


1. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na  p row adzen ie  sa- 
m ochdu, w ydane przez u rząd  w o j. w  B ia łym s toku , 
k a t. I l ia ,  N r  0006/43 na nazw. Czesław Roszkowski, 
zam. w e w si K ętożyno, pow . B ia łys tok .

2. Z A B U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  pa j. 
mech., w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Bydgoszczy, 
ka t. I ,  N r  134/49, na nazw. E dm und W iśn iew sk i, zam. 
w  Bydgoszczy, u l. D ługa N r  70 m. 2.

3. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  L u b lin ie , ka t. za­
wodow e, na nazw isko S tan is ław  B ud ynk iew icz , zam. 
w  'W arszawie, u l. L ipska  N r  11.

4. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  p o j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  K ie lcach , ka t. am a­
to rsk ie , na nazw. Z b ig n ie w  K uczabow ski, zam. w  W a r­
szawie, u l. Berezyńska N r  15.

5. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  L u b lin ie , ka t. za­
wodowe, N r  723/39. na nazw. Eugeniusz Szopa, zam. 
P ruszków , u l. Pańska N r  20.

6. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez O. U. S. w  W arszaw ie, k a t I I ,  
na nazw. S tan is ław  M ię te k , zam. w  Leg ionow ie , u l. 
M a te jk i N r  12.

7. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez K o m is a ria t Rządu w  W arsza­
w ie , ka t. I ,  N r  986, na nazw. Józef Ś w in a rsk i, zam. 
w  W arszaw ie, u l. W aszyngtona N r  57.

8. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sam o­
chodu, w ydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, ka t. I I I ,  
N r  18957, na nazw. Jan K u b ia k , zam. w  P oznan iu  —  
K rzes inach , u l. N ow otarska.

9. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez urząd w o jew . w  K a tow icach , ka t. 
I I I ,  N r  0834/49, na nazw. A da m  K osiba, zam . w  K a to ­
w icach, u l. P ow stańców  N r  1 m . 6.

10. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez K o m is a ria t Rządu w  W arszaw ie, 
k a t. i i , N r  19321/38, na nazw. W ład ys ław  B o ra tyń sk i, 
zam. w  W arszaw ie —  N ow e B rudno , u l. B a ryczkó w  
N r  1.

11. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na  p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez s tarostw o w  L u b a n iu , na 
nazw. K a ro l Hosznabek, zam. w  R adzim ow ie , poczta 
S u likó w , pow. L u b a ń  Śl.

12. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez starostw o w  G dańsku, ka t. I I I ,  
N r  348, na nazw. K az im ie rz  Rozm ysł, zam. W roc ław , 
u l. K u rk o w a  N r  42/2 m.

13. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i W ydz. K om . 
Ło dz i, ka t. I l ia ,  N r  1356/49, na nazw. S tan is ław  S ow iń ­
ski, zam. w  Łodz i, u l. Gdańska N r  11 m. 2.

14. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez W ydz ia ł R uchu i M o to r, 
.w  W arszaw ie, ka t. I I I ,  N r  W 03567, na nazw. M a ria n  
M an ow sk i, zam. w  W arszaw ie, u l. Solec N r  115.

15. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez u rząd  W oj. w  Poznaniu, ka t. I I ,  
N r  84/49, na nazw. Roman G ałuszka, zam. w  Poznaniu, 
u l.  C hw ia łkow śk iego  N r  3 m. 5.

16. 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 , 
k a t. I l ia ,  N r  3705, na nazw. E dw ard  G ęborski, zam. w  
S arnow ie , gm. Łagisza, pow. Będzin , u l. G łów na N r  44.

17. 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 a to w ica ch , ka t. 
U la ,  N r  01198/48, na nazw. K a ro l Langer, zam. w  P a - 
n e w n ik u  k /K a to w ic , u l. Faprzeczna N r  2.

18. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez W ydz. R uchu i M ot. w  W a r­
szawie, ka t. I I I ,  na naizw. M a ria n  M as łow sk i, zam. 
w  W arszaw ie, u l. G ró jecka N r  40 m. 6.

19. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez K o m is a r ia t Rządu w  W arszaw ie, 
k a t. zawodowe. N r  31872, na nazw. Józef D zw onko w - 
sk i, zam. w  W arszaw ie, u l. W ęgierska N r  22.

20. S K R A D Z IO N O  pozwołenre na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez u rząd  w o j. w  K ra k o w ie , ka t. 
zawodowe. N r  17638, na nazw. Jan F re ib e rg , zam. pocz­
ta  N a w o jow a  N r  8, pow . N o w y  Sącz.

21. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez W yd z ia ł R uchu i  M ot. w  W a r­
szawie, ka t. I ,  na nazw. S tan is ła w  Rabiega, zam. w  
W arszaw ie, u l. F odska rb ińska  N r  7 m. 93.

22. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez W yd z ia ł R uchu i  M ot. w  W arsza­
w ie , ka t. zawodowe, na nazw. A n to n i W amaus, zam. 
w  W arszaw ie —  G rochów , u l. B yczyńska N r  20.

23. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i W ydz. Kom . 
w  Łodz i, ka t. I l ia ,  N r  0310/49, na nazw. E dw ard  G rusz­
ka, zam. w  Łodz i, u l. Łą kow a  N r  11.

24. Z A G U B IO N O  pozwolenie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  K ie lcach , ka t. am a­
to rsk ie , N r  2735/33, na nazw. S tan is ław  K ochanow ski, 
zam. w  B ie lsku , u l. T . Regiera N r  10.

25. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, na nazw. F e liks  Stocerz, zam. w  Chorzow ie, 
u l. Ł c m p y  N r  18.

26. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Łodz i, ka t. I I I ,  
N r  1351, na nazw. A dam  K ap itań ozyk , zam. w  Łodz i, 
u l. W ięckow skiego N r  39.

27. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , 
N r  7830, na nazw. H e ro n im  K o tu s ik , zam. w  K a to w i­
cach, u l. K ośc iuszk i N r  49.

28. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane w  ro k u  1933, N r  2018/1582, na nazw. 
A leksander D rużynow icz , zam. w  O polu, u l. 3-go M a ­
ja  N r  4 m. 1.

29. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez starostw o w  T o ru n iu , ka t. I l ia ,  
N r  0057/49, na nazw. E dw ard  G ackow ski, zam. w  L u ­
b iczu, pow. T o ruń , u l. G rębocka N r  4.

30. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arsza­
w ie , ka t. i ,  N r  6512, na nazw. E d w a rd  Skonecki, zam. 
w  W awrze, u l. S portow a N r  17 m . 5.

31. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez u rząd  w o j. we W roc ła w iu , 
k a t. I l ia ,  N r  0006/49, na nazw. Rom an Gac, zam. w e 
W ro c ła w iu , u l. O palska N r  97 m. 4.

32. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez starostw o w  R aw ie  Maz., ka t. 
I I ,  N r  0006/49, na nazw. Szczepan G olizda, zam. w  Ł o ­
dz i, u l. P io trko w ska  N r  108 m. 7a.

33. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez u rząd  w o j. w  K ra k o w ie , 
N r  14523, na nazw. M a ria n  Sohnel, zam. w  K ra k o w ie , 
u l. G e rtru d y  2.

34. .S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie p o j, 
m ech., w ydane przez starostw o w  G orlicach , kat. l i la ,  
N r  00085/49, na nazw. Jan M leczko, zam. w  G orlicach , 
w o j. Rzeszowskim , u l. Św ierczew skiego N r  46.

35. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  m o­
tocyk la , w ydane przez Zarząd M ie js k i W ydz. Kom . 
w : Lodzi, kat. IV , N r  1216/49, na nazw. E d w a rd  Czaszkę, 
zam. w  Łodzi, u l. L ip o w a  N r  10.

36. Z A G U B IO N O  pozw olen ie n-a p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez starostw o w  A n in ie , ka t. I I ,  
N r  0001/50, na nazw. W ik to ra  M ajew sk iego , zam. w  
Z ie lonce, u l. S ka rg i N r  7.

37. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Je len ie j Górze, 
k a t. I I ,  N r  0128/49, na nazw. Z ak rze w sk i K az im ie rz , 
zam. w  Je len ie j Górze, u l. Podwale N r  18.

38. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  G dańsku, na 
nazw . P io tr  W ęgrzynow icz, zam. w e W rzeszczu, u l. 
W ajdę jo ty  N r  14 m. 2.

39. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na  p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w  K a tow icach , 
N r  11519/14716, na nazw. E dm und M ic h n ie w s k i, zam. 
w  Sosnowcu, u l. R udna N r  9.

40. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , kat. I, 
N r  0013, na nazw. F e liks  B u rek , zam. w  Sw oszow i­
cach 82, w o j. K rako w sk ie .

41. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa- 
mÓChódti, w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Łodz i, kat. 
I I ,  N r  0367/49, na nazw. E dm und K ra k o w ia k , zam. 
w  Łodzi, u l. P odróżn icza N r  42.



O R G A N :  M IN IS T E R S T W A  K O M U N IK A C J I — D E P A R T A M E N T U  SAM O CH O D O W EG O , ZW . Z A  W. 
TR A N S P O R TO W C Ó W  R. P., P O LS K IE G O  Z W IĄ Z K U  M O TO RO W EG O

W Y D A W C A : „W Y D A W N IC T W A  K O M U N IK A C Y J N E “  —  W arszawa, u l. K az im ie rzow ska  52. 
R edakto r Naczelny —  R a kow sk i Rom uald. —  K o m ite t R e da kcy jny : Askanas Stefan, G rabow sk i Tadeusz,

M lo de ck i W acław , O ry ń s k i Czesław, Skoczylas L u d w -k

A dres R e dakc ji i  A d m in is tra c ji:  W arszawa, Ż u ra w ia  24-A  m. 21, te le fon  n r  8-83-89. K o n to  czekowe P.K.O . —
„M o to ry z a c ja  —  czasopismo, W arszaw a“  N r  1-1955.

Czasopismo „M o to ry z a c ja “  m ożna prenum erow ać za pośredn ictw em  O ddz ia łów  Zw . Zawodowego T ransp o r­
tow ców  R. P., Z arządów  O kręgow ych  Polskiego Z w ią zku  M otorow ego, S ekc ji M o to ro w y c h  K lu b ó w  
Zrzeszeń S portow ych  oraz K lu b ó w  M o .o ro w ych  p rzy  O środkach M o to row ych . P renum era ta  w raz z  przesyłką 

pocztową: k w a rta ln ie  270 z ł, za -pół ro k u  540 zł, za ro k  1080 zł.

Rok V MARZEC 1930 R. Nr 3

TRESC Z E S Z Y T U  N R  3 S tr

ŚW IĘ TO  A R M II  Z W Y C IĘ S T W A  I  P O K O JU  —  Cz. O r y ń s k i ................................................ . . .  66
N O W A  D R O G A ........................................................................................................................................................................................ 67
G. K . K . F. B U D O W N IC Z Y M  S O C JA L IS T Y C Z N E G O  SPO RTU W  PO LSCE —  S A .......................................68
R A C JO N A LN E  W Y K O R Z Y S T A N IE  C IĄ G N IK Ó W  —  inż. T. S o k o ło w s k i ........................................................ 69
O B S ŁU G A  T E C H N IC Z N A  S A M O C H O D Ó W  —  S t...................................................................................................................... 73
R A T U J M Y  CZĘŚCI SA M O C H O D O W E  —  P. R e u t t .................................................................................................... 75
O R A C JO N A L N Ą  E K S P L O A T A C JĘ  T A B O R U  —  A l. P fau  ...........................................................................76
K IE R O W C A  D O S K O N A Ł Y  I  JEG O  S Z K O L E N IE  —  inż. E. B o c k ..................................................................79
J A K  N IE  N A L E Ż Y  J E Ź D Z IĆ  —  Jerzy  Z a r z e c k i .....................................................................................................22
Z  K R A J U  ................................................................................................................................................................................................. 83
K O Ł A  M U S Z Ą  B Y C  W Y W A Ż O N E  —  W. R y c h t e r ............................................................................................................. 83
RO ZW Ó J STÓW. IN Ż Y N IE R Ó W  I  T E C H N IK Ó W  K O M U N IK A C J I .................................................................................... 88
W IA D O M O Ś C I Z ZSRR ......................................................................................................................................................................39
ZE Ś W IA T A ................................................................................................................................................................................................. 90
„R A J  S A M O C H O D O W Y " W  U S A  —  B. Szczepański ..................................................................................................... 91
F R A N C JA  SPR ZED AJE SW ÓJ P R Z E M Y S Ł  —  Szt......................................................................................................................92
B A R D ZO  P R Z Y JE M N Y  R A ID  —  W ł. P i e t r z a k .......................................................................................................................93
W A L N E  Z E B R A N IA  P. Z. M . I  A . P ......................................................................... .................................................................95
W  S P R A W IE  W A R S Z TA T Ó W  D L A  A M A T O R Ó W  —  A . J a g o d z iń s k i ................................................................. 96

Kultura fizyczna i sport posiada w ży ciu narodowym ogromne znaczenie. W us­
troju socjalistycznym i demokracji ludowej sport nie jest udziałem warstw uprzy­
wilejowanych, jest natomiast nieodłącznym czynnikiem wychowawczym mas pra­
cujących, a w szczególności młodzieży. Sport daje wytchnienie po pracy i jest spra­
wdzianem tężyzny i zdrowia narodu.

Aby kultura fizyczna i sport spełnić mogły wielkie zadanie w wychowaniu 
i  podniesieniu stanu zdrowotności narodu, muszą być umasowione, i muszą stać się 
udziałem każdego obywatela bez względu na wiek, pleć czy zawód.

Sprawność fizyczna i zdrowie narodu są potężnym czynnikiem na drodze do 
przezwyciężenia wszelkich przeszkód w dynamice rozwojowej jego sił twórczych 
i  prężności ekonomicznej w okresii pokoj u, będąc zarazem jednym z fundamentów 
zwycięstwa na wypadek wojny.

MINISTER OBRONY NARODOWEJ 
KONSTANTY ROKOSSOWSKI 

Marszałek Polski
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ŚWIĘTO ARMII 
ZWYCIĘSTWA i POKOJU
Dzień 23 lutego, to Wielki Dzień w  historii Armii Czerwonej, w  historii wolnego 

Żołnierza Radzieckiego, który dał swą krew w walce o wolność narodów świata.
23 lutego 1918 r. bataliony Gwardii Czerwonej przekształcone zostały w Zwy­

cięską Armię Czerwoną i wspaniałym zwycięstwem odniesionym nad armią niemie­
cką i wojskami 14 sprzymierzonych państw kapitalistycznych oraz zgnieceniem band 
kontrrewolucyjnych zadecydowały o istnieniu pierwszego na świecie Państwa So­
cjalistycznego.

Zwycięstwo Armii Czerwonej w  ostatniej wojnie, to dowód męstwa i ofiarności 
Jej żołnierza, to dowód, że planowa gospodarka ZSRR pozwoliła na uzbrojenie w no­
woczesny sprzęt techniczny ramienia narodu —  jego Armii, która wykuła, pod ge­
nialnym dowództwem Generalissimusa Stalina, ostateczne zwycięstwo.

Świadomy, zdyscyplinowany żołnierz radziecki, czujny i wytrzvmaly w  walce 
i pościgu za wrogiem, zdał egzamin przed historią, wyzwalając kraje Środkowej 
i Wschodniej Europy z pod jarzma hitlerowskiego.

Wielkie masy wojska, zespolone motorem, spotęgowane tysiącami czołgów, sa­
molotów, tysiącami jednostek zmotoryzowanych piechoty i artylerii, przyczyniły się 
generalnie do zwycięstwa, pozwoliły na odbycie marszu na Berlin w  tak błyskawicz­
nym tempie, pozwoliły na osaczanie i ofcnzywy, likwidując napotykany po drodze 
opór wroga.

Jest to możliwe tylko w kraju zwycięskiego socjalizmu, gdyż począwszy od 
uspołecznionej gospodarki wiejskiej, gdzie w kołchozie przy całkowicie zmechanizo­
wanej pracy szerokie zastępy obywateli uczą się obsługi silnika, a skończywszy na 
zespołach fabrycznych wielkich miast —  wszyscy obywatele zaznajamiają się z no­
woczesnym sprzętem teoretycznie i praktycznie. e

Wzorujmy się na Zw. Radzieckim i powszechnej tam zdolności posługiwania się 
silnikiem i umiejętnością korzystania ze wszystkich udoskonaleń techniki motory­
zacyjnej, jaka cechuje gospodarkę Związku Radzieckiego.

W  naszym podziwie dla żołnierza radzieckiego, sprzętu i zaplecza technicznego 
i wszystkich udoskonaleń technicznych chylimy czoła przed wolnym człowiekiem — 
Żołnierzem Armii Czerwonej, który obsługiwał motor i który był duszą zwycięstwa.

Naród Polski i cała postępowa ludzkość święcą szczególnie uroczyście 32-gą 
Rocznicę Armii Czewonej, jako dzień wdzięczności dla bohaterskiej Armii —  wy- 
swobodzicielki narodów i pierwszej ostoi pokoju na świecie, na który to pokój impe­
rializm anglosaski pragnie dokonać nowego zamachu.

Imperialiści liczą się tylko z silniejszym od siebie, dlatego zbrojna, niezwyciężo­
na Armia Czerwona i wojska krajów demokracji ludowej są najlepszym gwarantem 
utrzymania pokoju.

W  32 Rocznicę powstania Armii Czerwonej ślemy Żołnierzom wszystkich ro­
dzajów broni nasze najlepsze braterskie pozdrowienia i zapewnienia naszej głębokiej, 
wykutej w  ogniu walk o wspólne ideały — przyjaźni.
* _ ... __ CZESŁAW ORYNSKI
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N  O  W  A  D R O G A
Troska Państwa o właściwe ustawienie spor­

tów motorowych i zapewnienie temu sportowi 
jaKnajoaidziej Korzysmycn warunków rozwoju 
znaiazia swój wyraz w poiączeniu AutomoouL- 
kiuou Fołski z Rodsium zawiązkiem Motocyklo­
wym w jedną organizację pod nazwą r-oiski 
Związek Motorowy.

'id zespolenie ooydwu organizacji, dotych­
czas dzmiających osoono, łączy ooecme klika 
dziesiątków tysięcy automo biustów i motocykii- 
stow w jedną sdną i prężną organizację, Która 
ogarnia caiy sraj — jest to reanzowanie uchwa­
ły rsiura politycznego PZPJrt o sporcie w Polsce 
Ludowej.

i  o zjednoczenie pozwoliło na oderwanie się 
bezpowrotne od rutyny i c.asnych interesów 
Giny, Która w czasacn przedwojennych mogła 
sou.e pozwolić na posiadame samocnodu bądź 
motocykla.

L.raj nasz, który produkuje samochody cięża­
rowe, ciągmKi, motocykle, rowery a w niedale­
kiej przyiZiosci również ma produkować samo­
chody osobowe, odważnie i szybko odrabia za­
cofanie lat uoiegłych w motoryzacji.

Młodzież polsKa, ludzie pracy miast i wsi mu­
szą mieć warunki do zdobycia kultury motory­
zacyjnej!

i ’o tez zgodnie z wytycznymi Głównego Ko­
mitetu Kultury Fizycznej, Polski Związek M;>- 
orowy nie tylko ma krzewić zamiłowanie do 

sportu motorowego, ale jednocześnie otoczyć 
opieką techniczną, udzielać porad i szkolić mło- 

e kadry miłośników tego wspaniałego sportu! 
Op-eka techniczna, to nie tylko pomoc facho­

wa ula sportowca przy jego sprzęcie, prócz tego, 
są porady fachowe udzielane tym, którzy, 

^ając jakiś pomysł racjonalizatorski, chneiiby 
ten pomysł wypróbować praktycznie. Poradnie 
ec niczne Poiskiego Związku Motorowego, to 
zeroko rozrzucone placówki gdzie racjonaliza- 
orzy motoryzacyjni znajdą pomoc, zrozumienie 
dyscyplinę techniczną.
Dziś już takie placówki organizują się, pow- 

tają one bowiem w dotychczas istniejących od-
MotocyklAUt°m0bilklUbU 1 Polskiego Związku

Głęboka myśl społeczna, jaka kryje się 
w uchwale Biura Politycznego PZPR i w Wy­
tycznych Głównego Komitetu Kultury Fizycz- 

ej, znajdzie również swój wyraz w racjonal­
nym organizowaniu zawodów, gdzie wysiłek 
sportowy, inteligencja i  kwalifikacje fachowe 
ceniane będą zespołowo, gdzie zawody nie bę- 

rehlamie jakiegoś koncernu prze- 
y owego i marnotrawieniu paliwa i sprzętu. 
Szlachetne współzawodnictwo w sporcie bę- 

zm przygotowaniem do współzawodnictwa 
żvr?raCu' zawod3wej> będzie przygotowaniem io 
wLl3. zblorowego i zbiorowej odpowiedzialności, 
uęozie sprawdzianem wiadomości fachowych,

będzie radością życia i wytchnieniem dla szero­
kich rzesz kierowców zawodowych, młodzieży 
i amatorów.

Doskonale w czasie zbiegła się wypowiedź 
Ministra Obrony Narodowej-Marszałka Rokos­
sowskiego o sporcie polskim — z wielką reorga­
nizacją w dziedzinie sportu motorowego, gdyż 
rzadko który sport jest tak przydatny dla obro- 
ny kraju, jak motorowy!

Na nowej drodze Polskiego Związku Motoro­
wego życzymy sukcesów i owocnej pracy, ży­
czymy rozwoju ruchu turystycznego, wielkich 
imprez zbiorowych, życzymy wielu przodowni­
ków sportowych, którzy sportowca motorowego 
ustawią obok wyczynowców Związku Radziec­
kiego i Państw Demokracji Ludowej.

Praca Polskiego Związku Motorowego na- 
pewno wzmocni front walki o wykonanie 6-let- 
niego pianu gospodarczego w naszym kraju, 
a przez to wzmocni front walki o pokój świato­
wy.

REDAKCJA
W ŁA D ZE  P O LS K IE G O  Z W IĄ Z K U  M O TO R O W EG O

Z A R Z Ą D  G ŁÓ W N Y
Prezes —  G du łew sk i Ryszard (Zw iązkow iec).
v-ee Prezes org. finans. —  Askanas S tefan (Zw iązk.).
v -ce  Prezes szko len iow y —  O ryńskii Czesław (ZZT).
v-ce  Prezes spo rtow y —  K ossow ski W acław  (Legia).
S ekre ta rz  G enera lny —  Toruńozyik Jakób (Zw.).
s k a rb n ik  —  K a ra śk ie w ie z  Jan (G w ard ia).
K ie r .  W ydz. Org. i  P lanow an ia  —  B o rk o w s k i W ło ­

d z im ie rz  (C. R. Z. Z.).
K ie r . W ydz. Szkol. Techn. Samoch. —  Czajka Sta­

n is ła w  (Zw iązkow iec).
K ie r. W ydz. Szkol. Techn. M o tocyk l. —  S oko łow sk i 

Zenon (Ogniwo).
K ie r. W ydz. Sportow ego Somoeh. —  R a dz iko w sk i 

Janusz (Zw iązkow iec).
K ie r . W ydz. Sportowego M o to cyk l. —  Lew a ndo w sk i 

Jan (O gniwo).
K ie r. W ydz. Spraiw S ędziow skich —  K anpała S ta­

n is ła w  (Stal).
K ie r . W ydz. M ate ria łow ego  —  M a rc in ia k  T. (Ogn.).
Członek Z-arz. Kie-r. W ydz. Prcip. T u r. i  S. M . —  B ie ­

d ro ń  S tan is ław  (ZM P).
C złonkow ie  Zarządu: S olsk i Paw eł, R a kow sk i R o- 

rnuald, Skoczylas L u d w ik , L u b iń s k i Bohdan, Ło p a c iń - 
s k i S tan is ław , Z a jczyk  Józef, P ie truszko  S tan is ław .

Le ka rz  —  Ł u k a s ik  S tefan.
K O M IS J A  R E W IZ Y J N A : P rzew odniczący: —  H a -

nerow a D cro ta , C z łonkow ie : —  W asilew sk i K az im ie rz , 
Wojda W ładys ław , H u la n ic k i A dam , P erzyńsk i M ac ie j, 

W acław  (Łódź), P łaczkiew icz (K a tow ice ).
K O M IS J A  D Y S C Y P L IN A R N A : P rzew odniczący: — 

F o lik ie r  Józef, C z łonkow ie : —  B anasiak W acław , D a- 
n ie  ew icz W ik to r, K rc ip iw n ie k i Z ygm un t, K ub iszew sk i, 
P ie la w su i, Zdank iew icz.
„ K O M IS J A  W Y S Z K O L E N IO W A : P rzew odniczący: — 
W asilew sk i M ich a ł, C z łonkow ie : —  K on ieczny M edard , 
K oz łow sk i D ion izy , O lechnow icz Eugeniusz.

K O M IS J A  S P O R TO W A : P rzew odniczący: —  K a c ­
pe rsk i K az im ie rz , C złonkow ie : —  R ych te r W ito ld , N o ­
w a k  Józef, W is ła w sk i Rom an, L u b iń s k i Bohdan. Z ey - 
dows-ki W .cdzi m ierz.

