla 
k ie row cy , przeznaczone dla k ie row ców  przeszkolonych 
w  prowadzeniu i obsłudze samochodów o napędzie ga­
zem wysokoprężnym .

W ym ien iona broszura i zaświadczenie dla k ie row cy 
są do nabycia jedyn ie  w  Zakładach Sprzętu T ranspor­
towego n r  1 w  G liw icach, (aw )

C IŚ N IE N IE  OPON W  SAM O C H O D A C H  „ R E N A U L T “
W  załączn iku do zarządzenia M in is tra  K om u n ikac ji 

z cima^ 18 m a ja  1949 r . w  spraw ie „N o rm  zużycia ogu- 
(D z ienn ik  T a ry f  i Zarządzeń K om un ikacy jnych  

n r 22/49)_ w  Tabe li w ym ia ru  opon i ciśn ien ia dla ty p o ­
wych po jazdów  m echanicznych zaszła om yłka, k tó rą  
należy sprostować następująco:

W rozdzia le  5 „W y m ia ry  i  c iśn ien ia opon“  w  § 12 
„Tabe la  w ym ia ru  opon i c iśn ien ia d la  typow ych  po ja ­
zdów m echanicznych“ , strona 225, w iersz 8 od g ó ry__
„R e n a u lt R-2060 ciśnienie w  oponach w  kg /cm 2 podano: 
pYzod 2,1 ; t y ł  2,8 ; p o w i n n o  b y ć :  przód 1,8— 2; 
t y ł  1,8— 2; i  w iersz 9 od g ó ry  „R e n a u lt“  R-2161 c iś ­
nienie w  oponach w  kg /cm 2 podano: przód 2,1 ; t y ł  2,4 ; 
p o w i n n o  b y ć :  p rzód 3— 3,25; t y ł  3,25— 3,5. (aw )

W A R S Z T A T O W C Y  P K S -u  W  W A R S Z A W IE  zobo­
w ią z a li się, na na radzie  w y tw ó rcze j, k tó ra  odby ła  się 
w  po łow ie  stycznia r b „  ukończyć p la n  roczny 1950 r, 
w  ciągu jedenastu m iesięcy.

Z T R O C IN  -  J A K O  P A L IW O  DO  G A - 
^  r~ ~ ^E R A T O R Ó W . In te resu jącego  w yn a la zku  doko ­
n a ł b y ły  ro b o tn ik  ta rtaczn y  obecnie radca w  M in . Leś­
n ic tw a  —  ob. A n d rze j S tan iszew ski —  b ry k ie to w a n ia  
tro o  n bez substanc ji w iążące j (t. zw. lepiszcza), k o n ­
s tru u ją c  prostą  i  tan ią  maszynę do p ro d u k c ji b ry k ie ­
tó w  tego typu . P rób y  w yka za ły , że b ry k ie iy  troc inow e  
tego ty p u  nada ją  się ja k o  p a liw o  do gazogeneratorów  
w  po jazdach m echanicznych.

P ro d u kc ja  b ry k ie tó w  tro c in o w ych  m etodą ob. S tan i­
szewskiego n ie  ty lk o  zw iększy o 10% w yd a jn ość  go­
spodarczą drew na, ale nad to  u m o ż liw i w p row adzen ie  
znacznych oszczędności w  zużyciu  d rew na twardego, 
używ anego dotychczas w y łączn ie  do w y ro b u  k lo cków , 
służących ja k o  p a liw o  do gazogeneratorów.
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W ITOLD RYCHTER

KUJMY ŻELAZO...
Motoryzacyjne wołanie z numeru grudniowe­

go o naukę ruchu drogowego nie pozostało bez 
echa. Uderzono w stół — zadźwięczały przysło­
wiowe nożyce... Po niejednym biurku „urzędo- 
ły “ przeszedł dreszczyk niepokoju. Zadźwię­
czały telefony: „tak, to jest zagadnienie donio­
słe, jedno z ważniejszych.,.“ . Sumienia się ode­
zwały, teraz czas na działanie, na realizację za­
mierzeń, na czyn.

Gazu, Koledzy! Nie ma czasu! Wiosna za pa­
sem, a wraz z nią — zwiększona ilość wypad­
ków drogowych, większa ilość ofiar nieznajo­
mości przepisów ruchu — większa ilość kata­
strof z gatunku niezawinionych przez kierowcę.

Nie dziwota. Zważmy przecież, że istnieje eo­
na jmniej sześć kategorii użytkowników jezdni: 
piesi, wózkarze, woźnice, pędzący bydło, rowe­
rzyści i kierowcy. Z tych kategorii zaledwie je­
dna zna przepisy (w dodatku bardzo problema­
tycznie). Ponieważ pełne bezpieczeństwo ruchu 
zależy od stosowania się do przepisów przez 
wszystkie te kategorie, więc w stanie obecnym 
bezpieczeństwo jest zapewnione (i to nawet nie 
całkowicie) zaledwie w jednej szóstej. Czy to 
nie za mało?

Jazda, Koledzy! Wieźmy swoimi wehikułami 
słynny „kaganiec“ oświaty drogowej do pięciu 
kategorii użytkowników jezdni. Opatrzeni bło­
gosławieństwem Depsamu, poparci przez Mi­
nisterstwo Oświaty, zaopatrzeni przez Skarb, 
— rozpoczynajmy tę pierwszorzędnej wagi 
pracę, której -rezultaty ujrzymy w postaci sta­
tystyki wypadków drogowych za rok bieżą­
cy. Jeżeli krzywa nasilenia katastrof nie tylko 
drgnie, lecz zdecydowanie pocznie opadać — 
będzie to naszą nagrodą moralną (a może znaj­
dzie się i materialna).

Nie spoczniemy, mimo początkowych trudno­
ści, niezrozumienia lokalnych władz i niechęci 
owych pięciu kategorii użytkowników dróg. Pój­
dziemy do nich nie z wymyślaniem; nie będzie­
my „odstawiali“ ważnych i groźnych, lecz prze­
mówimy im do rozsądku; otworzymy im nasze 
zmotoryzowane serca; nazwiemy ich nie wro­
gami samochodziarza, lecz braćmi ruchu dro­
gowego, przyjaciółmi i kolegami.

Powiemy im na wstępie tak: „kochane ofiary 
harców samochodowych!... Jeżeli nie chcecie 
stać się tymi ofiarami teraz lub w niedalekiej 
przyszłości ,to wysłuchajcie nas... Nie chcemy 
waszego nieszczęścia... Zrozumcie, kochani, że 
możecie z łatwością przyczynić się do uniknię­
cia niepotrzebnych szkód...“ .

Może nawet uda nam się pod -koniec nauki 
przemycić chytrze zdąnko antyalkoohlowe ? Kto 
wie ? Może potrafimy wytłomaczyć, że nie pożą­

dane jest kłaść się po pijanemu na ciemnej jezd­
ni, bowiem wtedy nadjedzie nasz przyjaciel na 
samochodzie i wyśle nas krótką drogą w za­
światy, skąd nie ma łatwego powrotu...

Że przy tym wykładzie niejeden automobilista 
skrzywi się serdecznie, nie szkodzi. Musi 
ścierpieć to dla dobra sprawy. Przecież chodzi 
właśnie o to, by owi obecni wrogowie ruchu dro­
gowego stali się jego przyjaciółmi. Kto ma ich 
przerobić? Kto to potrafi, Tylko my, specjaliś­
ci; my, którym mocno nadepnięto na odciski 
w ruchu drogowym; my, -którzy niejednokrotnie 
odpowiadamy za błędy, popełnione przez in­
nych.

Nie jestem specjalistą od planowania, to też 
nie ryzyskuję opracowania konkretnej akcji na­
uczania o ruchu drogowym. Natomiast uważam 
za konieczne wsadzić przysłowiowy k ij w rów­
nie przysłowiowe mrowisko i dlatego...

Siup, Kolego! Gdy mróz zelżeje, wybierz się 
do pierwszej z brzega wioski, uzgodniwszy 
wprzód z Depsamem lub Wydziałem Komunika­
cyjnym Urzędu Wojewódzkiego termin i miej­
sce, a tam zostań mniej lub więcej ozięble przy­
jęty przez grono miejscowych gospodarzy.

Następnie palnij do nich mówkę najprostszym 
stylem.

Dyskusja toczy się w gronie gospodarzy. 
Przybiera na gwa’towności. Nabiera znaczenia. 
Urasta do zagadnienia. Towarzystwo .dzieli się 
na zwolenników i przeciwników.

Teraz Twoje decydujące uderzenie, Kolego! 
Opanowujesz sytuację i grzmisz perorę, że prze­
cież istnieją przepisy, których celem jest za­
bezpieczenie jeżdżących od wypadku. Podajesz 
najważniejsze prawidła w sposób interesujący 
i łatwy do zrozumienia...

Zwyciężyłeś! Padają pytania. Ludziskom roz­
jaśnia się w głowach. -

Gdy na zakończenie wręczasz kilka egzempla­
rzy broszurki o prawidłach ruchu drogowego, 
dowcipnie ilustrowanej scenami z sytuacji na 
szosie — osiągasz całkowity sukces. Zadowolo­
ny ze spełnienia zadania, ważniejszego, niż Ci 
się zdaje, wcinasz kawrnł kiełbasy, popijasz mle­
kiem i odrzucasz stanowczo (choćby Cię to nie 
wiem ile kosztowało) propozycję golnięcia je­
dnej mocniejszej...

A gdyby nic z tego nie wyszło, gdyby wy­
gwizdali Cię, Kolego -kochany, dowodziłoby to, 
że nie powinieneś posiadać nietylko prawa ja­
zdy, ale nawet żadnego innego dokumentu, 
stwierdzającego, że jesteś pożytecznym człon­
kiem społeczeństwa. Nie miałbyś nawet prawa
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nabywać się kierowcą, bowiem byłbyś skończo­
ną ofermą. Jasne?

Co? Już sarkasz? Już wynajdujesz trudności? 
Już żądasz pomocy, pieniędzy, przygotowania? 
A może chcesz, by tę całą konieczną pracę wy­
konał za Ciebie ktoś inny? Mówisz, że nie masz 
samochodu? Że służbowego n ikt Ci nie da?

O to niech Cię głowa nie boli. Od tego jest 
nasz Tata Depsam. On Ci nie tylko pomoże i po­
błogosławi, ale dostarczy wszystkich materia­
łów, pozwolenia, skierowania i innych urzędo­
wych „kawałków“ . Nie masz wymówki!

Nie potrafisz? A kląć na chłopa, jadącego po 
lewej stronie, na rowerzystę, szwenciającego się 
P«ed samochodem, potrafisz? To potraf odu­
czyć ich od tego!

Co? Nie Twoja sprawa, mówisz? A  czyja? 
Czy w razie wypadku władza będzie siedziała 
w ciupie, czy Ty?

Inicjatywa, Bracie! Bez inicjatywy nic nie 
zbudujemy. Patrz: inni współzawodniczą w od­
budowie, urabiają sobie ręce do łokci, racjona- 
1/Ują, poprawiają, ulepszają, zaprzęgają naj- 

“ romniejsze nawet umysły do usprawnienia 
prany fizycznej, a Ty? Zabierz się do swego od­
cinka odbudowy. Odbuduj bezpieczeństwo ruchu 
drogowego, zaniedbane od wielu, wielu lat. Nad­
rób własną inicjatywą to, co popsuły przedwo­
jenne ślamazarne władze drogowe.

Ale rób solidnie, nie na chybcika. Wybiem 
się na wieś nie koleją, ani rowerem, lecz ko- 
lecznie samochodem. Musisz przecież doświad- 

czalme pokazać chłopom, co to jest naprawdę 
en „automobil“ . Musisz pozwolić dotknąć się 

go, pogłaskać, nawet przejechać się nim. Mu- 
^praktyezme^ zademonstrować, że nie po- 

wnkon^ Zym aC ?° na mieJscu> że nie da się
że mas:yna wymasa5?- przekona woźniców, iż należy 

dziewuchv Za" na P:awą stronę; przekona
samochodem nan id r r a 10s tPrZebiegaĆ tUŻ prZed

“  ktÓ̂ °

iesJM  t n t i f  n t r  ,Zagadnieniu i w  każdej akcj 
dah, i  P ySX)W10Wa odwrotna strona me 
S ą  t  ! ’ tymnpaZem’ ta  Z w ro tn a  strona wy 
frodowhfkoeJ' .s ie c z k a  nasza zainteresuj 
środowisko wiejskie samochodami. Nie wat nic
w kt,Óry 0dniesie wielki sukcey uświadomieniu drogowym wsi, będzie m u sia  
^ ro tc e  przybyć powtórnie do S  S a
czeńiu d0la°Pnl k 62 0 motoryzac j i  o je j zna
mochodów Pn1Si ‘ ° korzysciach używania sa 
Ezdv ~  i konieczności posiadania praw: 
3 y przez każdego postępowego człowieka.

Przyjdzie się za tym niewątpliwie wyjechać 
na wieś z tak zwanym „cyrkiem“ , czyli objazdo­
wym kursem kierowców... Ale tó już inna spra­
wa.

A propos „cyrków“ . Kilka razy wyjeżdżałem 
w teren z komisją egzaminacyjną na kierowców. 
Egzaminowałem wielu chłopów i ich synów 
Z największą przyjemnością i satysfakcją 
stwierdzam, że głowy nie są bynajmniej zaku­
te. Element wiejski garnie się z zapałem do wie­
dzy motoryzacyjnej, rozumie ją niejednokrotnie 
lepiej, niż „ludzie miastowe“ , choć czasem bar­
dzo swoiście tlomaczy działanie silnika. Zapal 
jednak do nauki jest bez porównania większy, 
niż wśród młodzieży „oblatanej“ . Zapał praw­
dziwy, szczery, gorący. Pracowitość olbrzymia.

Jak nazwać osiemnastoletniego pastuszka, 
który codziennie wieczorem idzie piechotą 
w deszcz lub mróz do miasteczka, by wysłuchać 
dwugodzinnego wykładu na objazdowym kursie 
kierowców? Dziesięć kilometrów do miasteczka 
i  dziesięć, nocą, spowrotem — oto dowód zain­
teresowania.

Przeciwstawiam temu entuzjaście wiejskiemu 
jednego z wielu młodzieńców miejskich, który 
składając fatalnie egzamin, wyraźnie oświad­
czył, że nie uczył się o samochodzie na kursach, 
bowiem był zmęczony po pracy, a zresztą opłatę 
za kurs wniosła zań instytucja, więc on na tym 
nic nie traci... Zaiste, specyficzna filozofia.

** #
Kończę właściwy temat dzisiejszej wypowie­

dzi. Doczekamy się z pewnością w najbliż­
szym czasie dostarczenia przez Departament 
broszury z rysuneczkami o zasadach ruchu dro­
gowego i o najważniejszych przepisach, prze­
znaczonej dla wszystkich kategorii użytkowni­
ków ̂ dróg. Bierzmy wtedy, chwytajmy skwapli­
wie ten doskonały oręż w walce o bezpieczeń­
stwo drogowe — i idźmy w bój. W bój, w któ­
rym będziemy mieli za sobą wszystkich z wy­
jątkiem jednostek aspołecznych.

Dużo będzie jeszcze do zrobienia na tym polu. 
Wiele innych doskonałych pomysłów leży jesz­
cze odłogiem. Nie starajmy się wykonać od razu 
wszystkiego.

Pamiętajmy o dobrej życiowej zasadzie: le­
piej wykonaj małą część wielkiego zadania na­
tychmiast, niż czekać, aż ustalony zostanie ca­
ły plan. Lepiej zrealizować osiemdziesiąt pro­
cent zadania zaraz, niż biernie oczekiwać, nic 
nie robiąc, na opracowanie planu w stu pro­
centach.

Najlepiej natomiast wykonać te osiemdzie­
siąt procent niezwłocznie, a jednocześnie opra­
cować sto procent.

A więc, do dzieła, Koledzy! Pole do działa­
nia otwarte! Obowiązek społeczny wzywa a za­
sługa i laur — czeka.

Witold Rychter
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Artykuł dyskusyjny

Je s z c z e  o  o s z c z ę d z a n i u  o l e j u
Obywatel W. R. poruszył w zeszycie nr 1 — 

stycreń 1950 r. c:as. „Motoryzacja“ , ciekawe za. 
gadnienie na temat oszczędności oleju, zastana­
wiając się i proponując innym zainteresowa­
nym, aby pomyśleli w jaki sposób kierowca mo­
że przyczynić się do oszczędności oleju, podając, 
że tylko następujące czynniki mają wpływ na 
zużycie oleju przez silnik: a) szczelność tłoków 
i pierścieni tłokowych; b) szczelność skrajnych 
łożysk wa'u korbowego; c) szczelność miski ole­
jowej i- pokryw silnika.

Autor dochodzi do wniosku, że czynniki te są 
niezależne od kierowcy, wobec czego kierowca 
nie ma zupełnie wpływu na zużycie oleju przez 
silnik. Jedyna możliwość oszczędzania oleju, 
uzależniona od kierowcy, to zabezpieczenie od 
rozlania przy napełnianiu miski olejowej silnika.

Jeśli przyjąć argumentację autora w grani­
cach punktów, podanych przez niego: a), b) 
i c) — to wszystko jest w porządku. Ale zdaje 
się, że autor pominął w swej argumentacji jesz­
cze jeden, i to najważniejszy punkt. Dla po­
rządku, w kolejności alfabetycznej nazwijmy go 
punktem d). Otóż wyliczając punktację autora 
dopiszemy przy pkt. d) — szybkość ruchu tło­
ka, co w wartości praktycznej wyrazi się szyb­
kością jazdy samochodu.

A któż ma wpływ na szybkość jazdy ? Czyżby 
nie kierowca?

Każdy, nawet młody, początkujący kierowca 
wie, że wraz ze wzrostem szybkości jazdy od­
powiednio rośnie nie tylko zużycie paliwa, ogu­
mienia, ale i oleju silnikowego.

Dla poparcia tego twierdzenia zamieszczamy 
dwa wykresy obrazujące zużycie oleju silniko­
wego w stosunku do wzrostu szybkości jazdy.

W ykres n r. 1. P rz y  szybkości 30 km/godz. 1 l i t r  ole­
ju  w ysta rczy na 700 km  ()0 0  km ) jazdy, a p rzy  
szybkości 130 km/godz. 1 l i t r  o le iu  w ysta rczy ty lko  

na IU0 km. jazdy.

Jeden wykres pozwolimy sobie zapożyczyć 
z pracy W. A. Robotham — naczelnego inżynie­
ra Zakładów Samochodowych „Rolls Royce“ , na 
temat zużywalności cylindrów silnika, a drugi 
z popularnej broszury Zakładów „Chevrolet“ , 
przeznaczonej dla kierowców amatorów.

Wykres Nr 1 obrazuje nam zależność zużycia 
oleju od szybkości jazdy samochodu (silnik 
6-cylindrowy o pojemności 3,5 litra). Linia A 
odnosi się do silnika, którego ciśnienie oleju 
nastawiono na 1,75 kg/cm2 i obniżające się przy 
niższych szybkościach. Linia B odnosi się do 
ciśnienia oleju, ustalonego na 1,75 kg/cm2 przy 
wszystkich szybkościach.

W ykres n r  2

Wykres N r 2 wykazuje w sposób obrazowy 
w jakim stosunku wzrasta zużycie oleju wraz 
ze wzrostem szybkości samochodu. Wykresy te 
są przeznaczone dla naszych Czytelników, a nie 
dla autora „Oszczędności... oleju?“ .

Nie mamy prawa rozszyfrowywać inicjałów, 
któremi autor podpisał swój artykuł. Wtajemni­
czeni wiedzą, że jest to doskonały inżynier i sta- 
r .y, wytrawny kierowca, w jednej osobie. Do­
brze, pomyśli „niewtajemniczony“ czytelnik, 
krytykujecie się, a równocześnie prawicie sobie 
komplementy, a tu gaffa. Żeby — inżynier, kie­
rowca nie wiedział o tym? Zapewn;am Was 
Czytelnicy, że wiedział. Tylko w pośpiechu, 
w nawale pracy, w pasji zwalczania przerostów 
biurokratycznych w samochodziamtwie — prze­
oczył. My mu wybaczamy, ale niech się zemści 
na nim jego „zmotoryzowana szafa“ , przesadnie 
samochodem nazwana — i pożera mu zwiększo­
ną ilość oleju z każdym naciśnięciem pedału 
przyspiesznika.

Nie zmienia to w niczym postaci rzeczy, że 
i.my. krytykujący jega artykuł, podpisujemy 
sie obiema rękami pod jego ostatecznym wnio­
skiem, że nie należy premiować oszczędno'ci na 
oleju silnikowym, pomimo, że oszczędności te 
w dużej mierze zależą od kierowcy, albowiem 
rezultaty mogłyby być wręcz przeciwne od 
oczekiwanych.

Amicus



Ka z im ie r z  rose

W  d żu n g li p rz e d w o je n n y c h  ustaw  i p rze p is ó w
W Nr 10 Motoryzacji z 1949 roku poruszyłem 

zagadnienie niejasności naszych przedwojen­
nych, a dotychczas obowiązujących ustaw i roz­
porządzeń o ruchu drogowym. Sądziłem, że ode­
zwą się głosy naszych samochodziarzy-prawni- 
ków, odpowiednio naświetlające i wyjaśniające 
luki w przepisach drogowych i obiecujące po­
prawę oraz większą ścisłość przy nowelizowa­
niu lub układaniu nowych przepisów i rozpo­
rządzeń.

Obecnie, do swych poprzednich rozważań, 
pragnę dorzucić problem: co to są drogi główne 
i czy takie, w świetle dotychczasowego ustawo­
dawstwa w Polsce, istnieją?

Dla podkreślenia, że problem nie jest błahy 
i poruszenie jego nie jest zwykłym młóceniem 
słomy, pozwolę sobie przytoczyć szczegóły pew- 
nei sprawy sądowej, która się „kręci“ dokoła 
problemu dróg głównych.

Oto, od dwu lat toczy się przed sądami pro­
ces o odszkodowanie za uszkodzenie ciała, po­
wstałe w czasie wypadku samochodowego. Oso­
by, biorące udział w procesie to: poszkodowa­
na - powódka, świadek - mąż powódki, który 
prowadził motocykl, pozwany - kierowca samo­
chodu ciężarowego, który najechał na motocykl 
przecinający mu drogę, oraz dwaj wytrawni, 
kuci na cztery nogi adwokaci, szermujący para­
grafami ustaw drogowych, rozoorządzeń o ru­
chu pojazdów, kodeksu zobowiązań i umiejętnie 
wynajdujący wszelkie luki i niedomówienia
w naszych ustawach drogowych i rozporządze­
niach o ruchu, lub interpretujący pewne ich pa­
ragrafy, każdy na korzyść swego klienta.

Przebieg wypadku był następujący. Samo­
chód ciężarowy, jadący drogą o twardej, ulep­
szone,! nawierzchni (smołówka), bedącej szla­
kiem komunikacyjnym pomiędzy dwoma więk­
szymi miejscowościami i poruszający się na lek-
w J P “ 1*16! -tej dr°gi z szybkością, według twierdzenia kierowcy, około 30—40 km/godz —
uderza na skrzyżowaniu w tylne koło motocy­
kla wyjeżdżającego z -prawej strony, z drogi 
brukowanej pewnego osiedla.

W rezultacie, odcięta prawie zupełnie stopa 
powodki, jadącej na tylnvm siodełku motocy­
kla, odrzucenie jej na odległość około 5 mtr. 
urwanie siodełka motocykla i zatrzymanie sie 
samochodu po zderzeniu, w odległości 7—10 mtr 
za miejscem zderzenia.

Droga brukowana, którą posuwał się moto- 
cykh biegnąca poprzecznie z prawej strony do 
rogi o ulepszonej nawierzchni, nie posiadała 

żadnego znaku ostrzegawczego o zbliżaniu się 
ho drogi z pierwszeństwem przejazdu, a droga 
o ulepszonej nawierzchni, łącząca dwie większe 
miejscowości i stanowiąca szlak komunikacyj­
ny, posiadała w normalnej odległości znak 
ostrzegawczy przed skrzyżowaniem dróg.

Tyle co do przebiegu wypadku i szczegółów 
terenowych.

Nie jest moim zamiarem rozpatrywanie 
i analizowanie tutaj kto ponosi winę wypadku, 
pozwany czy powód, kto powinien siedzieć, 
a kto otrzymać odszkodowanie. Chodzi tu o co 
innego. O luki w ustawodawstwie, o niedomó­
wienia przepisów, o zapobieganie powstawaniu 
tego rodzaju wypadków i procesów oraz o nie­
dopuszczenie do korzystania z luk w ustawo­
dawstwie przez znających swój zawód adwoka­
tów.
, Aby sprawę szczegółowo naświetlić, należy 

sięgnąć do wydanych w zamierzchłych czasach 
ustaw i przepisów, ustaw i przepisów nieja­
snych, dających się dowolnie interpretować 
i stwarzających warunki niepewności w zacho­
waniu się na. drogach przez, poruszających się 
na nich.

Otóż ustawa z dn. 10.X1I.1920 r. (Dz. U. R. P. 
Nr 6 21, poz. 32'' o budowie i utrzymaniu dróg 
publicznych w Rzeczypospolitej Polskiej, w ar­
tykule 1 dzieli drogi publiczne na:

1. Drogi państwowe, mające znaczenie ogól­
no - państwowe i uznane za takie przez.Sejm,

2) Drogi wojewódzkie, mające znaczenie 
ekonomiczno-komunikacyine dla województw-

3. Drogi powiatowe, majace znaczenie eko­
nomiczno - komunikacyjne dla powiatów, oraz

4. Drogi gminne.
Ustawa z dnia 7 października 1921 roku 

(Dz. U. R. P. Nr 89/21, poz. 656) podaje tylko 
przepisy dotyczące używania, ochrony i utrzy­
mania dróg, nie zajmując się jednak podziałem 
dróg pod względem ich ważności lub przywile­
jów poruszania się użytkowników na jednej 
z dróg, w stosunku do innej.

Również rozporządzenie Ministra Robót Pub­
licznych i Ministra Spraw Wewnętrznych z dnia 
26 czerwca 1924 r. (Dz. U. R. P. Nr 61/24, 
poz. 611) nie wnosi nic nowego do istniejącego 
stanu rzeczy, poza ogólnikowym wyjaśnieniem 
w § 15, że pojazd na skrzyżowaniach dróg ma 
pierwszeństwo przejazdu przed zbliżającym się 
pojazdem ze swej lewej strony.

Ale na skrzyżowaniach jakich dróg?
W tym właśnie sęk, bo rozporządzenie na ten 

temat milczy. Rozumiećby zatym można, że 
obowiązuje ono na wszystkich skrzyżowaniach 
wszijstkich dróg. W przeciwnym bowiem razie, 
gdyby miały być stosowane jakieś wyjątki 
i uprzywilejowania pewnych dróg, należałoby 
się spodziewać podania do ogólnej wiadomości, 
czy podział na drogi państwoyje, wojewódzkie, 
powiatowe i gminne, ustalony ustawą 
z 10.XII.1920 r.o budowie i utrzymaniu dróg, 

dotyczy wyłącznie spraw finansowania budowy 
i utrzymania tych dróg i podziału kompeten­
cyjnego w administrowaniu nimi, czy też 
stwierdza równocześnie pewnego rodzaju usze­
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regowanie jednej drogi w  stosunku do drugiej, 
pod względem uprzywilejowania ruchu na jed­
nej z nich? O tym jednak przytoczone dotych­
czas ustawy i rozporządzenia milczą, pozosta­
wiając korzystającego z drogi w sytuacji „rób 
jak uważasz“ .

Ten stan rzeczy trwa do roku 1938. Dopiero 
w roku 1938, zarządzeniem Ministerstwa Ko­
munikacji z dnia 29 marca, za Nr. DR-116-7/1 
ukazała się ,,Instrukcja K2, o znakach drogo­
wych i urządzeniach ostrzegawczo - zabezpie­
czających na drogach publicznych“ , która 
w punkcie 6 wprowadza specjalny znak przed 
drogą z pierwszeństwem przejazdu — w posta­
ci odwróconego żółtego trójkąta z czarną ob­
wódką.

Ciekawym i dziwnym tylko wydaje się spo­
sób sformułowania tego punktu Instrukcji. Uży­
to w nim bowiem trybu warunkowego. A więc 
znów „rób jak uważasz“ !

„...Znak ostrzegający o zbliżaniu się do 
drogi z pierwszeństwem przejazdu na 
skrzyżowaniach, mógłby u nas znaleźć za­
stosowanie tylko w przypadku, gdyby po­
jazdom zdążającym po pewnych drogach 
lub ulicach miejskich, było dane pierwszeń­
stwo przejazdń na skrzyżowaniach, jak to 
ma miejsce w niektórych krajach zagrani­
cznych. W tym przypadku znak ten nale 
żałoby ustawić na tych drogach i ułicacb 
przed ich skrzyżowaniem z drogą lub u li­
cą, mającą pierwszeństwo przejazdu, jeśli­
by one same tego pierwszeństwa były poz­
bawione“ .

W związku z ukazaniem się tej Instrukcji, 
w fachowym organie Automobilklubu Polski 
„AUTO“ , w Nr. 5 z m-ca maja 1938 r. ukazał 
się artykuł napisany przez inż. Jerzego K ró li­
kowskiego pt. „Nowe znaki drogowe“ . W arty­
kule tym autor podaje do wiadomości , że na 
podstawie konwencji z r. 1931, do znaków 
ostrzegawczych został wprowadzony znak dla 
sygnalizowania dróg z pierwszeństwem przeja­
zdu na skrzyżowaniach, o którym właśnie mó­
wi wsnomniana Instrukcja K2. Autor pisze, że: 
„...znak ten na razie u nas nie znajdzie zastoso­
wania, gdyż dróg takich przepisy nasze dotych­
czas nie wyznaczają z wyjątkiem niektórych 
miast, gdzie jednak ulice posiadające pierw­
szeństwo przejazdu są jednocześnie ulicami 
z torami tramwajowymi“ .

Autor uważał wówczas wprowadzenie tego 
znaku jedynie jako liczenie się z możliwymi 
wymaganiami w przyszłości. Tymczasem przy­
szłość stała się już teraźniejszością, a znaki 
udzielania pierwszeństwa spotykamy w dal­
szym ciągu jedynie w miastach. Na innych 
skrzyżowaniach, na szosach, przed autostrada­
mi i na innych drogach jakoś dotychczas ich nie 
widać. Wszędzie zatym, gdzie wspomnianych 
znaków nie ma, winna być stosowana zasada: 
lewy ustępuję prawemu. Jakżeż! Stosujemy sie 
przecież i poruszamy na drogach zgodnie z „naj­
nowszym“ rozporządzeniem o ruchu z r. 1937!

A nic dziwnego, że rozporządzenie to uznaje 
tylko „prawo pierwszeństwa prawej ręki“ 
i „prawo pierwszeństwa pojazdów na szynach“ , 
skoro znak ostrzegawczy o drodze z pierwszeń­
stwem przejazdu narodził się dopiero w r. 1938! 
Narodziny tego znaku nie wpłynęły na znoweli­
zowanie niektórych rozporządzeń z 1937 roku 
i w dalszym ciągu dzisiaj skrzętnie się na nie 
powołujemy, razem z. ich błędami i niedociąg­
nięciami.

I tu właśnie znaleźliśmy się wobec chaosu 
i nie wiazania się przedwojennych ustaw i roz­
porządzeń o ruchu drogowym. Drogi główne 
nie istnieją, ale istnieje natomiast znak dla oz­
naczenia ustępowania pierwszeństwa! Tylko 
gdzie taki znak stawiać? Kto i co decyduje 
o takiej lub innej kwalifikacji drogi? Czy ro­
dzaj nawierzchni i szerokość drogi, czy podział 
dróg pod względem administracyjnym, czy też 
widzimisie urzędnika drogowego, a może Gru­
bość kreski oznaczającej drogę na mapie Pań­
stwowego Urzędu Samochodowego, — jak to 
usiłował dowodzić adwokat jednej ze stron. — 
czv też to że, jak twierdził pozwany, „każdy
0 tym wie“ , że ta właśnie droga jest ważniej­
sza i stanowi szlak komunikacyjny?

W rezultacie nic dotychczas nie wiadomo co 
stanowi o kwalifikacji ważności dróg i jakie są 
wytyczne do ich znakowania. Wiadomo tylko, 
w oparciu o dotychczasowe rozporządzenia, że 
każda wieiska drożyna z prawej strony, o ile 
nie ma znaku na ustąpienie pierwszeństwa 
przejazdu, miałaby sama pierwszeństwo nawet 
przed ważną arterią komunikacyjną. Przed ar­
terią, która swą budowa służyć ma dla przy­
śpieszenia i usprawnienia ruchu zmotoryzowa­
nego!

Czyż to nie absurd? Czy na to budujemy dro­
gi ulepszone, wspaniałe autostrady, by pod 
względem ruchu były one traktowane na równi 
z innymi drogami o słabszym ruchu i nie ma­
jącym większego znaczenia komunikacyjnego? 
Czy kierowca jadący taką ulepszoną drowi., 
chociażby zwykłą szosą tzw. państwowa lub 
wojewódzka, powinien ustępować każdemu po­
jazdowi wyłaniającemu się z bocznej drogi, ty l­
ko dlatego, że wyieżdża on z jego prawej stro­
ny? A jednak konieczność takiego postępowania 
wvnika z dotychczas obowiązujących przepi­
sów. z braku ścisłego określenia dróg głównych
1 podrzędnych lub podporządkowanych, oraz 
z braku odpowiedniego znakowania w terenie.

Najwyższy czas już przerzedzić tę dżungle 
przepisów rozrzuconych w Dziennikach Ustaw 
na przestrzeni lat 30 i oprzeć nasz, rozwijający 
sie coraz bardziej, ruch zmotoryzowany na 
zdrowych jasnych, wyraźnych i jednolitych 
przepisach, obejmujących całokształt zaaadnie- 
nia, na przepisach wspólnych, wydanych dla 
wszystkich korzystających z dróa, z yiuraźymm 
określeniem miedzy innymi, co to sa drogi ałó- 
vme. czy woaóle takie drogi istnieją i które 
drogi za takie należy uważać.

Kazimierz Rose
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Dr TEOFIL BISSAGA

ODPOWIEDZIALNOŚĆ CYWILNA ZA SZKODY 
SPOWODOWANE RUCHEM POJ. MECH.

Jest rzeczą powszechnie w iadom ą, że na jw iększa 
liczba w ydarzeń  niebezpiecznych d la  życia, zd ro w ia  
i  m ie n ia  o b yw a te li, je s t następstwem  dzia łan ia  środ­
k ó w  ko m u n ikacy jn ych . Ilość  ty c h  w yd a rze ń  n ie  pozo­
sta je  je d n a k  w  p ro s tym  stosunku do w zro s tu  natęże­
n ia  ro zw o ju  k o m u n ik a c ji i  transp o rtu , gdyż z jedne j 
s tro n y  techm ka n ieus tann ie  w nosi nowe c z y n n k i za 
pewiaijące coraz w iększy stop ień bezpieczeństwa 
i  pewności w  dz iedzin ie  śro Ik ó w  i  urządzeń k o m u n i­
kacy jnych , z d ru g ie j zaś s trony  w ym o g i co do k w a l i f i ­
k a c ji osób obsługu jących ś ro d k i ko m u n ikacy jn e  sta­
ją  się coraz to  wyższe. Dba o to  państwo, w ym aga jąc 
udow odn ien ia  odpow iedn ich  k w a lif ik a c ji  przed do­
puszczeniem osób do w y k o n y w a n ia  zawo iu , a w ięc np. 
przed udzie len iem  zezwotonia na sam odzielne k ie ro ­
w an ie  po jazdam i m echan icznym i.

P aństw o rów n ież w yd a je  w  ty m  ce lu  p rze p isy  o bez­
pieczeństw ie ruch u  i sygn a lizac ji na drogach pu b licz ­
nych, ko le jach, na wodach śród lądow ych i  m orzach 
oraz w  pow ie trzu . N iezachow an ie ty c h  przepisów  może 
spowodować odpow iedzia lność służbową, ka rn ą  lu b  
odpow iedzialność z ty tu łu  odszkodowań, k tó rą  n o rm u ­
ją  postanow ienia p ra w a  cyw ilnego.

N iezna jom ością p ra w a  n ik t .  n ie  może tłum aczyć  się 
a ty m  ba rdz ie j n ie  może u s p ra w ie d liw ia ć  w  ten  spo­
sób nieprzestrzegania p raw a . O ile  p ra cow n icy  k o le jo ­
w i są naogól dobrze zazna jom ien i z odpow iedn im i 
przepisam i s łużbow ym i i  san kc ja m i p ra w a  karnego, 
o ty le  Wśród pracowników samochodowych daje się 
zauważyć pewien objaw lekceważenia potrzeby znajo­
mości przep sów prawa, a w  szczególności zasad odpo­
w iedzia lności m a te ria ln e j za szkody, spowodowane 
dz ia łan iem  po jazdów  m echanicznych.

Zasady odpow iedzia lności m a te ria ln e i (c y w iln e j)  w 
om aw .ane j dziedzinie na obszarze P o lsk i zosta ły o  iz ie - 
aziczone po zaborcach i  do tyczy ły  przede w szys tk im  
odpow iedzia lności ko le i, p rzy  czym  różne us taw odaw ­
stwa zaborcze różn ie u s ta la ły  po ds taw y  odpow iedz ia l­
ności ko le i.

O w .e lę  późrnej od w prow adzen ia  w  życie ustas 
o odpow iedzia lności k o le i żelaznych, w prow adzono a 
zACie na te ren ie  byłego zaboru austriack iego , ustaw  
z dn ia 9 sierpn,a 1908 r. o odpow iedzia lności za szko 
aę w y n ik łą  z ruchu  samochodowego, a w  b y ły m  za 
j o r a  wprowadzono, ustaw ę z d n ia  3 m a j
19U9 r. o ruchu  po jazdów  m schantoznych 

Dopiero od dn ia 8 lis topada 1946 r . __' t i  od dat
^ l ^ eo” m 7€TTreRU £  PrzeDisach ogólnych p ra w a  cy y .  ne_o (Dz. U. R. p . N r  67. poz. 369) na m ocy które 
go zniesiono ustaw odaw stw o zaborcze —  w n row a dzr 
no na obszarze całej Rzeczypospolite j je d n o lite  przepi 
. y  Kodeksu Zobow.ązań z 27 październ ika  1933 r

O dpow iedn ie  a r ty k u ły  K odeksu Zobow iązań u jm u j! 
pojęcia odpow iedzia lności jako odpowiedzialność ogól. 
ną z ar 134, k .ó ry  postanaw ia : ,.kto z w in y  swej w y  
rzą d z ił d ru g iem u  szkodę, obow iązany je s t do je j na 
p raw  em a oraz ja k o  odpow iedzia lność specjalną 
opartą „a  zasadzie ryzyka, z art. 152. obe jm ującą od 
pcw iedzia lnosć za szkody w yrządzone w  zw iązk i 
7. użyciem  s ił p rzyrody.

A r t .  152 Kodeksu Zobow iązań pos tanaw ia : „w łaści- 
ciele przeds ięb iors tw  i zak ładów , w p ra w ia n y c h  w  ru ć l 
za pomocą s ił p rzy ro d y  (pa,ry , gazu, e lektryczności 
w o dy  itn ). albo w y tw a rza ją cych  m a te r ia ły  w ybuchow i 
Iu pos ługu jących sie n ;m>, od pow iada ła  za szkodę ni 
osobie lu b  m ie n iu  w yrządzoną k o m u k o lw ie k  prze; 
ruch  przedsięb iorstw a lu b  zak ładu; cd te j odpow.e. 
dzia lności mogą u w o ln ić  s!ę ty lk o  wówczas, gdy udo 
wodnią, że szkoda pow sta ła  w y łączn ie  z w in y  poszko

dowanego lu b  osoby trzec ie j, za k tó re j czyny nie  po ­
noszą odpow iedzia lności, albo w sku te k  s iły  w yższe j.“

W yk ład n ię  tego a r ty k u łu  z n a jd u je m y  w  m otyw ach  
K o m is ji K o d y fik a c y jn e j w  s łow ach następu jących: 
„W  in te res ie  o b ro n y  państwa, postępu, k u ltu ry ,  roz­
w o ju  p rzem ysłu , ulepszenia ś rodków  k o m u n ik a c y j­
nych. m e .le ży  zby tn ie  skrępow anie m echan izacji i m o­
to ry z a c ji p rzep isam i p o k c y jn y m i, a le  rekom pensatą 
w yn ika ją ce j stąd sw obody pow inno  być ponoszenie 
ryzyka  szkód m ogących w ym kn ąć . P os ług iw an ie  się s i­
la m i e lem e n ta rnym i zapew nia w iększą korzyść m ate­
ria ln ą , lu b  choćby ty lk o  m ora lną  —  słusznie w ięc  ko ­
szty tego po w in ie n  ponosić korzys ta jący , a nie osoba 
trzec.a, k tó ra  z w y k le  je s t też ekonom icznie słabsza. 
W reszcie p rzy  w szelkiego ro d za ju  m otorach, w  k tó rych  
ruchu  zaszły ja k ie ś  n iep raw id ło w o śc i, tru d n o  jest 
często ocenić, czy w ’na b y ła  po s tro n ie  tego, k to  b u ­
dow a ł lu b  obs ług iw a ł, co daw a ło  by  pow ód do n ie z li­
czonych procesów“ .

Is to tn ą  w ięc  cechą obecnie obow iązu jącego praw a 
polskiego je s t u jęc ie  odpow iedzia lności za szkody 
spowodowane ruchem przez wszelkie rodz.aje pojaz­
dów mechanicznych, z tym . że odrębna ustaw a re g u lu ­
je  odpow iedzia lność p rzeds ięb io rs tw  żeglugi p o w ie trz ­
ne j.

Poza ty m  a rt. 155 K odeksu  Zobow iązań p rzew idu je , 
że ograniczenie lu b  w yłączen ie  z góry odpow .edz:al_ 
ności za szkody w yrządzone w  zw iązku  z dz ia łan iem  
po jazdów  m echan icznych jest nieważne. P rzeds ięb io r­
s tw o  kcm u m ka cv in e  lu b  w ła ś c c ie l środka k o m u n ik a ­
cy jnego może na tom ia s t zawrzeć odpow iedn ią  urnowe 
z T ow arzystw em  Ubezpieczeń, k tó re  zobow iąże się do 
zw ro tu  kw o t. w yp łaconych  z ty tu łu  odszkodowania.

O dpow iedźilnaść m a te ria ln ą  (cyw ilną ) ponosi w  za­
sadzie w ła śc ic ie l po jazdu, m echanicznego, bez w zg lędu 
na to  czy k 'e ro w a ł po jazdem  osobiście, czy czyn.la  to 
za jego w iedzą i w o lą  inna  osoba. Jeże li je dn ak  p o ’azd 
m echan iczny oddany zosta ł in n e j osobie na je j w ła ­
sny rach un ek i  niebezpieczeństwo, a lbo  je że li w ła śc i­
c ie l pozbaw iony zosta ł możności rozporządzan ia p o ja ­
zdem w  następstw ie cudzego czynu bezprawnego, za 
w yrządzoną szkodę odpow iada zanr.ast w ła śo ch a  ten, 
k to  m ia ł w ładzę rozporządzam a pojazdem  m echan icz­
nym .