K O M IS J A  P R O P A G A N D Y  I  T U R Y S T Y K I: P rze­
w odn iczący: —  W o lf f  K az im ie rz , C z łonkow ie : —-  G a- 
nam sk i K az im ie rz , G rabow sk i S tan is ław , G rabow sk i 
I  adeusz, M auerberge row a M a łgorza ta , B ia łko w ska  
jYidiria.
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GKKF budowniczym 
so c ja lis tyczn eg a  sportu w Polsce

Dnia 16 lutego odbyło się pierwsze plenarne 
posiedzenie GKKF. Na posiedzenie przybyli 
Prezes Rady Ministrów Józef Cyrankiewicz 
i minister oświaty ob. St. Skrzeszewski, prze­
wodniczący ZMP ob. Matwin, główny komen­
dant „SP“ płk. Braniewski, wybitni działacze 
sportowi, związkowi oraz czołowi zawodnicy 
wszystkich gałęzi sportu. Owacyjnie witany 
długotrwałymi oklaskami zabrał głos ob. Pre­
mier Cyrankiewicz. W zakończeniu swego prze­
mówienia powiedział:

„Organicznie związana z ogólnym rozwojem 
kultury narodu rozwijająca się kultura fizycz­
na, zdrowie, sprawność, tężyzna szerokich mas, 
stanie się jednym z czynników socjalistycznego 
budownictwa w Polsce“.

Referat programowy o znaczeniu GKKF wy­
głosił przewodniczący GKKF pos. Lucjan Mo­
tyka, który m. in. oświadczył:

„Świadomość społecznej wagi wychowania fi­
zycznego i sportowego musi być szeroko roz­
powszechniana. W upolitycznieniu kultury fi­
zycznej leży jej siła i wychowawcza treść. Za­
pewniam obecnego tu Obywatela Premiera, że 
Główny Komitet Kultury Fizycznej dołoży ma­
ksymalny wkład w wychowanie nowego czło­
wieka, w budowę Polski Socjalistycznej“.

Nad referatem pos. L. Motyki wywiązała się 
ożywiona dyskusja wnosząca wiele materiału 
dla prac GKKF. Gen. Bordziłowski przemawia­
jąc w imieniu Wojska Polskiego podkreślił mię­
dzy innymi ważność koleżeństwa i współdziała­
nia w sporcie.

Następnie przyjęto wniosek ZMP o ustano­
wieniu Odznaki Sprawności Fizycznej, wniosek 
CRZZ w sprawie tytułów i odznaczeń „Zasłu­
żony Działacz Kultury Fizycznej“ i „Zasłużony 
Mistrz“ oraz wniosek ZS Chłopskiej w sprawie 
amnestii dla sportowców.

Dyr. Szemberg, omawiając wytyczne prac dla 
prezydium GKKF, zwrócił uwagę również na 
prace Związków Sportowych, zapowiadając sze­
roką pomoc Związkom przez odciążenie ich od 
prac administracyjnych.

Na zakończenie posiedzenia mistrz akademi­
cki Europy — Zdobysław Stawczyk podzięko­
wał w imieniu sportowców polskich władzom 
państwowym, Partii i GUKKF za stworzenie 
sportowcom polskim warunków, jakich nigdy 
jeszcze dotychczas nie mieli.

S. A.

O D Z N A K A  S PR A W N O ŚC I F IZ Y C Z N E J
W niosek G K K F  w  spraw ie  przedłożenia Radzie M i­

n is tró w  p ro je k tu  uch w a ły  o Odznace Spraw ności F i­
zycznej podkreśla , że us tanow ien ie  OS F iz. p rzyczyn i 
się do podn ies ien ia  stanu zdrow ia , podw yższenia po ­
te n c ja łu  gospodarczego i  obronnego P aństw a L u d o ­
wego.

K orzys ta jąc  z dośw iadczeń i  osiągnięć ZSRR w y ra ­
żających się w  radz ieck ie j odznace sp-rawiności (GTO 
i  BG TO ) OS. F iz. zbudowana została na zasadzie 
wszechstronnego i  powszechnego w ych ow a n ia  fiz y c z ­
nego i  d z ie li się na następujące, stopnie:

a) s top ień  dziecięcy —  d te  dz iec i w  w ie k u  od 11 do 
14 la t;

to) stop ień m łodz ieżow y — d la  m łodzieży w  w ieku  
od 15 do 18 la t;

c) stop ień I-iszy» —  d la  o b y w a te li od 19 la t;
d) stop ień I l - g i  —  po uzyska n iu  stopnia I-szego.
R egu lam in  OS F iz. zostanie w k ró tc e  w yd a n y  przez

G K K  F izyczne j (S. A).

A M N E S T IA  D L A  SPO RTOW CÓ W
W  celu up am ię tn ie n ia  uchw a len ia  przez S ejm  U s ta ­

w odaw czy R. P. w  d n iu  30.XII.49 r. us ta w y p o w o łu ją ­
cej do życia G łów ny  K o m ite t K u ltu r y  F izyczne j i  s tw a­
rza jące j nowe, wyższe fo rm y  ro zw o ju  k u ltu r y  f izycz ­
ne j craz um o ż liw ie n ie  czynnym  sportow com  wzięcia  
udz ia łu  w  re a .iz a c ji zadań upow szechn ienia oraz pod­
n ies ien ia  poziom u k u ltu ry  fizyczne j i spo-rtu w  P o l­
sce Lu d o w e j, uchw a lona  została am nestia d la  sp o rto w ­
ców  uka ranych  prze zw ładze sportow e do ćtn. 30 .X II. 
1949 r.

A m n e s tii n ie  pod lega ją : a) zaw odnicy  u k a ra n i dys­
k w a lif ik a c ją  czasową lu b  dożyw o tn ią  za w spółpracę 
z okupantem ; b) zaw odnicy, k tó ry c h  postępowanie b y ­
ło n iegodne postaw y p a tr io ty  P o lsk i Lu do w e j.

S p raw y am n es tii będą rozpa tryw ane  in d y w id u a ln ie  
po ukazan iu  się odpow iedn ich  w y tyczn ych  ze s tro n y  
G K K F  (SA).

O D Z N A C Z E N IA  D Z IA Ł A C Z Y  I  SPO RTOW CÓ W
W  celu w yró żn ie n ia  i  nagradzan ia  dz ia łaczy k u l tu ­

r y  fizyczne j i  zaw odn ików , k tó ry c h  o fia rn a  praca i  w y ­
s iłek  s tanow ią źród ło  postępu i  p ra w id ło w eg o  ro zw o ­
ju  k u l tu r y  fizyczne j i ruchu  sportowego w  Polsce L u ­
dow e j zostaną ustanow ione honorow e ty tu ły  i  odzna­
czenia:

a) Zasłużony Działacz K u ltu ry  Fizycznej;
b) Zasłużony M istrz Sportu.
T y tu ł i  odznaczenie „Z as łużony Działacz K u ltu r y  F i­

zyczne j“  mogą być nadane osobom, k tó re  szczególnie 
zas łuży ły  się na po lu :

a) upow szechn ienia i  podn ies ien ia  poziom u k u ltu ry  
fizyczne j i  sportu ;

b) podn iesien ia  poziom u ideowego i  wychowawczego 
ruch u  sportowego;

c) dz ia ła lnośc i naukow o-badaw cze j lu b  m etodycznej 
i  p rz y c z y n ili się do budow y postępowego system u w y ­
chow ania  fizycznego ob yw a te li.

T y tu ł j odznaczenie „Z as łużony M is trz  S po rtu “  mogą 
być nadawane sportowcom , k tó rz y  sw ym i os iągn ięc ia­
m i i  w y n ik a m i w  poszczególnych gałęziach spo rtu  oraz 
sw ym  w p ły w e m  w ychow aw czym  na m łodzież u p ra ­
w ia ją cą  sport, szczególnie p rz y c z y n ili się do po dn ie ­
sien ia  ogólnego poziom u spo rtu  po lsk iego i  do jego 
sukcesów w  spo tkan iach m iędzynarodow ych . (S. A.)

Motoryzacja wsi — to więcej chleba
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Inż. TADEUSZ SOKOŁOWSKi

Racjonalne wykorzystanie ciągników
Znaczna ilość różnych ciągników, wchodzą­

cych w skład naszego towarowego taboru sa­
mochodowego, skłania do bliższego zbadania 
sposobów racjonalnego wykorzystania tych je­
dnostek taborowych. W transporcie drogowym 
używane są w normalnych warunkach ciągni­
k i wyłącznie kołowe z obręczami pneumatycz­
nymi. Ciągniki używane w transporcie drogo­
wym dzielą się na: ciągnące i siodłowe. Z kolei 
ciągniki ciągnące można podzielić na ciągniki 
balastowe i ciągniki typu rolniczego.

Ciągniki balastowe są to krótkie podwozia 
ciężarowe z kabiną kierowcy i obciążeniem (ba­
lastem) umożliwiającym wykorzystanie ich si­
ły  pociągowej. Są to zatem lokomotywy drogo­
we. Wobec tego, że ten rodzaj ciągników posia­
da z reguły znaczną silę pociągową, zaopatrzo­
ne one są w hamulce zespolone pneumatyczne 
i  służą do wykonywania przewozów o charak­
terze specjalnym, jak na przykład przewóz wa­
gonów kolejowych na specjalnych wielokoło- 
wych przyczepach itp. Do tej samej grupy mo­
żna zaliczyć, z punktu widzenia eksploatacji 
transportu samochodowego, wszelkie ciągniki 
specjalne o napędzie na wszystkie kola, uży­
wane przede wszystkim do celów wojskowych.

_ Ciągniki typu rolniczego przeznaczone są w 
pierwszym rzędzie do wykonywania wszelkich 
prac w gospodarswie rolnym łącznie z wyko­
nywaniem wewnętrznego transportu rolnicze­
go przy użyciu różnych wozów.

Ciągniki rolnicze można używać, również w 
transporcie drogowym. Stosując je w transpor­
cie drogowym należy przy planowaniu ich r>ra- 
cy liczyć się: a) ze zmniejszoną szybkością w 
stosunku do samochodu; b) ze zmniejszonym 
bezpieczeństwem jazdy ze względu na brak ha­
mulców zespolonych; c) ze zmniejszonym kom­
fortem jazdy, ze względu na uproszczoną budo­
wę przystosowaną do potrzeb gospodarstwa 
wiejskiego (orka), a zatem małym zasięgiem.

Oddzielną grupę stanowią ciągniki siodłowe, 
które możnaby nazwać samochodami z odcze­
pianym nadwoziem. Zwane są one również 
.,półciągnikami“ (semi-tracteur) lub „cięża­
rówko - ciągnikami“ (truck -tractor). Ostatnio 
pojawiło się określenie: samochód przegubowy 
(articulated truck) — w przeciwieństwie do sa­
mochodu sztywnego (rigid truck). Określenie to 
Wydaje się być jedynym słusznym określeniem.

Ich naczepy, które swym przodem ruchomo 
spoczywają na tzw. siodle ciągnika, a których 
ty ł spoczywa sztywno na osi, zwane są rów­
nież „pół-przyczepami“ (semi-remorque, semi- 
trailer, połupriciep). ,

Ciągniki siodłowe mogą być używane jako 
samochody z naczepem złączonym na stałe, w 
ym celu by powiększyć powierzchnię ła d u n k o ­

wą nadwozia, które umieszczone jesit na nacze­
pie o długości ograniczonej tylko przepisami 
drogowymi, jak również w tym celu by wyko­
rzystać całkowicie zarówno nośność, jak i silę 
pociągową podwozia. W tym wypadku spełnia­
ją rolą samochodu z przyczepą.

Ze względu na możność odczepiania naczepu, 
może on być dowolnie wymieniany.

Ciągniki siodłowe, zachowując wszystkie za­
lety samochodu, posiadają więc równocześnie 
możność oddzielania pojazdu od siły pociągo­
wej, co jest zaletą ciągnika. Uniwersalność za­
stosowania ciągników siodłowych jest przyczy­
ną coraz większej ich popularności.

-*
Różnorodność ciągników daje bardzo obszer­

ny zakres ich zastosowanie lecz właśnie z tej 
przyczyny kryje w sobie poważne niebezpie- 
czeństwp niewłaściwego stosowania, co w skut­
kach może powodować straty.

Zagadnienie usprawnienia, to znaczy przy­
śpieszenia, czynności załadunkowe - wyładun­
kowych, tak ważne w zakresie przewozów na 
małych odległościach, można w niektórych oko­
licznościach rozwiązać przez zastosowanie cią­
gnika z garniturem najmniej trzech przyczep 
w ruchu wahadłowym. Celem ruchu wahadło­
wego jest utrzymanie ciągnika w stałym ruchu 
w ciągu dnia pracy, niezależnie od postojów na 
załadunek i wyładunek przyczep. W ten sposób 
osiąga się, w sprzyjających warunkach, znaczne 
powiększenie ilości jazd z ładunkiem w ciągu 
dnia pracy w stosunku do pracy samochodu za­
stosowanego w tych samych warunkach jazdy. 
Zasadą ruchu wahadłowego jest stały obieg co- 
najmniej trzech przyczep, z których gdy jedna 
jest w ruchu za ciągnikiem, druga jest załado­
wywana, a trzecia wyładowywana.

Aczkolwiek zasada ruchu wahadłowego wy­
daje się być bardzo prostą, to jednak wykona­
nie określonego zadania transportowego przy 
zastosowaniu tego systemu nie może być korzy­
stnie wykonane bez dokładnego rozplanowania 
ruchu i ustalenia harmonogramu dnia pracy 
dla ciągnika i każdej z przyczep.

Przy zastosowaniu ruchu wahadłowego moż­
na korzystnie rozwiązać zadania przewozowe 
polegające na transporcie większej masy jed­
nakowego ładunku na tę samą odległość i, o ile 
możności, przez dłuższy okres czasu.

Przed sporządzeniem harmonogramu dnia 
pracy należy ustalić następujące niezmienne 
wielkości zwane wskaźnikami ekonomiczno-te­
chnicznymi: a) długość dnia pracy; b) odległość 
jazdy z ładunkiem; c) odległość dojazdu z zaje­
zdni do miejsca pracy; d) szybkość techniczną 
ciągnika w danych warunkach drogowych i 
czas jazdy od miejsca załadowania do miejsca 
wyładowania i z powrotem; e) ładowność przy­
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czep (powinna być jednakowa); f) współczynnik 
wykorzystania ich ładowności; g) czas potrzeb­
ny na załadowanie, w  zależności od rodzaju 
przewożonego ładunku i powierzchni ładunko­
wej przyczep, jak również zależny od ilości i 
sprawności pracowników zatrudnionych przy 
czynnościach załadunkowo - wyładunkowych; 
h) czas potrzebny na zaczepienie i odczepienie 
przyczepy; k) współczynnik wykorzystania prze­
biegu.

Po ustaleniu powyższych wskaźników nale­
ży sporządzić harmonogram w sposób przedsta­
wiony na rys. 1.

Górna część wykresu na rys. 1 przedstawia 
przebieg ciągnika na całej odległości, którą 
przyjęto dla przykładu jako 5 km, w ciągu 8-io 
godzinnego dnia pracy netto, to znaczy bez uw­
zględnienia dojazdu ciągnika z trzema próżny­
mi przyczepami z zajezdni do miejsca załado­
wania i odjazdu jego wraz z próżnymi przycze­
pami do zajezdni.

Na poziomej odniesione są czasy dnia pracy, 
a na pionowej odległości jazdy licząc od miej­
sca załadowania (u góry) do miejsca wyładowa­
nia (u dołu).

Dolna część wykresu składa się z czterech 
harmonogramów: dla ciągnika i oddzielnie dla 
jego trzech przyczep, które kolejno oznaczamy 
znakami: I, I I  i III. Na harmonogramach wpi­
suje się czas trwania wszystkich czynności od 
chwili pojawienia się ciągnika z przyczepami 
na miejscu załadowania, aż do chwili jego odja­
zdu po wykonanej pracy.

Jak widzimy ciągnik, którego szybkość usta­
lamy w danych warunkach drogowych na 12 
km/godz i czas jazdy w jednym kierunku na 25 
min., podstawił o godzinie 8.00 pod załadunek 
przyczepę I, której ładowność określamy na 3 t 
przy współczynniku wykorzystania ładowności 
1, co jest możliwe, bowiem zadanie polegać ma 
na przewozie cegły. W czasie gdy pracownicy, 
których zadaniem jest ładowanie cegły, ładują 
przyczepę I, ciągnik czeka. Ręczne załadowanie 
przyczepy 3 t cegłą trwa 20 min. a wyładowa­
nie 15 min.

Wskutek bezczynności ciągnika powstaje na 
jego harmonogramie czarna plama.

Jeszcze podczas ładowania przyczepy I, ciąg­
nik przyczepił się do niej. Natychmiast po zała­
dowaniu przyczepy I ciągnik rusza do miejsca 
wyładowania, gdzie przybywa po 25 min. jaz- 
dy. Dla zaoszczędzenia czasu, ciągnik ustawia 
przyczepę odrazu na miejscu wyładunku i od­
czepia się już w czasie gdy pracownicy przezna­
czeni do tego celu rozpoczęli wyładowywanie. 
Po odczepieniu się, ciągnik nie tracąc czasu, po­
wraca sam (luzem) na miejsce załadowania. Po­
stój jego na miejscu wyładowania trwał 1,5 
min., to znaczy tyle ile potrzeba na odczepienie 
się od przyczepy.

Po przybyciu na miejsce załadowania, o go­
dzinie którą łatwo odczytać można z wykresu, 
ciągnik odrazu przyczepia się do załadowanej

już przyczepy II, która oczekiwała na przybycie 
ciągnika 36 minut (czarna plama na harmono­
gramie tej przyczepy) i odwozi ją na miejsce 
wyładowania. Pracownicy zatrudnieni przy wy­
ładunku zaczynają ją wyładowywać zanim cią­
gnik zdołał się odczepić.

Wobec tego, że od czasu wyładowania przy­
czepy I upłynęło, w naszym przykładzie, 42 mi­
nuty, pracownicy powinni otrzymać w tym cza­
sie inną pracę, co powinno być możliwe, gdyż 
miejscem wyładowania jest plac budowlany, 
na którym zawsze nie brak pracy.

W dalszym ciągu swej pracy, ciągnik przy­
czepia się do przyczepy I, która już oddawna 
oczekuje na zabranie i powraca z nią na miej­
sce załadowania. Tu czeka na niego przyczepa 
III. Tu również pracownicy, po załadowaniu 
trzech przyczep po kolei, są na razie wolni. Mo­
gą oni wykonać inną pracę na stacji kolejowej, 
gdzie znajduje się punkt załadowania. Praca ich 
powinna być regulowana według harmonogra­
mu, z którego wynika kiedy powinni ładować 
przyczepy, a kiedy mogą być użyci do innej 
pracy.

Harmonogram dalej wskazuje, że na miejsce 
załadowania przybywa ciągnik z próżną przy­
czepą I. Po podstawieniu tej przyczepy pod za­
ładunek, ciągnik zabiera naładowaną przyczepę 
I I I  na miejsce wyładowania. Z kolei przyczepia 
się do próżnej przyczepy II, wiezie ją na miejsce 
załadowania, skąd zabiera naładowaną przycze­
pę I. Przebieg ciągnika widoczny jest z wykre­
su jego przebiegu. Jazdy z ładunkiem oznaczo­
ne są liniami tłustymi, jazdy powrotne liniami 
cieńszemi, a jazdę luzem bez przyczepy ozna­
cza linia punktowana.

Gdy zbliża się koniec dnia pracy, kierowca 
musi dbać o to, aby sprowadzić wszystkie przy­
czepy próżne na jeden punkt, zczepić je w po­
ciąg i odjechać najkrótszą drogą do zajezdni. 
Według wykresu znajdą się one po zakończeniu 
dnia pracy wszystkie na miejscu wyładowania. 
Z wykresu również wynika, że dzień pracy mu­
si być nieco przedłużony, aby nie zmarnować 
możliwości wykonania jednej jazdy więcej niż 
można wykonać ściśle w 8 godzin.

Dzienny plan pracy przedstawiony na har­
monogramie został wykonany. Wynika z nie­
go, że czas pracy ciągnika był w pełni wyko­
rzystany, natomiast przyczepy wykazały bar­
dzo długie przestoje w oczekiwaniu na przyby­
cie ciągnika.

Obliczmy wyniki dnia pracy: ciągnik wyko­
nał 9 jazd z ładunkiem przewożąc za każdym 
razem 3 tony. Przewiózł ..zatem w ciągu dnia 
pracy 9 X 3 =  27 t. Dzień trwał 8 godzin i 20 
minut (8,33 godz.) czyli, że wydajność robocza 
w tonach wyniosła 27 : 8,33 =  3,3 t/godz. Pra­
ca wykonana przez ciągnik określa się ilością 
tono-kilometrów. Przebieg, który ciągnik wyko­
nał ciągnąc różne przyczepy z ładunkiem, wy­
nosi 9 X 5  km =  45 km X 3 t =  135 t/km. Wy­
dajność robocza w t/km wyniosła: 135 t/km: 
8,33 godz =  16,2 t/km/godz.
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Wynik ten nie jest zadawalniającym. Świad­
czą o tem na pierwszy rzut oka czarne plamy 
na harmonogramach wszystkich trzech pizy- 
czep. Wydajność roboczą możnaby było pod­
woić przez zastosowanie każdorazowo 2 przy­
czep 3 tonowych zamiast jednej. Jak widać 
z harmonogramu, ten sam zespół pracowników 
miałby dosyć czasu na wyładowanie obydwu 
przyczep przed przybyciem ciągnika. Podwoje­
nie wydajności roboczej mogłoby jednak nastą­
pić tylko w tym wypadku, o ile powiększenie 
ładowności do 6 t nie stałoby się przyczyną 
zmniejszenia szybkości technicznej. W rzeczy­
wistości jest to nie zawsze możliwe. Jeśli pod­
wojenie ładowności spowoduje zmniejszenie 
szybkości o np. 25%, czyli w naszym przykła­
dzie na 9 kmigodz, to wydajność robocza nie bę­
dzie podwojona, lecz wzrośnie o 65c/o. Jeśli za­
tem ciągnik posiada wystarczającą siłę pocią­
gową, aby pociągnąć dwie przyczepy ze zmniej­
szoną szybkością, to tę jego siłę należy bez­
względnie wykorzystać. W razie jeśli warunki 
drogowe nie pozwalają na użycie dwu przyczep, 
tó nastąpi taka sytuacja, jaka jest przedstawio­
na na rys. 1. Przy pełnym wykorzystaniu ciąg­
nika przyczepy nie będą wykorzystane należy­
cie.

Czas jazdy ciągnika tam i z powrotem, który 
zalezny jest od odległości transportu i szybkoś­
ci technicznej ciągnika, powiększony o czas 
zaczepema przyczepy, powinien równać się cza­
sowi potrzebnemu na załadowanie. W praktyce 
daje się to rzadko osiągnąć.

Stąd wynika, że ciągniki wolnobieżne, w na­
szych warunkach zazwyczaj ciągniki typu rol­
niczego, używać należy na krótkich odległoś­
ciach przy pełnym wykorzystaniu ich siły posą­
gowej. Przy zastosowaniu ciągnika na zupełnie 
krótkich odległościach w ruchu wahadłowym, 
nastąpi odwrotne zjawisko, a mianowicie ciąg­
nik będzie przybywał przed końcem załadunku 
przyczepy. Stąd powstaną przestoje ciągnika 
i czarne plamy na jego harmonogramie. Aby 
zmniejszyć je należy przyśpieszyć, w miarę mo­
żliwości, załadunek przyczep, me rezygnując 
z szybkości, jaką w istniejących warunkach dro­
gowych będzie mógł rozwinąć ciągnik.

Praca na wyjątkowo krótkich odległościach 
może wymagać zastosowania większej ilości 
przyczep od trzech dla uniknięcia przestojów 
ciągnika. Ruch wahadłowy z większą ilością 
przyczep od trzech wymaga bardzo dokładnego 
rozplanowania za pomocą harmonogramów dla 
ciągnika i każdej przyczepy oddzielnie.

Operowanie licznymi przyczepami w ruchu 
wahadłowym stanowi poważną trudność i dla 
uzyskania pożądanego wyniku musi być wyko­
nywane ściśle według dziennego planu pracy 
(harmonogram), unikając wszelkich zaburzeń. 
Posiadanie znacznej ilości jednakowych przy­
czep będzie uzasadnione tylko w tym wypadku, 
jeśli będą one dostatecznie wykorzystywane

W przeciwnym razie kapitał, który przedsta­
wiają przyczepy, będzie szkodliwie zamrożo­
ny.

Decydując się na zastosowanie ruchu waha­
dłowego przy użyciu conaj mniej trzech przy­
czep wymiennych (obiegowych), należy przed­
tem sprawdzić jaką wydajność roboczą wyka­
że, w tych samych warunkach pracy, ten sam 
ciągnik zastosowany jak samochód, to znaczy 
sprzężony przez cały czas z jedną przyczepą 
i oczekujący z nią razem na każde załadowa­
nie i wyładowanie Przekonać się o tym można 
układając jego dzienny plan pracy, którego 
kontrolą będą jak zawsze zapisy na karcie dro­
gowej tego dnia.

Rys. 2 przedstawia wykres podobny do rys. 1. 
U góry znajduje się wykres przebiegu ciągnika 
razem z przyczepą. U dołu harmonogram dnia 
pracy. Ciągnik z przyczepą 3t, której czasy za­
ładowania i wyładowania są takie same jak na 
rys. 1, jeżdżąc z tą samą szybkością jak w po­
przednim przykładzie przedstawionym na 
rys. 1, to jest 12 km/godz, zdoła wykonać 6 iazd 
z ładunkiem, również pod warunkiem przedłu­
żenia dnia pracy o 20 min. Podczas każdej jaz­
dy przewiezie 3 tony, czyli razem 18 t. Jego wy­
dajność robocza wyrażona -w tonach wyniesie 
2,18 t/godz będzie zatem mniejsza od wydaj­
ności roboczej wykazanej przy zastosowaniu ru­
chu wahadłowego o 34%.

Sprawdmy jeszcze jaką wydajność roboczą 
wykaże zwykły samochód ciężarowy o ładow­
ności 3 t zastosowany do tego samego przewo^ 
zu w tych samych warunkach. Dzięki lepszym 
wskaźnikom dynamicznym, a zwłaszcza dzięki 
lepszym hamulcom, w stosunku do porównywa­
nego ciągnika ciągnącego, samochód będzie 
mógł lepiej wykorzystać swą szybkość. Zakła­
damy, że jego szybkość techniczna będzie wy­
nosiła 18 km/godz.