O bok tego p rzypadku  Kodeks Zobow iązań p rz e w i­
du je  zw o ln ien ie  od odpow iedzia lności, ieże li szkoda 
pow sta ła : a) w y łączn ie  z w in y  poszkodowanego: b) 
w y łączn ie  z w in y  osoby trzec ie j, za k tó rą  n ie  odpo­
w iada  an i w ła śc ic ie l po jazdu, an i osoba wyznaczona 
przez w łaśc ic ie la  do k ie ro w a n ia  po jazdem ; c) z po w o­
du Siły wyższej.

Dowód na w szys tk ie  powyższe okoliczności c iąży na 
w łaśc ic ie lu  po jazdu mechanicznego.

W  p rzyp a d ku  zderzenia s:ę dw óch lu b  w ięce j po jaz­
dów  m echanicznych, jeżeli, szkodę poniesie jeden w ła ­
śc ic ie l po jazdu  lu b  wszyscy, poszkodowani mogą w za­
jem n ie  dochodzić na p ra w ie n ia  pow yższych szkód tv l_  
ko^na zasadach ogó lnych z a r t 134 Kodeksu Zo,bnw 'ą. 
zań. W  raz ie  niem ożności w yka zan ia  n ic z y je j w in y . 
każdy ponosi sw o ją  szkodę.

Rów n.eż na zasadach ogólnych op ie ra się odpow ie ­
dzia lność za szkody, poniesione przez osoby p^zew n*« . 
ne z grzeczności. Osoby te  obow iązane są udow odn ić  
w in ę  tego, k to  jes t od po w ie dz ia ln y  za wyrządzona 
szkodę.

Zakres odszkodowania Kodeks Zobow iązań u jm u ją  
w  art. 161. 162. 163, 164. 165, 166 ja k  poniżej.

O dpow iedz ia lny  za uszkodzenie c ia ła  lu b  w yw o łan i©  
ro z s tro ju  zdrow ia , ponosi w sze lk ie  pow sta łe  z tego po­
wodu koszty, a w  raz^e po trzeby  obow iązany jes t do
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w yłożen ia  zgóry sum y. n iezbędnej na  leczenie poszko­
dowanego.

G dyby poszkodowany u tra c ił w  całości łu b  w  części 
zdolność do p racy  zarobkow e j, albo gdyby  zw iększy ły  
się jego po trzeby  lu b  zm n ie jszy ły  w id o k i powodzenia 
w  przyszłości, zobow iązany do odszkodowania p o w i­
nien m u w yp łacać ren tę  w  wysokości, odpow iada jące j 
w yrządzone j szkodzie.

Jeże li w  czasie w yd an ia  w y ro k u  szkoda n :e da się 
jeszcze us ta lić  dok ładn ie , poszkodowanem u może być 
przyznana ren ta  tym czasowa.

W  raz ie  śm ie rc i poszkodowanego w sku te k  uszko­
dzenia c ia ła  lu b  w y w o ła n ia  ro z s tro ju  zdrow ia , zobo­
w iązany do odszko io w a n ia  w in ie n  zw rócić  koszty le ­
czenia i  pogrzebu tem u. k to  je  poniósł.

Osobom, do k tó ry c h  u trz y m y w a n ia  zm a rły  b y ł obo­
w iązany z m ocy us ta w y  i k tó re  rzeczyw  ście u t rz y ­
m yw a ł. zobow iązany do odszkodowania w in ie n  w y n a ­
grodzić  u tracone korzyśc i przez w yp łacen ie  ren ty , 
ob liczone j stosownie do po trzeb poszkodowanycn, do 
dochodów i p raw dopo ’ obnej d ługości życia zm arłego, 
a także do  praw dopodobnego czasu trw a n ia  p ra w a  do 
a lim en tac ji.

N a d to  k re w n i, po w in ow ac i, w ych ow a ńcy  i  inne oso­
by b lisk ie , k tó ry m  z m a rły  dobrow o ’n 'e  i stale do s ta r­
czał ś rodków  u trzym an ia , mogą żądać przyznan ia  ta ­
k ie j ren ty , jeże li 7 okoliczności, a zwłaszcza ze stosun­
ku  stanu m a ją tkow ego  poszkodowanych i osoby zobo­
w iązane j do odszkodowania w yrn ka , że odszkodowa­
nie odpow iada w zg lędom  słuszności

Sąd może orzec, zarów no w  w y ro k u  p rzyzna jącym  
ren tę  ja k  i późnie j, że re n ta  m a b vć  zabezpieczona na 
m a ją tk u  d łużn ika , i  oznaczyć spcsób zabezpieczenia.

Z am ias t re n ty  sąd może z w ażnych pow odów  p rz y ­
znać jednorazow e odszkodowanie. Jednorazow e od­
szkodow anie n ie  może przewyższać dz ies ięc io le tn ie j 
k a p ita liz a c ji re n ty , chyba, że s trony  zgodzą się na 
wyższą ka p ita lizac ję .

W  raz ie  uszkodzenia c ia ła  lu b  w yw o ła n ia  ro z s tro ju  
zdrow ia , pozbaw ien ia  życia, Sąd może ponad to p rz y ­

znać poszkodowanem u stosowną sumę pieniężną, ja k o  
zadośćuczynienie za e e rp n ie n ia  fizyczne  i  k rz y w d ę  m o­
ra lną .

_ P raw o  do  zadośćuczynienia przechodzi na spadko­
b ierców , jeżelu zostało um o w n ie  lu b  p raw om ocnym  
w y ro k ie m  przyznane za życ ia  poszkodowanego, a także 
w te d y , gdy pow ództw o zostało- w ytoczone za życia po ­
szkodowanego.

W  razie śm ie rc i poszkodowanego w sku te k  uszko­
dzenia c ia ła  lu b  w y w o ła n ia  ro z s tro ju  zdrów .a. sąd m o ­
że przyznać na jb liższym  członkom ' ro d z in y  zm arłego 
stosowną sumę pieniężną, ja ko  zadośćuczynienie za 
doznaną przez n ich  k rzyw d ę  m ora lna.

P rzedaw nien ie  roszczeń z ty tu łu  odszkodowań nastę­
pu je  po u p ły w ie  trzech  la t  od dn ia . w  k tó ry m  poszko­
dow any d o w ie dz 'a ł się o szkodzie lu b  doznał je j. oraz 
dow iedz ia ł się o soVe (przedsięb iorstw ie) obow iąza­
n y m  do odszkodowania.

W do da tku  do ,.D z ienn ika  L ite ra c k ie g o " p t.: „P ra w o  
i  Z yc ie “  d r A n to n i W alas w  a r ty k u le  p t.: „Zna jom ość 
P raw a O bow iązk iem  O byw a te la “  pisze, że: „państw o 
dem okra tyczne nie chce u trzym yw a ć  f ik c j i  społecz­
nych przez dogm atyczne p rzy jm o w a n ie  zasady, każą­
cej dom n iem yw ać się, że wszyscy zna ją  praw o, p rzy  
rów noczesnym  p rz y m y k a n iu  cezu na p ra w d z iw y  s to ­
sunek obyw a te la  do znajom ości p raw a . D latego też 
czyn i i  czyn ić  będzie w y s iłk i,  aby ig n o ra n c ja  p ra w a  nie 
m ia ła  m ie jsca, a w  każdym  raz ie  b y  ją  prze łam ać 
i  ograniczyć.

S popu laryzow anie  w iadom ości p ra w n ych  z dziedz.ny 
odpow iedzia lności c y w iln e j za szkody, spowodowane 
przez po jazdy m echaniczne m a w łaśn ie  za zadanie 
prze rw ać ap a t:ę, zobo ję tn ien ie  i  igno ranc ję , k tó re  p o ­
średnio mogą powodow ać k a ta s tro fy  i  w y p a d k i prze:-, 
n ieśw iadom ych następstw  p ra w n ych  k ie row ców , m a­
szynistów , m o to rn c z y c h  i  in n y c h  osób od po w ie dz ia l­
nych za bezpieczeństwo ruchu.

dr Teofil Bissaga

SPÓŁDZIELNIA TRANSPORTOWA

AUTO-BLOK
Z ODP, UDZIAŁAMI

Warszawa, ul, Rejtana nr 8, tel, 4-39 31

W y k o n u j e  przewozy w s z e l k i c h  t o w a r ó w  
samochodami ciężarowymi o różnym tonażu. 

Przewozy miejscowe i zamiejscowe.
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ALEKSANDER PFAU

o RZETELNA KONTROLĘ TECHNICZNĄ
Byłem świadkiem, jak do stojącego po wyła­

dowaniu Studebsikera, wytoczył się gdzieś z ba­
ru zupełnie pijany kierowca, wyciągnął z szo­
ferki korbę i, trzymając się błotników, ledwie 
doszedł do zderzaka, usiłując wetknąć korbę 
na miejsce. Milicjant, któremu zwróciłem na to 
uwagę odpowiedział: „po pierwsze ten kierow­
ca jeszcze nie jedzie, tak iż nie mogę mu za­
rzucić, że pijany prowadzi wóz, po drugie ja 
nie jestem z plutonu regulacyjnego, a po trze­
cie nie jestem na służbie“ .

Oto typowy przykład „ulicznej biurokracji“ .
Drugim takim przykładem postępowania we­

dług „suchej litery prawa“ jest zupełna bez­
względność i bezmyślność w interpretowaniu za­
rządzeń. Np. jeśli na punkt kontrolny pewnego 
miasta przyjeżdża samochód z innego miasta 
oddalonego np. o 400 km nienadzwyczajnych 
dróg, należałoby chyba przebaczyć kierowcy, 
iż: (w biały dzień) — nitka w jednym z reflek­
torów nie świeci. Na przestrzeni 400 km zda­
rzy się niekiedy taka dziura, że niejedna nitka 
żarówki może się przerwać.

W tym wypadku nie oburzam sie, że światła 
kontrolują w biały dzień, co jest zupełnie 
słuszne i zrozumiałe, ale razi tutaj bezwzględ­
no’0 w interpretowaniu zarządzeń, a przecież 
300 zł kary, jaką musi płacić kierowca stano­
wi znaczny procent jego miesięcznego zarobku.

Nadmienię przy sposobności, że od niechluj­
nych kierowców jeżdżących z dziurawym tłum i­
łem, lub bez tłumika, albo — co się zdarza 

częściej — od motocyklistów jeżdżących „dla 
sportu 1 bez tłumika, n ikt kary nie bierze, po- 
niewaz kontrolerzy albo nie znają się na tym, 
albo tez, oślepieni reflektorami kontrolowanych 
samochodów, zap-mnieli o tłumikach.

równocześnie, że w plutonach 
regulacji ruchu me ma zbyt wielu fachowców-
fro b fn S ^  samochod°wych. Ewentualna kon­
trola polega na sprawdzaniu świateł, co osta­
tecznie może uczynić każdy niefachowiec. Nato­
miast sprawdzanie luzu kierownicy oraz działa­
nia hamulców wymaga już .pewnych wiadomoś­
ci praktycznych.

O kontrolach drogowych krążą wśród kie­
rowców anegdoty mające jedną treść: jak kie­
rowca „nabił w butelkę“ kontrolera drogowe­
go. Czasami kierownica jest tak zaciągnięta, że 
az skrzypi co jest o wiele gorsze od luzu. a kon­
troler jest zadowolony, że niema luzu. P-do- 
bme sprawa się ma z hamulcami. Hamulce no.

ogoie nie działają, ale działa sprężyna odcią­
gająca pedał. Kierowca przyciska pedał z uda-
r l m 'vyf :ł,kl em do deski, pedał sam odskakuje 
i kontroler jest zadowolony.
n-kPruPvn,Uj'ę’ aby przy Pytonach regulacii ru- 
cnu byli kontrolerzy techniczni, którzyby w te­

renie zatrzymywali samochody dla przeglądu 
oraz aby to byli prawdziwi fachowcy i do tego 
nie zbyt leniwi — by zechciało im się zajrzeć 
pod wóz dla przeglądu mechanizmu kierowania, 
lub hamulców (powołuję się tutaj na mój arty­
kuł „O transporcie samochodowym w ZSRR“ 
zamieszczonym w oyczniu 1949 r. na łamach 
„Motoryzacji“ , gdzie jest mowa o inspektorach 
samochodowych w Związku Radzieckim).

Na marginesie zaznaczam, iż zdążyłem zau­
ważyć, że samochody zarobkowe i prywatne 
znajdują się naogół w gorszym stanie od wozów 
państwowych. Tłumaczy się to poprostu chęcią 
maksymalnego wykorzystania samochodu przy 
minimalnym wkładzie i stracie czasu na remont. 
Jako przykład, którego, nie uważam za spora­
dyczny, podaję że jeden z kierowców taksówek 
we Wrocławiu jeźdz'1 przez dłuższy okres czasu 
zupełnie bez nożnych hamulców, ' uzależniając 
bezpieczeństwo pasażerów od wątpliwej wartoś­
ci ręcznego hamulca.

Ze względów podanych wyżej proponuję, aby 
oprócz dorocznych przeglądów technicznych od­
bywać przeglądy, w pierwszym rzędzie wozów 
prywatnych zarobkowych (taksówek),' przynaj­
mniej co 3 miesiące i aby te przeolądy były 
przeprowadzane przez fachowców z plutonu re­
gulacyjnego.

Zamiast kar pieniężnych radziłbym w takim 
wypadku stosować natychmiastowe odbieranie 
dokumentów wozu, po które kierowca mógłby 
się zgłosić przedstawiając samochód niezagra- 
żajacy bezpieczeństwu publicznemu. Taki prze­
gląd nie zająłby więcej niż 20 — 30 minut. Są­
dzę, że tym projektem nie wywołam oburzenia 
kierowców, utrzymujących wozy w porządku.

O DOROCZNYCH PRZEGLĄDACH 
TECHNICZNYCH

Nie mam bardziej szczegółowych wiadomości, 
jafe jest w innych województwach, lecz im  we 
Wrocławiu z tymi przeglądami jest źle. Urzęd­
nik _ przegląda dziennie (cd 10 do 14 lub 15), 
czyli w ciągu ok. pięciu godzin, około 15 — 20 
samochodów, nie licząc motocykli. Ten dorocz­
ny przegląd, z powodu braku czasu dla szczegó­
łowego. badania wozu, przypomina kontrolę na 
rogatce, ponieważ ogranicza się tylko do spraw­
dzania numerów silnika i ramy, świateł, kierow- 
n.cy i hamulców. Sprawdza się te wszystkie 
elementy prawie nigdy nie ruszając wozem 
z miejsca ( brak czasu na jazdę). Przegląd ten 
tylko tym różni się od kontroli drogowej, że sil­
nik jest wymyty naftą.

Uważam taki system badania stanowczo za 
niewystarczający. Znam wypadek, iż przez 
przegląd prze-zedł i został uznany za zdatny do 
jazdy samochód, w którym ręczny hamulec wo-
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góle nie działał. Nie przypuszczam, aby w tym 
objawiała się zła wola urzędnika i  nie sądzę, 
aby na takim stanowisku mógłby być człowiek 
bez dłuższej praktyki samochodowej.

Pamiętam, że przed dwoma laty urzędnik do­
konujący przeglądu technicznego przez pół go­
dziny jeździł każdym przeglądanym wozem. 
Może wtedy było więcej czasu — nie wiem — 
ale dzisiaj przegląd nie jest przeglądem.

Ważną tą sprawą powinny się zainteresować 
odnośne władze, to znaczy uregulować i unor­
mować sposoby przeglądu, jak również zaanga- 
ż:wać w tym celu, jeśli tego potrzeba, fachow- 
ców-praktyków.

Przy sposobności wspomnę o wypadku, który 
miał miejsce we Wrocławiu. W czasie mijania 
ostrego zakrętu jednej z głównych ulic otworzy­
ły się drzwi ciężarowego samochodu. Kierowca 
starając się je zamknąć, stracił panowanie nad 
wozem i samochód wpadł w wystawę, zabijając 
przechodnia. Przykład ten dowodzi, że nawet 
tak błaha przyczyna jak złe zamknięcia u drzwi 
mogą spowodować katastrofę (zwłaszcza jeśli 
kierowca jest mało doświadczony). Wypadek 
ten dowodzi również, że brak skrupulatnego 
przeglądu technicznego może być pośrednią 
przyczyną śmierci człowieka.

Pisząc o unormowaniu sposobów przeglądu 
technicznego, wspomnę o konieczności ujedno­
licenia instrukcji dotyczących wymagań stawia­
nych nadwoziu samochodu na terenie różnych 
województw. W tym wypadku sprawdza się 
przysłowie „co kraj to obyczaj“ . W jednej miej­
scowości żądają apteczki na każdym wozie cię­
żarowym, w drugiej gaśnicy (apteczka już nie­
potrzebna), w trzeciej lusterka na ciężarówce 
itp. Bogu ducha winny kierowca wyjeżdżający 
z czystym sumieniem z Wrocławia do Katowic, 
lub do Krakowa musi płacić mandat i staje się 
nagle winnym grzechów niezawinionych.

Aleksander Pfau

UW AGA NA SKRZYŻOW ANIACH!
W ie lu  k ie row ców , zwłaszcza ba rdz ie j doświadczonych, 

ma niedobre p rzyzw ycza jen ie , że m ija ją c  skrzyżow anie 
u lic  nie zm nie jsza ją  szybkości, an i też n ie  da ją  sygna­
łów . B y ło by  jeszcze pó ł biedy, jeże li ma to  m iejsce, gdy 
kie row ca jedzie u licą  g łów ną, w  momencie gdy je s t ona 
w olna, chociaż i  w tedy  g ro z i niebezpieczeństwo w ypad­
ku  ze s trony  roztrzepanego przechodnia, czy też nie sto­
sującego się do przepisów  o ruchu  pojazdów  m echanicz­
nych —  kierow cy.

A le  n ies te ty  k ie row cy, w ierząc . w  swoje szczęście 
i sprawność, pędzą często naw et bocznym i u licam i, u s i­

łu ją c  przeciąć u licę g łówną, nie zwracając zupełnie uw a­
g i czy m a ją  wo lną drogę, czy też nie, ja k  rów nież nie 
licząc się zupełnie z ta k  częstym i np. w  W arszaw ie, za­
to ram i, pow sta jącym i p rzy  skrzyżow aniach u lic  lub p rzy  
p rzystankach tram w a jow ych  i  autobusowych. K ie row cy 
tacy  u s iłu ją  w yprzedzić ca ły  za to r, pow sta ły  z tra m ­
w a jów , samochodów i fu rm anek, nie m yśląc o tym , że 
każdej chw ili, z pom iędzy pow oli posuwających się po­
jazdów, tuż  przed ko ła  ich samochodu może wyskoczyć 
n ieopa trzny  przechodzień, naraża jąc siebie na śmierć, 
bądź kalectwo.

K ie row cy  zw yk le  zapom inają wówczas, że odpowia­
da ją ka rn ie  i  cyw iln ie  n ie  ty lk o  za w in y  w łasne, ale 
również za w in y  innych —  np. przechodniów, jeże li mo­
g l i oni przew idzieć m ożliwość w ypadku, k tó ry  zda rzy ł 
się p rzy  ich  współudziale.

Podane poniżej p rz y k ła d y  świadczą racze j o w iększej 
w in ie przechodniów, k tó rz y  za swoje w in y  ponoszą karę 
doraźnie w  postaci śm ierci, bądź kalectwa, nie m nie j 
jednak świadczą i , o w in ie  k ie row ców , k tó rz y  pow inni 
przew idzieć m ożliwość za is tn ien ia  tych  sy tua c ji, a w  
konsekw encji odpow iadają ka rn ie  za b ra k  ostrożności 
p rzy  prowadzeniu wozu.

X
Pewnego dnia, kie row ca taksó w k i przejeżdżając na 

u licy  M ick iew icza w ąskim  pasem jezdn i m iędzy dwoma, 
s to jącym i p rzy  p rzys tan ku  autobusam i, nie zm nie jszy ł 
szybkości i p o trą c ił wybiegającego zza jednego autobu­
sów mężczyznę ta k  nieszczęśliw ie, że ten upad ł, uderza­
jąc g łow ą o bruk. O fia ra  w ypadku  na skutek odniesio­
nych obrażeń zm arła  w  szp ita lu .

Przeprowadzone w  te j spraw ie dochodzenie w ykazało , 
że k ie row ca na ruszy ł § 55 l i t .  d oraz § 61 p. 1 przepisów
0 ruchu pojazdów m echanicznych przez to , że zb liża jąc 
się do p rzys tan ku  autobusów nie zm n ie jszy ł szybkości 
tak , aby m óg ł każdej c h w ili zahamować wóz. K ierow ca 
nie da ł rów nież sygnału.

Sprawa k ie row cy b y ła  rozpa tryw ana  przez Sąd O krę­
gow y w  W arszaw ie. N a podstaw ie ca łoksz ta łtu  przewo­
du sądowego Sąd uzna ł w inę k ie row cy za udowodnioną
1 skazał go z a rt. 230 § 1 k. k. (n ieum yślne spowodowa­
nie śm ierci cz łow ieka) na 1 ro k  w ięzienia.

X
N ow ym  Światem  w  k ie run ku  P lacu Trzech K rzyży  

jecha ł jednego z popo łudni samochód osobowy. K ie ro w ­
ca, dojechawszy do skrzyżow an ia  p rzy  P. T rzech K rz y ­
ży, t rą c ił  b ło tn ik ie m  przechodzącą w  ty m  momencie 
przez jezdnię kobietę, k tó ra  upadła. W  w yn iku  wypadku 
kob ie ta  doznała k rw o to ku  p raw e j p ó łk u li mózgu, co 
spowodowało w ed ług o p in ii b ieg łego lekarza  4 proc. n ie ­
zdolności do zarobkowania, na skutek n iedow ładu lewej 
ręk i.

Przesłuchany w  charakterze św iadka m ilic ja n t pe ł­
n iący służbę w y ja ś n ił, że kob ie ta  w praw dzie  nie prze­
chodziła przez jezdnię p raw id łow o, ale k ie row ca jecha ł 
ze zby tn ią  szybkością i  po spowodowaniu w ypadku us i­
ło w a ł zbiec, w sku tek czego m ilic ja n t m us ia ł oddać k ilk a  
s trza łów , aby go zatrzym ać.

B ie g ły  do spraw  pojazdów m echanicznych w y ja ś n ił, 
że p rzyczyną w ypadku by ło  nie zm niejszenie szybkości 
samochodu przed dojechaniem do skrzyżow an ia  u lic , t j .  
pogwałcenie ze s tro n y  k ie row cy § 55 l i t .  a przepisów 
o ruchu pojazdów m echanicznych. W  zw iązku z ty m  k ie ­
rowca zosta ł oskarżony z a rt. 235 § 2 k. k., t j .  o n ie ­
um yślne spowodowanie trw a łe g o  ka lectw a i  skazany 
zosta ł na pó ł roku  w ięzien ia . N iezależnie od tego w y to ­
czono k ie row cy sprawę o odszkodowanie.

Jak  w idać z powyższych p rzyk ładów , naw et n a jsp raw ­
niejszem u k ie row cy g ro z i zawsze m ożliwość spowodo­
wania w ypadku i  późnie jszych konsekw encji karnych 
oraz cyw ilnych , je że li nie będzie zachow yw ał na leżyte j 
ostrożności na skrzyżow aniach u lic , bądź też w  chw ili 
zb liżan ia  się do p rzys tanków  autobusowych lub  tra m ­
wajowych.

Jerzy Zarzecki
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Ostrożnie z mieszankami przeciw zamarzaniu!
O konieczności dodawania w okresie zimo­

wym, pewnych domieszek do wody służącej do 
chłodzenia silnika, nie potrzeba dziś przekony­
wać żadnego kierowcy. Mamy też nadzieję, iż 
wszystkie nasze samochody są już w środki ta­
kie zaopatrzone (niestety gwałtowne obniżki 
temperatury w okresie grudzień — styczeń spo­
wodowały nie mało pęknięć bloków, nie mó­
wiąc już o rozsadzonych chłodnicach — red.).

O sposobie używania mieszanek przeciw za­
marzaniu pouczają: 1. Instrukcja M. K. o przy­
gotowaniu poi. mech do eksploatacji zimowej 
(zał. do zarządzenia MK z dn. 22.12.47); 2. In­
strukcja obsługi poj. mech. (Dziennik Taryf 
i Zarządzeń Komunikacyjnych Nr. 29 z dn. 17. 
IX .1948 r.).

Nie wszyscy jednak kierowcy zdają sobie 
sprawę, jakie opłakane następstwa dla silnika 
może spowodować używanie niewłaściwych — 
względnie używanie w niewłaściwy sposób — 
środków przeciw zamarzaniu.

Dziś jeszcze spotyka się preparaty z roztwo­
rów rozmaitych soli, pod różnymi nazwami. 
Prawdą jest, iż jest tych preparatów coraz 
mniep lecz może się zdarzyć, iż kierowca, zwa­
biony efektowną nazwą, da się skusić — zakupi 
i będzie stosował tego rodzaju preparat.

Skutki nie każą na siebie długo czekać. Na­
wet, gdy dany roztwór soli nie atakuje ani że­
liwa bloku, ani miedzi i cyny chłodnicy, Iziała 
on jak silny elektrolit i w systemie chłodzenia 
wywołuje gwałtowna korozję, która szybko ni­
szczy cały system. Dlatego też należy zdecydo­
wanie odrzucić wszelkie środki o zawartości 
roztworów soli.

Najlepszymi środkami przeciw zamarzaniu 
są mieszanki o zawartości glykolu lub glicery­
ny. Nie atakują one ani żeliwa, miedzi bądź 
cyny, ani też złącz gumowych systemu chłodze­
nia. A mimo to mogą one być również powo­
dem rozmaitych lżejszych lub cięższych uszko­
dzeń silnika.

Nie wolno nam zapominać bowiem o tym, iż 
mieszanki takie rozpuszczają rdzę i kamień ko­
tłowy, a w wypadku wniknięcia do cylindrów 
i w połączeniu z olejem silnikowym, mogą spo­
wodować nieobliczalne straty.

Niejeden kierowca przekonał się już o tym, 
że po napełnieniu systemu chłodzenia mieszan­
ka, chłodnica zaczyna cieknąć. Niejeden też 
kierowca był pewny, że mieszanka ..przegryzła“ 
mu chłodnicę. Nic podobnego! Chłodnica była 
już nieszczelna od dłuższego czasu, podobnie 
jak i złącza gumowe—ale wszystkie otwory i 
sznarki zostały dokładnie „uszczelnione“ przez 
rdze i kamień. Mieszanka zaś, jak już powie­
dzieliśmy, rozpuszcza je szybko, a cały osad— 
powstały jako rezultat rozpuszczenia—zaczyna 
krążyć wraz z wodą, w systemie chłodzenia. 
Nie ma na to innej rady, jak polutować chłod­

nicę i uszczelnić, albo wymienić złącza gu­
mowe.

Ale również ważną rzeczą jest usunięcie osa­
du, złożonego z rdzy i rozpuszczonego kamienia 
kotłowego, z systemu chłodzenia naszego silni­
ka. Gdy tego zaniedbamy, skutki nie dadzą na 
siebie długo czekać.

Pół biedy jeszcze, gdy osad ten pozostanie na 
dnie dolnego, lub górnego zbiornika chłodnicy, 
ale często dostaje on się do koszulek wodnych 
cylindrów i osadza się tam, gdzie prąd wody 
jest najsłabszy tj. w koszulkach wodnych os­
tatnich cylindrów.

Z powodu braku właściwego chłodzenia cy­
lindry te grzeją się nadmiernie, co może dopro­
wadzić do fatalnych następstw.

Musimy więc, mniej wiecei po 8-iu dniach od 
napełnienia systemu chłodzenia mieszanką 
przeciw zamarzaniu, dokładnie go przeczyścić. 
Spuszczamy w tym celu mieszankę, płuczemy 
silnym strumieniem wody cały system chłodze­
nia, a gdy brud osadzi się na dnie naczynia ze 
spuszczoną mieszanką glicerynową czy glykolo- 
wą, wlewamy ją z powrotem, pozostawiając 
oczywiście osad w naczyniu.

Fatygi takiej unikną ci wszyscy, którzy już 
w lecie dodali do wody środek przeciw osa­
dzaniu się kamienia kotłowego.

Druga sprawa to możliwość przeciekania mie­
szanki do wnętrza cylindrów. Mieszanka może 
dostać się do cylindrów na skutek: złego usz­
czelnienia głowicy, zwichrowania głowicy, nie­
dociągnięcia we właściwym czasie nakrętek gło­
wicy itp.

I tu nieszczelności wychodzą dopiero na jaw 
przy używaniu mieszanki. Ona to bowiem roz­
puszcza osad, będący i tu częstokroć pewnego 
rodzaju uszczelnieniem.

Mieszanka przenika do wnętrza cylindra i łą­
czy się z olejem silnikowym. Zjawiska chemi­
czne, które tu występują nie są jeszcze zupełnie 
wyjaśnione, lecz wiemy z doświadczenia, iż 
wytwarza się tu rodzaj kleistej mazi, podobnej 
do gumy.

Łatwo sobie wyobrazić skutki takiej powłoki 
„gumy“ na ściankach naszych cylindrów, 
względnie na łożyskach. W najlepszym wypad­
ku silnik zatrzyma się i będzie go trzeba całko­
wicie rozebrać i bardzo dokładnie oczyścić. Go­
rzej, gdy zjawisko takie występuje tylko w je­
dnym cylindrze lub w jednym łożysku, pod­
czas gdy pozostałe pracują normalnie. Może 
wówczas powstać najpierw rysa w cylindrze,_ 
potem większa szpara, przez którą mieszanka 
dostanie się już bez przeszkód, powodując w na­
stępstwie urwanie tłoka, pogięcie korbowodu 
i rozbicie bloku, jednym słowem — katastrofę.

A więc jeszcze raz: kierowcy, ostrożnie ze 
środkami przeciw zamarzaniu!

Zbigniew Pekel
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KRZYSZTOF ROSCISZEWSKI

MOTOCYKLISTOM KILKA RAD 0 ZAPŁONIE
Przyjmuję, że Czytelnikowi znany jest w naj­

ogólniejszym zarysie sposób działania zapłonu 
w nowoczesnych silnikach benzynowych. Dla 
przeciętnego użytkownika wystarczy ten zasób 
wiadomości.

Elektryczność to rzecz skomplikowana i na 
ogół lepiej jest powierzyć instalację elektryczną 
opiece fachowców. Większość motocykli, które 
spotykamy w Polsce posiada zapłon1 bateryjny 
(niemieckie). Słabym punktem tego systemu 
jest akumulator. Czuły ten instrument prawie 
zawsze jest niepielęgnowany, a poza tym ulega 
prędkiemu zniszczeniu na skutek wstrząsów 
(tylne resorowanie radykalnie zmieni tu sytu­
ację).

Niektóre prądnice posiadają przełącznik po­
zwalający na zapalenie silnika ,,na pych“ — 
(w instalacji Bosch jest to przełącznik „Dyn“— 
,,Bat“ , a w DKW125 — pozycja „5“  przewoźni­
ka stacyjki). Potem, gdy silnik już pracuje, na­
leży przełączyć z powrotem na normalną po­
zycję.

Motocykle pochodzenia angielskiego i wojsko­
we niemieckie posiadają zapłon od magneta. 
Właściciele tych motocykli nie mają z reguły 
kłopotów z aparatem zapłonowym. Defekty ma­
gneta częściej pochodzą ze zbytniej ciekawości 
kierowcy i jego niskiej kultury technicznej niż 
z naturalnego zużycia.

Omawiać będziemy poniżej:
1) uzyskanie dobrej i  pewnej iskry;
2) właściwe ustawienie punktu zapłonu;
3) dobór właściwej świecy.

JAK UZYSKAĆ DOBRĄ ISKRĘ?

Omawiając pierwszy punkt załóżmy, że nasza 
prądnica ładuje dobrze i akumulator jest w po­
rządku. Jeśli mamy magneto, to na wszelki wy­
padek dajemy magnesy do namagnetyzowania, 
(należy zawsze zanieść do specjalisty cale ma­
gneto lub magdynamo).

Cewka zapłonowa jest sprawdzona przez spe­
cjalistę na przebicie i upływność (izolacja pod­
lega też starzeniu się i po pewnym czasie nie 
izoluje już należycie).

Tak samo postępujemy z wirnikiem magneta. 
Robimy to oczywiście przeważnie dopiero wte- 

, dy, gdy kontrola innnych czynników nie wyka­
zuje błędów, a iskrę nadal mamy słabą.

Teraz przychodzi część najważniejsza: prze- 
rywacz i  kondensator. Platynki przerywacza po­
winno się od czasu do czasu wyrównać specjal­
nym pilniczkiem, tak by przy zwieraniu dolega­
ły do siebie całą płaszczyzną. Rozryw platynek, 
czyli największa odległość między nimi przy

otwartym przerywaczu, powinna wynosić 
0,h—0,5 mm. Odległość tę sprawdzamy szczeli- 
nomierzem. Odpowiednia blaszka szcrelinomie- 
rza powinna dać się wsunąć bez luzu z zupe'n e 
lekko wyczuwalnym tarciem. Nadpalone pla­
tynki wskazują na zły kondensator, który musi 
ulec wymianie. Kondensator służy do „gasze­
nia“ iskier na przerywaczu i wybitnie przyczy­
nia się do polepszenia iskry. Kondensator powi­
nien być sprawdzany przy każdej większej na­
prawie! Przy magnetach rzadko zachodzą wy­
padki uszkodzenia kondensatorów (prawdopo­
dobnie: brak wpływów atmosferycznych, więk­
sze wymiary i staranniejsze wykonanie).

Jeśli i teraz mamy niedostateczną iskrę, to 
winna jest albo świeca, albo część instalacji 
doprowadzającej prąd wysokiego napięcia 
(iskrę) do świecy (przy magnetach istireje 
jeszcze jedna możliwość, którą poruszę późn ej). 
Przewód wysokiego napięcia musi mieć dobrą 
izolację i siedzieć pewnie w zacisku. Nie powi­
nien on być zalany olejem ani wüqotny. Dlatego 
ceratowa koszulka musi być stale świeża i nie 
spękana ,a połączenie przewodu z cewką czy ka­
pą od świecy chronione są gumową czapeczką.

Przy magnetach sam pierścień wirmka może 
być źródłem kłopotów. Wystarczy, że jeden 
z kołnierzy tego pierścienia jest nadłamany lub 
tylko pęknięty, by iskra „uciekła“ właśnie tędy 
do masy. Pierścień taki musi być wymieniony — 
nie ma sposobu reperacji. To samo dotyczy roz­
dzielacza i jego bakelitowej osłony przy silni­
kach wielocylindrowych.

O tym, że obie szczotki w magnecie (są dwie 
— jedna po stronie niskiego napięcia, druga 
ślizga się po wspomnianym pierścieniu) muszą 
dobrze dolegać i mieć dostatecznie silne sprę­
żyny, już chyba wiemy. O świecy będzie mowa 
osobno.

W magnecie istotnym jest, by otwarcie pla- 
tynek, czyli powstanie iskry, nastąpiło w mo­
mencie, gdy wirnik przyjmie względem nabie- 
gunników magnesu położenie jak na szkicu 1

Szkic 1.
W te j p o z y c ji w irn ik a  
m agneta wzg lędem  sta- 
to ra  po w in ie n  o tw ie rać  

przeryw acz.
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Przy obracaniu ręką wirnika magneta wyczuwa­
my wtedy silny opór, na którego przezwycięże­
nie potrzeba znacznej siły.

Istnieją magneta, w których przerywacz osa­
dzony na stożkowym zakończeniu osi wirnika 
nie posiada klina. Przy montażu takiego magne­
ta uważajmy więc na to, jak zakładamy prze­
rywacz. Podobna sytuacja istnieje przy apara­
tach zapłonowych w kole zamachowym, które 
w istocie są magnetami o wirujących magne­
sach.

WŁAŚCIWY PUNKT ZAPŁONU

Przechodząc teraz do punktu drugiego, stwier­
dzić musimy na wstępie, że w wypadku braku 
danych fabrycznych właściwe ustawienie punk­
tu zapłonu jest bardzo trudne i wymaga skom­
plikowanych aparatów, którymi dysponują ty l­
ko laboratoria.

Wytwórca silnika podaje „przedpał“  z regu­
ły  w milimetrach. W tym wypadku dla popraw­
nego ustawienia zap’onu zdejmujemy głowicę 
i na początek wyszukujemy górny martwy 
punkt (przy czterosuwie musimy upewnić się, 
czy oba zawory będą wtedy zamknięte). Głębo- 
kościomierzem mierzymy odległość najwyższe­
go punktu tłoka od górnej krawędzi cylindra. 
Następnie dodajemy do odczytanej wartości 
wielkość „przedpalu“ i obracając sijnik wstecz 
ustawiamy tłok tak, by jego najwyższy punkt 
znalazł się w odległości od krawędzi cylindra 
nastawionej na głębokościomierzu.

Komu nie zależy na tak dokładnym ustawie­
niu dokona tej operacji wprowadzając przez 
otwór od świecy kawa’ek drutu (najlepiej 
miedzianego lub aluminiowego), na którym 
oznaczy rysikiem położenie względem jakiejś 
krawędzi (lub żeberka chłodzącego). Linijką 
odmierzamy na tym drucie wartość przedpaiu 
i robimy nową rysę. Na tę rysę ustawiamy po­
łożenie tłoka, kręcąc silnik do' tyłu. Staramy 
się̂  utrzymać to położenie przez włączenie bez­
pośredniego biegu i zablokowanie tylnego ha­
mulca.

W tym położeniu układu korbowego przery­
wacz winien zacząć się otwierać. Cienki papie­
rek lub bibułka z papierosa, którą włożyliśmy 
uprzednio między platynki, musi się dać wtedy 
loyciągnąć (ale nie swobodnie wysunąć).

Jeśli nasz motocykl ma ręcznie regulowany 
zapłon, ustawiamy odnośną manetkę na cały 
„przedpał“ przy wyżej opisanej regulacji. Je­
śli natomiast mamy regulację zapłonu automa­
tyczną, za pomocą regulatora odśrodkowego, 
zmuszamy uprzednio regulator'do najwiaksze- 
go otwarcia (motocykle DKW typ SB i NZ ma­
ją regulatory odśrodkowe, które przekręcają 
nosek przerywacza; przy typie SB przekręcamy 
nosek do przodu specjalnym kluczem (patrz 
szkic 2), a w typie ŃZ wkładamy między cię-

Szkie k lucza  do us ta w ia n ia  zap łonu w  s iln ika ch  
D K W  ty p  SB.

Żarki regulatora kabłąk ze sprężystego dru­
tu).*)

Niemcy podawali w swoich instrukcjach zaw­
sze wartość maksymalną ,.przedpaiu“ , w  in ­
strukcji natomiast f-my Veloce-Ltd. (angiel­
skie motocykle Velocette) spotykamy właśnie 
odwrotnie podaną wartość przcdpau — przy 
całkiem opóźnionym zapłonie. Powód jest ten, 
że łatwiej jest ustawiać na cały późny zapłon, 
gdy posiadamy automatyczną jego regulację. 
Większość użytkowych motocykli angielskich 
posiada taki automat.

Niektóre fabryki podają też wartość „przei- 
pału“ w stopniach obrotu wału korbowego. 
Jest to teoretycznie właściwy sposób, wymaga 
jednak sporządzenia tarczy, na której oznaczyć 
moglibyśmy, po zamocowaniu je j na wale sil­
nika, górny martwy punkt. Po odmierzeniu 
właściwego kąta kątomierzem uniwersalnym, 
można łatwo ustawić właściwy punkt zap’onu.

W wypadku braku danych odnośnie właści­
wego „przedpału“ musimy ustawić na wyczucie 
(szczególnie trudne i zwodnicze przy dwusu­
wach), zmieniając pozycję ręcznie w czasie ja­
zdy i stosując kryteria podane poniżej. Seryj­
ne sportowe górnozaworówki posiadają obecnie 
przedpał około 35°—40°. Nowoczesne bocznoza- 
worowe siln;k i posiadają wartości nieco mniej­
sze — np. Ziindapp KS 600 (OHV) — ma 40°, 
a Ziindapp K 500 (SV) ma 39°.

Najkorzystniejszą wartością ,.przedpa'uc‘ jest 
ta, przy której silnik rozwija największą moc. 
Wartość tę wyznacza się normalnie na hamow- 
ni oraz przy pomocy indykatorów oscylogra-

*) N ow e m odele SB i  N Z  z dużą p rądn icą  posiadają 
specja lny znak na w irn ik u  do u s ta w ia n ia  zapłonu. 
Z nak  ten uzgadn iam y ze s trza łką  um ieszczoną w  o k ie n ­
k u  zna jd u ją cym  się na osłon ie  p rą dn icy .
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ficznych. Ostateczną jej granicą jest chwila, 
gdy silnik zaczyna „dzwonić“ .(detonacje we­
wnątrz cylindra o silnie metalicznym dźwię­
ku). Za duży „przedpał“  powoduje nie tylko 
dzwonienie, ale i 'przegrzanie silnika oraz nad­
mierne obciążenie łożysk (zużycie!!!). Przede 
wszystkim powoduje on spadek mocy.

W praktyce więc szukać będziemy właści­
wego punktu, przesuwając zapłon „na pełnym 
gazie“ i przy maksymalnej szybkości, pamięta­
jąc o tym, by nie było dzwonienia w silniku.

„Przedpał“ potrzebny jest po to, by cała 
mieszanka miała czas spalić się wewnątrz ko­
mory sprężania. Szybkość z jaką płomień roz­
szerza się w komorze sprężania zależy: 1) od 
stopnia zmieszania mieszanki i odparowania 
kropelek paliwa, a więc od kształtu komory; 
2) od ciśnienia (stopień sprężania); 3) od po­
łożenia świecy; 4) od składu mieszanki; 5) od 
obrotów itd. Z tego powodu nie da się prze­
widzieć „na oko“ jakiego „przedpału“ wymaga 
dany silnik. Ogólnie jednak wiadomo, że ze 
ujzrostem obrotów potrzeba większego „ przed- 
pa'u“ , choć zależność nie jest tu prostoliniowa, 
gdyż przy wolnych obrotach silnika mamy gor­
sze zmieszanie- mieszanki w cylindrze. Z dru­
giej strony wiadomo, że silnik, który wymaga 
cofnięcia zapłonu gdy pracuje na wolnych 
obrotach przy zupełnie otwartej przepustnicy, 
jeśli nie ma dzwonić, zniesie bez dzwonienia 
cały przedpał na tych samych obrotach, ale 
z przepustnicą przymkniętą (małe napełnie­
nie). ! ]

Dokładne jednak omawianie operacji zapło­
nem w czasie jazdy może być tematem osob­
nego artykułu i tutaj zaprowadziło by nas za 
daleko.

DOBÓR ŚWIECY
Trzecim punktem naszych rozważań jest 

śyjieca. Jej elektrody muszą być czyste i nie- 
nadpalone, a izolator cały i również czysty. 
Pęknięty izolator ułatwia ucieczkę iskry i omi­
nięcie przez nią elektrod. To samo jest z za­
olejonym lub zakapconym izolatorem.

Odstęp elektrod ustawiamy przy zapłonie ba­
teryjnym na 0,8 mm. Przy zapłonie od magneta 
odstęp ten wynosi 0,4 mm, ponieważ chcemy 
mieć pewną iskrę przy uruchamianiu silnika 
(magneto daje gorszą iskrę przy wolniejszych 
obrotach).

Poza tym ważny jest dobór świecy w zależ­
ności od silnika i warunków jego pracy. Każdy 
wytwórca motocykla podaje jaką świecę 
winno się stosować do jego wyrobów. Jeśli nie 
znamy przepisu fabrycznego dobieramy świecę 
według ogólnych wytycznych podanych poniżej 
i po kontroli ewentualnie zmieniamy.