Na rys.2 wrysowany jest liniami kreskowa­
nymi przebieg samochodu ciężarowego, poniżej 
znajduje się harmonogram dnia pracy samocho­
du 3 t. Jak wynika z harmonogramu samochód 
może wykonać w ciągu dnia pracy przedłużone­
go o 15 min (8,25 godz) 7 jazd z ładunkiem, 
przewożąc za każdym razem 3 t czyli razem 
21 ton. Wydajność robocza wyrażona w tonach 
wyniesie 2,54 t/godz, będzie zatym mniejsza od 
wydajności roboczej ciągnika w ruchu wahad­
łowym o 23% i prawie o 14% większa od wy­
dajności roboczej ciągnika zczepionego z przy­
czepą. (d. c. n.).

Inż. T. Sokołowski,

U Z U P E Ł N IE N IE

W  zeszycie n r  2 ( lu ty  1950 r.) czas. ¡.M oto ryzac ja “  w  
a rty k u le  p t.: „W yko rzys ta n ie  czasu p ra cy " —  inż. T. 
S oko łow skiego (na s tr. 35 w ie rsz  22 o i  do łu) po sło­
w ach  „szybkość hand low a“  należy dodać: w  k m  na go­
dzinę (w  ten sposób określenia będzie bardziej przej­
rzyste).
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Techniczna obsługa samochodów
Uchwala Komitetu Ekonomicznego Rady Mi­

nistrów z dnia 29.XI.1949 r. w sprawie obsługi 
technicznej otworzyła drogę do planowego dzia­
łania i zjednoczenia, a tym samym zwielokrot­
nienia wyników, dotychczas rozproszonych wy­
siłków na tym polu. Doniosłość je j jest tak wiel­
ka dla gospodarki samochodowej, że nie można 
pominąć omówienia zagadnień, których doty­
czy.

Uchwała Komitetu Ekonomicznego Rady Mi­
nistrów z dnia 12 lutego 1949 r. uregulowała za­
gadnienie naprawy głównej typowych samo­
chodów i ich zespołów, nakładając na posiada­
czy tych samochodów obowiązek oddawania 
ich w celu jej dokonania Zakładom Sprzętu 
Transportowego za pośrednictwem C.H.P. Mot. 
„Motozbyt“ . Uchwała pozostawiła jednak odło­
giem zagadnienie obsługi technicznej, tj. konser­
wacji, przeglądów technicznych i diagnostyki 
oraz napraw bieżących i średnich — czyli zapo­
biegawczych, całego taboru samochodów, jak 
również naprawy głównej samochodów nietypo­
wych. W tym kierunku panowała do tej pory 
kompletna dowolność i kwitła „inicjatywa pry­
watna“ — ta dosłowna oraz „państwo wo-twór- 
cza“ , tj. poszczególnych posiadaczy taboru sa­
mochodowego z sektora uspołecznionego.

Ten stan rzeczy prowadził do zgubnych skut­
ków. Z jednej strony zaniedbywano zapobiegaw­
czych zabiegów technicznych, które są najistot­
niejsze dla urzymania samochodu i przedłużenia 
okresów między naprawami głównymi, a tym 
samym jego „życia“ eksploatacyjnego. Samo­
chody „zajeżdżano“ aż do stanu nadającego się 
tylko do naprawy głównej, a system stosowania 
wymiany zespołów pojmowano jako przemonto- 
wywanie ich z samochodów więcej zniszczonych 
do wozów mniej zniszczonych. Taka gospodarka 
oczywiście rujnowała tabor krajowy.

Z drugiej strony obserwowano zjawiska wręcz 
odwrotne, a równie ujemnie w socjalistycznej, 
czyli planowej, gospodarce. Różni posiadacze 
większej ilości samochodów, w których znaleźli 
się odpowiedzialni i bardziej fachowi kierowni­
cy , starali się — z braku ogólnej regulacji za­
gadnienia — o zaradzenie złu we własnym za­
kresie. W budżetach i planach finansowo-go­
spodarczych tych posiadaczy pojawiły się po­
ważne kwoty na inwestycje garażowe, warszta­
towe i obsługowe. Zaraz po tym zaczęto budo­
wać, sprowadzać — nieraz z zagranicy, urządze- 
nia i instalacje oraz urządzać się dla własnych 
potrzeb ponad miarę i potrzebę.

Rezultatem tej samorodnej działalności były 
często niewykorzystane kosztowne obrabiarki 
i urządzenia, budowle warsztatowe na sąsiedn e] 
uhcy i urządzenia techniczne o przelotowości 
bacznie większej od potrzeb, ponieważ każdy

z tych posiadaczy samochodów chciał być samo­
wystarczalny.

Mimo to, a raczej równolegle, kwiRa i kwitnie, 
przeważnie partacka — w zrozumieniu nowo­
czesnej obsługi technicznej, zarobkowa inicjaty­
wa prywatna po różnych warsztatach rzemieśl­
niczych i przedsiębiorstwach naprawy samocho­
dów bez fachowego nadzoru władz.

Powodem tego stan urzeczy szukać należało 
również w rozproszeniu kompetencji między 
różne władze i przedsiębiorstwa państwowe. 
Każde z nich zajmowało się tym zagadnieniem 
na odcinku, który jest właściwym terenem jego 
dzia.alności. Tak więc podlegle Ministerstwu 
Przemysłu Ciężkiego Zakłady Sprzętu Transpor­
towego zajmowały się tylko nap.awą główną 
samochodów typowych i produkcją niektórych 
części zamiennych do nich, a C. H. P. Mot. „Mo­
tozbyt“ prowadził handel samochodowy z ra­
mienia Państwa.

Ministerstwo Handlu Wewnętrznego na od­
cinku prywatnych sklepów czy warsztatów sa­
mochodowych, a Ministerstwo Przemysłu Lek­
kiego — na odcinku warsitatów i sklepjw spół­
dzielczych interesowało się ich działalnością 
handlowo - usługową, bądź wytwórczo - usługo­
wą pod tym samym kątem widzenia co działal­
nością zegarmistrzów czy sklepikarzy. Brakło 
jednym słowem gospodarza, któryby zajął się 
całością zagadnienia i to gospodarza zaintereso­
wanego w tym, aby takich luk, jak opisane, nie 
było.

Dlatego powitać należy z największą radością 
dwa zasadnicze postanowienia omawianej 
uchwały Komitetu Ekonomicznego Rady Mini­
strów.

Pierwsze — to, że Państwo podejmuje przez 
swoje przedsiębiorstwo C. H. P. Mot. „Moto­
zbyt“ pełną obsługę techniczną samochodów ty ­
powych, tj. konserwację, przeglądy techniczne, 
diagnostykę oraz naprawy zapobiegawcze dla 
ogólnych potrzeb, wyznaczając na cele inwesty­
cyjne rozszerzonej w ten sposób działalności 
przedsiębiorstwa pewne kredyty już w roku 
1950-ym, a miejmy nadzieję, znacznie poważ­
niejsze w następnych latach sześciolatki.

Drugie postanowienie — jeszcze ważniejsze, 
jeżeli patrzeć na to z perspektywy długofalowe­
go poczynania. W myśl tej uchwały gospoda­
rzem zagadanienia staje się Ministerstwo Ko­
munikacji, a więc czynnik, któremu z natury 
rzeczy musi najbardziej zależeć na tym, aby 
wszystko należycie „grało“ w eksploatacji sa­
mochodów i żeby nie marnotrawiono wysiłków 
i pieniędzy na nieskoordynowane poczynania.
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Cytując uchwał ę dosłownie: „Ministerstwo 
Komunikacji obejmie:

A. Ogólnokrajowe planowanie w zakresie za­
pewnienia obsługi technicznej samochodów.

B. Koordynację rozbudowy sieci stacyj obsłu­
gi oraz warsztatów napraw samochodów^, 
z wyjątkiem prowadzonych przez Zakłady 
Sprzętu Transportowego i  Techniczną Ob­
sługę Rolnictwa.

Na czym ma polegać wykonanie tych posta­
nowień?

Ministerstwo Komunikacji ma założyć i pro­
wadzić ewidencję wszystkich stacyj obsługi 
i warsztatów prowadzonych zarówno dla po­
trzeb własnych jak i  dla użytku publicznego, 
a z drugiej strony ustalić potrzeby w tym kie­
runku zarówno doraźne jak i w planie długofa­
lowym. Na tej podstawie ma Ministerstwo Ko­
munikacji zbadać, jakie zakłady nie są należy­
cie wykorzystane dla własnych potrzeb, lub też 
jakie powinny służyć ze względów zasadniczych 
potrzebom szerszego ogółu i postawić wnioski 
na ich przekazanie do C. H. P. Mot. „Motozbyt“ 
na potrzeby ogólne.

Ta akcja ma jednym słowem naprawić o ile 
możności błędy popełnione w przeszłości w pla­
nowym rozmieszczeniu tzw. zaplecza technicz­
nego. Planowe uzbrojenie terenu w środki tech­
niczne obsługi samochodowej — tj. budynki 
i urządzenia przystosowane do procesów techno­
logicznych wszelkich zabiegów technicznych 
przy samochodach, ma zapewnić natomiast bo­
daj że najważniejsze postanowienie uchwały 
o warunkach budowy nowych i rozbudowy ist­
niejących stacyj obsługi i warsztatów dla po­
trzeb własnych.

Inwestycje tego rodzaju wymagać będą odtąd 
zezwolenia Ministerstwa Komunikacji, a począw­
szy od 1951 r. kredyty inwestycyjne na ten cel 
nie będą zatwierdzone przez Państwową Komi­
sję Planowania Gospodarczego bez wykazania 
się takim zezwoleniem.

Warunkiem zezwolenia winno być naturalnie 
nie tylko zgranie projektowanego obiektu z pla­
nem ilości, rodzaju i rozmieszczenia tych zakła­
dów i nie tylko ekonomiczne i technologiczne 
uzasadnienie dla tworzenia lub rozbudowy takie­
go zakładu dla ilości i kategorii samochodów, 
dla których ma stanowić zaplecze techniczne. 
Warunkiem musi być również takie zaprojekto­
wanie zakładu, któreby odpowiadało tym proce­
som technologicznym, które przewiduje się dla 
zakresu działania i rozmiaru zadania projekto­
wanego zakładu. Inaczej mówiąc układ i roz­
miar pomieszczeń, dobór, wielkość i rozmiesz­
czenie urządzeń technicznych oraz warunki pra­
cy i zaspokojenie socjalnych potrzeb załogi mu­
szą być takie, jakie w myśl zasad naukowej or­
ganizacji pracy zapewnią najsprawniejszą i naj- 
ekonomiczniejszą obsługę przy najmniejszym 
nakładzie kosztów eksploatacyjnych i  inwesty­
cyjnych.

Ministerstwo Komunikacji przygotowane jest 
do roli racjonalizatora w technologicznym pro­
jektowaniu tych obiektów. Pisząc to nie mam 
przy tym najmniejszego zamiaru uchybiać 
umiejętności architektów - budowniczych. Pro­
jekt technologiczny powinien jednak poprzedzić 
projekt architektoniczny, ponieważ dopiero dzię­
k i niemu architekt może dysponować koniecz­
nymi dla projektowania budowlanego wskaźni­
kami techniczno - użytkowymi budynku, nie 
będąc przy tym skrępowany w swej pomysło­
wości architektonicznej.

Aby podołać tym zadaniom Ministerstwo Ko­
munikacji powołało w podległym sobie przedsię­
biorstwie państwowym „Biuro Projektów i Stu­
diów Komunikacyjnych“ Dział Proj. Budowli Sa­
mochodowych. Wydział ten już wykonuje na 
zamówienia zainteresowanych, za odpowiednią 
opłatą, na podstawie opracowanych wskaźni­
ków do procesów technologicznych, projekty 
technologiczne budowli i urządzeń technicznych 
służących do eksploatacji samochodów jak ga­
raże, stacje obsługi, zajeadnie, warsztaty na­
prawcze i dworce autobusowe.

Jak wspomniano wyżej, przedstawienie takie­
go projektu technologicznego będzie, począwszy 
od 1951 roku włącznie, jednym z . warunków 
uzyskania zezwolenia Ministerstwa Komunika­
cji na budowę czy rozbudowę tego rodzaju 
obiektów, a w konsekwencji otrzymania kredy­
tów inwestycyjnych na budowę. Leży jednak 
w istotnym interesie budujących, aby już obec­
nie, przy projektowaniu budowy z kredytów na 
rok 1950, korzystali w najszerszej mierze 
z usług Działu Proj. Budowli Samochodowych.

Tą drogą, mimo wydatku na projekt, zao­
szczędzą nie tylko na kosztach inwestycyjnych 
lecz, co ważniejsze, na zracjonalizowaniu pracy 
przy obsłudze technicznej i naprawie samocho­
dów. Razem z nimi oszczędzi całe uspołecznione 
gospodarstwo narodowe, a za te oszczędności 
eksploatacyjne będzie mogło „zafundować“ go- 
sopdarce samochodowej dalsze inwestycje — po­
nad pierwotny plan. A co te inwestycje znaczą 
dla gospodarki samochodowej, nie trzeba chyba 
bliżej tłomaczyć. St.
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RATUJMY CZĘŚCI
Sprawa obsługi zapobiegawczej taboru samo­

chodowego była już niejednokrotnie poruszona 
na łamach naszegi pisma. Uchwała K. E. R. M. 
z 29.XI.49 r. stwarza prawne podstawy do 
utworzenia organizacji obsługi taboru samo­
chodowego tak typowego jak i nietypowego. Ze 
sprawą obsługi taboru nietypowego łączy się 
zagadnienie utylizacji użytecznego złomu sa­
mochodowego, które znajduje pożądane rozwią­
zanie na podstawie powyższej uchwały.

Dotychczas poszczególni użytkownicy napra­
wiali posiadany tabor samochodowy (poza na­
prawą główną samochodów typowych) we wła­
snym zakresie. Naprawy te jednak pozostawia­
ły dużo do życzenia, gdyż użytkownik kilku lub 
kilkunastu samochodów nie mógł im zapewnić 
należytej obsługi z braku odpowiedniego perso­
nelu technicznego względnie odpowiedniego 
warsztatu. Stan taki powodowało znaczne skró­
cenie żywotności samochodu.

Istniejące urządzenia stacyj obsług, będące 
w posiadaniu niektórych użytkowników, przy 
małej ilości posiadanego taboru nie były racjo­
nalnie wykorzystane, a nieraz używane po od­
powiedniej przeróbce do prac nie mających nic 
wspólnego z ich właściwym przeznaczeniem.

Zgodnie z nową uchwałą K. E. R. M. Centra­
la Handlowa Przemysłu Motoryzacyjnego „Mo­
tozbyt“ zorganizuje na terenie całego kraju sieć 
warsztatów i stacyj obsług przeznaczonych dla 
'Publicznej obsługi samochodów typowych.

Niezależnie od tego Związek Spółdzielni Pra­
cy zorganizuje z istniejących już względnie no­
wopowstałych spółdzielni — sieć spółdzielczych 
Warsztatów i stacyj obsług z przeznaczeniem do 
publicznej obsługi samochodów nietypowych.

Do zadań spółdzielczych warsztatów i  stacyj 
obsług będzie należało: 1) obsługa techniczna 
i naprawa samochodów; 2) skup, segregacja 
i magazynowanie części zamiennych; 3) skup
1 demontaż wraków.

W związku z tym Ministerstwo Komunikacji 
opracuje projekt nowelizacji uchwały K.E.R.N.
2 dnia 27.8.1948 r. w sprawie wyzbywania się 
Przez urzędy, przedsiębiorstwa i instytucje 
państwowe zbędnych i nadetatowych pojazdów 
mechanicznych, wraków i ich zespołów oraz 
zarządzenia Ministrów Przemysłu i Handlu, 
Komunikacji i Skarbu z dnia 18.XI.1948 r. 
w sprawie trybu postępowania przy sprzedaży 
nietypowych, nadetatowych lub zbędnych po­
jazdów mechanicznych użytkowanych przez 
urzędy, przedsiębiorstwa i instytucje państwo­
we.

Umożliwi to na utrzymanie w ruchu poważ- 
nej ilości samochodów nietypowych, użytkowa­
nych przeważnie przez przedsiębiorstwa uspo­
łecznione, a częściowo prywatne, co przy tak 
rosnących potrzebach środków transportowych 
odbudowującego się kraju jest sprawą o donio-

SAMOCHODOWE
słym znaczeniu. Ponadto przy niedostatecznej 
jeszcze produkcji samochodów w kraju pozwoli 
na ograniczenie zakupów zagranicznych taboru 
samochodowego i zaoszczędzenie cennych de­
wiz.

Nowelizacja istniejących zarządzeń w znacz­
nym stopniu usprawni likwidację zbędnego 
w poszczególnych jednostkach sprzętu motory­
zacyjnego do samochodów nietypowych, gdyż 
dotychczasowy tryb wyzbywania się drogą 
przetargów, poza włożonymi kosztami, nie da­
wał pozytywnych rezultatów z braku odpowie­
dniego zainteresowania ze strony nabywców, 
którymi zazwyczaj byli tylko handlarze a nie 
bezpośredni użytkownicy. W konsekwencji złom 
użytkowy stawał się przedmiotem spekulacji, 
względnie leżał bezużytecznie, zajmując miej­
sce w magazynach, w chwili gdy inni użytkow­
nicy odczuwali dotkliwy jego brak.

Ponadto z konieczności rozładowania maga­
zynów całe zespoły i części zdatne jeszcze do 
użytku przekazywane były do składnic Centra- 
l i i  Złomu. Nowe zarządzenia zapobiegły prze­
kazaniu tych części do przetopienia w hutach 
i skierowały go tam, gdzie może być z wielkim 
pożytkiem wykorzystany.

Uchwała K. E. R. M. z dnia 29.XI.1949 roku 
w sprawie obsługi technicznej samochodów, 
umożliwiła zlikwidowanie istniejących anoma- 
lu  i niewątpliwie przyczyni się do postawienia 
dużego kroku naprzód na drodze do właściwego 
wykorzystania posiadanych w kraju zasobów.

W związku z powyższym Państwowa Komi­
sja Planowania Gospodarczego ustaliła nastę­
pujące zasady sprzedaży użytkowego złomu 
motoryzacyjnego przez Centralę Złomu:

1) użytkowy złom motoryzacyjny należy 
sprzedawać bez ograniczeń bezpośrednio wszel­
kim zgłaszającym się instytucjom państwo­
wym, samorządowym i  spółdzielczym;

2) sprzedaż złomu motoryzacyjnego dla 
przedsiębiorstw, instytucji oraz osób prywat­
nych, może odbywać się w wyjątkowych wy­
padkach na zlecenia Wydziałów Komunikacyj­
nych Urzędów Wojewódzkich, właściwych dla 
siedziby lub miejsca zamieszkania nabywcy.

3) należy wstrzymać przekazywanie do hut 
wszelkiego sprzętu motoryzacyjnego, co do któ­
rego istnieje domniemanie, że może być jednak 
wykorzystany. Wobec przewidywanego powie­
rzenia spółdzielniom pracy sprawy napraw po­
jazdów mechanicznych nietypowych, spółdziel­
nie te zostaną odrębnie upoważnione do przej­
rzenia, zakwalifikowania i zakupienia wszelkie­
go użytkowego sprzętu motoryzacyjnego.

Odnośnie punktu 2-go, zgodnie z zarządze­
niem Państwowej Komisji Planowania Gospo­
darczego, Ministerstwo Komunikacji wydało
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następujące polecenia Wydziałom Komunika­
cyjnym Urzędów Wojewódzkich i  Zarządów 
Miejskich W  m. st. Warszawie i w m. Łodzi.

1) Wydziały Komunikacyjne Urzędów Woje­
wódzkich mogą udzielać zezwoleń na zakup 
użytkowego złomu motoryzacyjnego znajdują­
cego się w zbiornicach Centrali Złomu prywat­
nym przedsiębiorstwom, instytucjom i  osobom 
na podstawie uprzednio indywidualnie złożo­
nych do Wydziałów Komunikacyjnych wnios­
ków.

2) Wnioski powinny być dostatecznie umoty­
wowanie do jakiego celu i  w jaki sposób zaku­
piony złom motoryzacyjny będzie zużytko­
wany.

3) W pierwszej kolejnoiści winny otrzymać 
zezwolenie na zakup: szkoły i  organizacje

szkolne, jak również kursy samochodowe, przo­
downicy pracy, osoby zasłużone na polu spo­
łecznym i politycznym, racjonalizatorzy, przed­
siębiorstwa przewozowe koncesjonowane, posia­
dacze dorożek samochodowych, członkowie klu­
bów motorowych.

4) Nie należy wydawać zezwoleń prywatnym 
przedsiębiorstwom i osobom trudniącym się po­
średnictwem przy sprzedaży lub dalszą odsprze­
dażą sprzętu motoryzacyjnego.

5) Akcja powyższa powinna mieć charakter . 
doraźny i powinna być przeprowadzana w spo­
sób oględny. Nie może mieć powszechnego cha­
rakteru i winna ograniczać się w zasadzie do 
zaspokojenia istotnych potrzeb użytkowników 
wymienionych w punkcie 3-cim.

P. Reutt.

O  racjonalną eksploatację taboru
Artykuł dyskusyjny

P on iże j podane uw a g i naszego korespondenta  —  kol. 
A leksandra  P fa u  —  w iążą się ściśle z poglądam i za­
w a rty m i w wypow iedzi dy r. L u d w ik a  Skoczylasa w  a r ­
tyku le  p. t. „Samochodowe przewozy w łasne“ , zamiesz­
czonym w  zeszycie n r . 1 —  styczeń 1950 r .  czas. „M o  
to ryzac ja “ .

Ż yw im y  nadzieję, że m cag i kol. P fa u  za in te resu ją  
różne czynn ik i oraz w y w o ła ją  szerszą dyskusję, k tóro  
z pewnością p rzyczyn i się do zm niejszenia s tra t, po 
w sta łyeh z w in y  braków  w  somochodowych przewo­

zach w łasnych.

We wszystkich dziedzinach życia gospodar­
czego na naszej drodze do socjalizmu spotyka­
my się na każdym kroku z przejawami świado­
mie pojętej pracy: planowością, racjonalizacją 
i współzawodnictwem. Wprowadzamy ulepsze­
nia, mierzymy sekundy, ponieważ staramy się 
wykorzystać czas, by zrobić więcej i lepiej. Za­
stanówmy się czy tak właśnie postępuj ąmy 
w trasporcie samochodowym i  czy istnieją w tej 
dziedzinie ewentualne braki i niedociągnięcia.

Dla przykładu zbadałem eksploatację taboru 
samochodowego w jednym z przedsiębiorstw 
budowlanych we Wrocławiu. Sytuacja, którą 
ujrzałem była zła i wypadki niedociągnięć tej 
instytucji podane przeze mnie powinny służyć 
jako przykłady zła, którego należy unikać. Je­
dnocześnie stwierdzone braki traktować nale­
ży jako przestrogę. W tym przvoadku nie cho­
dzi o krytykę danego przedsiębiorstwa, które­
go dokładnej nazwy nawet nie podaję, lecz cho­
dzi głównie o zwrócenie uwagi na typowe nie­
dociągnięcia, zdarzające się w transporcie, 
a szczególnie w garażach średniej wielkości, l i ­
czących od dziesięciu do trzydziestu samocho­
dów ciężarowych i osobowych. Takiego typu 
garaży jest w Polsce najwięcej (poniżej opisuję 
właśnie taki 20-to samochodowy garaż).

Jakie dostrzegłem braki i  niedociągnięcia? 
Podzielić by je można z grubsza na pięć ..dzia­
łów“ : 1) brak planowości w technicznej eksplo­
atacji samochodów, 2) brak planowości przewo­

I

zów; 3) „ogonki“  samochodowe; 4) nieracjonal­
ne wykorzystanie wozu; 5) słabe współzawod­
nictwo pracy.

1. BRAK PLANOWOŚCI TECHNICZNEJ
EKSPLOATACJI SAMOCHODÓW

W garażu nie istnieje plan napraw, a jeśli 
istnieje to tylko na papierze. Jednego dnia stoi 
w naprawie trzy wozy, drugiego ani jeden i pra­
cownicy warsztatu jednego dnia „gonią przy 
pracy“ , co nie przyczynia się wcale do polep­
szenia jakości napraw, drugiego zaś dnia „zbi­
jają bąki“ .

Nie uwzględnia się rodzaju pracy wozów np. 
iż samochody pracujące w mieście na małych 
odległościach mogą stawać do zapobiegawczej 
naprawy rzadziej.

Nie wymaga się od kierowców, by zgłaszali 
technicznemu kierownikowi większe naprawy, 
które każdy dobry kierowca potrafi prze­
widzieć. Samochody nie powinny jedzić tak dłu­
go, póki nie staną. Profilaktyczna naprawa mu­
si bezwzględnie być wprowadzona i ma posia­
dać rzeczywiście charakter naprawy a nie dnia 
„wychodnego“ dla kierowcy.

2. BRAK PLANOWOŚCI PRZEWOZÓW
Winę w tym przypadku ponosi zasadniczo 

kierownik eksploatacji, nieposiadający żadnych 
kwalifikacyj w tym kierunku, ani też chociaż­
by minimum wiedzy technicznej, którą nabyć 
można przy odrobinie inicjatywy ze strony pra­
cownika.

Zajęcie kierownika eksploatacji w  tym wy­
padku polega na tym, iż codziennie rano, trzy­
mając w ręku plik kartek z zapotrzebowaniami 
poszczególnych działów danego przedsiębiorst­
wa, przydziela kolejny — nadjeżdżający z ga­
rażu samochód wraz z czterema robotnikami, 
do dyspozycji danego działu przedsiębiorstwa.
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Kierownik eksploatacji nie wdaje się w to, czy 
wóz będzie tam użytkowany tylko pół godziny 
czy cały dzień i w jaki sposób.