Nowoczesne motocykle turystyczne wymaga­
ją naogół świecy o wartości cieplnej 175, (wed­
ług skali BOSCITa), a sportowe — 225. Te 
same motocykle wymagają przy ostrej jeździe 
odpowiednio 225 dla turystycznych i  240 i  wię­
cej dla sportowych.

By zrozumieć dlaczego w różnych warun­
kach pracy dajemy różne świece musimy po­
znać pojęcie wartości cieplnej świecy.

Pojęcie to oznacza odporność świecy prze­
ciw zanieczyszczeniu się z jednej strony i prze­
ciw nadmiernemu rozgrzaniu (samozapłon od 
gorejących części) z drugiej strony. Odporność 
tę określają dwie temperatury.

1. Temperaturą samooczyszczania się nazy. 
wamy temperaturę, przy której cząstki oleju 
i sadzy, osadzające się na izolatorze świecy, 
ulegają spalaniu. Nazywamy ją tak dlatego, żg 
przez spalenie ulega automatycznemu oczysz­
czeniu część izolatora wystawiona na działanie 
płomienia. Osad z oleju i sadzy jest dla iskry 
znacznie wygodniejszą drogą do masy niż war­
stewka gazu między elektrodami. Dlatego każ­
da świeca musi osiągnąć temperaturę samo­
oczyszczania się jeśli ma pracować przez czas 
dłuższy bez zawodu. Wynosi ona 450—500° C 
i  mierzona jest na wspomnianej już części izo­
latora wystawionej na działanie płomienia.

2. Temperatura samozapłonu, która leży 
w granicach około 880—900° C, nie może być 
osiągnięta w czasie pracy przez, jakąkolwiek 
część świecy wystawioną na działanie płomie­
nia. Jeśli na przykład rozżarzy się do tej tem­
peratury któraś z elektrod, natychmiast nastę­
puje samozapłon, połączony z dotkliwym spad­
kiem mocy.

Świeca o mniejszej wartości cieplnej osiągnie 
obie temperatury przy odpowiednio niższym 
obciążeniu termicznym, niż świeca o wartości 
wyższej. Przełożone na codzienny język ozna­
cza to, że silnik turystyczny, który daje 30 KJVI 
z litra  pojemności silnika musi mieć świecę 
o niskiej wartości cieplnej; silnik natomiast 
wyścigowy o wydajności 100 KM z litra poj. 
silnika wymaga świecy o wysokiej wartości 
cieplnej.

Dla silników wyścigowych stosujemy np. 
świece o niskiej wartości cieplnej dla zagrzania 
przed startem, a bezpośrednio przed startem 
wkręcamy świece o wysokiej wartości cieplnej.

W roku 1928 f-ma Bosch wprowadziła ozna­
czenia pojęcia wartości cieplnej świecy. Skala 
ta przewiduje wielkości 10, 25, 35, 45, 95, 145, 
150, 175, 200, 225, 240, 250, 260, 275, 300 i wy­
żej. Inne wytwórnie stosują wdasne oznaczenia, 
(które nie są tak przejrzyste jak wyżej wymie­
nione.

Już z przykładu z silnikiem wyścigowym 
spostrzegamy, że sposób użytkowania silnika, 
czyli średnie obciążenie, pod którym pracuje 
on przez większość czasu, decyduje o tym jaką 
mamy dobrać świecę. Praktycznie więc postę­
pujemy następująco: wkręcamy świecę, o któ­
rej przypuszczamy, że będzie dobra i robimy 
przejażdżkę kilku lub kilkunastokilometrową 
w normalnie przez nas stosowanym tempie. Sta­
jemy i wykręcamy świecę. Patrząc na je j izo­
lator i elektrody prędko wydać możemy wła­
ściwe orzeczenie:
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Świeca właściwa ma izolator czerwono-brązo. 
wy (kolor kasztana) i szare elektrody;

świeca o zbyt wysokiej wartości cieplnej (nie 
osiągnęła temperatury samooczyszczania) ma 
izolator zakopcony;

świeca o dużo za wysokiej wartości cieplnej 
ma izolator zaolejony (mogą zachodzić rów­
nież niedomagania zapłonu);

świeca o zbyt niskiej wartości cieplnej ma 
izolator biały jak śnieg;

świeca o dużo za niskiej wartości cieplnej po­
siada perełki stopionego izolatora „przyrośnię­
te“ do jego wystającej części. Silnik z taką 
świecą pracuje dalej, mimo że wyłączymy za­
płon. Gdyby kierowca wykręcił świecę, po za­
trzymaniu silnika, dość szybko, zobaczyłby izo­
lator świecący jak pochodnia.

Spotykamy również dziwne twory — w po­
staci igiełek, lub „brud“ między elektrodami 
świec, które przestały dawać iskrę. Twory te 
pochodzą w przeważnej części z powietrza. Cza­
sami dołącza się do tego k it z izolatora (środ­
kowa elektroda jest zakitowana w izolatorze). 
Zaradzić temu zjawisku możemy przez dobór 
właściwej świecy (jak wyżej opisano), a przede 
wszystkim stosując dobry f i l t r  powietrzny.

Krzysztof Rościszewski

C H A R A K T E R Y S T Y K A  FU R G O N U  M A R K I  
„M IL D E -K R IE G E R “

N a w ią zu jąc  do a r ty k u łu  p. t. „E k s p lo a ta c ja  samo­
chodów e lektrycznych“  (a u to r A dam  W o jty g a ), za­
mieszczonym w  zeszycie n r. 1 —  styczeń 1950 r .  czas. 
„M o to ry z a c ja “  poniżej podajem y cha rak te rys tykę  tech­
niczną fu rg o n u  m a rk i „M ild e — K rie g e r“  (p ro du kc ja
francu ska ) , o napędzie ba te ry jn o  - e lektrycznym . 

M a rka : M ilde -K rieg e r, ty p : C. K . 1 -— 12000 kg. 
W y m ia ry  samochodu: szerokość —  1.80 m 

długość —  4.10 m 
wysokość —  2.10 m 

Rozstaw k ó ł przednich —  1.51 m 
„  „  ty ln y c h  —  1.56 m
„  osi —  2.30 m

Prom ień skrę tu  —  5.25 m
W ewnętrzne w y m ia ry  nadwozia ( fu rg o n u ): 

wysokość —  1.70 m 
szerokość —  1.60 m 
długość —  2.50 m 
przestrzeń ładunkow a —  6 m*

Ciężar samochodu w łasny, bez b a te r ii —  1350 kg
„  b a te r ii —  1050 kg
„  użyteczny (ładowność) —  1200 kg
„  ogólny samochodu kom pletnego

z ładunkiem  —  3600 kg
Szybkość m aksym alna samochodu z ładunk iem  —  

35 knńgodz.
Szybkość m aksym alna samochodu bez ładunku —  

40 km /godz.
P rom ień dz ia łan ia  samochodu z ładunkiem  —  80 km . 
Zużycie 2,5 —  3 am perogodzin na k ilo m e tr  (z ładun­

k iem ).
W ydajność użyteczna b a te r ii 230 am perogodzin, t j .

80% nom inalne j, wynoszącej 290 am perogodzin. 
B a te ria  ołow iowa posiada 48 elementów.
Samochód posiada skrzynkę biegów  z trzem a prze­

k ładn ia  szybkości do przodu i jedną do ty łu .

Z  5* S* €3 §ss
t t i w — m —n r r r  ■■■ ni » i »mii mi j■

W R Ę C Z E N IE  P A Ń S T W O W Y C H  N A G R Ó D  N A U ­
K O W Y C H , za osiągnięcia w  dziedzin ie  n a u k i i  tech n i­
k i  odbyło  się w  siedzib ie R ady Państw a. M iędzy  in n y ­
m i d yp lo m y  d ru g ie j nagrody o trz y m a ł zespół k o n ­
s tru k to ró w  polskiego sam ochodu ciężarowego „S T A R  
20“ , w  składzie : p ro f. M . D ęb ick i, inż. Z. G rzonkow ski, 
inż. Z. O ko łow , inż. Z. R y te l, p ro f. inż. Jan  W erner, 
p ro f. inż. Je rzy  W erne r oraz inż. A . R um m el.

Nagrodę te j samej k la sy  w ręczono rów n ież : dr. M. 
Jeżewskiem u, dr. inż. L . S zk la rsk iem u, inż: K ossow ­
skiem u oraz inż. R. Sobolewskiem u.

G ra tu lu je m y  i  życzym y dalszych sukcesów na  po lu  ' 
k o n s tru k c ji i  u sp raw n ie ń  w  dziedzin ie  te c h n ik i m o to ­
ryza cy jn e j.

P L A N  P R Z E M Y S Ł U  M O T O R Y Z A C Y JN E G O  W  R O ­
K U  1950-ym jes t g loba lne o 9G°/o w yższy n iż  w> roku  
1949-ym w ed ług  ośw iadczenia d y re k to ra  Centra lnego 
Zarządu P rzem ysłu  M o to ryza cy jn ego  —  inż. M . K ra ­
jew skiego, złożonego agencji P A P . M iędzy in n y m i 
p rzem ysł w y k o n a  w  r. b, o 100% w ięce j n iż  w  ro k u  
u b ie g łym  ciężarów ek „S ta r  20“ , ca łko w ic ie  po lsk ie j 
k o n s tru k c ji i  p ro d u kc ji. Inż . M . K ra je w s k i zaznaczył, 
że dok ładne  próby, ja k im  poddano sam ochody „S ta r “ 
•w ykaza ły  bardzo dobre  w łaśc iw ośc i terenow e oraz d u ­
że za le ty  k o n s tru k c ji tego wozu. Pod wzg lędem  osz­
czędności w  p a liw ie  samochody „S ta r "  d a ły  znacznie 
lepsze re z u lta ty , n iż  w o zy  k o n s tru k c ji zagranicznej. 
Podczas p rób  n ie k tó re  w o zy  p rze jecha ły  oko ło 
60.000 km .

P ro d u k c ja  przyczep sam ochodowych i  tra k to ro w y c h  
w zrośnie o 60% w  stosunku do ro k u  1949. P rzyczepy 
zna jdą szerokie zastosowanie w  przem yśle budo w la nym  
i  w  ro ln ic tw ie . D la  le śn ic tw a  p ro du kow a ć  będziem y 
no w y  ty p  przeczepy t. zw. „k ło n ic o w e j“ .

W  dz ia le  w y tw ó rczośc i nadw ozi sam ochodowych m. 
in . au tobusow ych, pożarn iczych i  in n ych  p ro du kc ja  
w zrośnie o 260% w  stosunku do ro k u  1949.

W  dzia le  m o to c y k li w  ro k u  1950-ym p ro d u kc ja  
zw iększy się o 50% w  stosunku do r. ub., p rz y  czym  
z końcem  ro k u  1950-go ukaże się ju ż  w  ha nd lu  un o ­
wocześniony ty p  m o tocyk la  125 ccm z reso row an iem  
„te le skop ow ym “  (szczegóły p a trz  a rt. W ł. P ie trza ka  — 
zeszyt n r. 12, g rudz ień  1949 r. czas. „M o to ry z a c ja “ ). 
P ro to ty p y  unowocześnionego m o to cyk la  w ys taw ion e  
będą ju ż  na w iosennych „T a rga ch  P oznańskich“ .

P ro d u kc ja  ro w e ró w  w zrośn ie  o 20% w  stosunku do 
ro k u  1949-go. Poza w y k o n y w a n y m i dotychczas trze ­
m a typ a m i : tu rys tyczne  m ęskie, tu rys tyczne  dam skie, 
oraz w yścigow e „B a łty k “  —  w  b. m a łych  seriach, p ro ­
dukow ane będą nadto  w  r. 1950-ym ro w e ry  sportowe, 
ro w e ry  tu rys tyczne  ty p u  lżejszego oraz ro w e ry  m ło ­
dzieżowe dw óch typ ó w : d la  ch łopców  i  dziewcząt. 
W  ró w n y m  s top n iu  w zrośn ie  p ro d u k c ja  części row e ­
row ych .

Na po trzeby ro ln ic tw a  w y p ro d u k u je m y  w  r. b. dw a 
razy  w ięce j s iln ik ó w  przem ysłow o -  ro ln iczych .

N A  S K U T E K  S T W IE R D Z O N Y C H  U S Z K O D Z E Ń  SY­
STEM Ó W  H A M U L C O W Y C H  POJ. M ECH., pow sta łych  
d z ię k i stosow an iu n ieodpow iedn iego p ły n u  ha m u lco ­
wego (na ry n k u  zn a jd u ją  się różno rak ie  p ły n y  h a m u l­
cowe p ro d u k c ji p ry w a tn e j) D epa rtam en t Sam ochodo­
w y  M . K . z w ró c ił za in te resow anym  je dn os tkom  uwagę, 
że w in ie n  być stosowany je d y n ie  p ły n  ham u lcow y  
rozp row adzony przez CPN (C entra la  P ro d u k tó w  N a f­
tow ych ). W  dalszym  c iągu o kó ln ika  Dep. Sam. zw raca 
uwagę, że n ie  w o lno  m ieszać (np. uzupe łn ia jąc  z b io r­
n iczk i w  samochodach) p ły n u  ham ulcow ego o różnych 
ga tunkach  np. p ły n u  opartego na bazie rycyn o w e j 
z p łyne m  o p a rtym  na bazie g lice ryn y . P rzy  zm ianie 
ga tu n ku  p ły n u  na leży bezwzględnie przestrzegać do­
k ładnego p rzem yc ia  całego u k ła d u  ham ulcowego, 
łącznie ze zb io rn iczkam i.
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P R A C O W N IC Y  „M O T O Z B Y T U “  S Z K O L Ą  S IĘ  N A
k u k s i e  w  Cz e c h o s ł o w a c j i , w  Pradze czeskiej
od b y ł się os ta tn io  spec ja lny  ku rs  in s tra k c y jn y  dla 
p ra c o w n ik ó w  „M o to z b y tu “ . W  k u rs ie  ty m  w z ię ło  udz ia ł 
ck. 20 te ch n ikó w  'i m echan ików , k tó rz y  m ie li możność 
g ru n to w n ie  zaznajom ić się z obsługą sam ochodów p ro ­
d u k c ji czechosłowackie j. N iezależnie cd w yk ładó w , 
ilu s tro w a n y c h  f i lm a m i i  przezroczam i —  uczestnicy 
k u rs u  z w ie d z ili rów n ie ż  zak łady  „S kcd a “  w  M lada  
B o les lav oraz w a rsz ta ty  napraw cze „T a tra “ , „S kod a“  
i  „P a l“ . M im o  że ku rs  t rw a ł ty lk o  5 dn i, to  je dn ak  b y ł 
on_ bardzo pożyteczny i  d a ł w ie le  jego uczestnikom , 
k tó rz y  p rz y s w o ili sobie dużo cennych w iadom ości.

Na podkreślen ie  zasługuje spraw na o rgan izac ja  k u r ­
su i  gościnność gospodarzy czeskich, k tó rz y  p o t ra f i l i  
w y tw o rz y ć  bardzo m iłą , serdeczną atm osferę, służąc 
jednocześnie z całą gotowością w s ze lk im i in fo rm a ­
c ja m i i  s ta ra jąc się szczerze ,by  Ich po lscy ko ledzy ja k  
n a jw ię ce j zyska li w  tra k c ie  trw a n ia  ku rsu .

N iezależn ie od wspom nianego ku rsu  „M o to z b y t“  za­
p ro s ił ju ż  up rzedn io  m ech an ików  czeskich i  w łosk ich  
do P o lsk i. M echan icy  c i ob je ch a li S tac je  O bsług i Sa­
m ochodów  „M o to z b y tu “ , zapoznając p ra co w n ikó w  
„M o to z b y tu “  z konse rw ac ją  i  obsługą samochodów 
„S kod a “  i  „ F ia t1, k tó ry c h  w iększa  llcść  nadeszła do 
P o lsk i.

„M A Y A G I“  D L A  M Z K . Dostawa zam ów ionych na 
W ęgrzech autobusów  m a rk i „M a v a g “  u ieg ła  pew nej 
zwioce. K ilk a d z ie s ią t w ozów  tego ty p u  m ia ło  być d o ­
starczonych „M o to z b y to w i“  przed końcem  ro k u  u b ie ­
głego —  tym czasem  p ierw sza ich  p a rtia  nadeszła d o ­
p ie ro  w  s tyczn iu  r. b. Na podstaw ie usta lonego przez 
P K P G  ro zd z ie ln ika  „M o to z b y t“  p rzekaza ł p ie rw sze 9 
wozów  M ie js k im  Z ak ładom  K o m u n ik a c y jn y m  w  W a r­
szawie, dalsze zaś oddano do dysp ozyc ji M Z K  Często­
chow a oraz Zak. K om . in n ych  w iększych m ia s t P olski. 
D ru ga  z k o le i p a rtia  autobusów  „M a v a g “  —  rów n ież  
w  ilo śc i 25 sztuk —  nadejść m a w  ciągu lu te go  b. r.

A U T O B U S Y  „F IA T - IK A R U S “ Z A S IL Ą  T A B O R  
P K S -u . P rzem ysł w ę g ie rsk i dos ta rczy ł ju ż  k ilk a n a ś ­
cie autobusów , skaroisowanych w  następstw ie  zam ó­
w ie n ia  „M o to z b y tu “  przez fa b ry k ę  „ Ik a ru s “ . W ozy te 
karosow ane są na podw oziach „F ia t  666 R N “  —  prze ­
sianych na zleeie „M o to z b y tu “  w p ro s t z W łoch do B u ­
dapesztu. Da lszych k ilkana śc ie  autobusów  tego ty p u  
o trzym ać m am y z W ęgier w  n a jb liższym  cizasie. W o­
zy „F ia t- Ik a ru s “  zasila ją  tab o r P K S -u .

Na zd jęc iu  czechosłowacki samochód „T a tra p la n “  w y ­
posażony w  d w u litro w y  s iln ik  ch łodzony pow ie trzem . 
,,’ia t ra p ia n y “  zosta ły w łączone do p a rk u  naszych m a­
szyn rep rezen tacy jnych  —  „M o to z b y t“  za k u p ił osta tn io  
20 ta k ic h  m aszyn d la  po lsk ich  p laców ek zagranicznych.

N IE D O K Ł A D N O Ś C I W S K A Z A Ń  
S Z Y B K O Ś C IO M IE R Z Y

. N aw iązu jąc do  ̂ a r ty k u łu , k tó ry  po j'aw ił się w  zeszy­
cie n r  1 (styczeń 1950 r .)  czas. „M o to ry z a c ji“  i  po ru ­
sza bardzo a k tu a ln y  tem at liczn ikó w  przebiegu k ilo ­
m etrów , podajem y niedokładności wskazań szybkościo­
m ierza na na jd roższym  samochodzie św ia ta  —- R o lh - 
Royce^ —  ty p  „S ilv e r  W ra ig h t“  („S reb rna  s trza ła “ ), 
u jaw n ione podczas dokładnej p róby drogow ej takiego 
samochodu, przez zastosowanie elektrycznego szybko­
ściom ierza.

W skazania na szybko­
ściom ierzu zna jdu jącym  

się na samochodzie 
w m ilach na godzinę

W skazania 
na szybkościo­

m ie rzu 
e lektrycznym

% różn icy

10 8,5 +  15%
20 18 +  10%
30 28,25 +  5,075°/»
40 38 +  5%
60 59 +  1.8%
70 69,5 +  0,65%

W id z im y  więc, że z w zrasta jącą  szybkością m aleje 
w ydatn ie  błąd szybkościom ierza. B łą d  je s t na tom iast 
znaczny p rzy  m ałych  szybkościach. Podobnie w ykazu ją  
błędy lic z n ik i k ilo m e tró w ; b łędy te na leży usta lać i  ko­
rygow ać, zwłaszcza w  ruchu tow arow ym , gdzie szybkość 
je s t na ogó ł m ała. (Dane w edług „A u to c a r“ ).

Tes.

*  *  *

DO A U TO R Ó W  I  T Ł U M A C Z Y  K S IĄ Ż E K  
T E C H N IC Z N Y C H

D epartam ent T echn ik i Państw ow ej K o m is ji P lanowa­
nia  Gospodarczego, pragnąc skoordynować działalność 
au torów  i tłum aczy, p racujących nad ks iążkam i tech­
n icznym i dla potrzeb gospodarki narodowej i  podręcz­
n ikam i dla w yższych i  średnich szkół technicznych oraz 
zapewnić ewentualne w ydan ie ich  prac w  ram ach p la ­
nów państw ow ych przedsięb iorstw  wydawniczych, prosi 
au to rów  i tłum aczy posiadających prace w  toku  o zg ło ­
szenie ich do D epartam entu  T echn ik i P aństw ow ej K o ­
m is ji P lanow ania Gospodarczego.

Zgłoszenia w in n y  zaw ierać: ty tu ł,  k ró tk ie  omówienie 
treśc i (w  w ypadku tłum aczen ia rów nież nazwisko au to­
ra, nazwę w ydaw n ic tw a , ro k  w yd an ia ), stan pracy, p rz y ­
puszczalny te rm in  je j ukończenia, objętość pracy, ilość 
rysunków  oraz przeznaczenie ks ią żk i (d la  robotn ików , 
techników , inżyn ie rów , naukowa, podręcznik dla szkół 
wyższych lub  średnich).

K s iążk i, na k tó re  zosta ły  zaw arte  um ow y z in s ty tu ­
c ja m i w ydaw n iczym i zgłoszeniu nie podlegają.

Równocześnie D epartam ent T echn ik i p ros i au torów  
i  tłum aczy  zam ierza jących p rzys tąp ić  do prac nad ks iąż­
kam i technicznym i, by swe zam ierzenia wstępnie zg ła ­
sza li do Dep. Techhn ik i P. K . P. G. Zgłoszenia w inny  
zaw ierać w szystk ie  dane, wym ienione nowyżej. Zgłosze­
n ia  na leży kie row ać pod adresem: D epartam ent Tech­
n ik i P aństw ow ej K o m is ji P lanowania Gospodarczego, 
W arszawa, PI. Trzech K rz y ż y  5.
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Wiadomości z ZSRR
Samochody przewiozą w  ZSRR w  c iągu ro ku  1950 

dwa i  pó ł raza w ięcej tow arów , n iż łącznie ko le je  i  że­
g luga śródlądowa, k tó ra  w  tym  o lb rzym im  k ra ju  od­
g ryw a  bardzo znaczną ro lę, dzięki doskonale rozw in ię te ­
mu system ow i kanałów.

N a tra n s p o rt samochodowy przypada ta k  znaczna 
ilość przewiezionych ton ze względu na to , że ten rodza j 
tra n sp o rtu  przeznaczony je s t w  p ierw szym  rzędzie do 
w ykonyw ania  transportów  na na jk ró tszą  odległość. 
N iem n ie j w  ZSRR is tn ie ją  rów nież tra s y  długości k ilk u  
tys ięcy k ilom etrów , na k tó rych  przewożone są to w a ry  
wyłącznie p rzy  zastosowaniu tra n sp o rtu  samochodo­
wego.

Oczywiście, że w y n ik i p racy tra n sp o rtu  samochodo­
wego, wyrażone w  tono - k ilom etrach , to  znaczy 
z uw zględni m iem  odległości, na ja k ie  załadowane tony  
ładunku będą przewiezione, w y ra ż a ją  się w  stosunku 
ty lk o  k ilk u  procent do p racy  . w ykonane j przez ko le j 
i  żeglugę śródlądową —  ja k  w iadomo bowiem  średnie 
odległości przebiegu ładunków  są w  ZSRR bardzo 
w ie lk ie .

O o lb rzym im  rozw o ju  m o to ryza c ji tra n sp o rtu  drogo­
wego św iadczy fa k t, że ogólne koszty eksp loatac ji sa­
mochodów przewyższą w  1950 r . łączne koszty  eksploa­
ta c ji w szystk ich  innych rodza jów  transp o rtu . (B u d rin — 
C hozia js tw ienny j Razczot —  G ospłan izdat 1949).

«
_ M ie jsk i tra n sp o rt autobusowy w  M oskw ie obchodził 

niedawno 25-lecie swej dzia ła lności. Zaczęło się w  1924 r. 
od 2 l in i i  i  24 autobusów. Przew ieziono w  roku  1924 
2,2 m iliona  pasażerów. W  roku  1940 ilość autobusów 
wyn iosła  1230 jednostek, k tó re  na 64 lin iach , ogólnej

Tak wyglądał początek miejskiej komunikacji 
autobusowej w Moskwie w  1924 r.

Ten sam fragment ulicy moskiewskiej w  1949 r. 
z nowoczesnym autobusem na pierwszym planie

długości 985 km , p rzew ioz ły  w  ciągu roku  220,5 m ilio ­
na pasażerów. W  roku  1949 długość obsługiwanych 
l in i i  wynosi ogółem  1300 km , a przewóz na dobę w y ­
nosi średnio 700.000 pasażerów.

Tabor autobusowy b y ł w  czasie w o jn y  całkow icie  
oddany na po trzeby a rm ii. W  ciągu p ię c io la tk i powo­
jenne j tabor zosta ł ju ż  ca łkow icie  odnowiony. A utobusy 
m oskiewskie należą do na jb a rdz ie j nowoczesnych na 
świecie. Pochodzą one w yłącznie z fa b ry k i Z IS .

T ransp o rt autobusowy s to licy  Zw iązku Radzieckiego 
może chlub ić się s łyn nym i k ie row cam i s tu-tys ięczn ika - 
m i, wśród k tó rych  na czele s to ją  tacy m is trzow ie  k.e- 
row nicy , ja k :  J. T ito w , I.  K arpow , I.  Szlachow, S. So­
sków i S. Bułdakow , k tó rz y  —  świecąc przyk ładem  dla 
wszystk ich kierowców, nie ty lk o  Zw iązku Radzieckie­
go —  w yko n a li p rzebieg i do 300.000 km  bez napraw y 
g łów nej, p rzekracza jąc cz te rokro tn ie  m rm ę  przeb;e- 
gów m iędzynaprawczych. W śród pracow ników  m ie jsk ie ­
go tra n sp o rtu  autobusowego w  M oskw ie 3200 osób po­
siada różne odznaczenia.

W stępny a r ty k u ł w  n r  11 m iesięcznika ,,A w tom ób’l “  
z 1949, k tó ry  je s t o fic ja ln ą  w ypow iedzią  M in is te rs tw a  
T ransp ortu  Samochodowego RSFSR, zwraca uwagę na 
liczne n iew yko rzystane jeszcze rezerw y, u k ry te  w  ta ­
borze samochodowym.

D zięk i ogólnie obow iązującej każdy samochód do­
k ładne j sprawozdawczości z codziennej pracy, zosta ł 
usta lony dla całego obszaru R epub lik i Zw iązkow ej 
w spó łczynn ik w yko rzys ta n ia  taboru , k tó ry  uważany 
jes t za niezadaw alający. W  zw iązku z ty m  M in is te r­
stwo T ransp ortu  Samochodowego wzyw a do: a) s taw ia ­
nia  wyższych w ym agań w  doborze kad r, zwłaszcza p ra ­
cujących na autobusach i taksów kach; b) ro zw ija n ia  
program ow e j obsługi technicznej i usp raw n ian ia  na­
p raw  bieżących (o te j spraw ie m ów i nowe zarządze­
nie —  niedawno zatw ierdzone przez M in is te rs tw o  T ra n ­
sportu  Samochodowego ■—  o obsłudze technicznej i na­
p raw ach); c) lepszego w yko rzys tyw an ia  ładowności; 
d) lepszej w spó łp racy Centra lnego In s ty tu tu  N auko­
wo-Badawczego dla T ransp ortu  Samochodowego z je d ­
nostkam i przew ozow ym i; e) przyśpieszenia tem pa in ­
w estyc ji służących do u trzym an ia  tabo ru  w  gotowości 
technicznej. ( „A w to m o b il“ ).

*

Czas służby samochodów w  ZSRR w ynos i: samocho­
dy osobowe 250— 350 tys . km ; sam. ciężarowe 200— 300 
tys. km ; autobusy 300— 600 tys . km .

N o rm y tych  przebiegów odpowiadają, w  przecię tnych 
warunkach, okresow i 10 la t  eksp loatac ji. Oczywiście, 
że samochody eksploatowane n iezby t in tensyw nie  s łu ­
żyć mogą znacznie d łuże j. (K ram arenko  i  A fan as je w —  
E ksp loa tac ja  A w t. T ransp .).

Z A Ł O G A  Z A K Ł A D Ó W  S A M O C H O D O W Y C H  IM IE ­
N IA  S T A L IN A  (Z IS ) p rzystąp iła , w  p ierw szych dn iach 
1950-go ro k u , do m asowej p ro d u k c ji ka b in  m ata'.o- 
w ych  do samochodów ciężarow ych Z IS  150 oraz Z:'S 
151, w yk o n y w a n y c h  z jednego płatu metalu. W  p ro d u k ­
c j i  te j zastosowano zupe łn ie  nowe ty p y  m aszyn i narzę­
dzi, zespoły specja lnych ob rab ia re k  nowego typ u  itp .

N A  U L IC A C H  M O S K W Y  U K A Z A Ł Y  S IĘ  W  R. 1150 
sam ochody ciężarow e' o napędzie e lek trycznym , k o n ­
s tru k c ji g ru p y  in ż y n ie ró w  M osk iew sk iego  In s ty tu tu  
N aukow ego, pod k ie ru n k ie m  inż. R eznikowa. N a razie 
wypuszczono dw a ty o y  w ozów : o nośności 0 5 to n y  oraz 
o nośności 1,5 tony. Zasięg w ozów  tych  w ynos i 65 km., 
przecię tna szybkość 25 —  28 k m /g o iz . K oszt eksp loa­
ta c ji k a lk u lu je  się oko ło  25°/o tan ie j, n iż  koszt eksp loa­
ta c ji sam. benzynowych. Ładow an ie  a k u m u la to ró w  
odbyw a się nocą. Z w raca  powszechnie uwagę c ichy 
bieg tych  po jazdów  i  praca bez w y d z ie lin  spa linow ych, 
k tó re  —  jak. w iadom o —  d o tk liw ie  z a tru w a ją  p o w ie ­
trze  w  m iastach.



Str. 58 M O T O R Y Z A C J A Nr  2

S. M. WELLINGTON

NOWOŚCI I ŚMIESZNOŚCI
Dawno już nie pisałem do Was, gdyż u nas 

nie dzieje się nic specjalnie ciekawego w kon­
strukcjach samochodowych. Fabrykanci stara­
ją się jedynie wprowadzić reklamowe ulepsze­
nia, służące do wzmożenia sprzedaży. Wszystko 
służy leniuchom i sybarytom. Drzwi samocho­
dów otwiera się i zamyka guzikami, guziki po­
dnoszą szyby w oknach. Pedały sprzęgieł 
i dźwignie przekładniowe kasuje się wprowa­
dzając „torque convertory“ , czyli samoczynne 
zmienniki momentu obrotowego. Jest to wygo­
dne urządzenie, ale tylko dla kierowców, którzy 
nie umieją przyzwoicie prowadzić samochodów. 
Zużycie paliwa większe, przyśpieszenie lepsze, 
mniej ruchów kierowcy, bardzo skomplikowana 
konstrukcja, najeżona zaworami, sprężynami, 
sprzęgiełkami, przewodami oleju. Naprawa ta­
kiego zmiennika w zwykłym zakładzie na­
prawczym jest nie możliwa, bowiem do tego 
niezbędny jest specjalista. Ale reklama robi 
swoje. „Siadaj, naciśnij przyśpiesznik i jedź“— 
oto reklamowy slogan, bardzo odpowiadający 
przeciętnemu amatorowi. Kosztuje sporo, nie 
da się naprawić — ale rzekomo wygodne i .. 
nowe.

Przeglądałem ostatnio doskonale dzieło sa­
mochodowe radzieckie, taką encyklopedię sa­
mochodową dla konstruktorów. Wszystkie te 
„nowości“ są tam dokładnie opisane. Natomiast 
zgadzam się całkowicie z zawartą tam opinią, 
ze są one nie zawsze pożądane w samochodzie, 
który ma służyć do pracy, a nie do zabawy’ 
w samochodzie, który prowadzony jest przez 
kierowcę o dobrym zawodowym wykształce­
niu. Zdaniem moim, im samochód jest prost­
szy, tym jest lepszy, a te wszystkie nowe wyna­
lazki są bardzo skomplikowane.

Sądzę, że do przewietrzenia samochodu wy­
starczy zupełnie otworzyć szyby okien. Nasi 
fabrykanci natomiast reklamują „wspaniałe“ 
i „zdrowotne“ przewietrzanie przy pomocy

N o w y system p rze w ie trza n ia : 1 —  ssanie pow ie trza ; 
2 —  ogrzew anie zassanego p o w ie trza ; 3 —- ogrzew anie 
szyby p rze d n ie j; 4 —  m ieszanie i  po w tó rn e  podgrze­

w a n ie  pow ie trza .

N o w y f i l t r  po w ie trza  p rz y  gaźn iku : A  —  w lo t  pow ie ­
trza  do f i l t r a ;  B  —  o le j do za tap ian ia  cząstek s ta łych ; 
C —  elem ent, po ch łan ia jący  k u rz ; D  —  t łu m ik  szumu

ssania,

skomplikowanych wentylatorów i grzejników. 
Normalny, prosty w budowie f i ltr  powietrza 
jest chyba lepszy od nowych naszych „super - 
filtrów “ , wspaniale tłumiących szum ssania, 
wielkich, ciężkich i... kosztownych. Ale nowość 
musi być, by klient płacił...

Nieśmiało pojawiają się na rynku i pożyte­
czne ulepszenia. Dawno już opisane w prasie 
fachowej Związku Radzieckiego hamulce tar­
czowe poczynają powoli pojawiać się na rynku 
naszym, a wytwórnie zapowiadają „rewelacyj­
ne“ działanie tych hamulców. Jak dotychczas, 
hamulce te stosowane są jedynie przez amato­
rów, budujących pojedyńcze sztuki szybkich 
samochodów dla własnej przyjemności. Wytwó­
rnie przypatrują się temu i czekają, by amato­
rzy swoim kosztem i ryzykiem poczynili do­
świadczenia. Wtedy oczywiście pojawi się wiel­
ka reklama i klient będzie płacił dolary za no­
wość.

Każdy reklamowy chwyt opłaca się sowicie. 
To też nowe samochody posiadają wspaniałe 
wypukłe szyby przednie i tylne. Widoczność 
świetna, obraz drogi nieco skrzywiony, wycie-

N o w y ty p  ham ulca  tarczowego.
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raczki też muszą być półkoliste. Natomiast nie 
można założyć ogrzewaczy na zimę, bowiem 
szybka nie jest płaska. Ale, że reklama bardzo 
silna, więc nowość chwyta.

Teraz przejdę do nowości, która rzeczywiście 
może okazać się pożyteczna. Nie jest to wynala­
zek amerykański, lecz obecnie bardzo u nas roz­
powszechniony. Jak dowiaduję się z korespon­
dencji, u Was w Polsce podobno zamierzona 
jest produkcja tego rodzaju pojazdów. Chodzi 
o scootery, czyli zmotoryzowane „hulajnogi“ . 
Dziwna rzecz, że nasza młodzież zupełnie nie 
interesuje się tym doskonałym, podręcznym 
środkiem lokomocji, natomiast gospodynie za­
wzięcie jeżdżą nim po zakupy.

Scooter m ańki S a lsbu ry : w y g lą d  zew nę trzny, w id o k  
s iln ik a  z sam oczynnym  sprzęgłem  i  pasową bezstop- 

iHOwą przek ładn ią  oraz w id o k  m echan izm ów  
w e w nę trznych .

cowałem z Wami dłuższy czas na tym polu 
i miałem możność prawdziwie ocenić Wasze 
zdolności, entuzjazm i pracowitość. Gdyby tacy 
ludzie, jak Wy, byli u nas, to możnaby napra­
wdę zdziałać cuda dla dobra społeczeństwa, bo­
wiem Was nic nie może zrazić, żadna trudność 
i żadna przeszkoda.

To też z wielkim zainteresowaniem przeczy­
tałem wiadomość o połączeniu się Waszych klu­
bów samochodowych i motocyklowych, oraz
0 utworzeniu technicznych ośrodków, w któ­
rych amatorzy - konstruktorzy będą mogli wy­
konywać swe pomysły, przerabiać motocykle
1 samochody, budować je do celów doświadczal­
nych i sportowych.

Nie wiecie jeszcze nawet, jaki to daje poży­
tek dla poważnych planów przemysłowych, jak 
pomaga wytwórniom. My już mamv to do­
świadczenie, bowiem wytwórnie skwapliwie ko­
rzystają ze wszelkich p<*nysłów amatorskich. 
Tylko, że u nas amatorzy muszą sami finanso­
wać swe pomysły i nikt im nie pomoże, nato­
miast Wy dajecie zdolnym amatorom - konstru­
ktorom pełną pomoc państwową i społeczna 
Jest to olbrzymie osiągnięcie w umożliwieniu 
postępu technicznego, w możliwości wybicia 
się młodzieży i rozwinięcia zdolności technicz­
nych.

Na całym świecie ustalił się już pogląd, że 
doskonałe małe wózki, od sportowych i użytko­
wych do najczystszej krw i wyścigowych, budo­
wane są przede wszystkim przez amatorów. 
Osiągnięte dotychczas wyniki są naprawdę fan­
tastyczne. Gratuluję Wam stworzenia wspom­
nianych ośrodków techniczno - konstrukcyj­
nych i życzę wielkich sukcesów. Czekam z wiel-

W Europie scootery rozpowszechniły się do 
tego stopnia, że urządzają nawet wyścigi tych 
pojazdów tak, jak motocykli. Scooter jest u Was 
w Europie prawdziwym narzędziem pracy i po­
mocnikiem szarego człowieka, a u nas jedynie 
zabawką dla pań, jeżdżących do sklepów. Nie 
wymaga on miejsca do parkowania — i to jest 
jego największym atutem.

Budowy scootera nie potrzebuję Wam"chyba 
opisywać, bowiem znacie ją niewątpliwie. Oso­
biście uważam, że scooterzy europejskie są lep­
sze od naszych, choć są może mniej luksusowe. 
Są one przede wszystkim tańsze. Bardzo jestem 
ciekaw, jakie konstrukcje ukażą się w Polsce. 
Wasi zdolni konstruktorzy, którzy wykonali 
ciężarówkę Star 20, zwaną u nas „wołem robo- 
czym , znajdą niewątpliwie najbardziej nowo­
czesne i proste rozwiązanie. Silnik macie już 
gotowy: jest to Wasz SHL, lub Sokół 125. Te­
raz tylko dodać samoczynne sorzęgiełko odśrod­
kowe i małą skrzyneczkę czterobiegową, a zes­
pół napędowy będzie idealny. To przecież dla 
Was fraszka.

*
Bacznie śledzę rozwój Waszej motoryzacji, 

na którym tak bardzo mi zależy. Przecież pra-

ką niecierpliwością na wyniki pracy w tej dzie­
dzinie, która, jak wiecie już z mojej poprzed­
niej korespondencji, jest moją specjalnością.

S łyn n y  sam ochodzik w yśc igow y  a m to rsk i, nazw any 
F reyka iserw agen, zbudow any przez J. G. F reya, po­
s iada jący s iln ik  1000 cm 3 B la ckbu rn . Sam ochodzik ten 

osiągnął w ie le  zw yc ięstw , szczególnie w  k ró tk ic h  
wyścgach górskich .

*
Ponieważ pochodzę w zasadzie z jednego 

z kraiów wschodniej Europy, z Wami zaprzy­
jaźnionego, przeto miło mi donieść, że tu, u nas. 
wielkie sukcesy święci niejaki Frank Kurtis, 
król budowniczych samochodów wyścigowych
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i specjalnie szybkich sportowych. Jego pomysły 
i wykonanie w skromnym własnym zakładzie, 
w którym pracuje do spółki z dwoma innymi 
rodakami, przysparzają mu więcej sukcesów, 
niż konstrukcje Amerykanina — Lou M:ore.

Właściwe nazwisko Franka brzmi: Frantisek 
Kortik. Jest on rodowitym Czechem, synem 
wielkiego kowala. Wyemigrowawszy w poszu­
kiwaniu pracy wraz z ojcem do USA już jako 
14-letni chłopiec spędzał wszystkie wolne chwi­
le na doskonaleniu się w rzemiośle mechanika 
samochodowego, bowiem nosiadał zaledwie 
ukończone cztery klasy szkoły powszechnej.

W wieku lat 18 był on już rutynowanym me­
chanikiem. Za uciułane pieniądze począł sku­
pować stare części samochodowe i po nocach 
dopasowywał je do siebie. Stary silnik Forda 
model T oraz inne kawałki z 27 różnych marek 
przerobił według własnego pomysłu i poskła­
dał je tak, że otrzyma!“ po dwóch latach pracy 
sportowy samochód, na którym od razu osiągnął 
szybkość 165 kilometrów na godzinę. Oczywiś­
cie z silnika Forda pozostał jedynie blok, resztę 
Frank dorobił własnoręcznie lub przystosował 
z innych marek.

Obecnie Kurtis jest wykonawcą conajmniei 
połowy wszystkich specjalnych samochodów 
wyścigowych w USA, budowanych według wła­
snych pomysłów i w dodatku własnymi ręko­
ma. Buduje on również doskonałe i bardzo szyb­
kie wozy użytkowe o luksusowym wyglądzie. 
Używa do budowy istniejących na rynku częś­
ci, a nawet gotowych silników, które przerabia 
i poprawia. Natomiast nadwozia o niezwykle 
eleganckich kształtach buduje sam. Dla tego 
też jego samochody wyglądają raczej na euro­
pejskie i doskonale trzymają się drogi.

Frank Kurtis jest typowym konstruktorem - 
amatorem i przykładem do czego można dojść 
wytrwałością i pracą. Odrzuca on wciąż ponęt­
ne propozycje wielkich fabrykantów i pracuje 
nieskrępowany budując poiedyńcze sztuki, co­
raz lepsze i coraz to bardziej pomysłowe.

F ra n k  K u r t is  (w  koszu li) obok jednego z budow anych 
przez siebie sam ochodów  w yśc igow ych  w łasne j ko n ­

s tru k c ji ,  z s iln ik ie m  M a y e r &  D rakę.

K osz tow ny samochód, zbudow any na zam ów ienie 
Russ Case, s tanow iący prze róbkę  podw ozia  W illy s a - 
Jeepa i  posiadający o ryg in a ln e  nadwozie, podnoszone 
h y d ra u liczn ie  do w siadania. Jest to  p rz y k ła d  am e ry­

k a ń sk ie j eskcentryczności wi z ły m  guście.

Amerykanin łatwo ulega reklamie i z zasady 
wierzy wszystkim publikacjom, noszącym po­
zory powagi. A już każda pseudo - naukowa 
wiadomość przyjmowana jest bezkrytycznie 
wywołując entuzjazm, poczucie własnej wiedzy 
i pewnego rodzaju zarozumiałość.

Tego rodzaju sensacją, która obiegła ostatnio 
USA, jest wynalazek napędu samochodu, który 
wymaga do pracy jedynie pewnej ilości wody 
i smaru.

Każdy człowiek, o początkowym wykształce­
niu technicznym, lub średnim wykształceniu 
ogólnym, uzna niewątpliwie, że „wynalazca“ 
popełnił zasadniczy błąd w rozumowaniu i us­
talając zasadę działania wynalazł za iednym 
zamachem „perpetuum mobile“ . Mimo to po­
mysł ten jest poważnie dyskutowany w szero­
kich kołach automobilistów, a nawet niektóre 
poważne instytucje naukowe przystąpiły do 
badań.