Na tym odcinku uwidacznia się ogólny brak 
planowania transportu i współpracy jego z in­
nymi działami przedsiębiorstwa, które, cho­
ciażby z racji swojego charakteru, całkowicie 
w swojej zasadzie opiera się na planie. Przecież 
w przedsiębiorstwie budowlanym, można z gó­
ry wiedzieć ile potrzeba cegieł, piasku, wapna, 
bądź innego budulca — na daną budowę i po­
winno się zgóry w to zaopatrzyć. Tymczasem 
dzieje się tak, że samochód przywozi tylko to, 
co dzisiaj i jutro będzie potrzebne — np. jeden 
wóz piasku, trzy wozy cegieł, jeden wóz desek.

Oczywiście, że w takich warunkach nie ma 
mowy o żadnym współzawodnictwie, bądź orga­
nizacji pracy ze strony kierowcy, jeśli on za ka­
żdym, razem musi szukać majstra na terenie 
całej budowy, by spytać gdzie ma zrzucić ła­
dunek. Wiemy wszyscy z własnego doświadcze­
nia, że pracę możemy sobie tylko wtedy dobrze 
zorganizować, jeśli stale jesteśmy zajęci jednym 
rodzajem roboty. Nawiasem dodamy, że zda­
rzają się poszczególni kierownicy robót, którzy 
nie rozpoczynają budowy, nie mając na miejscu 
prawie całego zwiezionego materiału budowla­
nego, ale są to wypadki raczej sporadyczne.

Dzieje się niekiedy tak, że kierowca już po 
dwóch godzinach ukończył pracę w danym dzia­
le i jest wolny. Traci on wtedy czas i paliwo na 
przejazd z powrotem — do kierownika eksploa­
tacji, po nowe zarządzenia i  nadomiar złego jest 
niekontrolowany.

Nikt nie interesuje się tym, że wozy tracą 
większą część dnia pracy na czekanie na ładu­
nek, co nie jest zależne ani od kierowcy, ani od 
robotników i sądzę — leży w zakresie funkcji 
kierownika eksploatacji, który winien odpowia­
dać za zbyt mały współczynnik przewozów 
w mieście. Większość samochodów nie przejeż­
dża więcej niż 60 km dziennie.

Wracam do sprawy planowania. Ze względu 
na organizację pracy ze strony kierowcy, po­
winien on już dnia poprzedniego wiedzieć jaki 
będzie jego rodzaj pracy w dniu następnym, 
a nawet na dwa dni naprzód (przy większych 
odległościach). Kierownik eksploatacji powinien 
zatrudniać kierowcę w ciągu jednego dnia stale 
na tej samej trasie i winien o'tym wiedzieć. Mo­
żna to uczynić łatwo przy właściwym planowa­
niu.

Kierownik eksploatacji winien bezwzględnie 
zmienić dotychczasowy system pracy stosowa­
ny jeszcze prawie we wszystkich instytucjach, 
polegający na otrzymywaniu od poszczególnych 
działów zapotrzebowania na samochód i czte­
rech ludzi na cały dzień, nie wdając się w ro­
dzaj i ilość pracy jaką ma wykonać ten zespół.

Poszczególne działy winne określać zgóry 
rodzaj ładunku, ilość ton oraz trasę, by nie zda­
rzały się takie wynadki jak to, że każe się cze­
kać 3-tonowemu samochodowi i czterem traga­

rzom przez półtorej godziny przed stolarnią, ła­
duje się* następnie dziesięć ram okiennych 
i  wiezie na odległość dwu kilometrów.

Kierownik eksploatacji powinien pociągać do 
administracyjnej odpowiedzialności kierowni­
ków poszczególnych działów — winnych prze­
stojów i  tego rodzaju bezmyślnego używania 
wozu.

3. „OGONKI“ SAMOCHODOWE
Do kierownika eksploatacji powinno należeć 

także regulowanie sprawy otrzymywania bu­
dulca z Centrali Materiałów Budowlanych, lub 
innych central (np. z Centrali Przemysłu Che­
micznego itp.), gdzie zawsze czeka na ładunek 
w „ogonku“ około 10-ciu samochodów przez 
3—4 godziny. Uregulować tę sprawę można do­
raźnie posyłając wóz już w chwili otrzymywa­
nia materiału. Tymczasem należy to widać do 
zwyczaju, by ciężarowy samochód stał w kolej­
ce z czterema robotnikami, kierowcą i urzędni­
kiem przez trzy godziny. Jeśli zwykłe ingeren­
cje nie pomogą, należy wywrzeć odpowiedni 
nacisk przez czynniki odgórne. Ten drugi spo­
sób jest lepszy, gdyż chodzi w tym wypadku nie 
tylko o wóz danego przedsiębiorstwa, ale tak­
że m. inn. o samochody przyjeżdżające z pro­
wincji i czekające po kilka godzin w kolejce.

W związu z tym marnotrawstwem, wydaje 
m i się, że sprawą likwidacji przyczyn „ogon­
ków“ samochodowych, przynoszących olbrzy­
mie straty w postaci przestojów wozów, po­
winny ostro się zająć odpowiednie czynniki.

4. NIERACJONALNE WYKORZYSTANIE 
WOZU.

Kierownik eksploatacji, przy codziennym 
rozdziale wozów uwzględnia tylko nośność no­
minalną wozu, nie zwracając zupełnie uwagi na 
jego przydatność. Nie obchodzi go czy samochód 
nadaje się do przewozu piasku lub cegieł, dłu­
życy czy wapna. Nie zwraca uwagi czy dany 
wóz posiada skrzynię żelazną czy drewnianą, 
otwieraną na boki lub też tylko z tyłu i nie 
uwzględnia kubatury „paki“ , która często nie 
jest zależna od nośności.

Dotyczy to także nieplanowej eksploatacji 
ciągników (w innych przedsiębiorstwach) któ­
rych używa się, ze względu na małe zużycie 
paliwa (Steyr), na trasach dochodzących do 
70 km, podczas gdy do pracy w mieście prze­
znacza się samochody. Nie przywiązuje się wagi 
do tego, że ciągnik może obsłużyć trzy przy­
czepy na zmianę — przy długim czasie ładowa­
nia i potrafi wypełnić w mieście w ten sposób 
pracę kilku samochodów.

Wydaje mi się, że w związku z zużyciem pa­
liwa powinny czynniki oficjalne, jeśli tego nie 
uczynił kierownik eksploatacji, wycofać z uży­
cia pewne typy samochodów budowanych spe­
cjalnie do celów wojskowych, dających mini­
malne korzyści w porównaniu z kosztami ek­
sploatacji. (np. sam. Dodge 4-ro osobowy spa­
lający około 30 1 benzyny i zdzierający 4-ry
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opony 16/900, które można zużyć na wozach 
trzy tonowych; takie wozy przerabiają ostatnio 
na karetki pogotowia).

Z racjonalizacją transportu związane jest za­
gadnienie przeładowywania samochodu ciężaro­
wego. Wiadomo powszechnie, że samochodów 
nie wolno przeładowywać ponad nominalną no­
śność, ale zarazem także wiadomo, że fabryka, 
konstruując wóz, obliczyła także nawet dość 
duży procent na możliwe przeładowanie. Kie­
rowcy dlatego nie powinni upierać się i nie 
pozwał ać przeładowywać 3-tonowego wozu 
np. o 200 kg, ponieważ tego w rzeczywistości 
nie można nazwać przeładowaniem.

To samo dotyczy przewozów na krótkie od­
ległości (500 — 1000 m dobrej drogi np. przy 
rozładunku kolejowym), gdzie jak sądzę nic 
me stanie się takiemu np. Studebakerowi jeśli 
na niego załadują nawet o pół tony za dużo. Nie 
nadwyrężą takie przeładowanie na krótkiej tra­
sie ani podwozia, ani ogumienia, ani też silnika, 
pozwala za to zmniejszyć wybitnie ilość prze­
jazdów np. z 10-ciu do 6-ciu, a co za tym idzie 
zmniejsza czas rozjazdów, zużycie paliwa i po­
zwala na skrócenie czasu załadowania w ciągu 
dnia i upłynnienie pracy tragarzy.

Byłem często świadkiem sporów pomiędzy 
kierowcami, którzy nie pozwalali załadować ani 
o jedną cegłę więcej ponad trzy tony, a nawet 
nie dopuszczali do pełnego obciążenia wozu 
robotnikami, pracującymi na akord, którym ła­
twiej było w jednym ciągu naładować wóz 
większą ilością cegieł.

5. SŁABE WSPÓZAWODNTCTWO PRACY.
Wyżej wymienione warunki pracy powstałe 

z winy administracji nie stwarzają oczywiście 
odpowiedniego podłoża do współzawodnictwa 
pracy, a przy wszelkich ewentualnych próbach 
kierowcom opadają ręce, bo trzeba czekać: 
w ogonkach, na załadowanie, na rozładowanie, 
aż załatwią jakieś formalności biurowe i t. p. 
Przestoje nie z winy kierowców są zmorą.

Jeśliby któryś z kierowców chciał stosować 
jakieś racjonalizatorskie pomysły, które pomo­
głyby np. rozładowanie skrócić do kilkunastu 
sekund, musiałby to wszystko porzucić jako 
Syzyfową pracę, gdyż godziny utracone na 
przestojach w porównaniu z zarobionymi minu­
tami poprostu zniechęcają.

*

W związku z planowaniem i  racjonalizacją 
pracy ukazują się na łamach czasopisma ^Mo­
toryzacja“ artykuły, które stosunkowo dość te­
oretycznie traktują o planowaniu przewozów 
w wielkich przedsiębiorstwach wyłącznie tran­
sportowych np. w P.K.S.-ie. Wielkich przedsię­
biorstw jest jednak stosunkowo bardzo mało —• 
większość naszego taboru samochodowego ek­
sploatują instytucje posiadające 10 — 30 wo­
zów używanych do potrzeb własnych. Tymi 
garażami powinniśmy się bliżej zająć. Straty, 
które powstają wskutek braku albo złego pla­

nowania, braku racjonalizacji i braku należytej 
organizacji strony eksploatacyjnej transportu 
tych właśnie instytucyj, są olbrzymie J docho­
dzą do miliardów złotych w bilansie rocznym.

Jakie widzę środki zaradcze?
1. Należyte kształcenie kierowników eksploa­

tacji.
2. Rewizja dotychczasowego systemu eksploa­

tacji, przywiązanie uwagi do szczegółowego 
planowania transportu samochodowego.

3. Karanie administracyjne ludzi odpowie­
dzialnych za nieuzasadnione przestoje sa­
mochodów. Dotyczy to zarówno kierownika 
eksploatacji, jak i poszczególnych osób ek- 
sploatuiących. Należy wreszcie skończyć 
z brakiem odpowiedzialności i przestoje 
wozów zaliczyć do szkolnictwa gospodarcze­
go.

4. Stworzenie przy wojewódzkich wydziałach 
komunikacji referatu kontrolującego eksplo­
atację zarówno techniczną, jak i handlową 
samochodów państwowych. Bezwzględnie 
w referacie tym powinni się znaleźć wybit­
ni fachowcy i sądzę, że pomimo braku znaj­
dzie się w każdym województwie dwóch — 
trzech specjalistów.

5. Kształcenie kadr fachowych inspektorów 
samochodowych kontrolujących techniczny 
stan wozów i sposoby napraw.

Aleksander Pfau.

D Z IA Ł  P R O JE K T O W A N IA  
B U D O W L I S A M O C H O D O W Y C H  JU Ż  P R A C U JE

Szybki rozw ó j tra n sp o rtu  samochodowego powoduje 
potrzebę poważnych i  szybko rea lizow anych nakładów  
inw estycy jnych . M iędzy in n y m i są to  inw estyc je  w  po­
staci budynków  i  urządzeń m ających na celu u trz y m a ­
nie  taboru  w  stan ie gotowości technicznej —  ja k  np; ga­
raże, stacje obsług i z w a rsz ta ta m i d la  nap raw  bieżą­
cych i  zapobiegawczych oraz zajezdnie.

Jest zrozum ia łe , że p rzy  w y ją tko w o  szybkim  tem pie 
rozw o ju  tra n s p o rtu  ¿amoehodowego, rea lizac ja  inw esty- 
c y j m usi być w ykonyw ana planowo, a za tym  u m ie ję t­
nie. N ies te ty  p ra k ty k a  dotychczasowa w ykazu je  poważ­
ne błędy p rzy  budowie zakładów  służących do obsług i 
taboru  samochodowego, b łędy popełniane zarówno w  sa­
m ych założeniach, ja k  zwłaszcza w  zastosowaniu p ro ­
cesów technologicznych.

Celem un ikn ięc ia  z łych , a za ty m  m arno traw nych  roz ­
w iązań, dokum entacja techniczna, a w  szczególności 
p ro je k t technolog iczny pow inny być opracowane na pod­
staw ie zasad naukowych. Do tego celu powołano do ży- 
cai p rzy  M in is te rs tw ie  K o m u n ika c ji B iu ro  P ro jek tów  
i  S tud iów  K om un ikacy jnych  —  D z ia ł P ro jekow an ia  B u ­
d o w li Samochodowych.

Z us ług  D z ia łu  P ro jek tow an ia  B udow li Samochodo­
w ych mogą i  pow inn i skorzystać inw esto rzy pode jm ują­
cy budowę i urządzenie zakładów  służących do obsługi 
tab o ru  samochodowego. A dres: O ddzia ł P ro j. Bud. Sam. 
W arszaw a, u l. E m il i i P la te r N r  21, p. 209.
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Kierowca doskonały i jego szkolenie
Artykuł dyskusyjny

Pewne często powtarzane definicje, zarówno 
z dziedziny techniki, czy też natury ogólnej,, po 
pewnym czasie stają się tak pospolite, że ni­
komu nawet na myśl nie przychodzi, aby zasta­
nowić się czy taka definicja jest rzeczywiście 
tak prostą i jednoznaczną, jak się to na pierw­
szy rzut oka wydaje.

Ponieważ interesujemy się problemami tech­
nicznymi, a ściślej mówiąc grupą problemów 
technicznych, dotyczącą przede wszystkim róż­
nych dziedzin życia związanych z motoryzacją, 
przeto z tej właśnie dziedziny rozpatrzymy 
przyKiad.

Tak więc zanalizujmy określenie: doskona­
ły pilot i doskonały kierowca. Na pozór wyda­
je się, iż obie definicje są zupełnie analogicz­
ne z tą jedynie różnicą, iż pierwsza odnosi się 
do człowieka prowadzącego samolot, a druga do 
człowieka prowadzącego pojazd mechaniczny. 
I  tu już na samym wstępie natrafiamy na pew­
ne rozbieżności. Mówiąc bowiem o doskonałym 
pilocie mamy na myśli człowieka, który ma tak 
opanowaną technikę lotu, że z każdej najcięż­
szej nawet sytuacji potrafi wyprowadzić samo­
lot zgodnie z własnym życzeniem. Nikomu z nas 
jednak nie przechodzi na myśl czy ów pilot jest 
również „asem“ w sprawach związanych z na­
prawą i regulacją silnika lub platowca — te 
sprawy należą bowiem do mechanika, który 
znów nie musi być pilotem. Zakresy tych czyn­
ności w lotnictwie są zupełnie jednoznacznie 
określone i całkowicie między sobą rozgrani­
czone.

A jak wygląda ta sprawa w automobiliźmie ?
Dla jaskrawości rozpatrzmy skrajne wypad­

ki. Tak więc dla instytucji korzystającej z 
usług kierowcy w ruchliwym ośrodku jakim jest 
np. duże miasto, na miano „kierowcy doskona­
łego“ zasługuje w pierwszym rzędzie człowiek, 
który ma tak opanowaną technikę prowadze­
nia wozu, że bez najmniejszych trudności daje 
sobie radę na najbardziej ruchliwych arteriach 
miasta (oczywiście z zachowaniem wszelkich 
obowiązujących przepisów ruchu). Natomiast 
na jego zdolności w usuwaniu defektów w sa­
mochodzie kładzie się już mnieszy nacisk, gdyż 
w najgorszym wypadku załatwią to stacje ob­
sługi .warsztaty itp. instytucje, które w każ­
dym większym mieście są dość licznie repre­
zentowane.

W przeciwieństwie zaś kierowcy zatrudnieni 
w instytucjach położonych jak to się mówi na 
«zapadłej prowincji“  w pierwszym rzędzie mu­
szą być dobrymi mechanikami, od ich bowiem 
zaradności w wielu wypadkach zależy regular­
ność ruchu wozu, która przeważnie pokrywa 
się z regularnością zaopatrzenia punktów ob­
sługiwanych przez pojazdy, które oni prowadzą. 
Sprawa zaś wysokiej klasy jazdy staje się w

tym wypadku problemem 2-go lub 3-cio rzęd­
nym, gdyż wyminięcie na szosie samochodu 
lub furmanki nie jest problemem technicznie 
trudnym, nawet dla dość słabego kierowcy.

Z tego już jasno widać, że kierowców należa­
łoby podzielić raczej na trzy grupy: 1) dobry 
kierowca ■— słaby mechanik; 2) dobry mecha­
nik — slaby kierowca; 3) dobry kierowca — 
dobry mechanik =  „kierowca doskonały“ .

Nie będę tu oczywiście rozpatrywać przyczyn 
czemu w lotnictwie połączenie zakresu czynno­
ści pilota i mechanika nie jest wymagane, a w 
automobiliźmie jest w pewnym sensie koniecz­
nością — powstałby bowiem z tego oddzielny 
referat, nie wiążący się bezpośrednio z moto­
ryzacją naziemną. Chciałbym natomiast po­
dzielić się z Czytelnikami szeregiem uwag, jak 
moim zdaniem powinien być szkolony „kierow­
ca doskonały“ , który jest tak bardzo poszuki­
wanym „artykułem“ na rynku motoryzacyj­
nym.

Trudno jest oczywiście rozpatrzyć wszelkie 
możliwe metody szkolenia i ich wyniki, gdyż w 
wielu wypadkach ten sam program szkolenio­
wy wprowadzony do kilku szkół daje już różne 
wyniki, uzależnione w dużym stopniu od indy­
widualnych zdolności wykładowcy, jego podej­
ścia do słuchaczy itp.,, nie mówiąc już o pomo­
cach jakimi szkoła dysponuje jak: modele, ta­
blice, wykresy itp.

Nie popełnimy jednak większego błędu stwier­
dzając fakt, iż ogromna większość kursów kie­
rowców organizowanych przez takie czy inne 
instytucje, zamyka swój program w ramach 
około 2-ch do 6-ciu miesięcy i dz'eli go na 
cztery zasadnicze części: a) wiadomości teore­
tyczne; b) przepisy drogowe; c) jazda właści­
wa; d) ćwiczenia praktyczne (zajęcia warszta­
towe) .

Metoda ta daje bezsprzecznie pewne wyniki 
pozytywne, lecz mija stosunkowo jeszcze bar­
dzo długi okres czasu, zanim „świeżo upieczony“ 
kierowca nabędzie odpowiedniej rutyny w pro­
wadzeniu wozu i nim opanuje dobrze stronę 
techniczną t. j. wyszukiwanie usterek, prawi­
dłowe ich usuwania itd. Nie mówię tu oczywi­
ście o wybitnych zdolnościach indywidualnych, 
które odgrywają wielką rolę.

Zapoznawszy się bliżej z grupką takich mło­
dych kierowców dowiemy się z łatwością, że są 
to ludzie, którzy przed kursem przeszli pewną 
selekcję lekarską (nie zawsze dostateczną) oraz, 
iż wiek ich waha się średnio w granicach 20 — 
25 lat.

Tu właśnie leży pierwszy zasadniczy błąd, 
gdyż są to już mężczyźni, a szkolenie „naryb­
ku“ na przyszłych kierowców powinno się roz­
poczyna/: od szkolenia młodych chłopców.
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W tym miejscu prawdopodobnie Czytelnik za­
pyta mnie, „a jakiż to szanujący się obywatel 
chciałby jechać z takim — grzecznie powie­
dziawszy — smarkaczem jako kierowcą“ ? Otóż 
wcale nie uważam za stosowne, aby „smarka­
czy“ odraru robić kierowcami, ale uważam za 
bardzo wskazane, aby przyszli kierowcy nie ja­
ko mężczyźni, lecz jeszcze jako wyrostki mieli 
możność zetknięcia się z takimi elementami 
mechanizmów, które w przyszłości znajdą rów­
nież i w samochodzie jak: nakrętka, śruba, ło­
żysko toczne, łańcuch itp.

A jak to zrobić ? Dziś, gdy w rękach Państwa 
są zarówno ośrodki szkoleniowe jak i fabryki, 
to wystarczy naszej młodzieży dostarczyć do 
szkół na pierwszy ogień trochę rowerów — na­
wet za pewną opłatą — i uruchomić grupę lot­
nych instruktorów, którzy pokażą i wytłumaczą 
chłopcom jak się prawidłowo składa rower, 
usuwa luzy, jak należy posługiwać się typowy­
mi narzędziami. Zresztą chłopcy sami sobie już 
szybko poradzą i w rezultacie odniosą szereg 
korzyści jak naprzykład:

1) wcześnie zapoznają się z różnymi częścia­
mi mechanizmów i ich obshigą;

2) chłopcy, którzy przy tej okazji nauczą się 
jeździć na rowerze, z reguły zamiast wy­
dawać pieniądze na głupstwa, będą do­
słownie stawać na głowie, aby zebrać od­
powiednią sumę i kupić sobie własny ro­
wer — no i oczywiście majstrować przy 
nim co się da, bez względu czy to jest po­
trzebne czy nie; ale o to właśnie chodzi, 
gdyż chłopców to bawi i nie zdają sobie 
oni nawet sprawy, że przy tej zabawie 
szkolą się, nabierając samodzielności 
i ,,c~ueia w palcach“ , choć odbija s:ę to 
różnie na zdrowiu roweru (co w tym wy­
padku jest mało ważne).

Na tym zakończyłby się pierwszy etap szko­
lenia młodocianego narybku.

*  .*  *

Drugi etap szkolenia powinien zapoznać przy­
szłych kierowców z najprostszymi silnikami, 
ich budową i obsługą. Rozwiązanie tego proble­
mu winno odbywać się przy współpracy odgór­
nych czynników miarodajnych, które na podsta­
wie posiadanego materiału statystycznego jak 
i bieżących obserwacji, będą mogły wybrać 
i  ustalić najwłaściwszą metodę postępowania, 
gdyż istnieją tu bardzo szerokie możliwości jak:

1) założenie odpowiednich kół „szkolenia mo­
toryzacyjnego“ przy szkołach technicz­
nych: !

2) utworzenie analogicznych komórek dla 
młodocianych przy warsztatach remonto­
wych motocyklowych lub samochodowych;

3) założenie kół młodzieżowych przy istnie­
jących klubach motocyklowych.

Jednak w każdym wypadku, bez względu na 
to gdzie zostaną utworzone takie komórki, win­
ny one spełniać pewne podstawowe warunki t j . :

a) posiadać instruktora, który dałby ucznio­
wi odpowiedź na każde jego zapytanie te­
oretyczne, jak również i udzielić wskazó­
wek warsztatowych tj. jakie części siln ka 
należy uznać za uszkodzone i w jaki spo­
sób można je naprawić;

b) pozwolić uczniowi wykonywać samodziel­
nie możliwie jaknajwiększą ilość czynnoś­
ci, dając mu jedynie główne wytyczne;

c) obserwować starannie tych, którzy wro­
dzonymi zdolnościami i sprytem wybijają 
się ponad przepiętny poziom, zwracając 
specjalną uwagę na ich podejście do pra­
cy;

d) pozwalać uczniom na stosowanie ich wła­
snych pomysłów, nawet błędnych, lecz 
w tym ostatnim wypadku, gdy efekt pra­
cy będzie negatywny, żądać, aby uczeń 
sam ustalił gdzie leży przyczyna zła i  dla­
czego.

Oczywistym jest, że niema tu mowy o pracy 
nad pełnowartościowym sprzętem, lecz jedynie 
będzie to powoływanie do życia „motorowych 
wraków“ i to tylko raczej na użytek wewnętrz- 
no - szkoleniowy.

Tych kilka uwag naświetliłoby w głównych 
zarysach zadania drugiego etapu szkolenia.

*  *  *
Wreszcie powinien nastąpić trzeci etap szko­

lenia, który w chwili obecnej jest może nieco 
jeszcze pieśnią przyszłości, bowiem winien on 
odbywać się na... własnym pojeździe mechanicz­
nym!

Sądzę, że w tym miejscu wielu Czytelników 
ironicznie się uśmiechnie i powie krótko — non­
sens, to jest niewykonalne! A jednak czyż na- 
pewno niewykonalne?

Już w pewnym sensie dał odpowiedź na to py­
tanie ob. W. Rychter, znany dobrze Czytelni­
kom „Motoryzacji“ , w kilku swych artykułach 
na łamach czasopisma „Horyzonty Techniki“ , 
opisując fikcyjny dziś jeszcze samochód „Ror- 
tek“ . W tym w'aśnie kierunku skłaniam swe 
rozumowanie, aby nareszcie skończyć już z bez­
podstawnym twierdzeniem, iż człowiek pracy, 
który dąży do maksymalnego wykorzystania tak 
drogiego dziś czasu i który w tym celu posługu­
je się pojazdem mechanicznym, aby skrócić do 
minimum marnowane godziny na komunikację, 
miał być stałe traktowany jako „pasożyt roz­
bijający się własnym samochodem“ .

Rozwiązanie tego problemu może być wielo­
rakie np.:

1) wypuszczenie przez Państwo odpowiednio 
dużej serii tanich pojazdów uproszczo­
nych dla celów szkoleniowych, a nawet 
i użytkowych;

2) wykonywanie takich uproszczonych pojaz­
dów z wraków motocyklowych i różnego 
materiału odpadkowego przez zdolniej­
szych uczniów z 2-ego etapu szkolenia, 
przy odpowiednio zorganizowanej współ-
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pracy personelu szkól technicznych i in­
żynierskich oraz przy właściwej kontroli 
fachowej.