Podstawą „wynalazku“ jest wywołanie 
drgań powietrza o częstotliwości setek tysięcy, 
a nawet milionów drgań na sekundę. Drgania 
te ma wywołać powietrzna syrena, taka jak 
okrętowa lub pożarnicza, tylko o znacznie wię­
kszej ilości okienek i szybciej się obracająca. 
Syrenę tę napędzać ma silnik elektryczny, po­
czątkowo pobierający prąd z akumulatora. Sy­
rena wytwarza drgania powietrza o częstotli­
wości drgań cieplnych i przez to powoduje zna­
czne podniesienie się temperatury, zużytkowa­
ne do ogrzania wężownicy, przez którą przepły­
wa woda.

Wytworzona w ten sposób para wodna kie­
rowana jest pod ciśnieniem do turbiny parowej 
o normalnej budowie. Turbina napędza koła 
samochodu za pośrednictwem skrzynki przekła­
dniowej. Para wodna z turbiny, skroplona 
w oziębialniku, kierowana jest do zbiornika, 
skąd znów płynie do zespołu syreny naddżwię- 
kowej.
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O sta tn ia  sensacja am erykańska: sa­
m ochód, napędzany zespołem pa- 
ro w p -na dd źw ię kow ym . 1 —  w le w  
w ody, 2 —  przew ód w o d n y  do sy­
re n y  naddźw iękow e j, 3 —  reg u la to r 
c iśn ien ia  w ody, 4 —  zespół syreny 
naddźw iękow e j, 5 —  zawód bezpie­
czeństwa, G —  s iln ik  e lek tryczny , 
napędza jący syrenę, 7 —  zaw ór pa­
row y , 8 —  a k u m u la to r ' i  p rądn ica , 
9 —  tu rb in a  parow a, 10 —  zaw ór 
w yp us tow y , 11 —  skrzynka  p rze­
k ła dn iow a , 12 —  w a ł pędny, 13 r— 
p o w ro tn y  p rzew ód p a ro w y , 14 —  

oz ię b ia ln ik  pa ry , 15 —  zb io rn ik  
wody.

Z am iana  w o dy  w  parę 
p rzy  pom ocy drgającego 
k w a rc u : 1 —  w lo t  z im ­
ne j w ody; 2 —  w id e łk i z 
k w a rc u ; 3 — dysza w o d ­
na; 4 —  w y lo t  pa ry  
w o d n e j; 5 —  doprow a­

dzenie p rą du  e le k try c z ­
nego; 6 — podstaw a w i­

de łek z kw a rcu

Mechanizm posiada wbudowaną prądnicę, 
która ładuje akumulator i dostarcza prądu do 
silnika, obracającego w irnik syreny.

Odmiana tego pomysłu przewiduje, zamiast 
syreny, zastosowanie widełek z kwarcu, między 
którymi przeprowadzona jest dysza wodna. 
Kwarc pokryty ma być okładziną metalową, 
przez którą przepływa prąd elektryczny. Zja­
wisko piezoelektryczne ma spowodować wpra­
wienie kwarcowego widelca w drgania o często­
tliwości drgań cieplnych, a wytworzone ciepło 
ma ogrzać wodę, płynącą przez dyszę i zamie­
nić wodę na parę o znacznej szybkości prze­
pływu.

_ Aczkolwiek fantastyczny ten pomysł — zda­
niem moim — pozwalałby na osiągnięcie więk­
szej energii końcowej, niż się ją włożyło, bo­
wiem nie tylko powodowałby ruch mechaniz­
mów, lecz i napęd samochodu, a więc byłby cał­
kowicie sprzeczny z zasadami naukowymi, to 
jednak fascynuje on już teraz Amerykanów 
i popuszcza cugle wyobraźni. Domorośli kon­
struktorzy już rysują samochody o takim napę­
dzie, już przewidują koszta eksploatacji, już 
projektują rozmieszczenie zespołów. Poczekaj­
my, co z tego wyniknie.

Osobiście uważam pomysł pewnego „wyna­
lazcy“ , p. F. M. Bohlera z Californii, dotyczący

U k ła d  ty lnego  napędu pa row o-naddźw (iękowego. 1 — 
w le w  w ody; 2 —  zespół syreny na ddźw iękow e j; 3 —  
tu rb in a  pa row a; 4 —  p rze k ła dn ia ; 5 —  pa row y  prze­
w ó d  p o w ro tn y ; 6 —  z b io rn ik  w o dy ; —  7 —  bagażn ik 

samochodu.

mechanicznych wrotek, za znacznie bardziej 
realny, aczkolwiek nikomu nie potrzebny.

*
_Na zakończenie przesyłam wszystkim Czytel­

nikom „Motoryzacji“ serdeczne pozdrowienia 
z kraju „wszelkich możliwości i niemożliwoś­
ci“ , a Waszemu interesującemu pismu pod no­
wym wydawcą — życzę osiągnięcia najwięk­
szego rozwoju.

Z ckazji nowego 1950 roku życzę War? wszy­
stkim i Waszemu wspaniałemu Krajowi najlep­
szych sukcesów w odbudowie i podniesieniu 
szczęścia społecznego. Życzenia te przesyłam 
zarówno w imieniu własnym, jak i moich wie­
lu kolegów, którzy są szczerymi Waszymi zwo­
lennikami i nie zaniedbują wypowiadać tego 
publicznie, co — wierzcie mi, — nie zawsze jest 
u nas łatwe,

S. M. Wellington
Chicago, w styczniu 1950 r.

U p rze jm ie  p ro s im y  Ob. Ob. K ie ro w có w  o czytelne 
podawanie nazwisk i adresów na w p ła ta ch  za ogłosze­
n ia  o zagub ionych p raw ach  jazdy. Za o m y łk i spowo­
dow ane n ied ba łym  lu b  n ieczy te lnym  podaw an iem  n a ­
zw isk  n ie  b ie rzem y odpow iedzia lności.

A D M IN IS T R A C J A
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Aktualności ze sportu
Z d u m ie w a ją cym i w y n ik a m i m ogą po chw a lić  się 

o rgan iza to rzy  osta tn ;ch  w yśc igów  na odległość 500 km , 
k tó re  o d b y ły  się jes ien ią  1949 r. ną  szosie M oskw a —  
M iń sk , ja k  n iem n ie j d z ie ln i k ie ro w c y  s ta rtu ją cych  sa­
m ochodów. O rgan iza to ram i w yśc igów  b y li:  C e n tra lny  
K lu b  K ie ro w c ó w  w  M oskw ie  i  T ow a rzys tw o  S p o rto ­
w e „T ru d “ .

D o  u d z ia łu  w  w yścigach dopuszczone b y ły  samo­
chody se ry jne j p ro d u k c ji, na k tó ry c h  k ie ro w c a  m óg ł 
w ykonać każdą przeróbkę, k tó rą  uzna ł za stosowną —  
d la  pow iększen ia szybkości samochodu, z w y ją tk ie m  
w y rw a n y  s iln ik a  na in n y  o w iększe j po jem nośc i sko ­
kow e j.

Ten zupe łn ie  nowoczesny w a ru n e k  reg u la m in u  n a le ­
ży p o w ita ć  z ca łym  uznaniem . W y n ik i w yśc igu  w y k a ­
za ły  jego celowość. O ile  w  poprzedn ich  w yścigach sa­
m ochodów  ściśle se ry jnych , reg u la m in  n ie  pozw a la ł na 
żadną, na w e t na jd robn ie jszą , zm ianę w  samochodzie,
0 ty le  n o w y  reg u la m in  d a ł pe łną swobodę k ie ro w co m  
w yka zan ia  w łasne j pom ysłow ośc i i  zręczności w  ce lu  
pow iększen ia szybkości. Toteż o ile  w  poprzedn ich  
w yścigach sam ochody ty p u  „Potoieda“  M — 20 osiągnęły 
na jw yższą szybkość na odległość 500 k m  107,34 km /godź, 
to  podczas jes iennych  w yśc ig ó w  ub. ro k u  na jw yższa 
szybkość na samochodzie „Potoieda“  M-20, w yn io s ła  
131,061 km /godz.

Różnicę oko ło  18%> zapisać na leży n ie  na do b ro  w y t -  
w p rn i lecz na d o b ro  kier owcy-racjonalizatora, k tó ry  
osiągnął ją  d z ię k i swej pom ysłow ości, staranności
1 zręczności, no i  wreszcie, w  pew ne j części, na dob ro  
tw ó rc ó w  nowego regu lam inu .

Z w yc ięzcy w yśc igu  na dystansie 500 km  
A . P odkute  w  (z lew e j) i  P. G o rło w  (z p ra w e j)

P rze róbk i po le ga ły  na w zm ożen iu stopnia snreżania 
od 6,2 do 7,2 (w  je d n ym  samochodzie „M o s k w ic z “ , 
k tó ry  b ra ł udz ia ł w  tych  w yścigach —  do 5,8), na  za­
stosow an iu różnych  świec, na re g u la c ji gaźnika m a ją ­
cej na  ce lu  osiągnięcie bogatszej m ieszanki, na po -

w iększen iu  po jem nośc i m is k i o le jow e j (ka rie ru ) s iln i­
ka  i  zastosowaniu doda tkow ego chłodzenia o le ju  s iln i­
kowego, na zd jęc iu  ż a lu z ji z przed ch łod n icy  i  te rm o ­
statu, na zm nie jszen iu  p rze k ła d n i g łów n e j, na  p rze ­
róbce przew odu wydechowego m a jącym  na celu 
zm niejszenie oporu staw ianego gazom w ydechow ym , 
na pow iększen iu  c iśn ien ia  w  oponach od 1,8 do 2,2,' 
(a na w e t w  je d n y m  w yp a d ku  do 2,6 a tm . ale ty lk o  

oponach na ty ln y c h  ko łach ) i w reszcie na zastosowa­
n iu  te rm o m e tru  w skazującego te m p e ra tu rę  o le ju  s il­
n ikow ego.

Z  13 s ta rtu ją cych  uko ńczy ło  w yśc ig  6 -c iu  zaw od n i­
ków , wszyscy na samochodach „P ob ieda “  ze zm iana­
m i po d a n ym i pow yże j, zastosow anym i in d y w id u a ln ie .

K ie  tru d n o  zgadnąć, że p ie rw szym  b y ł ten  zaw odnik, 
k tó ry  m ia ł odwagę podnieść stop ień sprężania w  sw ym  
s iln ik u  do 7,2 uzysku jąc  ty m  sam ym  na jw iększą  m oc 
s iln ika , ja k  rów n ież  ten, k tó ry  jednocześnie zastoso­
w a ł na jm n ie jszą  p rze k ła dn ię  g łów ną (4,7) i  na jw yższe 
ciśn ien ie  opon (po 2,2 atm . z p rzo du  i  z ty łu ) .

W szystk ie  powyższe zm iany , zastosowane rów no­
cześnie przez k ie row cę  A . P od ku tow a  i  m echan ika  
P. G orłow a, d a ły  im  na jlepsze szanse na o trzym an ie  
p a lm y  pierw szeństw a, czem u w  na jm n ie jsze j m ierze 
n ie  p rzeszkodził s ta rto w y  nu m er 13. Rozum  i  w y s iłe k  
zw iyciężył i  tu  nad przesądem. Z w yc ięska  „ trz y n a s tk a “ 
p rze by ła  odległość 500 k m  w  3 godz. 48 m in . i  54,1 sek. 
co da je  w y ją tk o w o  w ysoką  średnią szybkość d la  sa­
m ochodu seryjnego, jadącego z obsadą 2 zaw odników .

Jako  c iekaw e po rów nan ie  mogą służyć tegoroczne 
w yśc ig i 24 godzinne w  Le  M ans (F rancja), na k tó ry c h  
osiągnięto m aksym a lną  średnią szybkość 131 km /godz, 
copraw da na sześciokro tn ie  w iększe j odległości, ale 
p rzy  zastosowaniu n ies łychan ie  kosztownego 12 c y lin ­
d row ego samochodu sportowego będącego p rzeróbką 
sam ochodu wyścigow ego. N a jw iększe  średnie na G rand 
P r ix  W ie lk ie j B ry ta n ii i  B e lg ii, k tó re  rozg ryw ane  b y ły  
w  ro k u  1949-ym na od ległości b lisko  500 km , a w ięc 
ta k ie j samej^ od ległości ja k  w yśc ig  na szosie M oskw a—  
M iń sk , w yn io s ły : 130, w zg lędn ie  162 km /godz. p rzy  
zastosowaniu wyłącznie samochodów wyścigowych 
z jednym  kierowcą; je d n a k  na  to rze  zaw ie ra ją cym  
tru d n e  zakrę ty .

, A1e n ie  ty lk o  „ trz y n a s tk a “  P od ku tow a  w yka za ła  
św ie tną  szybkość „P o b ie d y “ . R ów nież „P ob ieda“  z n u ­
m erem  s ta rto w ym  3 da ła  zn a ko m ity  w y n ik , w yka zu ją c  
średnią szybkość 121, 341 km /godz, ponvm o zm iany  k o ­
ła  w  drodze (k ie row ca  M . F ilin o w , m echan 'k  I.  T ju k in ), 
ja k  rów n ie ż  wóz z num erem  s ta rto w y m  5 (k ie row ca 
W. Inoziem cew , m echan ik  G. C z itjan ), k tó ry  ze zb itą  
szybą p rze b y ł 350 km  i zakończył w yśc ig  ze średnią 
szybkością 121, 824 km /godz, ja k o  d ru g i w  ogólne j k la ­
s y fik a c ji.

W szystk ie  sam ochody poza dw om a po cho dz iły  z róż­
nych  państwow jych p a rk ó w  taksó w kow ych  M oskw y. 
D w a sam ochody pochodz iły  z C entra lnego In s ty tu tu  
N aukow o-B adaw czego T ra n sp o rtu  Samochodowego. 
Jeden z n ich  z a ją ł czw a rte  m ie jsce, a d ru g i n ie  u k o ń ­
czy ł w yścigu.

W yczyny  k ie ro w có w  m osk iew sk ich  w abudza ją  n ie - 
ty lk o 'd u ż e  za in teresow anie  ale i  podziw .

O rgan izac ja  tego ty p u  w yśc igów  zasługuje na naś la ­
dow anie , zwłaszcza z c h w ilą  p o w ita n ia  w łasne j p ro ­
d u k c ji sam ochodów osobowych. Jako  s tad ium  przygo ­
tow aw cze p rz y d a ły b y  się w yśc ig i d rogow e w  m n ie j­
szym  zakresie, z regu lam inem  pozw a la jącym  na w sze l­
k ie  p rze ró b k i samochodu, ja ko  dobra szkoła d la  przysz­
ły c h  zaw odn ikow i n a  sam ochodach w łasne j p ro d u kc ji.
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Z  le w e j: zwycięzca1 w y ś c i­
gu po łudn iow o  a m e ryka ń ­
skiego —  G alvez na p rze ­
ro b io n ym  przez niego F o r­
dzie. U  gó ry  gauczowle 
p rz y b y li iz pam pasów, by  
podz iw iać w yśc ig i. Z p ra ­
w e j : z w yśc igu  w  P o łu d n io ­
w e j A m eryce  —  aby osiąg­
nąć w ysoką przecię tną 
szybkość trzeba  czasem na­

w e t skakać!

Z apow iadany w  1948 ro k u  przez ang ie lsk ie  o rgan iza­
c je  sportow e samochód w yśc igow y zbudow any w sp ó l­
n y m  w y s iłk ie m  całego angie lskiego p rzem ysłu  sam o­
chodowego rozpoczął ju ż  ja z d y  tren ing ow e  (pa trz  „M o ­
to ry z a c ja “  N r. 2 z 1949 r. s tr. 55). Sam ochód te n  po­
siada następujące podstawkowe cechy cha ra k te rys tycz ­
ne: S iln ik  V  —  16 cy l, o po jem nośc i 1,487 cm* z d w u ­
stopn iow ą sprężarką; m oc ponad 400 K M  p rz y  12.000 
o b r /m in ; c iężar w  stan ie  „such ym “  oko ło  800 kg. 
P rzypada zatem 2 kg  na 1 K M . Z  przodu zawieszenie 
niezależne, z ty łu  sz tyw na oś ty p u  „de  D i on“  z k a d łu ­
bem  d y fe re n c ja łu  na podw oziu  i  napędem  k ó ł za po­
mocą ka rd an ow ych  półosi. H am ulce  h yd ra u liczn e  t r ó j-  
szczękowe. O pony z p rzodu  5.25 x  18, z t y łu  7.00 x  17.

Sam ochód ten spotka się w i.ro k u  1950-ym z oddaw - 
na zapow iadaną nową w łoską  w y ś d g ó w k ą  „C is ita lia “ , 
k tó re j podstaw ow a c h a ra k te rys tyka  je s t następująca. 
S iln ik  p ła sk i, o 12 cy lin d ra ch  leżących w  dw óch b lo ­
kach  po 6, zna jd u je  się z ty łu . W szystk ie  k o ła  pędzone 
z możnością w y łączan ia  napędu na przód na w e t pod­
czas jazdy . Zaw ieszenie niezależne z przodu  i  z ty łu . 
H am ulce  hyd rau liczne . C iężar w  stan ie  „su ch ym “ 
450 kg. M oc 300 K M  p rz y  8.500 o b r/m in ., a zatem  
przypada po 1,5 kg  na 1 K M . D z ię k i tem u  w yśc igów ka  
C is ita lia  ro z w ija  szybkość m ax. 350 km /godz. (pa trz  
„M o to ry z a c ja “  N r. 2 z 1949 str. 53).

Poznanie bu dow y sam ochodów w yśc igow ych  oraz 
zaznajom ienie się z w y n ik a m i ja k ie  one osiągają jes t 
pouczające, gdyż k o n s tru k c je  w yścgów ek są k o n s tru k ­
c ja m i p io n ie rs k im i —  ja k  tego dow odzi 50 le tn ia  h i­
s to r ia w y ś c ig ó w  sam ochodowych. N a d to  k o n s tru k c je  te

p rzysd ośc iCZeŚnie P° g ląd na rozw ó i  samochodu w

Tes.

WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE
na ilecen ie  Departam entu Samochodouiego MK wydają  
i rozprouiadzają obowiązujące druki, norm y i instrukcje  
samochodowe w  zakresie G o s p o d a r k i  S a m o c h o d o w e j

N  A  S K  Ł A D Z I E  I i  O M  I  S O W  Y  M:

W IT O L D  R Y C H TE R . A B C  Sam ochodu —  B udow a i  D z ia ła n ie  zł. 900.—
W IE S Ł A W  M O D Z E L E W S K I. E ksp loa tac ja  i  obsługa sam ochodów „  300.—
M gr. E. O LE C H N O W IC Z . P rzep isy to ru ch u  po j. mech. W yd. 3 „  230.—
M apa sieci d róg  b ity c h  w  Polsce, część pó łn o cn a  i  p o łu d n io w a  (W ydaw n. Pań.

U rzędu Samochodowego) K o  m  p 1 e t  „  150.—

Zam ów ien ia  na leży k ie row a ć  do: Bauno S przedaży „W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h “  —  W a r­
szawa 12, u l. K az im ie rzo w ska  52. S k ry tk a  poczt. 53. K o n to  P K O  1-8523.

T e le fo ny : 400-60/4, w ew n. 18 1 k o le jo w y  13/12-14.

3 N O W E R E K O R D Y  M O T O C Y K L O W E  G R U Z JI.
W  czasie osta tn ich  w  u b ie g łym  sezonie zaw odów m o ­
to cyk lo w ych  w  ZSRR, rozegranych w  g ru d n iu  ub. ro ­
k u  w  re p u b lika ch  po łudn iow ych , padło k i lk a  .interesu­
jących  w y n ik ó w .

T a k  w ię c  d w a  re k o rd y  G ru z ji po b ił m ło d y  zaw od­
n ik  Calakam anidze. N a m aszyn ie Ot po jem ności 
125 ccm  uzyska ł on  reko rdow e  czasy na dystansie  
1 k m  ze s ta rtu  stojącego —  45,4 sek, oraz ze s ta rtu  
lo tnego — 38,3 sek. T rzec i re k o rd  G ru z ji us ta n o w ił 
B e ruczaszw ili w  k a te g o r ii m aszyn do 750 ccm, p rze by­
w a jąc  dystans 1 km  ze s ta rtu  stojącego z reko rdo w ą  
szybkością ś redn ią  —  109,157 km /godz.

M asowe zaw ody m o tocyk low e  o d b y ły  się rów n ież  
na gó rzystych  drogach A rm e n ii i  K ry m u .

W  K ijo w ie  rozegrano c ię żk i w yśc ig  te renow y, k tó ry  
u k o ń c z y li wszyscy zaw odnicy. Z w yc ię ży ł rep rezentan t 
k ijo w s k ie j fa b ry k i m o to c y k li —  Sorokin .

S A M O C H O D Y  G A Z  A A  li G A Z  M M  zosta ły  uznane 
przez D epa rtam ent K o m u n ik a c ji i  Łączności P K P G  
ja k o  sam ochody typow e. W  zw ią zku  z tą  decyzją  „M o ­
to zb y t“  o trz y m a ł polecenie tra k to w a n ia  sam ochodów 
Gaz A A  i  Gaz M M  na ró w n i z sam ochodam i ty p o w y ­
m i, stosu jąc p rzy  zakup ie  tych  sam ochodów zasady 
p rz y ję te  p rz y  zakup ie  sam ochodów typ o w ych .