A jak taki uproszczony pojazd powinien wy­
glądać ?

Danie mu nazwy samochodu — w dzisiejszym 
rozumieniu tego słowa — byłoby napewno lek­
ką przesadą, gdyż ma to być zasadniczo lepsza 
skrzynia na kółkach, odpowiadająca najkoniecz­
niejszym przepisom bezpieczeństwa, zaopatrzo­
na w silnik motocyklowy o pojemności od 125 
do maksimum 350 cm3 i prawdopodobnie pozba­
wiona takich „dziwnych“ urządzeń jak dyferen- 
cjal, tylny bieg i wszelkich dodatkowych „dia­
belskich wynalazków“ , utrudniających życie 
biednemu kierowcy, a poruszający się maksy­
malną szybkością do 50 km/godz.

Wnikanie w bliższe szczegóły techniczne 
w chwili obecnej i tak jest przedwczesne, waż­
nym jest natomiast, że to „coś“ na kółkach ma 
być tanie, i co ma dać ono w ostatecznym efek­
cie:

1) taki pojazd dla młodocianych kierowców 
będzie ich pierwszą szkołą życia w dzie­
dzinie motoryzacji, czego niestety żadne, 
nawet najlepiej zorganizowane, kursy nie 
są w stanie im dać. Wyrobią oni sobie 
w tej szkole samodzielność i zaradność, 
oraz poznają praktycznie przepisy ruchu 
i  opanują technikę jazdy;

2) tutaj również spodziewać się należy znacz­
nego zróżniczkowania uczniów, gdyż część 
zadowoli się tym, co podano w punkcie 
pierwszym, lecz jednostki bardziej war­
tościowe, o które nam specjalnie chodzi, 
z całą pewnością nie poprzestaną na tym, 
zaczną one unowocześniać i przerabiać 
swój pojazd, dążąc do tego, aby przy za­
stosowaniu jakna jprostszych środków
zbliżyć się do właściwości prawdziwego 
samochodu.

Należy się liczyć z tym, że właśnie z tej gru­
py w przyszłości powstaną nie tylko doskonali 
kierowcy, lecz i mistrzowie warsztatowi, kon­
struktorzy i wynalazcy.

I  tutaj zjawia się problem nowy — jak tych 
najzdolniejszych „wyłapać“ , gdyż oni wszelkie 
przeróbki i unowocześnienia posiadanego pojaz­
du będą przeprowadzać przeważnie na własnym 
podwórku ?

W tym właśnie miejscu dochodzimy do naj­
ważniejszego momentu i  to już w skali państwo­
wej, a mianowicie:

1) Element, który przeszedł przez wszystkie 
etapy szkolenia, będzie miał w sobie głę­
boko wpojony szereg cech niezbędnych dla 
dobrych kierowców, o których to cechach 
już uprzednio wspomniano, a których żad­
ne kursy dać mu nie mogą z wyjątkiem 
„szkoły życia“ .

2) Młodzi kandydaci na wzorowych kierow­
ców, mimo przejścia przez wszystkie trzy 
etapy szkolenia, z całą pewnością będą po­

siadać w różnych działach (głównie teore­
tycznych) pewne luki — uzależnione to 
będzie od ich zdolności i „specjalizacji“— 
jeden bowiem będzie faworyzować silnik, 
inny podwozie, inny wreszcie będzie zaj­
mować się pewną grupą mechanizmów jak 
resorowanie, mechanizmy kierownicze itp.

Otóż przy powołaniu takiego elementu do 
pracy zawodowej odpada już Państwu najnie- 
wdzięczniejsza rola „niani“  wprowadzającej 
dziecko w życie — dziecko bowiem jest już do: 
skonale wprowadzone i trzeba go jedynie do- 
szkolić teoretycznie dla wyrównania pewnych 
luk (okres b. krótki), a następnie przeszkolić 
na tym typie pojazdów, na którym ma praco­
wać (również okres b. krótki). Podkreślam tu 
specjalnie słowo -przeszkolić, gdyż przeszkolenie 
to sprawa dni, a szkolenie to długie miesiące.

3) Państwu wreszcie przypadnie rola opieku­
na i wychowawcy w najszlachetniejszym 
jakie tylko można sobie wyobrazić współ­
zawodnictwie, a mianowicie we współza­
wodnictwie twórczo-konstrukcyjnym przez 
zorganizowanie odpowiednich raidów po­
łączonych z konkursem techniczno-wyna- 
lazczym dla odpowiednich typów pojaz­
dów młodzieżowo - szkoleniowych.

Właściwie dobrana komisja techniczna bę­
dzie mogła wtedy ocenić wartość pomysłów do­
morosłych konstruktorów, mając już przeważ­
nie przed oczyma pomysł zrealizowany.

Pomysły te będzie można wprowadzać w ży­
cie przy wozach seryjnych, a samych konstruk­
torów według uznania komisji szkolić odpowied­
nio na instruktorów - mistrzów — rzeczywi­
stych konstruktorów — kierowników działów 
itp. Tym sposobem wszystkie wybitnie zdolne 
jednostki powinny znaleźć się w jaknajkrótszym 
czasie pod opieką Państwa i  uzyskać pomoc 
i środki dla dalszej twórczej pracy.

Reasumując całokształt mej wypowiedzi 
w kilku zdaniach, można powiedzieć, że:

1) Państwo otrzyma młody narybek dobrze 
podszkolony, a tym samym spadnie z bar­
ków Państwa najniewdzięczniejsza praca 
szkolenia od abc.

2) Dla przeciętnych kierowców rola Państwa 
ograniczy się do doszkolenia teoretyczne­
go i przeszkolenia na właściwym typie po­
jazdów — co w efekcie pozwoli w stosun­
kowo b. krótkim czasie otrzymać młodego 
wiekiem, pełnowartościowego kierowcę — 
Kierowcę Doskonałego.

3) Umożliwiona zostanie Państwu kontrola 
nad właściwym szkoleniem najzdolniej­
szych pracowników technicznych wszel­
kich stopni przemysłu motoryzacyjnego.

Raz jeszcze zaznaczam, iż podane uwagi są 
jedynie szkieletem dyskusyjnym, a nie przepra­
cowanym materiałem, nadającym się do szyb­
kiej realizacji.

Ins. Edward Bock
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Jak nie na!ezy jeździć
Jak  nie  na leży jeździć, zdawałoby się w iedzą wszyscy 

zawodowi k ie row cy. O kazuje się jednak, że nie wszyscy, 
ponieważ najczęściej nie zna ją oni dokładnie przepisów 
o ruchu pojazdów mechanicznych. Znajomość bowiem 
tych  przepisów ogranicza się zw yk le  u  k ie row ców  do 
znajom ości znaków drogowych, a to , n ies te ty , w  p ra k ­
tyce nie w ystarcza i  je s t powodem częstych wypadków . 
Poniże j podane w ydarzen ia  jasno w skazu ją  na to.

*

O sta tn io  w ra ca ł z da lek ie j podróży, prowadząc samo­
chód ciężarow y kierowca jedne j z warszawskich in s ty tu ­
c ji. N ad ranem , czując się zmęczonym, oddał k ie row nicę 
swemu zm ienn ikow i, k tó ry  dotychczas spa ł w  samocho­
dzie. Sam, w  poczuciu spełnionego obowiązku, zasnął 
spokojnie. N ies te ty  nie danem m u by ło  zby t d ługo cie­
szyć się zasłużonym  odpoczynkiem. Zm ienn ik  prowadząc 
wóz nieostrożn ie i  lewą stroną szosy, na jechał na ja dą ­
cy w  przeciw nym  k ie run ku , w łaściw ą stroną szosy, sa­
mochód ciężarowy. N astąp iło  zderzenie, ja k k o lw ie k  k ie ­
row ca samochodu jadącego praw id łow o z odległości oko­
ło  100 m podawał sygna ły  św ietlne. W  w y n ik u  zderze­
n ia  kie row ca i  pasażer jadącego p raw id łow o samochodu 
dozna li ta k  ciężkich obrażeń cia ła , że przew iezien i do 
szp ita la  zm arli.

Sprawę powyższą ro z p a try w a ł Sąd O kręgow y w  W a r­
szawie, z_ oskarżenia p ro ku ra to ra , skierowanego p rze­
c iw ko zm ienn ikow i o n ieum yślne spowodowanie śm ierci 
człow ieka, t j .  z a rt.  230 § 1 K . K .

W  toku  przewodu sądowego okazało się, że zm ienn ik, 
jadąc lewą stroną szosy bez koniecznej p rzyczyny, na ­
ru s z y ł a r t.  6 przepisów  porządkowych na drogach pu­
blicznych. Następnie jadąc szybko i  nie zw racając uw a­
g i na^ dawane m u przez jadący z przeciw nej s trony  sa- 
mochód_ sygn a ły  św ietlne i  nie zjeżdżając na praw ą 
stronę jezdn i — ^o bra z ił § 53 p. 1 przepisów  o ruchu po j. 
mech.  ̂Te okoliczności spowodowały w y ro k  skazu jący 
zm ienn ika na w ięzienie.

*

pojazdem  w  ta k im  stopniu, żeby m óg ł go każdej c h w ili 
zatrzym ać. W  sy tua c ji w  ja k ie j się zna jdow a ł powinien 
b y ł  ̂zahamować, przeczekać aż się zrob i droga wolna, 
a nie wyprzedzać, tra m w a ju  z lew ej s trony. W  zw iązku 
z powyższym  zosta ł skazany z a rt. 230 § 1 K . K . na 
w ięzienie.

*

±uuy wypaaeK wsicazuje na to , że n ie  ty lk o  samemu 
można spowodować wypadek, ale naw et pozwalając ko ­
muś na coś, co zdawałoby się nie może groz ić  niebez­
pieczeństwem, można spowodować p rz y k re  konsekwen­
cje.

W  Jednym z ub ieg łych m iesięcy funkc jonariusze  M. O. 
przechodząc u licą, zauw ażyli grupę ludzi i  leżącego na 
jezdn i, obok przewróconego m otocykla, n ieprzytom nego 
cniopca, k tó ry  po odwiezieniu db szp ita la  zm arł.

W  toku  dochodzenia zostało ustalone, że w  dniu ty ra  
w łaścic ie l m otocykla  po lec ił swemu młodszemu b ra tu  
odprowadzić m o to r do pobliskiego w arsz ta tu , w  celu na­
p raw y. B ra t w  czasie odprowadzania m otocykla , spo tka ł 
na u ,c y  syna sąsiada, k tó ry  się do niego przy łączy ł, 
wobec me p rzy jęc ia  przez w a rsz ta t m otocykla , w ra ca li 
z powrotem  do domu. W  trakc ie  tego udało im  się ja - 
Kims sposobem uruchom ić m otor. W tedy b ra t w ła 4 i  
dcdku US' ad ł Za k ic r ° WnicŁi’ a chI°Piec na ty ln y m  sio-

«i^L°>beC *e?°, Jednak, że przypadkow y kierow ca nie. po­
siada ł um ieję tności prowadzenia m otoru , an i praw a jaz-
m t e ń T n r ° '  Ju klŚ 2viększy ’ ^ « ta ją c y  z jezdn i ka ­m ień i p rze w róc ił m otocykl. Pasażer zaś uderzywszy
m t u z S  s tra c ił przytom ność i  w  w y n ik u  w strząsu mózgu zm a rł w  szp ita lu .

W łaścicie!. m otocykla  zos ta ł ob ję ty  dochodzeniem, ja -  
w spó łw inny  spowodowania n ieum yślne j śm ierci 

człow ieka na zasadzie § 67 p. 4 przepisów o ruchu poj.
k to ry  m ów i, ze „w łaśc ic ie l pojazdu je s t odpo­

w iedz ia lny  za dopuszczenie do samodzielnego prowadze-
W praw dz ip1 ° S-0b? n ie . Posiadającą zezwolenia“ .
W prawdzie dochodzenie przeciwko niem u zostało w  re ­
zu ltacie  umorzone, gdyż dow iódł on, że polecając b ra tu  
odprowadzić m o to r do w a rsz ta tu  n ie  m óg ł przew idywać 
uruchom ien ia m otoru ,_ k tó ry  m ia ł być napraw iany,^n ie-
n v  nn jed1f ak. m ia ł. duzo p rzykrośc i, a b ra t zosta ł skaza­
n y  na ro k  w ięzienia z a rt. 230 § 1 K . K .

Y ^ Ci n a . Powyższych przyk ładach  ja k  ¡bar­
dzo odpowiedzialna je s t fu n k c ja  k ie row cy, k tó ry  —  ja k

' t r WS^ f k °  mUsi zw racać baczną uw a- 
w o W  k deJ oko llczi?osci się dobrze orientować, co mu 
wolno, czego mu nie wolno, wszystko m usi p rzew i-
d z ia W ć y ? tn W-SZySf °  ? ajczęŚciej on ponosi odpowie- 

u f, -16 ty  k °  k a rn 3> aIe rów nież i  cyw ilną , 
płacąc za s k u tk i swej nieostrożności lub n iedbalstw a 
n ie jednokro tn ie  przez całe życie. nieuDaistwa

Jerzy Zarzecki

D ru g i wypadek m ia ł m iejsce w  W arszaw ie, na Pradze. 
Pewnego dnia około godziny 14 jecha ł samochód osobo­
w y  u l. T argow ą od s trony  u l. K ijo w s k ie j, w  k ie runku  
Dw orca W ileńskiego. W  n ie w ie lk ie j odległości przed n im  
je cha ł in n y  samochód, a rów noleg le z ty m  samochodem 
na szynach —  tra m w a j.

. K ie row ca jadącego z ty łu  samochodu chcia ł koniecz­
n ie  wyprzedzić zarówno jadący przed n im  samochód, ja k  
rów nież tra m w a j i  w  ty m  celu sk ręc ił na lewo, chcąc 
w yprzedzić tra m w a j z lew ej s trony, a wobec nadjeżdża­
jącego rów nież z przeciw ne j s trony  tra m w a ju , sk ręc ił 
jeszcze ba rdz ie j na lewo, w jeżdżając ca łkow icie  na prze­
ciw ną stronę jezdn i. N a leży dodać, że rob iąc te n iep ra ­
w id łow e m anipulacje, nie zm nie jsza ł szybkości. N ic  więc 
dziwnego, że nie zdąży ł zahamować i  p o trą c ił us iłu jące­
go w łaśnie prze jść przez jezdnię m łodego chłopca. Ude­
rzony  przew ieziony do szp ita la  zm arł.

N a  rozp raw ie  w  Sądzie O kręgow ym  b ie g ły  do spraw  
po j. mech. s tw ie rd z ił naruszenie §§ 53 1 i  54 p. 1
przepisów ruchu po j. mech., gdyż k ie row ca nie za­
chował na leży te j ostrożności, a n i też n ie  panow ał nad

4 L A T A  W IĘ Z IE N IA  za spowodow anie w yp a d ku  
w  stan ie  n ie trzeźw ym  o trz y m a ł k ie ro w ca  M ie js k ic h  
Z ak ła dó w  K o m u n ik a c y jn y c h  w  G dyn i —  Jarkowsfci. 
K a rę  tę w y m ie rz y ł Sąd A p e la c y jn y  w  G dyn i, k tó ry  
ro z p a try w a ł oskarżenie w  try b ie  doraźnym . P o  raz 
p ie rw szy  na W ybrzeżu rozp raw a  odbyła  się w  w a r­
sztacie p racy oskarżonego —  w  b a li m on tażow e j w a r ­
sz ta tów  M Z K .
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Decentralizacja „Motozbytu99
Z dn iem  1 stycznia 1950 r .  weszła w  życie now a 

s tru k tu ra  organ izacyjna C .H.P.M ot. „M o to z b y t" , k tó ra  
odbiega częściowo o i  op racow yw anych  uprzednio przez 
G łów ną K om is ję  O rgan izacy jną  p ro je k tó w . Z m ian y  te 
pozostają w  zw iązku  z jednoczesnym  w prow adzen iem  
nowego systemu finansow ego w e d łu g  us ta lonych  od­
gó rn ie  w ytycznych  i  w y ra źn ym  zaleceniem  w ładz  nad­
zorczych, by reorgan izacja  dokonana została na zasa­
dzie decentralizacji przedsięb iorstw a i  jasno zaryso­
wanego podzia łu  na je dn os tk i a d m in is tra cy jn e  i  opera­
tyw ne.

K oncepcja przekszta łcenia is tn ie ją cych  w  S łużbie 
H a nd low e j dz ia łów  sprzedaży w  w yodrębn ione , b ra n ­
żowe b iu ra  sprzedaży —  została zaniechana. N iem n ie j 
dz ia ły  te  zostały odciążone od czynności opera tyw nych . 
O bok is tn ie jących  ju ż  w yo drę bn ion ych  p laców ek B iu ­
ra  H a n d lu  Zagranicznego i  B iu ra  Sam ochodów Re­
m on tow anych  u tw orzone  zostało trzecie w yodrębn ione 
B iu ro  p.n. B iu ro  O bsług i Techn icznej Sprzętu M o to ro ­
wego.

Poza Naczelną D y re kc ją  i  w y m ie n io n y m i przed 
c h w ilą  trzem a w y o d rę b n io n y m i B iu ra m i nowa s tru k ­
tu ra  organ izacyjna p rze w id u je  w  sk ładz ie  C .H.P.M ot. 
„M o to z b y t“  następujące je d n o s tk i o rgan izacyjne , d z ia ­
ła jące na zasadach w ew nętrznego ro z ra ch u n ku  gospo­
darczego i sam odzieln ie b ilansu jące : Składn ice, Eks­
p o zy tu ry  Rejonowe, H u rto w n ie , Terenow e B iu ra  
Sprzedaży D eta liczne j z p o d le g łym i im  S k lepam i oraz 
Stacje O bsługi Samochodów.

W  m yś l nowego schem atu organ izacyjnego Naczelnej 
D y re k c ji podlegają bezpośrednio: B O TŚ M  B H Z , BSR, 
S k ładn ice  i E kspozy tu ry  R e jonow e. N a tom iast Ekspo­
zy tu ro m  R e jonow ym  pod lega ją : H u rto w n ie , Terenowe 
B iu ra  Sprzedaży D e ta liczne j w ra z  z podporządkow any­
m i im  sk lepam i i  S tacje  O bsług i Samochodów.

Za je dn os tk i a d m in is tra cy jn e  uw aża się Naczelną 
D yrekc ję . B iu ro  O bsług i Techn icznej S przętu M o to ro ­
wego i  E kspozy tu ry  Rejonow e. N a tom ias t pozostałe 
jednos tk i posiadają ch a ra k te r ope ra tyw ny.

U tw o rzen ie  H u rto w n i i  TBSD, k tó re  j^ z e im in a  
z E kspozy tu r czynności opera tyw ne w  zakresie hand lu  
hu rtow ego i detalicznego, u m o ż liw ić  m a E kspozytu rom  
R e jon ow ym  pośw ięcenie s!ę przede w szys tk im  p racy  
koncepcy jne j i czyn i z n ich  w  ty m  zakresie te renow e 
o d po w ie dn ik i Naczelnej D y re k c ji.

Na podkreślen ie zasługuje też w zrost r o l i  S k ładn ic  
k tó re  uzysku ją  w  now ym  system ie w iększą sam odziel­
ność, szerszy zakres dz ia łan ia  i  obarczone zostają 
w iększą odpow iedzia lnością , n iż  to  m ia ło  m ie jsce po­
przednio.

„M O T O Z B Y T “  W Y K O N A Ł  P L A N  N A  1949 R. 
W 127,5%. P lan ob ro tu  tow arow ego C .H.P.M ot. „M o to ­
z b y t"  na ro k  1949 w yko n a n y  został z nadw yżką  27,5%. 
W  grunc ie  rzeczy %  przekroczenia p lan u  jest jeszcze 
wyższy, jednakże wobec nadesłania przez n iek tó re  
E kspozytu ry  R e jonow e sprawozdań po te rm in ie  — 
część ob ro tów  zaliczona zostanie ju ż  na ro k  1950.

Jeżeli chodzi o poszczególne g ru py  tow arow e, to  n a j­
lep ie j w yko n a n y  został p lan  sprzedaży row erów , a m ia ­
now ic ie  w  178,5%. W ysoko przekroczony też został p lan  
w  odniesieniu do c ią gn ików  —  172.7%. Jeśli chodzi
0 autobusy, to p lan  w vko ńa no  w  131,7%, w  odniesien iu  
do m o to c y k li zaś w  124.6%.

Na podkreślen ie  zasługuje w ysok ie  przekroczenie 
p lan u  w  odniesieniu do m o to cyk li i  row erów , pon ie­
waż nie są to  a r ty k u ły  reg lam entow ane, lecz w o ln o ­
rynko w e , gdzie w yko na n ie  p lanu  sprzedaży zależy — 
obok popytu  na to w a r —  rów n ież od sprawności
1 sprężystości apa ra tu  dystrybucy jnego .

U T W O R Z E N IE  B IU R A  O B S ŁU G I T E C H N IC Z N E J 
SPR ZĘTU  M O TO RO W EGO . Na m ocy zarządzenia N a­
czelnego D y re k to ra  „M o to z b y tu “  pow o łane zostało do

życia B iu ro  O bsług i Techn icznej S przę tu  M oto row ego 
C.H.P.M ot. „M o to zb y t". B iu ro  to jest jednostką w yd z ie ­
loną  o rgan izacy jn ie  z Naczelnej D y re k c ji, k tó ra  je dn ak  
sp ra w u je  nadzór nad BO TSM .

Zadan iem  B iu ra  jes t k ie ro w n ic tw o  i  nadzór nad S ta­
c ja m i O bsług i „M o to z b y tu " na te ren ie  ca łe j P o lsk i. 
B iu ro  w ytycza  dzia ła lność sieci SOS, op ie ra jąc się na 
treśc i u ch w a ły  K o m ite tu  Ekonom icznego R ady M in i­
s tró w  z dn. 29.11.1949 r. Na te j podstaw ie  op raęow yw a- 
ne są szczegółowe re g u la m in y  i  in s tru kc je . W  zakres 
dz ia łan ia  _ B iu ra  w chodzi da le j uzyskanie środków  dla  
osiągnięcia postaw ionych przed n im  celów, a w ięc  zdo­
bycie _ n iezbędnych środków  _ in w es tycy jn ych , sprzętu 
technicznego i  k a d r pracow niczych.
B O TS M  in s tru ow ać będzie podległe m u S tacje O bsług i 
pod w zględem  o rgan izacy jnym , technicznym , fina nso ­
w y m  i  ekonom icznym , będzie też ko n tro lo w ać  ich  b ie ­
żącą dzia ła lność drogą p rzeprow adzan ia  s ta łych  inspek­
c j i  w  teren ie oraz oceniać i analizow ać osiągnięte przez 
SOS w yn_k i, ko rzys ta jąc  ze sprawozdawczości.

B O T S M  składać się ma z D z ia łów : Ekonom icznego 
Technicznego^ i  F inansow o -  A dm in is tra cy jne go . B iu ro  
m usi też posiadać w łasną kom órkę  inw estycy jną , pe r­
sonalną oraz radcę praw nego. Na czele B iu ra  sto i D y ­
re k to r, m ia no w an y przez Naczelnego D y re k to ra  „M o to ­
z b y tu “ .

W  c h w ili obecnej now opow sta łe  B iu ro  zna jd u je  się 
w  okresie  p ra c  o rgan izacyjnych , b o ryka ją c  się jeszcze 
z dużym i trudnośc iam i. N a jw iększą  bolączką są spraw y 
lo ka lo w e  oraz zagadnienie skom p le tow an ia  pełnego ze­
społu p ra cow n ikó w . O rgan izację  B iu ra  pow ie rzono inż. 
W ład ys ław ow i D aszkiew iczow i.

R O Z B U D O W A  S IE C I S K LE P Ó W  D E T A L IC Z N Y C H  
„M O T O Z B Y T U ". W  ub ieg łym  okresie czasu sieć ha nd lu  
detalicznego „M o to z b y tu " u leg ła  dalszemu rozw o jow i- 
U ruchom iono  następujące sk lepy: sklep N r  35 —  Sos­
now iec, u l. 3 M a ja  23, sklep N r 36 —  K rosno, u l. K ra ­
kow ska  31, sklep N r  37 —  W ałcz, u l. K iliń szcza ków  58, 
sk lep N r  38 —  K osza lin , u l. Z w yc ięs tw a  58, sklep N r  39 
—  Szczecinek, u l. 9 M a ja  38, sklep N r  40 —  G rudziądz, 
u l. 23 S tycznia 4/6, sklep N r  41 —  O lsztyn, u l. S ta lina  
39, sklep N r  42 —  Tczew, u l. K ró tk a  15, sklep N r  43 — 
Tom aszów  M azow iecki, u l. K ośc iuszk i 16.

P lan  na ro k  bieżący p rze w id u je  nieco pow o ln ie jsze 
tem po ro zw o ju  sieci ha n d lu  detalicznego, n iż to m ia ło  
m ie jsce w  ro k u  ub ieg łym , je dn ak  sieć p laców ek deta­
licznych  „M o to z b y tu “  p o k ry w a  coraz gęściej i coraz 
ba rdz ie j ró w n o m ie rn ie  te ren  całego k ra ju . O czywiście 
„M o to z b y t"  troszczyć się m usi n ie  ty lk o  o u tw o rzen ie  
m aksym a lne j ilośc i sklepów , lecz i  o to , by  dyspono­
w a ły  one odpow iedn ią ilośc ią  tow a ru .

D R U G I Z J A Z D  B R A N Ż O W Y  D Z IA Ł U  O G U M IE N IA  
„M O T O Z B Y T U ". W  T o ru n iu  odby ła  się druga z ko le i 
narada branżow a D z ia łu  Sprzedaży O gum ien ia  „M o to ­
z b y tu “ . W  naradzie  w z ię li udz ia ł przedstaw icie le  N a ­
czelne j D y re k c ji z Szefem D z ia łu  Sprzedaży O gum ien ia 
oto. St. Z a lesk im  na czele, ja k  rów n ie ż  reprezentanci 
w szys tk ich  E kspozy tu r R e jonow ych  i  S k ładn icy  w  T o ­
ru n iu .

Celem z jazdu b y ło  zapoznanie p rze ds taw ic ie li p lacó­
w e k  te renow ych  z p lanem  d y s try b u c ji ogum ienia na 
1950 ro k ; ja k  rów n ież  zorien tow an ie  się w  bolączkach 
i  trudnośc iach  z ja k im i m a ją  do czyn ien ia  p la có w k i te ­
renow e, aby w  m ia rę  możności z likw id o w a ć  te t ru d ­
ności w  ram ach no w e j in s tru k c ji,  ja ka  ukaże się w  br. 
W ażnym  pu nktem  zjazdu by ło  też zw iedzanie S k ła d n i­
cy  T o ru ń sk ie j celem  pouczenia uczestn ików  narady, 
ja k  na leży m agazynować i  konserw ow ać opony.

N arada p rzyczyn iła  się do w y jaśn ien ia  w ie lu  w ą tp li­
w ości i  wzbogacenia je j uczestn ików  o pew ien  da lszy 
zasób w iedzy  fachow e j.

D A L S Z E  P A R T IE  SAM O C H O D Ó W  „S T A R “  D L A  
P R Z E M Y S ŁU . P rod ukc ja  po lsk ich  ciężarówek „S ta r"  
postępu je n ieustann ie  naprzód  i coraz to  nowe ilośc i 
ty c h  w ozów  przekazyw ane są przez „M o to z b y t"  u ż y t­
ko w n iko m . W  osta tn ich  czasach „M o to z b y t“  przekazał 
odb iorcom  —  przew ażnie p rze m ys łow i —  dalsze pa rtie  
sam ochodów „S ta r  20".
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D A L S Z Y  S PR ZĘT S A M O C H O D O W Y  Z IM P O R T U .
W  w y k o n a n iu  zeszłorocznej um o w y ha nd low e j z F ra n ­
c ją  w  spraw ie  dostarczenia nam  sprzętu m o to ryza cy j­
nego, „M o to z b y t"  o trz y m a ł k ilka d z ie s ią t dalszych au to ­
busów  „Chausson", przeznaczonych dla  „P K S -u “ . Na 
uży te k  Z O M -ó w  nadeszły z F ra n c ji w ozy asenizacyjne 
na p o lw o z ia c h  „P a n h a rd ". Poza ty m  „M o to z b y t“  o trz y ­
m a ł 3 m oto row e cyste rny do przewożenia m leka, zaku­
pione dla  C e n tra li S pó łdz ie ln i M le cza rsko -Ja jcza r- 
sk ich . P o jazdy te . sk łada ją  się z c ią gn ików  s iod łow ych 
„P a n h a rd " i naczep -  cystern  m lecznych. O debrano 
rów n ież  sam ochody e lek tryczne  „M ild e  -  K r ie g e r“ , 
przeznaczone d la  M in is te rs tw a  Poczt i  T e legra fów .

„J A W Y " JU Ż  W  POLSCE. Z akup ione  przez „M o to ^  
z b y t"  w  Czechosłowacji w  liczb ie  280 sztuk m o tocyk le  
„J a w a  250“  zosta ły ju ż  dostarczone i  są rozdz elane 
z g o in ie  z o trzym a n ym i przez „M o to z b y t"  po leceniam i. 
M aszyny zw yk łe  o trzym a g łów n ie  przem ysł, na tom iast 
100 m o to cyk li w yczynow ych , przeznaczanych je s t dla 
naszych _ czo łow ych zaw od n ikó w  szosowych, k tó rz y  
o trzym a ją  je  za pośredn ic tw em  odpow iedn ich  o rgan iza­
c j i  sportow ych .

PKS — jedno przedsębiorsfwo  
spedycyjne — łransporfowe

Z  dn ie m  1 stycznia b r. po łą czy ły  się t rz y  państw ow e 
przeds ięb io rs tw a transp ortow o  -  kom u n ika cy jn e : P ań ­
s tw ow a K o m u n ik a c ja  Som ochodowa, H a r tw ig  i  S pedy­
to r, tw orząc jedno p rzeds ięb iors tw o pod nazwą „P a ń ­
s tw ow a K o m u n ik a c ja  Sam ochodowa —  P rzeds ięb io r­
s tw o S pedycyjno -  T ransp ortow e“ .

Połączenie pańs tw ow ych  p rzeds ięb io rs tw  tra n s p o r­
to w ych  w  jedną gospodarczą i  a d m in is tra c y jn ą  całość 
m a na celu u jed no lice n ie  ta ry f,  usp raw n ie n ie  'trans­
p o rtu  tow arow ego i  obniżenie kosztów  a d m in is tra ­
cy jn ych .

Dotychczasowe rozb ic ie  p rze ds ięb io rs tw  tra n s p o rto ­
w ych  pow odow ało  n ie je d n o k ro tn ie  przeciążenie pracą 
je d n e j f irm y ,  podczas gdy w  d ru g ie j tab o r n ie  b y ł d o ­
statecznie w yko rzys ta ny . Tego rodza ju  s tru k tu ra  o r ­
gan izacyjna obciążała także p rzeds ięb io rs tw a n a d m ie r­
n y m i kosztam i a d m in is tra c y jn y m i oraz kosztam i u trz y ­
m an ia  p laców ek w  m ie jscow ościach m n ie jszych , co 
w  w ie lu  w ypadkach  przekracza ło m ożliw ośc i c a łk o w i­
tego w yko rzys ta n ia  danej p laców k i.

Obecnie, d z ię k i po łączen iu  w szys tk ich  państw ow ych  
p rzeds ięb io rs tw  transp ortow ych , będzie m oż liw e  n a le ­
żyte dysponow anie  całością tab o ru  i  personelu, a je ­
że li do tego doda się jeszcze u jed no lice n ie  ta ry f  p rze ­
w ozow ych i  w y e lim in o w a n ie  zupełn ie  zbędnej w  te j 
dz iedz in ie  k o n k u re n c ji, to okaże się n ie w ą tp liw ie , że 
reo rgan izac ja  państw ow ych  p rze ds ięb io rs tw  tra n sp o r­
to w ych  będzie ko rzys tna  i  d la  F ańs tw a  i  d la  zlece­
n iodaw ców . (m)

Skasowanie linii autobusowej 
Warszawa — Łódź

D la  s tw orze n ia  lepszych połączeń sam ochodow o-ko­
le j ow ych, P K S  w  Ło d z i rozszerzył swój zasięg te r y ­
to r ia ln y . Podlega m u  obecnie szereg ekspozytur (K ie l­
ce, Radom) i  p laców ek te renow ych  (Tomaszów, R a­
dom sko). N ie k tó re  lin ie  zosta ły w yd łużone  i  o trz y m a ły  
szereg rozgałęzień. Różne, odległe m iasteczka i  osady 
uzyska ły , w zg lędn ie  w  n ie d łu g im  czasie uzyska ją  w y ­
godniejszą k o m u n ik a c ję  z w ię kszym i m ia s ta m i w o je ­
w ództw a  oraz z samą Łodzią.

W  zw iązku  z o m a w ia n y m i zm ianam i z lik w id o w a n a  
została z dn iem  22 styczn ia  b r. autobusow a sta ła  k o ­
m u n ik a c ja  na Mmii W arszaw a — Łódź. Pasażerowie, 
stale jeżdżący na te j tras ie , n ie  uc ie rp ią  z tego po w o­
du, gdyż m a ją  sporo po łączeń k o le jo w ych  i  to  bardzo 
dogodnych.

K om unikacja^ autobusowa n ie  pow in na  w  zasadzie 
dub low ać k o le ji. Tam , gdzie k u rs u je  pociąg, tam  au to­
bus niie jes t po trzebny, gdyż je ś li kom uś zależy na po­
spiechu, to  m a w  różnych porach doby do dyspozycji 
ko le jow e  połączenia pośpieszne.

W  n a jb liższym  czasie ważną zm ianą na te ren ie  łódz­
k im  będzie skasowanie s ta c ji au tobusow ej n,a u l. W i-  
g u ry  i  u ruchom ien ie  dw orca autobusowego w  bezpo­
średn im  sąsiedztw ie z dw orcem  ko le jo w ym  Łódź F a­
bryczna. W  przebudow anym  ba raku  P C K  o tw a rte  bę­
dą poczekalnie d la  pasażerów i  kasy b ile tow e.

Wobec powyższego w iększa część ruch u  pasażer­
sk iego skoncentrow aną będzie w  środku  m iasta. D la  
dz ies ią tków  tys ięcy  lu dz i, k tó rz y  od jeżdżają codzień 
z Ło dz i będzie to m ia ło  ogrom ne znaczenie, gdyż k to  
spóźni się na autobus po jodzie ko le ją  i  o d w ro tn ie . Już 
w  lu ty m  dw orzec au tobusow y zostanie oddamy do  u ż y t­
k u  publiczności.

W  przyszłości powstaną jeszcze doda tkow e dw a po ­
m ocnicze dw orce  autobusowe —  jeden na P i. N iepo d­
ległości, d ru g i w  pó łnocnej d z ie in icy  Łodzi.

N A  T E R E N IE  W O JE W Ó D Z T W A  Ł Ó D Z K IE G O  DO 
D N IA  15 M A R C A  W Y G A S A J Ą  KO N C E S JE  P R Y ­
W A T N Y C H  P R Z E D S IĘ B IO R S T W  A U TO B U S O W Y C H . 
W szystkie  w ięc  lin ie  samochodowe od tego dn ia  
obsług iw ane będą w y łączn ie  przez PK S . (m)

*
* *

SIEĆ S T A C Y J B E N Z Y N O W Y C H , zupe łn ie  zniszczo­
na w  okresie  dz ia łań  w o jennych , b y ła  konsekw entn ie  
rozbudow yw ana w  okresie P la nu  T rzy le tn iego , sto­
sownie do gospodarczych i  społecznych potrzeb k ra ju . 
W okresie  P lanu  Sześć o le tn iogo ilość s tacy j benzyno­
w ych  w zrośn ie  d w u k ro tn ie , w  stosunku do' ilośc i sta­
cy j, k tó re  p ra cow a ły  na te ren ie  k ra ju  w  końcu ro k u  
1949. W  c h w ili obecnej is tn ie jące  stacje bezynowe w y ­
dają przęc.ę tn ie  k ilk a k ro tn ie  w ięce j benzyny, n iż  sta­
c je  benzynowe pracu jące  ma 'terenie P o ls k i przed ro ­
k ie m  1939.

N O W Y  DW O RZEC A U T O B U S O W Y  P K S  W  W A R ­
S Z A W IE  stan ie na terenach ogran iczonych u lic a m i 
C hm ie lną , i Z ło tą , m n ie jw ię o e j na w p ro s t u lic y  Pan- 
k.ew tcza. B iu ro  P ro je k tó w  i  S tu d ió w  K o m u n ik a c y j­
nych  p rzys tą p iło  ju ż  do szczegółowego op racow an ia  
p ro je k tu  tego dworca. O gólne założenia p ro je k tu  p rze ­
w id u ją  specja lne pe rony d la  p rzy jeżdża jących i  od jeż­
dża jących autobusów, obszerne poczekaln ie d la  pasa­
żerów . nowocześnie rozw iązane zagadnienie za ładun­
k u  ¡ w y ła d u n k u  bagiążu itp . Dworzec au tobusow y PKS 
będzie pow iązany  spe c ja lnym i p rze jśc iam i z p rzys tan ­
k ie m  _ k o le jo w y m  W arszawa -  Śródm ieście. P ro je k t 
p rze w id u je  -m. in . obszerny teren, przed dw orcem  prze­
znaczony ma postó j taksówek. D w orzec obsług iw ać 
będą autobusy zarów no k o m u n ik a c ji da lekobieżnej, 
ja k  i  po dm ie jsk ie j.

Jednocześnie z budow ą nowego dw orca autobusow e­
go przeprow adź cne będą prace nad przedłużen iem  A l. 
Je rozo lim sk ich , k tó re  przebiegną m  in . po te ren ie  za j­
m ow anym  dotychczas przez bazar h a nd low y  p rzy  u l. 
G ró je ck ie j. Jezdnie całe j te j dz ie ln icy  zostaną g ru n ­
to w n ie  p rzerob ione i  unow ocześnione i  pow iązane 
z terenem  now ego dw orca PKS.

10.000 Z Ł  Z A  O D M O W Ę  J A Z D Y  —  ta ką  ka rę  n a ło ­
żyć może W ydz ia ł K o m u n ikacy jn y  na k ie row cę  odm a­
w ia jącego  ja zdy  taksów ką. S ka rg i na  k ie ro w có w  od­
m a w . a j ący oh jazdy  należy składać do D e leg a tu ry  S ta- 
lo s tw  G rodzk ich  p rzy  W ydzia le  K o m u n ika cy jn ym . K a ­
ra  10.000 z ł może b yć  zam ien iona na  2 tygodn ie  aresz­
tu.

Z A J E Z D N IA  A U T O B U S O W A  M Z K , budow ana 
w  pob liżu  D w orca Gdańskiego w  W arszaw ie, będzie 
cddna do u ży tk u  ju ż  w  po łow ie  lip ca  ro k u  bieżącego, 
dz ięk i zobow iązań 'am  ro b o tn ik ó w  S!PB n r  1, budu jące­
go tę zajezdnię. P ro je k t zajezdni o p a rty  jes t na  p la ­
nach za jezdn i au tobusow ych Z w ią z k u  Radzieckiego.
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WITOLD RYCHTER

KOŁA MUSZA BYĆ WYWAŻONE
Tym razem nie będzie to felieton, lecz omó­

wienie sprawy pierwszorzędnego znaczenia. 
Chodzi o zupełnie u nas niedocenione wyważa­
nie kól samochodu (i motocykla).

Większość bardzo szkodliwych objawów, 
utrudniających jazdę i prawidłowe kierowanie 
samochodem, spowodowana jest właśnie mało 
znaną wadą w wyważeniu kól. Chybotanie 
(shimmy) kól przednich, silne drgania piono­
we osi przedniej i tylnej, drgania w kierowni­
cy, silne drgania maski silnika, blach nadwozia 
itp. — oto następstwa używania kół niewywa- 
żonych. Niedomagania te są niekiedy tak silne, 
że zagrażają bezpieczeństwu jazdy.

O co chodzi? — zapytacie. Chodzi po prostu 
o to, że podczas szybszych obrotów kola cięż­
sza jego część „ciągnie“ kolo w swoją stronę. 
Każda wulkanizowana łata, każdy nadmiar gu­
my w jednym miejscu bieżnika powoduje wiel­
kie zakłócenie spokojnego biegu do tego stop­
nia, że może ono być nawet niebezpieczne.

Znana jest zasada, że kolo samochodowe, 
obrócone ręką na lekko chodzących łożyskach 
osi, powinno zatrzymać się nie zawsze w tym 
samym położeniu, lecz w różnych, dowolnych.

K o ła  z n iew yw ażoną oponą (m ie jsce cięższe oznaczone 
na czarno) skacze podczas szybszej jazdy. G dy po prze­
c iw ne j stron ie  dodam y odpow iedn i ciężarek, (szkic 
z p ra w e j) ko ło  będzie b ieg ło spoko jn ie , je dn ak  nastąp i 

z ja w isko  chybotan ia .

Gdy tak nie jest, oznacza to, że koło jest źle 
wyważone.

Istnieją dwa rodzaje wyważenia: tak zwane 
statyczne i dynamiczne. Mówiąc językiem popu­
larnym, wyważenie statyczne ma na celu równe 
rozłożenie ciężaru na całym obwodzjie opony, 
by koło nie było „cięższe“ w jednym z punktów 
obwodu. Wyważenie dynamiczne natomiast po­
trzebne jest po to, by kolo obracało się zawsze 
w jednej płaszczyźnie, by nie „rzucało“ na bo­
ki.

Gdy na obręcz zakładamy oponę, wyważoną 
w wytwórni, to nie ma kłopotu. Wystarczy je­
dynie tak założyć oponę, by czerwony punkcik 
na boku gumy wypadał koło otworu na zawór 
dętki. Opona jest już fabrycznie nieco cięższa 
po stronie przeciwnej i równoważy ciężar za- 
worka dętki. Czerwony punkcik na boku opony 
jest właśnie dowodem jej wyważenia.

Jeżeli punkcika nie ma, lub opona była wul­
kanizowana, musimy koniecznie wyważyć opo­
nę sami.

Do wyważenia statycznego służy zbudowany 
w tym celu przyrząd, jaki znajduje się już w po­
siadaniu kilku stacyj obsługi w Polsce. Przy­
rządy takie wytwarzamy już w Polsce.

Koło wraz z nałożoną na nie dętką i oponą 
układamy na tarczy przyrządu. Tarcza ta za­
wieszona jest wahliwie tak, że koło przybiera 
pozycję nie poziomą, lecz ukośną nachylając 
się cięższym miejscem ku dołowi. Wielkość te­
go wychylenia pokazuje poziomnica lub wska­
zówka wahadła.

Teraz przystępujemy do wyważenia. Jest to 
czynność bardzo prosta. Chodzi o to, by po 
stronie przeciwnej, wziesionej ku górze, umie­
ścić na styku opony z obręczą ciężarek i tak do­
brać jego wielkość ,by koło przybrało położe­
nie dokładnie poziome.

Jeżeli ciężarek jest za mały, należy go po­
większyć. Natomiast, jeżeli jest za duży i nie 
możemy dobrać właściwego, to zamiast niego za­
kładamy dwa mniejsze ciężarki obok siebie. Te­
raz zaznaczamy kredą miejsce ułożenia ciężar­
ków i poczynamy je odsuwać od znaku w obie 
strony jednocześnie, oczywiście po obwodzie 
obręczy koła. Zmniejszymy przez to ciężar wy-

T or kolą, wyw ażonego w p ra w d z ie  sta tycznie, lecz n ie  dynam iczn ie . K o ło  podlega z ja w is k u  chybotan ia .
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Sposób zakładan ia  c iężarków  na obręczy ko ła .

padkowy i doprowadzimy do poziomego poło­
żenia koła.

Teraz wystarczy zamienić oba ciężarki na ta­
kie same, ale z uchwytami do zamocowania na 
obręczy koła i wyważenie statyczne jest ukoń­
czone. Przymocowanie ciężarków do obręczy nie 
nastręcza żadnych trudności.

* * *

Ciężarek do p rzym ocow an ia  śrubą i  sprężyną.

otrzymamy 606 obrotów naszego koła na minu­
tę, okrągio 600 obr/min.

Ł IdZ> aaJmy na to, koło pasowe sil- 
mczka elektrycznego ma średnicę 4 cale, to sto­
sunek obrotów małego kółka do koła samocho­
dowego wyniesie 1:7. Zatym, by duże koło obra­
cało się z szybkością, odpowiadającą mniej 
więcej szybkości jazdy 80 km/godz, trzeba 
obracac małe kółko z szybkością 600 X 7, czyli 
4^00 obrotow na minutę.

Tak samo potrafimy obliczyć średnicę małe­
go kołka, gdy znamy ilość obrotów na minutę 
silnika elektrycznego. *

Teraz wracamy do wyważania dynamicznego. 
Rozkręcamy koło samochodu i odsuwamy kół­

ko napędzające. Koło kręci się nadal „rozpę­
dem . Zauważamy teraz, czy koło obraca się 
w płaszczyźnie poziomej, czy też „rzuca“ w gó­
rę i  w dół. Jeżeli „rzuca“ , to zbliżamy od góry

Obecnie przechodzimy do wyważenia dyna­
micznego, które należy wykonać dopiero po wy­
ważeniu statycznym. Polega ono na takim umie­
szczeniu dodatkowych ciężarków, by koło zwożo­
ne na przyrząd do wyważania podczas obracania 
się zachowywało spokojne położenie poziome, by, 
jak to mówią, „nie rzucało“ wgórę i  w dół.

Praca jest teraz trudniejsza. Oto konieczne 
jest rozkręcenie koła na poprzednim wahliwym 
uchwycie tak, by ilość obrotów koła na minutę 
odpowiadała szybkości jazdy co najmniej 80 
km/godz. Czyni sic to w ten sposób, że do ob­
wodu opony przystawia się małe kółko pasowe, 
umocowane na osi silniczka elektrycznego. Sil- 
niczek puszcza się w ruch i w ten sposób „roz­
kręca się“ wyważane koło.

Jakie obroty musi mieć silniczek elektrycz­
ny? Łatwo obliczyć. Przypuśćmy, że mamy ko­
ło z oponą wymiaru 6.00 X 16“ . Zatym średni­
ca opony wynosi 28 cali angielskich; obwód wy­
niesie 28 cali pomnożone przez 3,14 (liczba pi), 
czyli około 88 cali. Zamieniamy cale na centy­
metry mnożąc je przez 2,54. Otrzymamy około 
223 centymetrów, czyli około 2,2 metra. Szyb­
kość 80 km/godz, to jest to samo, co szybkość 
1333 metrów na minutę. Dzieląc 1333 przez 2,2 P rzyrząd  do w yw ażan ia  k ó ł statycznego (strona praw a) 

i dynam icznego (strona lewa).
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do opony kredę ,ale tylko tyle, by zaczepiała 
ona lekko o bok opony. Po zatrzymaniu koła bę­
dziemy mieli oznaczone miejsce, w którym opo­
na jest lżejsza z tego boku, a cięższa od spodu. 
Należy więc w tym miejscu przymocować cię­
żarek. Oczywiście, by nie psuć wyważenia sta­
tycznego, należy dodać taki sam ciężarek po 
przeciwnym boku. Razem więc dodajemy cię­
żar, równy sumie obu ciężarków.

Znów „rozkręcamy“ koło i badamy skutek 
wyważenia. Jeżeli nowy znaczek kredą wypad­
nie w innym miejscu, poprawiamy położenie 
ciężarków bacząc jednak, by były one zawsze 
na przeciwko siebie — na krzyż. Dokładne wy­
ważenie wymaga kilkunastu prób i kilkakrotnej 
zmiany nie tylko położenia ciężarków, lecz i  ich 
wielkości.

*  * *

Zaznaczyć należy, że wyważenie dynamiczne 
można przeprowadzać tylko po dokładnym wy­
ważeniu statycznym.

Podczas wyważania statycznego, jeżeli „unie­
szkodliwiamy“ jakąś większą wulkanizowaną 
łatę opony, należy starać się zakładać ciężar­
k i na tym samym boku opony, na którym znaj­
duje się łata. Wtedy spełnimy częściowo waru­
nek wyważenia statycznego.

Oczywiście, zadowalające rezultaty uzyskamy 
nie od razu, ale po wykonaniu kilku doświad­
czeń. Jednak wprawa przyjdzie prędko i będzie­
my mogli po zachowaniu się koła trafnie" oce­
nić, gdzie i jakie umieścić ciężarki.

Co do tych ciężarków, to istnieją one w han­
dlu w wielkościach 25, 50 i 150 gramów. Jeżeli 
trudno je dostać, to należy wykonać je samemu. 
Główną zaletą dobrego wykonania jest pewność, 
że nie spadną one z kola podczas jazdy. Powin­
ny one dokładnie pasować do wygięcia obręczy 
i „leżeć“ w niej dokładnie. Mogą być one przy­
mocowywane śrubami o ostrych zaciskach, 
bądź płaskimi sprężynami.

Dobrze wyważone statycznie koło nie powin­
no mieć różnicy ciężaru na obwodzie ponad 50 
gramów. Jednak koła, przeznaczone do jazd 
dość szybkich powinny być wyważone dokład­
niej.

Koła przednie należy koniecznie wyważać za­
równo statycznie, jak i dynamicznie, natomiast 
koła tylne wystarczy wyważać jedynie statycz­
nie.

Przy wyważaniu kół motocyklowych, co jest 
absolutnie konieczne w motocyklach wyścigo­
wych, zakłada się ciężarki na wewnętrznym ob­
wodzie obręczy koła, pomiędzy szprychami. 
Ciężarki przymocowuje się starannie do 
szprych.

*  *  *

Sprawa wyważania kół jest mało jeszcze zna­
na w Polsce. Jednak jest ona sprawą pierwszo-

K oło , w yw ażone statycznie (po lew e j) o raz sta tycznie 
i  dynam iczn ie  (po p raw e j).

rzędnego znaczenia, bowiem przyczynia się w 
zasadniczy sposób do zapewnienia bezpieczeń­
stwa jazdy, do wielkiej oszczędności ogumienia 
i  do przedłużenia okresu międzynaprawczego, 
szczególnie zwrotnic i zespołu kierowniczego.

Przy okazji należy wspomnieć, że radziecki 
samochód osobowy ZIS 110 ma wszysktie koła 
wyważone zarówno statycznie, jak i  dynamicz­
nie. Bystry obserwator od razu zauważy cha­
rakterystyczne ciężarki, przyczepione do we­
wnętrznej strony obręczy kół.

Ostatnia uwaga. Otóż wyważanie kola „waż­
ne“  jest jedynie dla danej opony. Gdy opona ta 
zostanę zmieniona na inną, lub pójdzie do na­
prawy, należy koło wraz z nową oponą wywa­
żyć znów od początku. Na boku opony należy 
wypalić łub namalować trwałą farbą znaczek, 
który powinien zawsze znajdować się kolo otwo­
ru na zaworek dętki. W ten sposób zabezpie­
czymy się od błędnego założenia opony przy 
powtórnym je j zakładaniu.

Jeżeli temat ten interesuje Czytelników, pro­
szę o listy w tej sprawie, a odpowiem na nie 
bardziej szczegółowo i  udzielę dokładniejszych 
wskazówek.