K U R S  D L A  S T U D E N T Ó W  —  T R A K T O R Z Y S T Ó W  
od by ł się w  Łodz i, zo rgan izow any przez K o ło  N aukow e 
R o ln ikó w . S tuden tów  łó dzk ie j W SGW . Na ku rs ie  w ysz­
ko lono  w  ciągu dw óch m iesięcy 40 s tudentów , k tó rz y  
po nauce teore tyczne j o d b y li 10 dn iow ą p ra k ty k ę  
w  ośrodku  O sied li R obo tn iczych w  Poznaniu.
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ui Stroju

630 K IE R O W C Ó W  S T A R T O W A ŁO  W  JJK  
W  R. 1949-YM

W  ro k u  1949. G łów na K o m is ja  Sportow a A u to m o b i- 
lo k lu b u  P o lsk i, w» celu uspołecznien ia i  upowszechnie­
n ia  spo rtu  m otorow ego, uznała za celowe organ izow a­
n ie  szeregu je dnodn iow ych  im p rez  szkolen iow o -  za- 
praw czych o cha rakte rze  spo rtow ym , doszka la jącym  
w ie lo s tro n n ie  k ie ro w có w  sam ochodowych. Zezwolenie 
P rezyd iu m  R ady M in is tró w  na b ran ie  udz ia łu  w  im ­
prezach tych  k ie row co m  zaw odow ym  na samochodach 
państw ow ych, p rzyczyn iło  się w yd a tn ie  do powodzenia 
tych  im p rez  i  da ło  doskonałe w y n ik i.

. Zaw ody te w zb u d z iły  ogrom ne za in teresow anie w śró d  
k ie row có w , p rz y c z y n iły  s ę w yd a tn ie  do podn iesien ia 
k o n d y c ji fachow e j, do żywszego za in teresow ania  się 
po jazdem  —  jego d o b rym  stanem  techn icznym  i  u trz y ­
m aniem , po bu dz iły  k ie ro w có w  od szlachetnej r y w a li­
zacji i  w spó łzaw odn ic tw a, w p ły n ę ły  doda tn io  na  k u l­
tu rę  jazdy.

L iczne  som orzutne op in ie  k ie ro w có w  po dkre ś la ją  de 
doda tn ie  w y n ik i i  zachęcają do organ izow an ia  ta k ich  
zaw odów  w  1950 r. oraz p rze w id u ją  jeszcze ¿szerszy 
udz ia ł k ie ro w có w  na wozach państw ow ych.

W  Jednodn iow ych  Jazdach K on ku rso w ych  szkole­
n io w o  -  zapraw czych w  1949 r., w  12 O kręgow ych 
O ddzia łach A, P. b ra ło  ud z ia ł oko ło  630 zaw od n ikó w  — 
(w  te j liczb ie  n ie k tó rz y  k ie ro w cy  s ta rto w a li w  4 im p re ­
zach), w  ty m  oko ło  502 k ie ro w có w  t j.  80% zaw odn ików  
s ta rtow a ło  na samochodach państw ow ych .

Ten przew ażający udz ia ł k ie ro w có w  zaw odow ych 
jes t na jlepszym  dowodem  celowości J. J. K . __w  k ie ­
ru n k u  upow szechnienia sportu  m otorow ego, a przez 
zaw ody spo rtow e do podn iesien ia  k o n d y c ji fachow e j 
i  k u l tu r y  ja zd y  cz łow ieka  pracy.

S Z T A F E T Y  G W IA Ź D Z IS T E  O. Z. M . K A T O W IC E
Śląsko -  D ą b ro w sk i O. Z. M . K a to w ice  ,,w y s p e c ja li­

zow ał się w  o rgan izow an iu  S z ta fe t G w iaździstych. 
W  r. ub. w sp ó łd z ia ła ł Sl. O. Z. M . w  organ zacji Szta­
fe ty  Z. M . P. z o ka z ji Ś w ię ta  O drodzenia P o lsk i, zorga­
n izo w a ł im ponu jącą Sztafetę W ojewódzką z okazji 
Święta Pokoju, a wreszcie m im o  „m a rtw e g o  sezonu“  
p o ku s ił s:ę o przeprow adzen ie dwóch szta fe t w  g ru d ­
n iu  r. ub.

P ierw sza z n ich odbyła się w  d n iu  14 g ru dn ia  wi r a ­
m ach Sztafety Gwiaździstej organizowanej przez Z. M . 
P. dla uczczenia 70-tej rocznicy urodzin Generalissimu­
sa Stalina i, m im o spóźnionej po ry , w yp ad ła  wspaniale. 
M o to cyk liśc i s ta rtu ją c y  naw e t z na jda lszych zaką tków  
w o jew ództw a  Ś ląsko -  D ąbrow sk iego  s ta w ili się w  K a -

OSTATNIE KILKANAŚCIE ROCZNIKÓW
CZASOPISMA

„MOTORYZACJA"
fest t?o nabycia w cenie:

1) 1946/47 —  zł. 1.140.—
2) 1948 —  zł. 1.210 —
3) 1949 —  zł. 1.300.—
Łącznie z kosztam i p rz e s y łk i
K oszt op ra w y  w  p ó l-p ló tn o  zł. 1.000.—
K oszt o p ra w y  w  pełne p łó tn o  zł. 1.300.—  
R oczn ik i w y s y ła m y  po up rzed n ie j w p łac ie  na ­

leżności na kon to  P. K . O.— W arszawa n r. 1-1955

S kładano i  d ru ko w a n o  w  d ru k a rn i RSW  „P rasa “  
D ru k  —  sat- V I I  k l.  61X86. 70 gr.,

tow icach  p u n k tu a ln ie  i  w  liczb ie  znacznie w iększe j, n iż  
przypuszczano. Na 37 k lu b ó w  O kręgu w zię ło  udzia ł 
w  Sztafecie G w iaździs te j 35 k lu bó w .

D ru ga  sztafeta^ odbyła  się w  cz te ry  d n i późn ie j pod 
nazwą „Zim ow ej Sztafety M otocyklow ej“ i  w ypad ła  
ró w n ie  ^doskonale. Z organ izow ana by ła  jako w yraz so­
lidarności motocyklistów ze Zw iązkam i Zawodowymi 
i  zadaniem  je j by ło  przew iezien ie  m e ldu nków  z terenu 
ob radu jące j w  K a tow icach  O kręgow e j Radzie Z w ią z ­
k ó w  Zaw odow ych , (w łp),

Z A P O W IE D Z IA N Y  A T A K  S M O C Z Y K A  N A  
R E K O R D Y  TO R Ó W  Ż U Ż L O W Y C H

Nasz na jlepszy zaw odn ik  żuż low y —  m is trz  P o lsk i 
na ro k  1949 —  A lf re d  Sm oczyk, k tó ry  pe łn i obecnie 
czynną służbę w o jskow ą, s ta rtow a ć  będzie w  nadcho- 
dzącym  sezonie w  barw ach W. K . S. Legia, Sm oczyk 
na uroczys tym  zebran iu  ju b ile u szo w ym  swego k lu b u  
z łoży ł zobow iązanie u trzym a n ia  się w  r. b. w  ja k n a j-  
lepszej fo rm ie  i  pobić a re k o rd ó w  w szys tk ich  to ró w  
w  Polsce,.na k tó ry c h  będzie s ta rto w a ł! Zobow iązan ie 
powyższe z łoży ł Sm oczyk dla uczczenia 70-lecia urodzin 
Generalissimusa Stalina, p rzy  czym  p o lk re ś l ć należy, 
że b y ł on boda j, czy n ie  p ie rw szym  sportowcem  
W Polsce, k tó ry  p rz y ją ł podobne zobow iązanie.

N a leży spodziewać się, że zobow iązanie swe w y p e łn i 
po u la rn y  „F re d “  w  100%, h ją c  re k o rd y  n ie ty lk o  
w  Polsce, ale i  na zagran icznych torach , gdzie ju ż  obec­
n ie  cieszy się poważaniem , ja k o  n ie zw yk le  groźny 
p rzec iw n ik ... P ew n i też jesteśm y, że jego k ra jo w i r y ­
w a le  z O le jn  czakiem , Zenderow sk im , a zwłaszcza K o - 
łeczikiem na cze*e „w ych od z ić  będą ze skó ry “ , by le  t y l ­
ko  dorów nać n iepokonanem u dotychczas „S m o ko w i“ .

PIE R W S ZE  W  POLSCE SEKCJE M O TO C Y K LO W E  
W  L U D O W Y C H  ZE S P O ŁA C H  SPO RTO W YCH .

W  zw iązku  z reo rgan izac ją  spo rtu  po lsk iego po w sta ­
ły  na Ś ląsku p ierw sze w  Polsce Sekcje M otocyk low e 
Lu do w ych  Zespołów S portow ych . Początek d a ł b. K . M . 
Sokół w  Im ielin ie , którego cz łonkow ie  po s ta n o w ili 
p rzy łączyć się do L Z S  Pogoń Im ie lin . N ow a Sekcja 
M o tocyk low a  je s t jedną z czynn ie jszych na te ren ie  
O Z M  K atow ice . W  r. ub. p re zp ro w ad z iła  udany w y ­
ścig u liczny , w  k tó ry m  s ta rto w a li m. in . doskonale 
znan i w  ca łe j Polsce o jc iec i  syn H eńkow ie . Z b ra ­
te rską  pomocą (w  ram ach a k c ji „M ia s to  —  W si“ ) p rz y ­
szła o rgan iza to rom  tego w yśc igu  sekcja m otocyk low a 
B udow lanych  A K S  Chorzów.

Obecnie zam ierzen ia LZ S  Pogoń Im ie lin  idą  w  k ie ­
ru n k u  ukończenia budow y w łasnego to ru  żużlowego. 
Sekcja m o tocyk low a  z Im ie lin a  ma w  swych szere­
gach k i lk u  m ło d z iu tk ic h  zaw odn ików , k tó rz y  k i lk a ­
k ro tn ie  ju ż  w ys tęp ow a li po za konku rsem  w  w y ś c i­
gach u lc z n y c h  i żuż low ych na Śląsku. U lub ieńcem  p u ­
b liczności jes t 13 -le tn i J u re k  Jas ińsk i z Im ie lin a , k tó ry  
zdradza duży ta le n t i  zacięcie sportowe.

Śladam i^ „S oko ła “  poszedł L u b in ie c k i K lu lb  M o tocy ­
k lo w y , k tó ry  ju ż  z w iosną r. ub. ja k o  p ie rw szy  k lu b  
w  Polsce naw iąza ł w spółp racę ze w sią  i  k tó ry  w  k o ń ­
cu sezonu po łączy ł się z L Z S  „Z ag ro da “  w  L u b liń cu . 
A k ty w a  tego k lu b u  to m. inn. p ię k n ie  przeprow adzony 
e lim in a c y jn y  w yśc ig  u lic z n y  do m is trzos tw  O kręgu 
Śląskiego, w yścig  k tórego o rgan iza to rzy  zda li egzam in 
na „p ią tk ę  z p lusem “  i  za w s tyd z ili w ie lu  ba rdz ie j od 
n ich  ru tyn o w a n ych  o rg an iza to rów  im p rez  m o tocyk lo ­
w ych ! LZ S  Zagroda L u b lin ie c  p row adz i rów n ież  oży­
w ioną  dz ia ła lność tu rys tyczną . M o to c y k lis tó w  z L u ­
b liń ca  spo tyka ł piszący te słowa wszędzie, gdzie t y l ­
ko odbyw ała  się większa, czy ciekawsza im preza m o­
tocyk low a .  ̂ O b jecha li n ie ty lk o  ca ły Ś ląsk i Zagłęb ie 
lecz b y l i rów n ież  w  K ra ko w ie , na „G ra n d  P r ix  P o l- 
s k i“  w  Poznaniu, na zawodach m o tocyk low ych  w  W a r­
szawie i w  w ie lu  innych  m ie jscow ościach. Z uznan iem  
piszem y o tych  k lu ba ch  i  s taw iam y je  za p rzyk ład .

(w łp.)

, A l. J erozo lim sk ie  125. N r zam. 109 —  5400 egz 
k a rto n  V  k l.  61X86 B —  96986



41. Z A G U B 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  
N r  1312/49, na nazw. B ro n is ła w  O rm aniec zam. w  K a ­
tow icach . ul. Sw/erezewskiego, N r  22 m. 2.

42. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech., wydane przez urząd w o j. w  K ie lcach, kat. I I ,  
.N r 7223, na nazw. W ładys ław  Stępień, zam. w  A n in ie  
k /W -w y , ul. K ró tk a  N r 14.

43. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, na nazw. Jerzy G lom b ik , zam. w  P iekarach  
ś lą sk ich , ul. Ż w irk i N r 23.

44. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech., wydane przez Zarząd M ie js k i w B ia łym s toku , 
ka t. I l ia ,  N r 0362, na nazw. Ryszard K ru k , zam. 
w  B ia łym s toku , ul. A lta  N r 21 m. 7.

45. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa. 
m ochodu, wydane przez urząd w o j. w  K a tow icach , N r  
8585, na nazw. G erha rd  W yrw ąs, zam. w  K a tow icach , 
Ul. L igo n ia  N r 33.

46. ZA G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech., wydane przez urząd w o j. w  Łodzi. kat. zawo­
dowe, N r  4243, na nazw  Stefan Górnaś, zam. w  Rzgo­
w ie  k /Ło dz i, ul. Tuszyńska N r 18.

47. ZA G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sam o­
chodu, wydane przez W ydz. Ruchu i M ot. w  W arsza­
w ie , kat. I, na nazw. Ryszard G órsk i, zam. w  Ząbkach 
k /W -w y , ul. Bema N r  4.

48. ZA G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
m ochodu i m otocykla , w ydane przez W ydz ia ł Ruchu 
i  M ot. w  W arszaw ie, ka t. am atorska, na nazw. J a ro ­
szewski Jerzy, zam. w  W arszaw ie, ul. G ra jew ska  9 m. 3.

49. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K a tow icach , 
ka t. zawodowe, N r  1351/9267, na nazw. Józef Jez iersk i, 
zam. w  Sosnowcu, u l. D ęb lińska  N r  7.

50. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, wydane przez W ydz. Ruchu i M ot. w  W ar­
szawie, kat. I I ,  na nazw. Józef Żebrak, zam w  W a r­
szaw ie, ul. W iel cka N r  35.

51. ZA G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, wydane przez urząd w o j. w G dańsku, kat. 
zawodowe, N r 3783, na nazw- Roman B rod ack i, zam. 
w  Sopocie, ul. Żerom skiego N r  10.

52 ZA G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sa­
m ochodu wydane przez s ta ros tw o  w  P łocku, kat. I I ,  
N r  0005/49, na nazw. Edm und M achow ski, zam. w  M i­
ros ław o, poczta B o ro w iczk i, pow. P łock.

53^ Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  poj. 
i r Cn ^ W/ „ dane przez u rz 3d woj- w  Poznaniu, kat. I l ia ,

, 87 ¿4/49, na nazw. K az im ie rz  M a lak , zam. we W ro - 
c law m , ul. M. J. S ta lina , N r  159 m. 16.

. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa- 
m ochodu, wydane przez urząd w,oj. w  K atow icach , kat.
w  M v ^ ; ’e’ I ? 5’ na nazw ' W ilh e >m Cyba, zam.w  M ys ło w cach  Ś1 ul. Pow stańców  N r 12a.
m ochodu wvd ° NO pozwoIenie na prow adzen ie  sa-

szawte, kat. I I ,  na nazw,. Czesław K osm a lsk i zam w 
W arszaw te, ui. Pu ław ska N r  50. ^ osmal;>k1' zam - w

Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p ro w a d z e n i samo-
m a  ŃrW0 ^ 9 r4eq PrZeZ Zarząd M .e / k i  w  l a t .I l ia ,  N r 0289 49, na nazw. Jozef Ebenśtein zam w  L e ­
gn icy , ul. W rocław ska N r 63. ’ m ‘ W

58; ZA<5 fB IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  poj

wreChk a r >źaan^ t PrZe\ , W yd2' ' 'RpChu ' M o t- w  W arsza- 
nó żarn W w  0We’ N r 4096’ na nazw - K az im ie rz  S ta- 

V  ZAGUBIONO™  6’ U\  SVłk °w sk iego  N r 12. 
rhn rii Z A " lB IO N O  pozwolenie na prow adzeń:e samo-
Nhr  d0iqm4Qane prze / s ta rostw o w  R yb n iku , kat. I l ia ,  
w  R vdnt, ’ na nazv^  A u Sustyna M ie lim o nka , zam.

^  ' 0 w y ’ pow R yb n ik , u l. P iastów  N r 19. 
m o ! h J A G i:^ ° N °  Pozwolenie na p ro w a d z e n i sa- 
m ochodu, wydane przez Zarząd M ie js k i w K rako w ie ,
z a m  IU a^  N,r 2 ' 5/49’ na nazw. Tadeusz Dom agalski, 
zam. w  K ra k o w  e. ul. W rocław ska N r 30 m 4

Z A ^ lJB IO N O  pozwolenie na prowadzen ie po j. 
N r  nnsDMr?arie przez u rz^d w o j. w B ia łym s toku , kat. II.

> 58 49 na nazw ' Anato1 Pete lsk i, zam. we wsi 
ow ts loczany, gm. G ródek, pow. B ia ły s to k

62. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na p ro w a d z e n i m o ­
to cyk la , w ydane przez urząd w oj. w  Poznaniu, kat. IV , 
N r  838/49, na nazw. M a ksym ilia n  Grabus, zam. w  Poz­
nan iu , u l. Staszyca N r 6 m. 7.

63. Z A G U B IO N O  pozwolenie, na prow adzen ie sam o­
chodu, w ydane przez s tarostw o w  Pszczynie, kat. I I I - a ,  
N r  0017/49 na nazw. E dw ard  Bem , zam. w  M ik o ło w ie  
Sl., u l. B ytom ska  N r  119.

64. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez Zarząd M  e jsk i w Gdańsku, ka t. 
IH -a , N r  0015/48, na nazw. M a rian  N iz io łek , zam. 
w  G dańsku, ul. Jana z K o lna  N r  20 m. 4.

65. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez urząd w o j. w K ra ko w .e , kat. I I ,  
N r. 610/49 na naz/w. Józei W ódka, zam. w. K ra k o w ie , 
p i. W aw rzyńca N r 20/3.

66. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie m oto ­
c y k la  wydane przez urząd w o j. w Poznaniu, kat. IV , 
N r 388/49 na nazw. H e n ry k  Jan ko w ia k , zam. w  Pozna­
n iu , ul. P rądzyńskiego N r  55.

67. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu wydane przez urząd w o j. w Szczecinie, 
N r  6629/49 na nazw. B ro n is ła w  K in a s to w sk i zam. 
w  Szczecinie, ul. 5-g i L ipca N r 29.

68. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez Zarząd Ą Le jsk i w Bydgoszczy, 
ka t. I I  N r  0) 15/49 na nazw. M ik o ła j K u ry lo w ic z , zam. 
w  Bydgoszczy. A l. 1 m aja  N r 102 m. 3.

69. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie samo­
chodu w ydane przez s tarostw o w  Siedlcach, kat. I I ,  na 
nazw. W acław  P ro k u ra t, zam. wt W arszaw ie, u l. W ila ­
now ska 6 m. 8.

70 Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p ro w a d z e n i sa­
m ochodu wydane przez W ydz. Ruchu j M at. w  W arsza­
w ie , kat. I l l - a ,  na nazw. F ranciszek C hudz ik , zam. 
w  W arszaw ie u l. Radom ska N r 18.

71.. Z G U B IO N O  pozwo enie na prow adzen ie m o to ­
cyk la , w ydane przez urząd w o j. w  Rzeszowie, kat. IV , 
N r  3544, na nazw. Roman K o p ro w sk i, zam. w  T a rn o ­
brzegu, ul. P iłsudskiego N r 60.

72. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie m o­
tocyk la , wydane przez urz. w o j. w  B ia łym stoku , kat. IV , 
N r  3866. na nazw. Sew eryn Sochoń, zam. w  B ia ły m s to ­
ku , ul. C iepła N r 31a.

73. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  m o­
to cyk la , w ydane przez urząd w o j. w  Łodz i, kat. IV , 
N r 1137/49. na nazw. K m ic ic  Jan, zam. w  Lodzi, u l. 
Żerom skiego N r 103.

74. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prowadzen ie sa­
m ochodu w ydane przez urząd w o j. w K a tow icach  kat. 
I l l - a ,  N r 0299/49 na nazw. A u re lia n  Galocz. zam. 
w  G o rzo w ie -B a to ry , u l. S zp ita lna  N r 24.

75. 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  Łodzi. kat. I I ,  
N r  1205/43, na nazw. S tan is ław  O chnio, zam. w  Łodz i, 
u l. Korzenna. M a rys in  I I I  N r  l la .

76. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie poj. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, kat. I l l - a ,  
N r  2114, na nazw. Jan Ż u b rzyck i, zam. w  Z ie lone j Gó­
rze, A l. M o rw o w a  N r  19.

77. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urz. w o jew . w  Łodzi. kat. 
zawód., N r  1816. na nazw. Teodor Ś n ia tły , zam. w  Ł o ­
dzi, ul. J. S ta lina  N r 42.

1 Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urz. w o j. w  Łodzi, kat. I I I ,  
N r  ¡2553. na nazw. W acław  G ryczyńsk i, zam. w Łodz i, 
ul- G órnicza N r  2.

79. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez starostw o w  Je len ie j Górze, 
kat. U la , N r 0452/49, na nazw. W aldem ar Luge zam. 
w  K ow arach , u l, 1-go M a ja  N r 51.

80. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez urząd w o j. w  Łodzi. kat. I, 
N r  0155/49, na nazw. L u d w ik  M atuszczak, zam. Łódź,
u l. M alczewskiego N r 54.

81. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
m ochodu. w ydane przez urz. w o j. w  K a tow icach , 
N r  16974743, na nazw. W aldem ar Danysz, zam. w  O po­
lu , u l. G runw a ldzka  N r  23.



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 u ia , G ró jecka N r 42a. Tel. 4.48.41,-2,-3,-4,-5

KONTA BANKOWE:
Narodoutjji Bank Polski—Oddz. Gióiung, Warszaiua konto operacgjae 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 międzymia­
stowych, lokalnych oraz na cele akcji masowvch 
państwowych i publicznych, według zamówień 

przyjmowanych w Stacjach PKS:

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

w Krakowie

w Koszalinie 
Legnicy 

w Lublinie 
w Łodzi 
w Łomży 
w Mrągowie 
w  Olsztynie 
w Opolu
w Ostrowcu Wlikp. 
w  Ostrowcu 
w Poznaniu 
w Płocku

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