W. Rycliter.

S p r i i s i o M M f f i ł e
W  zeszycie N r. 2 ( lu ty  1950 r.) czas. „M o to ry z a c ja “ , 

na stron ie  38 ,we wzorze w yp e łn io ne j K a r ty  D rogo­
w e j ¿ la  samochodu ciężarowego, w  ru b ryce  9: „s tan  
lic z n ik a  w  km . p rz y  pow roc ie  do garażu“  —  na sku ­
te k  o m y łk i m aszyn is tk i w p isano ilość 13.033 km , za­
m ia s t 12.433 k m  (ogółem samochód przeszedł 281 k m — 
co w y ra źn ie  uw idoczn iono na odw rocie  K a r ty  D rogo­
w e j w y d ru k o w a n e j na s tr. 39 poz. 14 i  15: z ła d u n ­
k ie m  221 km , bez ła d u n ku  60 km ).
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Rozwój Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Komunikacji
Działa lność S towarzyszenia Inżyn ie ró w  i  Techn ików  

K o m u n ika c ji R. P. w  roku  1949 poszła w  k ie run ku  roz­
pracow ania zagadnień szkolenia, w spó łp racy ze Z w iąz­
ka m i Zaw odow ym i na odcinku współzawodnictwa p ra ­
cy i  ruchu rac jona liza to rsk iego  oraz re a liz a c ji us taw y 
o stopn iu  inżyn ie ra .

1) W  zw iązku z ty m  Zarząd G łów ny S towarzyszenia 
delegował swego przedstaw icie la  do Głównego K o m ite ­
tu  W spółzawodnictwa P racy p rzy  Zarządzie G łów nym  
Z. Z. K . P rzedstaw ic ie l ten  wszedł w  skład P rezyd ium  
Głównego K o m ite tu  W spółzaw odnictw a P racy i  ob ją ł 
fu n kc ję  przewodniczącego K o m is ji Techniczno - Ekono­
m icznej. Poza ty m  na każde plenarne posiedzenie G łów. 
Kom . W sp. P racy, O ddzia ły S towarzyszenia de legują 
swoich p rzedstaw ic ie li dla wzięcia udz ia łu  w  obradach.

2) W  lipcu  1949 r . Zarząd G łów ny Stowarzyszenia 
po lec ił swoim  O ddziałom  utw orzen ie w  większych ośrod­
kach pracy poradni technicznych, zadaniem k tó rych  je s t 
niesienie pomocy rac jona liza to rom  i  wynalazcom  p rzy  
opracow yw aniu ich pom ysłów  pod względem  technicz­
nym .

W ed ług  o trzym anych  m eldunków , w  10-ciu Oddzia­
łach S towarzyszenia utworzono ogółem 169 po radn i 
technicznych, obsług iw anych przez 836 członków  Stowa­
rzyszen ia Inż. i Tech. Kom .

3) W  lipcu  1949 r. powołano p rzy  Zarządzie G łów­
nym  Stowarzyszenia— K om is ję  do spraw  ustaw y o stop­
n iu  inżyn ie ra . O u tw orzen iu  te j K o m is ji i p rzys tąp ien iu  
do prac, podany zosta ł do p rasy  codziennej specja lny 
w ycze rpu jący kom un ika t.

Zadaniem  te j K o m is ji je s t, zgodnie z postanow ieniam i 
us taw y o stopn iu  inżyn ie ra , rozp a tryw a n ie  w n iosków  
członków S towarzyszenia ub iegających się o stopień in ­
żyn iera , op in iow anie odbyte j p ra k ty k i i  przesyłan ie  tych  
w n iosków  ze^ swą op in ią  do w łaściw ych wyższych uczel­
n i, p rzy  k tó rych  powołane zos ta ły  przez M in is tra  
O św ia ty  K om is je  W e ry fik a c y jn o  - Egzam inacyjne.
. Dotychczasowe w y n ik i prac te j K o m is ji przedstaw ia­
ją  się ja k  następu je : nadesłano wniosków  do dn. 15.1 br. 
ogółem 76; rozpatrzono 69; zakw a lifikow ano  63; zdy­
skw a lifiko w a no  4; odłożono do w y jaśn ien ia  2; pozosta­
je  do rozpa trzen ia  nowych w niosków  7.

Z wn iosków  zakw a lifikow anych  przesłano na: P o li­
techn ikę  W arszaw ską 35; Pol. G liw icką  10; Pol. Gdań­
ską 7; do Szkoły In żyn ie rsk ie j w  Poznaniu 8; do A k a ­
dem ii G órniczej w  K rako w ie  3; w  ty m : na W yd z ia ły  In ­
ż y n ie r ii 40; na W ydz. A rc h ite k tu ry  3; na W ydz. Mecha­
niczne 15; na W ydz. E lektro techn iczne 5.

W edług specjalności podzia ł przesłanych w n iosków  
je s t następu jący: na ko le ja rzy  18 (11 m echan ików ); na 
drogowców 27; na wodnych 4; na inne specjalności 14.

4) W  porozum ien iu z D epartam entem  K a d r M. K ., 
Zarząd G łów ny pow ołu je  K om is ję  do opracowania szcze­
gó łow ych p rogram ów  dla organ izow anych przez M in i­
s te rs tw o K o m u n ika c ji kursów  dokształca jących dla p ra ­
cow ników  reso rtu  kom u n ikac ji ub iegających się o sto­
pień inżyn ie ra  w ed ług  następujących specja lności: 
1) in żyn ie r budow lany (z ew. podziałem  na budownic­
tw o  m ieszkaniowe i  przem ysłow e; 2) inż. d róg żelaz­
nych ; 3) inż. dróg ko łow ych ; 4) inż. m ostow y; 5) inż. 
w odny; 6) inż. m echanik w a rsz ta to w y ; 7) inż. mech. 
tra k c y jn y  (k o le jo w y ); 8) inż. mech. samochodowy 9) inż. 
mech. te le techn ik i; 10) inż. mech. e le k try k  (zabezpiecze­
nie  ruchu_ poc iągów ); 11) inż. e le k try k  t ra k c ji ko le jo ­
w e j; 12) inż. ruchu kolejowego.
. U czestn ikam i kursów  będą w  zasadzie pracow nicy po­

siada jący średnie w ykszta łcen ie  techniczne (techn icy).
5 )  ̂ S towarzyszenie Inżyn ie ró w  i Techn ików  K om u n i­

k a c ji wzię ło  b. czynny udz ia ł w  organ izow anej przez 
Naczelną O rgan izację  Techniczną a k c ji odczytowej 
w  m iesiącu pogłębien ia p rzy ja źn i polsko - radz ieck ie j 
w  październ iku 1949 r. Opracowano następujące re fe ra ­
ty  om awiające osiągnięcia techn ik i radz ieck ie j: 1) Osią­
gnięcia radz ieck ie j tech n ik i budow nictw a drogowego __

ko l. inż. A leksander G ajkow icz; 2) Osiągnięcia k o le j­
n ic tw a  radzieckiego —  kol. inż. Leon Gehorsam; 3) Osią­
gn ięcia m o to ryza c ji w  Zw iązku Radzieckim  —  kol. inż. 
L u d w ik  B la tto n ; 4) D ro g i Wodne i  żeg luga śródlądowa 
w  ZSRR —  kol. inż. Roman Barnycz.

R e fe ra ty  te wygłoszone zos ta ły  w  W arszaw ie, a poza 
ty m  rów nież na teren ie całego k ra ju . Ogółem poza W a r­
szawą wygłoszono te re fe ra ty  w  141 m iejscach pracy, 
p rz y  fre k w e n c ji 11.100 osób.

6) W  celu usta len ia  konkre tnych  fo rm  w spółpracy 
naszego S towarzyszenia ze Z w iązkam i Zawodowym i 
reso rtu  kom un ikac ji, na odcinku współzawodnictwa p ra ­
cy i rac jon a liza to rs tw a , Zarząd G łów ny zw o ła ł w  po­
łow ie  lu tego br. —  Naradę K ra jo w ą  z poszczególnym i 
Zw iązkam i Zaw odow ym i (K o le ja rzy , D rogowców 
i  T ransportow ców ).

7) Ilość członków S towarzyszenia stale w zrasta , acz­
ko lw iek  jeszcze pewna ilość techn ików  i  in żyn ie rów  re ­
sortu  kom u n ikac ji pozostaje poza szeregami naszego 
Stowarzyszenia. Jednak pow o li szeregi S towarzyszenia 
zw iększają się. Stan członków w  dniu 1.1.49 r . w ynos ił 
2.805 osób, w  ciągu roku  1949 p rzyb y ło  1250 członków 
(44,6 proc.) —  uby ło  173 osoby (6,1 proc.) wobec czego 
stan członków  na dn. 1.1.1950 w yn iós ł 3.883 osób, t j .  
w zrós ł w ciągu ro ku  o  1077 członków, co stanow i 38 3 
proc. w zrostu .

inferesiifące prefekcie 
z dziedziny samochodowej

Sekcja Sam ochodowa S tow arzyszen ia In żyn ie ró w  
i  T echn ikó w  M ech an ików  P o lsk ich  oraz Sekcja Sa­
m ochodowa S towarzyszen ia In ż y n ie ró w  i  T echn ikó w  
K o m u n ik a c y jn y c h  R. P., zaw iadam ia  w szys tk ich  K o le ­
gów  transportow ców , k o n s tru k to ró w  oraz in nych  ko le ­
gów  za trud n ionych  w  przem yśle m o to ryza cy jn ym , iż  
zosta ł opracow any w sp ó ln y  p rog ram  posiedzeń d ysku ­
sy jnych , na k tó ry c h  będą wygłaszane re fe ra ty  ilu s tro ­
w ane przezroczam i na tem a ty  na jb a rdz ie j in te resu jące 
z dz iedz iny sam ochodowej.

R e fe ra ty  powyższe w ygłaszane będą przez n a jle p ­
szych fachow ców  w  naszej dz iedzin ie  w  Dom u Tech­
n ika  w  W arszaw ie, p rzy  u l. Czackiego 3-5. N astępnie 
treść re fe ra tó w  zostanie przesłana do w yg łoszenia ró w ­
nież w  odnośnjm h kom órkach  terenow ych, celem za­
zna jom ien ia  ja k  na jszerszych mas z a k tu a ln y m i p ro ­
b lem am i p rzem ys łu  samochodowego.

Zaznaczamy, iż  będziem y p rzypom inać  w szys tk im  
ko legom  o te rm in ach  odczytów , ja k  rów n ież  o w y n i­
k ły c h  zm ianach w  p ro g ra m ie  p rz y  pom ocy rozw iesza­
nych  a fiszów  w  in s ty tu c ja c h  i p rzeds ięb iors tw ach oraz 
p rzy  pom ocy im ienn ych  zaproszeń.

2 m arzec —  „S p ra w a  p ro d u k c ji części zam iennych 
i  zaopa trzenia“ . P re legent inż. P ija n o w sk i. O rgan izu je  
St. Inż. i  Tech. Kom .

15 m arzec —  „K o n tro la  techniczna w  fab ryce  sa­
m ochodów “ . P re legent inż. G órecki. O rgan izu je  S IM P.

29 m arzec —  „Nowoczesne s iln ik i sam ochodowe“ . 
P re legent inż. Jan  W erner. O rgan izu je  S IM P .

12 kw iec ie ń  —  „K ra jo w a  i  zagraniczna p ro d u kc ja  
ogum ienia i  nowoczesne m etody fa b ry k a c ji“ . O rgan i­
zu je  St. Inż. i  Tech. Kom .

25 kw iec ie ń  —  „Nowoczesna k o n s tru k c ja  podw ozi 
sam ochodow ych“ . O rgan izu je  S IM P .

4 m a j —  „Nowoczesne k o n s tru kc je  m o to c y k li“ . O r­
gan izu je  S IM P .

25 m a j —  „Nowoczesne k o n s tru k c je  c ią g n ikó w “ . O r­
gan izu je  S IM P .

12 czerw iec —  „ S i ln ik i  od rzu tow e“ . O rgan izu je  St. 
Inż. i  Tech. Kom .
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Wiadomości z ZSRR
D A R  P R A C O W N IK Ó W  SAM O CH O D O W EG O  

P R Z E M Y S Ł U  C ZE C H O S ŁO W A C K IE G O  
D L A  JÓ ZE FA  S T A L IN A

G eneralissim us Józef S ta lin  o trz y m a ł od p ra co w n i­
ków  przem ysłu samochodowego Czechosłowacji, z oka ­
z ji 70 roczn icy sw ych u rodz in , p ię kn y  poda runek — 
nowoczesny samochó 1 osobow y m a rk i „T a tra p ia n "  — 
ty p  „S odom ka". Z arów no  ca ły samochód, ja k  rów n ież 
jego piękne, specja lne wyposażenie (kab rio le t) w y p ro ­
dukow ane zostało przez p ra c o w n ik ó w  czechosłowac­
k iego przem ysłu sam ochodowego w  godzinach nad­
liczbow ych. D ar ten —  s ta ł się w yrazem  serdecznych 
uczuć p raccw n  k ó w  przem ysłu  m o to ryzacy jnego  Cze­
chos łow acji d la  W ie lk iego  Wodza mas p racu jących  — 
Józefa S ta lina .

T a tra p la n  posiada s iln ik  um ieszczony z ty lu  'wozu, 
o litra ż u  1950 om3, m ocy 55 K M  p rzy  4000 ob r./m łn . 
S zybko i  ć teoretyczna 140 km /godz. Zużyć e p a liw a  11 
Itr./lOO km . F a b ryka  nadw ozi ,.Scdom ka“  w yko n a ła  
luksusowe na ’w oz ie  tego ke ibr'o le tu . N a leży zazna­
czyć, że na osta tn im  m iędzynarodow ym  Salon ie Samo­
chodow ym  w  Genew e.. p rzy  bardzo s in e j k o n k u re n c ji 
czo łow ych fa b ry k  św iata, p ro to ty p  nadw ozia  fa b ry k i 
„S odom ka" uzyska ł d rugą  nagrodę.

„P O B IE D A “ —  132, 83 K M /G O D Z , „M O S K W IC Z" _  
115,39 K M /G O D Z .

W yśc ig i se ry jnych  sam ochodów na au tostradzie  M o ­
skw a  —  M ińsk, od b y ły  się rów n ież  i  w  paźdz ie rn iku  
1949 r. (pa trz „M o to ry z a c ja “  N r  2/50). Zw ycięzca w rześ­
n iow ego w yścigu. A . P odku tow , p o p ra w ił sw ój czas 
na 132,83 km /godz. Podczas tych  sam ych w yśc igów  
k ie row ca , L. G iw a rto w s k i, u s ta n o w ił no w y  re ko rd  
szybkości na samochodzie „M o s k w ic z “ . P rzeb y ł on 
trasę 100 km  w  58 m in . i  59,8 sek. co odpow iada szyb­
kości 115,39 km /godz.

Ja k  w iadom o no w y  reg u la m in  w yśc igów  samocho­
dów  sery jnych  pozw ala na w sze lk ie  ulepszenia i  p rze­
ró b k i ja k ie  k ie row ca  uzna za stosowne i  ja k ie  p o tra f i 
w ykonać w  celu osiągnięcia wyższej szybkości. Regu­
la m in  n ie  pozwala ty lk o  na w ym ianę  s iln ik a  na in n y  
o w iększej, po jem ności skokow ej.

G iw a rto w s k i podn iós ł znacznie m oc swego s iln ik a  
pow iększając średnicę c y lin d ró w  do 71 m m , co w  w y ­
n ik u  da ło  pojem ność 1190 cm 3, oraz podw yższy ł stopień 
sprężania do 6,8, p rzy  zastosowaniu a lu m in io w e j g ło ­

w i cy i  przez pow iększen ie średn icy  zaw orów  w p usto ­
w ych . W reszcie usuną ł on p rze g ró dk i z t łu m ik a .

Te nowe re k o rd y  są w y n ik ie m  in ic ja ty w y  i  p rzysw o­
je n ia  sobie te c h n ik i sam ochodowej przez p ra cow n ikó w  
tra n sp o rtu  samochodowego. Praca nad polepszeniem 
tych re ko rd ó w  jes t da le j prowadzona i  na je j w y n ik i 
n ie  będziem y d ługo czekać.

C IĘ Ż A R Ó W K A  N A M I —  012 P Ę D ZO N A  
P R Z E G R Z A N Ą  P A R Ą  W O D N Ą

N a jb a rd z ie j ra d yka ln e  rozw iązan ie  oszczędności 
w  zużyciu  p a liw a  p rzedstaw ia  samochód ciężarow y 
N A M I-01 2  .zbudow any w  Z w ią zku  R adzieckim . P a li­
w em  jest d rew no  o n is k ie j w a rto śc i ka lo ryczne j. Jest 
ono spalane pod ko tłem , k tó re  w y tw a rz a  p rzy  pom ocy 
przegrzewacza parę przegrzaną. P ara  s łuży do napędu 
s iln ik a  parowego.

Zastosowanie s iln ik a  parow ego do napędu samocho­
dów  nie  je s t w  zasadzie nowością. Ide a ln ie  p rosty , za­
rów no  w  k o n s tru k c ji,  ja k  i  w  obsłudze, s iln ik  p a row y  
doskonale nada je się do napędu w sze lk ićh  po jazdów . 
T rudność stanow i um ieszczenie k o tła , k tó ry  m usi być 
m o ż liw ie  m a ły , a je d n a k  wysoce spraw ny.

N a s ta rych  samochodach pa row ych  stosowano ju ż  
k o t ły  o w y ją tk o w o  w yso k im  c iśn ien iu  pa ry , a ja k o  pa ­
liw a  używ ano m. in . rów n ie ż  benzynę. O ile  ła tw ość 
obsług i parow ego s iln ik a  n ie  pozostaw ia ła  n ic  do ży ­
czenia, to  obsługa k o tła  b y ła  tru d n a  i  w ym aga ła  w zm o­
żonej uw ag i i  staranności, aby u n ikn ąć  niebezpieczeń­
s tw a eksp loz ji. To b y ła  jedna z przyczyn , k tó re  w s trz y ­
m a ły  w  rozw o ju , bardzo udane pod w zględem  k o n ­
s tru k c y jn y m  i  odznaczające się doskona łym i za le tam i 
jazdy, samochody parowe.

Samochód c iężarow y N A M I-01 2  posiada ko c io ł w o - 
d n o ru rk o w y  o c iśn ien iu  ty lk o  25 atm ., o w yda jnośc i 
600 kg  p a ry  na godzinę. T em pe ra tu ra  p a ry  przegrzanej 
w yn os i 425°. P ow ie rzchn ia  ogrzew alna k o tła  —  8 n i2, 
przegrzewacza —  6 m 5 i  ekonom izera —  3 m 2. Świeża 
para  przechodzi do s iln ik a  parow ego o je dn okro tne j 
ekspansji. Z uży ta  para  przechodzi do tu rb in y  pom ocn i­
czej, k tó ra  porusza w ia tra k .k o n d e n s a to ra  i  dm uchawę 
d la  pa len iska. Po p rze jśc ia  przez tu rb in ę  zużyta para 
przechodzi przez oczyszczacz, w  k tó ry m  oddziela się 
o le j i  przechodzi do kondensatora, gdzie następuje 
skrop len ie . S krop lona  pa ra  przechodzi do zb io rn ika  
w o d y  o po jem ności 200 1 i  za pomocą pom py przez 
ekonom izer przechodzi znów  do ko tła . Zapas p a liw a  
w yn os i 0,85 m 3 drewna.

F ragm en t dziennej p ro d u k c ji sam ochodów „P ob ieda ‘'opuszcza w y tw ó rn ię . Sam ochody „P ob ieda “  są n a jb a r­
dz ie j nowoczesnym i sam ochodam i osobow ym i ty p u  użytkowego. Posiadają s iln ik  4 cy l. o po jem ności 
2 li t ró w , nadw ozie sta low e sameonośnę, niezależne zawieszenie k ó ł p rzedn ich, hyd rau liczne  ham ulce i no­
woczesne akcesoria- Odznaczają s,ę p iękn ym  op ływ o w ym  kszta łtem , doskonałą statecznością i wysoka

szybkością.
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S iln ik  pa row y, zaw orow y, 3 cy l. —  6,1 l i t r a  o m ocy 
100 K M  p rz y  1000 ob r./m in . je s t dw ustronnego dz ia ła ­
nia. Ś rednica i  skok c y lin d ró w  po 125 m m , na jw yższa 
ilość ob ro tów  1250 ob r./m in . K oc io ł, s iln ik  i  z b io rn ik i 
na wodę i  p a liw o  umieszczone są za kab in ą  k ie ro w cy .

C harak te rys tyczne  cechy c ią ża ró w k i są następujące: 
ładowność —  6 t ;  c iężar samochodu w ra z  z ła du nk ie m  
i  p a liw e m  —  14 t ;  c iężar „su ch y “  samochodu bez ła ­
d u nku  7,3 t ;  na jw iększa  szybkość —  42 km /godz; zuży­
cie p a liw a  —  4 k g /k m ; p a liw o  —  drew no  o w ilg o tn o ś ­
c i do 47% w  po lanach 50X 10X 10 cm.

Z a le ty  pa row e j c ię ża ró w k i są oczyw iste. Są n ie m i: 
taniość p a liw a  , k tó re  m ożna o trzym ać n iem a l wszę­
dzie. P rosto ta  obsług i i  d łu g ie  p rzeb ieg i m iędzyna- 
praw cze parow ego s iln ika , k tó rego  w szys tk ie  za le ty  
mogą być w  p e łn i w yko rzystane . Z a le ty  te  p rze w yż­
szają w ady, k tó ry m i są: s tra ta  czasu na u ruchom ien ie  
p rz y  w ygaszonym  k o tle  i  m n ie j k o rz y s tn y  stosunek 
ciężaru ła d u n ku  do ciężaru wałsnego samochodu w  po ­
ró w n a n iu  do sam ochodów z s iln ik a m i o w e w nę trznym  
spa laniu . Ta os ta tn ia  wada je s t w  p e łn i zrów now ażona 
n is k im  kosztem  pa liw a .

Sam ochód p a ro w y  N A M I-01 2  je s t p rze róbką  samo­
chodu JA A Z -200 . Posiada on sprzęgło tró jta rczo w e , 
k tó re  u m o ż liw ia  w łączan ie  re d u k to ra  podczas jazdy. 
Poza ty m  sprzęgło w  samochodzie p a ro w ym  je s t zby ­
teczne.

Samochód pa row y, k tó rego  k ró tk ą  c h a ra k te rys tykę  
poda jem y, je s t p ie rw szym  w  św iecie  samochodem pa ­
ro w y m  na p a liw o  sta łe  o m a łe j w a rto śc i ka lo ryczn e j. 
Jego w s k a ź n ik i techniczne ja k  i  ekonom iczne zapew­
n ia ją  w ysoką w a rtość  gospodarczą w  eksp loa tac ji.

Tes.

2000 P R A C O W N IK Ó W  Z IS  Z D O B Y ŁO  O D Z N A K Ę  
„G O T O W  DO  P R A C Y  I  O B R O N Y “ . Jednym  z n a jp o ­
pu la rn ie jszych  i  n a jw iększych  robo tn iczych  k lu b ó w  
spo rtow ych  w  ZSRR je s t zrzeszenie spo rtow e  p rzy  
M osk iew sk ich  Z ak ładach Sam ochodowych im . S ta li­
na  —  Torpedo. P raca spo rtow a w e  w szys tk ich  sekcjach 
k lu b u  Torpedo postaw iona  jes t na w yso k im  pótziomie 
to  też w  w ie lu  gałęziach w ych ow a n ia  fizycznego spo r­
to w c y  -  ro b o tn icy  zna leź li się w  czołówce zaw odn ików  
radz ieck ich .

Sekcje spo rtow e T orpedo zrzeszają 4.500 zaw odn i­
k ó w  w szys tk ich  n iem a l ga łęzi sportu . N a jw iększą  po­
pu la rnośc ią  cieszy się p i łk a  nożna. W  ro k u  ub. do  
tu rn ie ju  o m is trzos tw o  zak ładów  sam ochodowych im . 
S ta lin a  s tanę ły  4 d ru żyn y , a w  tu rn ie ju  o puchar, u fu n ­
dow any przez fa b ry k ę  z o k a z ji 25-lecia je j is tn ien ia  
w c ię ło  ud z ia ł 21 d rużyn . R eprezentacyjna d rużyna  
Torpedo uczciła  25-lecie zdobyciem  pucharu  p i łk a r ­
skiego ZSRR.

W ie lką  popu la rnośc ią  cieszy się rów n ie ż  s ia tków ka . 
W szystkie  o d dz ia ły  w ie lk ie j fa b ry k i m a ją  sw oje d ru ż y ­
ny , k tó re  ro z g ry w a ją  reg u la rn ie  m iędzy sobą spotkania.

S ta ły  rozw ó j i  masowość w y k a z u ją  rów n ież  p ływ a cy  
Torpedo. N a jw ię k s z y m i sukcesam i, poszczycić się m o ­
że fab ryczn a  rep rezentac ja  w  p iłce  w odne j, k tó ra , m a ­
ją c  w  sw oich szeregach, znanych p ły w a k ó w  U szakow a 
i  P ros tia kow a , zw yc ięży ła  w  w /e lu  spo tkan iach wszech - 
zw iązkow ych  i  m iędzynarodow ych.

P onad 2.000 p ra c o w n ik ó w  fa b ry k i osiągnęło n o rm y  
aa odznakę  „G o tó w  do p racy  i  o b ro n y  ZSRR“  (GTO).

Z e  ś w i a t u

S A M O C H O D Y  OSOBOW E Z  S IL N IK A M I  
W Y S O K O P R Ę Ż N Y M I

S iln ik i w ysokoprężne D iesel p róbow ano z powodze­
n iem  zastosować na samochodach osobowych. P io n ie r­
s k im i w y tw ó rn ia m i b y ły  przede w szys tk im : C itroen, 
Mercedes i  Hanom ag.

C iężk i i  g łośny s iln ik  w ysokop rężny sp ra w ia  t r u d ­
ności w  zastosowaniu na samochodzie osobowym . Jego 
oszczędność w  zużyc iu  tan iego p a liw a  s tanow i jednak  
nada l zachętę d i a k o n s tru k to ró w , k tó rz y  dążą do udo­
skonalen ia  m a ło litra żow ego  s iln ik a  wysokoprężnego 
Diesel.

Po p rzedw o jennych  próbach C itroena, w e  F ra n c ji po­
ja w i ł  się samochód osobowy z s iln ik ie m  w ysokopręż­
nym  o po jem ności 4,4 1. Samochód ten pod m arką  De- 
le ttre z  b ra ł ud z ia ł w  w yścigach 24-godz innych  w  Le 
M ans w  1949 r., w yka zu ją c  średnią szybkość około 
96 knB  godz. na przebiegu 1.030 km . W yśc igu je dn ak  
n ie  uko ńczy ł z pow odu u s te rk i w  zas ilan iu  pa liw em .

S ery jną  p ro d u kc ję  sam ochodów osobowych z s iln i­
k ie m  w ysokoprężnym  D iesel obecnie w zn o w iła  w y ­
tw ó rn ia  Mercedes, wypuszcza jąc na ry n e k  sw ó j znany 
m odel 170V z n ie w ie lk im i u lepszeniam i, lecz z s iln ik a ­
m i do w y b o ru : ga źn ikow ym  ja k o  170S i  w try s k o w y m  
w ysokoprężnym  Diesel, ja k o  170D.

Sam ochody osobowe z s iln ik ie m  D iesel n ie  różn ią  się 
zew nę trznym  w yg lądem  an i w y m ia ra m i od samocho-

M a ło litra ż o w y  s iln ik  M ercedes D iesel 1,7 1.

dów  gaźn ikow ych . W ykazu ją  one m n ie jszą szybkość 
m aksym alną , bo ty lk o  98 km /godz., lecz w y ją tk o w o  n i­
skie zużycie pa liw a , k tó re  w yn os i 7,6 l i t r a  o le ju  gazo­
wego na 100 km . S in ik  4 -c y lin d ro w y , posiada p o je m ­
ność 1,697 cm*, stosunek sprężania 1:19 i  m oc 38 K M , 
p rz y  3,200 ob r./m in . O dpow iada on zatem  w ie lkośc ią  
znanem u s iln ik o w i gaźn ikow em u 170V. Sam ochody 
osobowe z s iln ik ie m  D iesel zn a jd u ją  zastosowanie 
w  p ie rw szym  rzędzie ja ko  taksó w k i. (Tes)



N r 3 M O T O R Y Z A C J A Str. 91

Z e  ś u j S a t n

„RAJ SAMOCHODOWY“ W  USA
Redakcja nasza o trzym a ła  w  os ta tn ich  dn iach  

l is t  ze S tanów  Z jednoczonych, p isany przez je d ­
nego z P o laków , znanego przed w o jn ą  dosko­
nałego fachow ca samochodowego, k tó ry  d ru k u ­
je m y  w  całości —  bez kom enta rzy (red.).

Drodzy Koledzy!
Tak się stało z różnych powodów, że wylądo­

wałem na razie w U. S. A. Ponieważ mam już 
lat... dziesiąt, przeto mimo mych poważnych 
kwalifikacji zawodowych nie mogłem od razu 
otrzymać posady. Wszędzie za dużo kandyda­
tów, wszędzie ogonki poszukujących pracy, 
wszędzie rozpaczliwe staranie się o zarobek.

Miałem kilkaset zaoszczędzonych dolarów, ale 
przy tutejszych cenach — poszły one bardzo 
prędko pomimo najbardziej drastycznej oszczęd­
ności przy ich wydawaniu. Toteż już miałem za­
miar zastanowić się nad głodową śmiercią, gdy 
nagle...

Stałem właśnie, jak codziennie, przed bramą 
sporej stacji obsługi i warsztatów naprawczych 
Chevrolet w jednym z miast we Wschodnich 
Stanach i głaskałem w kieszeni ostatniego dola­
ra, jaki mi już pozostał, gdy wyszedł clerk i od­
liczył czterech z nas takim gestem, jak odlicza 
się bydło. Wśród tego „bydła“ znalazłem się 
i ja. Miałem pracę.

Oczywiście kwalifikacje moje i  papiery za­
wodowe nie wzbudziły najmniejszego zaintere­
sowania. Zapytano, czy potrafię wykonać głów­
ną naprawę silnika. Gdy potwierdziłem, boss 
skinął niedbale głową i wskazał mi jakiegoś 
„grata“ z roku 1939. Zabrałem się natychmiast 
do pracy z zamiarem pokazania „amerykan- 
ciarzom“ , jak Polacy potrafią wykonać robotę.

Silnik skończyłem w tydzień, bowiem okaza­
ło się, że nie ma tu chłopców do pomocy, jak u 
nas, w Polsce. Wszystko trzeba przynieść sobie 
samemu, podawać sobie klucze i wykonywać sa­
memu wszystkie najdrobniejsze czynności, jak 
mycie, czyszczenie, przestawianie itp. Mnóstwo 
czasu traci się na te drobne czynności. Ale sil­
nik pracował „na piątkę“ . Tak zresztą ocen i 
moją robotę majster, który orzekł, że tak do­
kładnie, to jeszcze n ikt u nich nie naprawił sil­
nika.

Byłem zadowolony z pracy i liczyłem na przy­
zwoitą zapłatę. Ale cóż? Okazało się, że za cały 
tydzień dostałam połowę tego co inni monterzy- 
amerykanie.

Zainteresowałem się, czemu inni zarabiają 
znacznie więcej ode mnie, choć przecież nie by­
łem wcale gorszy ,a moja robota napewno prze­
wyższała ich pracę. Wyobraźcie sobie, że mon­
ter amerykański pracuje dużo szybciej ode 
mnie, ale nie kosztem większego wysiłku, lfecz 
kosztem... jakości roboty. Robi on wszystko tak 
niedbale, jak się tylko da, „na patatajkę“ ,

jak się to u nas mówi. Aby było, aby się krę­
ciło. Jak długo będzie się kręciło, to go nie ob- 
cnodzi. Byle wziąć jak najwięcej forsy.

Sytuacja stała się wkórtce dość nieprzyjem­
na dla mnie.

Wyobraźcie sobie, koledzy, że monter ame­
rykański nie myje wcale samochodu, ani silni­
ka. Po prostu wszystkie części zakłada z po­
wrotem takie same brudne, jakie były przed 
naprawą. Mówi, że katalog cen nie wymienia 
wcale umycia i monter nie jest obowiązany do 
tego. Ja niestety nie mogłem się z tą zasadą 
pogodzić i dlatego traciłem mnóstwo czasu do­
datkowo. Stąd niski zarobek.

W naszym warsztacie nie ma systemu płacy 
za godziny. Musisz jednak być obecny przynaj­
mniej dziewięć godzin dziennie i pięć go dr in — 
w sobotę. Zapłata moja zależna jest jednak od 
fantazji majstra.

Gdy przychodzi wóz, to majster oczywiście 
przydziela go przede wszystkim swemu stare­
mu pracownikowi, albo temu, który postawi 
majstrowi w sobotę „drinka“ . Ja naturahre 
stoję bez pracy i podpieram ściany. Dopiero, 
gdy wszyscy już są zajęci, przychodzi kolej na 
mnie. Toteż przeważnie muszę zadowalać się 
najgorszymi wybierkami, takimi naprawami, 
których nikt już nie chce robić, gdyż wymagają 
długiej pracy i dokładności, a mają niską cenę.

W Polsce robiłem na akord, ale zawsze mia­
łem robotę zapewnioną i nigdy nie byłem bity 
w skórę przez brak pracy.

Wiem, że niejeden w Polsce myśli ciągle je­
szcze, że co amerykańskie, to najlepsze. Myśli­
cie zapewne, że taki warsztat firmowy, jak 
Chevrolet, posiada świetne narzędzia i urządze­
nia, dźwigi, obrotowe kozły monterskie, auto­
maty, automaty... Może tak i jest, ale chyba 
może w wielkich stacjach obsługi w Nowym Jor­
ku, gdyż u nas nie ma ani kana7u, ani dźwigu.

Podciągasz panewki? Ktoby do tego wyjmo­
wał silnik z ramy! Po prostu kładziesz się na 
ziemi pod wozem, połykasz kawałki błota, wpa­
dające ci do ust i co chwila przecierasz oczy 
z kurzu. Zdejmujesz miskę olejową razem z war­
stwą błota bacząc, by nie uronić ani kropli znaj­
dującego się w niej oleju (klient me chce pła­
cić za świeży olej, gdyż stary ma „dopiero“ 5 
tysięcy mil), babrzesz się z panewkami i pod­
ciągasz je „na czucie“ , gdyż nie masz przyrzą­
du pomiarowego.

Taka kilkugodzinna praca pod wozem na le- 
żąco z wyciągniętymi rękoma jest prawdziwą 
torturą, Ale cóż robić? Inaczej nie zarobisz 
tych kilku dolarów. Co z tego, że w nocy nie 
możesz spać z bólu stawów? To nikogo nie ob­
chodzi. Nie podoba ci się? Proszę bardzo, mo­
żesz odejść w każdej chwili. Dość jest kandy­
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datów na twoje miejsce, takich którzy zdycha­
ją z głodu.

Ponieważ, jak wspomniałem, nie ma chłop­
ców do pomocy, przeto po każdy klucz, czy 
uszczelkę, musisz iść sam. Tak więc zaznajesz 
przy okazji zbawiennej gimnastyki „padnij- 
powstań“ , która wydatnie wpływa na ujawnie­
nie zdolności cyrkowych, spadek brzucha i... 
spodni.

Pamiętajcie: jeżeli Wam kto w Polsce pokaże 
fotografię amerykańskiego montera w bia'ym 
kitlu  i rękawiczkach, stojącego obok lśńącego 
samochodu, podczas gdy robota sama się ro­
bi przy pomocy automatów i innych cudów — 
wspomnijcie na te s’owa. Fotografia taka wy­
konana jest na pewno na użytek zewnętrzny 
w reprezentacyjnych warsztatach, a nie dla nas, 
monterów warsztatów naprawczych Chevroleta, 
w 30-tysięcznym mieście. Taka fotografia budzi 
zaufanie wśród klientów, ale nie ma nic wspól­
nego z rzeczywistością.

* ,  *  *
Jeszcze kilka słów ciśnie mi się na usta, a 

właściwie ,,na pióro“ . Chodzi o stosunek praco­
dawcy do pracownika.

Jestem człowiekiem samotnym. Nie mam 
ani krewnych, ani przyjaciół. Mogę liczyć wy­
łącznie na siebie samego. Co się stanie, jeżeli 
stracę pracę? A mogę ją stracić w każdej mi­
nucie, chor bym pracował w danej firmie od 
kilkudziesięciu lat. Po prostu majster każe mi 
łsc, do kasy i... do widzenia! Wtedy zacznie s;ę 
znów wyczekiwanie pod bramami różnych 
przedsiębiorstw, przeważnie bez skutku.

Wszystko byłoby jeszcze niezgorzej, gdyby 
zwolnienie nastąpiło bez specjalnych powodów. 
Ale, jeżeli podczas pracy złamię rękę, lub od­
niosę inne poważniejsze uszkodzenie cielesne? 
Albo gdy uszkodzenie to spowoduje trwałą 
niezdolność do pracy? Wtedy oczywiście zwol­
nią mnie niezwłocznie, gdyż im się już nie będę 
opłacał. N ikt mi nie pomoże! N ikt mną s’e nie 
zaopiekuje. Mogę wtedy zdychać przy całkowi­
tej obojętności otaczających mnie ludzi. Nie 
ma bowiem żadnych instytucji społecznych, za­
pewniających pomoc i opiekę w takich przypad­
kach. Mógłbym jedynie ubezpieczyć się od wy­
padku w jakimś prywatnym towarzystwie ubez­
pieczeń, ale to jest dość droga zabawa i w do­
datku bardzo niepewna co do skutków.

„Radź sobie, jak umiesz“ — oto dewiza ame­
rykańska. Toteż na razie radzę sobie, jak 
umiem i piszę niniejszy list. W następnym opo­
wiem Wam, Koledzy, o tutejszym „ra ju “ samo­
chodowym, to jest o stosunkach na drogach, o 
których słyszeliście zapewne niesłychane cuda.

Mam nadzieję, że po moim powrocie do Pol­
ski będę mógł Wam opowiedzieć wiele jeszcze 
ciekawszych rzeczy.

Przesyłam Wam serdeczne pozdrowienia z 
kapitalistycznego „ra ju “ .

Francja sprzedaje swój przemysł
W  num erze 276 z d n ia  11 stycznia b r. w  ty g o d n iku  

fra n c u s k im  „A c t io n “  ukaza ł się a r ty k u ł p a n i D o rn i- 
niique D esanti pod ty tu łe m : ...„K ie ru ją c  się w zg lędam i 
d yp lo m a tycznym i F ranc ja  t ra c i 40 m ilia rd ó w  fra n k ó w  
i  pozostaw ia A n g li i ry n k i w schodn ie j E u ro p y “ . Z a r ty ­
k u łu  tego przytaczam y in te resu jące nas w y ją tk i.

—  W ysok i u rzę d n ik  francusk iego  ha nd lu  zagran icz­
nego s tw ie rd z ił w  rozm ow ie  ze m ną —  pisze pan i D e­
san ti —  że sy tuac ja  po lityczn a  m iędzy Polską i  F ra n ­
c ją  je s t Zbyt napięta, aby m ogło nastąp ić  odnow ienie 
rocznej um ow y ha nd low e j, k tó ra  w ygasła 31 g ru dn ia  
ub. r

—  Roczna umorwa obe jm ow a ła  w ym ianę  w za jem ną 
to w a ró w  o w a rto śc i dziesięciu  m ilia rd ó w  fra n kó w . Je ­
dnocześnie w artość zam ów ień poza c learingow ych , to 
znaczy p ła tnych  w  dew izach i  zaw ie ranych  bezpośred­
n io  z p rzem ysłem  francu sk im , w aha ła  się w  granicach 
od 20 do 30 m ilia rd ó w  fra n kó w .

—  E kspo rte r lo n d yńsk ie j C ity  m ó w ił m i o  w y tw o ­
rzonej os ta tn io  sy tu a c ji z e . spo ko jnym  rea lizm em , t y ­
po w ym  dla A n g lik ó w :

—  P rzem ysł fra n cu sk i, ta k  ja k  i  nasz w łasny , tra c i 
obecnie r y n k i zbytu , jeden po d ru g im . Europa Zachod­
n ia  na sku tek p lanu  M arsh a lla  i  p ry w a tn y c h  um ów  
je s t p ra w ie  w y łączn ie  zaopa tryw ana w  żywność przez 
S tany Zjednoczone i  A m e rykę  P o łudn iow ą .

— R y n k i w schodn ie j E u ro py  sta ją  się coraz ba rdz ie j 
in te resu jące : k ra je  te b u d u ją  swój p rzem ysł i po trze ­
b u ją  od nas coraz w ięce j urzędzeń e lek trycznych  i  m e­
chanicznych. S tany Z jednoczone, oczyw iśc ie  n ie  zga­
dza ją  się na ta k ie  dostaw y z przyczyn p o lity c z n o -s tra ­
teg icznych. Posiadam  w yka zy  tow a rów , k tó ry c h  eks­
p o r t do E u ro py  w schodnie j jes t zakazany —  m ó w i da ­
le j ekspo rte r lo nd yńsk i. W ykazy  te  są ściśle ta jn e  i są 
stale uzupełn iane. T y lko , że m y  w  A n g li uw ażam y, iż 
hande l jes t w ażn ie jszym  od p o lity k i.  T ak  ro zu m u ją c  
uzna liśm y M ao -Tse -Tunga i  400 m ilio n ó w  C h ińczy­
ków , p o te n c ja ln y  ry n e k  zby tu  d la  nais.

—  Jeś li chodzi o Europę w schodnią, to  F ra n c ja  by ła  
d la  nas pow ażnym  kon ku re n tem . Tym czasem  F ranc ja  
sama się w y c o fu je  —  p ię kn ie  dz ięku jem y!

—  N iem cy Zachodnie n ie  og lądają s ię  na zakazy 
w yw ozu. Dostarcza ją one w szys tk im  oo się da. P on ie­
waż S tarty Z jednoczone stasują c ła  p re fe rency jne , 
N iem cy  eksp o rtu ją  na p rzyk ła d  sam ochody ciężarowe 
i  osobowe po cenach 2G°/'o do 30°/o niższych, n iż  F ranc ja  
i  A n g lia . To samo odnosi s ię  do p ro d u k tó w  chem icz­
nych  i  fa rm aceutycznych .

— _ P rzem ysł n ie m ie c k i jest, śm ia ło  m ożna p o w ie ­
dzieć. do da tk iem  do p rzem ys łu  am erykańskiego.

—  S zw a jca ria  także eksportu je  na wschód co ty lk o  
może. To samo ro b i Szwecja.

—  T y.e  dow iedz ia łam  się od eksporte ra  ang ie lsk ie ­
go —  pisze p a n i Desanti.

—  W  następnym  tygo dn iu  p rze p ro w ad z iła m  d y s k re t­
ną ank ie tę  w  fa b ryka ch  francu sk ich : C itroen , Rena­
u lt,  Chau-sson, L a t i l  —  podaje da le j p a n i Desanti 
w  sw ym  a rtyku le .

_—  W szyscy producenci sam ochodów są jednego zda­
n ia , w  granicach, w  k tó ry c h  zgodz ili się m ów ić  ze m ną
0 zagadnien iach gospodarczych i  zaoszczędzić m i swych 
uw ag o „de fensyw ie  Zachodu“ .

— To pewne, że Polska s tanow iła  w ażny ry n e k  zby­
tu  na sam ochody, ciężarowe, przyczepy i naw e t wozy 
tu rys tyczne . T a k  satno eksp o rtu jem y dużo na W ęgry
1 do Czechosłowacji. O baw iam y się, że i  te um o w y n ie  
zostaną odnow ione. Jesteśm y zresztą przekonan i, że — 
co się tyczy  E uropy  W schodnie j —  nasz eksport m ó g ł­
b y  się rozszerzać. D laczego na p rz y k ła d  w ym ia n a  to ­
w a row a  z R um un ią , czy B u łg a rią  w ła śc iw ie  n ie  is tn ie ­
je? R um un ia  z pew nością po trzebu je  samochodów: 
jes t to k ra j,  w  k tó ry m  p rzem ys ł ż y w io ło w o  -się ro z ­
w ija .

*
C iekaw e, bardzo c iekaw e są te rozm ow y o p u b lik o ­

wane przez francu ską  d z ie n n ika rkę  —  panią Do-m ini- 
que Desanti.B. Szczepański Tumaczył SZT
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BARDZO PRZYJEMNY RAID
P rzeglądając n o ta tk i z na jp rzeróżn ie jszych  im p rez  

m otocyk low ych , k tó re  po se jo n ie  1949 r. „s p u c h ły “  
dość pokaźnie, wzbogacone o b lisko  30 zawodów, k tó ­
re  dane m i by ło  obserw ować w  r. ub., n a tra f iłe m  na 
zap isk i z bardzo p rzy jem nego ra id u  zorganizowanego 
przez Sekcję M o tocyk low ą  A . Z. S. G liw ice . G .iw ieza - 
niie znani są ju ż  w  ca łe j Polsce ze swego zam iłow an ia  
do ra id ó w  i  to w  ich  szczególnej postaci. D la  te j fo r ­
m y  ra id ó w , k tó re  ju ż  d w u k ro tn ie  organ izow ane b y ły  
przez A. Z. S. G liw ice  b ra k  je s t jeszcze usta lone j naz­
w y  w  ję zyku  po lsk im . W  lite ra tu rz e  zagranicznej 
określa  się je  m ianem  „Expert - T r ia l“, K o l. K ry s t  
zaproponował d la  n ich  nazwę „Raid sprawności“ 
(„M o to ryza c ja “  n r  10/1949), g liw iczan ie  na zw a li je  
„Raidami obserwowanymi“.

A bs tra hu jąc  od p ra w id ło w o śc i te j, czy in ne j nazw y 
godzi się podkreślić , że ra id y  obserw owane (spraw ­
ności) są godne ja kna jda ile j idącego poparc ia  i  w in n y  
być organizow ane ja k  na jczęście j! K rótka  trasa (małe 
zużycie paliwa i oszczędneść maszyn!), obfitość in tere­
sujących elementów widowiskowych (propaganda 
wśród szerokich mas) i ostre w arunki regulaminu w y ­
magającego cd zawodników wykazania się najwyższy­
m i um ejętnośoiami jazdy terenowej —  oto zalety ra i­
dów obserowowanych.

P ra w d z iw y  en tuz jasta  spo rtu  m otocyk low ego z n a j­
dzie w  raddzie obserw ow anym  m om enty  n ie m n ie j 
em ocjonujące, n iż  po ryw a jąca  jazda Sm oczyka na to ­
rach  żużlowych, lu b  zacięta w a lk a  M ia lccha , Ż y m ir -  
skiego i  D ąbrow skiego na trasach w yścigów .!

G dy dziiś o d c y fro w y ję  pó łczyte lne n o ta tk i z ra id u  
w  G liw icach  i  p o ró w n u ję  w rażen ia  z te j im p rezy  
z doznanym i podczas in nych  zaw odów m o tocyk low ych  
s tw ie rdzam , że dzień spędzony na tra s ie  I I  R a idu  O b­
serwowanego A. Z. S. G liw ic e  b y ł boda j, czy n ie  n a j­
p rzy jem n ie jszy  w  m in io n y m  sezonie. W yobraźcie  so­
bie  C zy te ln icy  p ię kn y  słoneczny d_deń pa źdz ie rn ikow y, 
trasę n iezw yk le  in te resu jącą , biegnącą przez m a lo w ­
n iczy  podm ie jsk i lasek, o rgan iza to rów  m łodych  i  p e ł­
nych entuzjazm u, pub liczność —  w  w iększości m ło ­
dzież studencka i  robo tn icza  i  w reszcie zaw odn ików  
od 18-lehnich ch łopców  począwszy, do starszego pana 
w łączn ie  —  oto t ło  im p re zy  i  je j ak to rzy .

N a starc ie  b ra k  charakterystycznego d la  w ie lu  za­
w odów  m otocyk low ych  zdenerw ow an ia  o rgan iza to rów . 
W praw dz ie  ra id  został za liczony przez O. Z. M . K a to ­
w ice  do e lim in a c ji m is trzo s tw  O kręgu Śląskiego, 
w p raw d z ie  od sprawności przeprow adzen ia im p rezy  
będzie zależał je j ogó lnopo lsk i c h a ra k te r w  ro k u  
p rzysz łym , jednak  o rgan iza to rzy n ie  tracą  spoko ju  
i... operu ją  na jp ros tszym i środkam i. W  o k ie n ku  p o r ­
t ie rn i K ąp ie liska  M e js k ie g o  zasiadł po p u la rn y  ra ido - 
w ięc Skoczyński i  sp raw n ie  p rz y jm u je  zgłoszenia spóź­
n ion ych  zaw odników .

Sekcja m otocyk low a A . Z. S. G liw ic e  n ie  grzeszy 
nadm ia rem  środków  finansow ych , ale je j ozłenkow ie—  
p rzysz li in żyn ie row ie  —  um ie ją  rysow ać tuszem. P a­
p ie row e num ery  s tartow e szybko zostają nak le jone  
na re f le k to ry  maszyn, k tó re  ustaw ione rzędem  ocze­
k u ją  na odb iór techniczny. S kup isko  ty lu  m aszyn w y ­
w o łu je  zainteresowanie prze jeżdżających szosą m o to ­
c y k lis tó w . Ten i  ów  za trzym u je  się i  —  dow iedziaw szy 
się o co chodzi —  decydu je  się rów n ie ż  startow ać. K o ­
m andor ra id u  —  K w ie c iń s k i, rów n ie ż  doskona ły raa- 
dow iec, ma skuteczną m etodę pozysk iw an ia  chętnych 
do s ta rtu : „siadaj za mną, pojedziemy na trasę! * D o­
p ra w d y  ten a rgum ent b y ł n a jb a rd z ie j p rz e k o n y w u ją ­
cy. K w ie c iń s k i z ro b ił w  ten sposób —  z pasażerem 
na ty ln y m  s iode łku „T ru m p h a “  —  k ilkana śc ie  o k rą ­
żeń trasy, obwożąc poza ka n dyd a tam i na zaw odn ików  
rów n ież i  de legatów  O. Z. M ., K o m is ję  S portow ą r a i -  
du  i inn.

Trasa ra id u  b y ła  is to tn ie  zachęcająca: k ilk a d z ie s ią t 
m e tró w  piachu, da le j wąska dróżka leśna. Uw aga! N a 
dróżce leży w  poprzek ba l sosnowy, trzeba go u m ie ję t­
n ie  w ym in ą ć , na co zresztą czasu jes t dużo, bow iem  
nie w pływ a on na klasyfikację. I  oto tab lica  oznacza­
jąca początek p ierw sze j sekc ji obserw owanej. P rzed 
tą  tab licą  m ożna się na w e t zatrzym ać, w yb ra ć  odpo­
w ie d n ią  drogę prze jazdu, zastanow ić się nad techn iką  
jazdy, by  żaden ze zgrom adzanych tu  sędziów n ie  m u ­
s ia ł w p isyw a ć  w  swe k a r ty  p u n k tó w  k a rn ych  za ta k ie  
odstępstwa od s ty lu  terenowego, ja k  podparcie  się no ­
gam i, pow łóczenie rnem i, upadek, za trzym an ie  się, czy 
też zgaszenie s iln ik a  m aszyny. Sekcję przebrnąć trzeba 
„czys to “  — na szczęście n ie  jes t ona d ługa ,, bo k i-k a -  
dz ias ią t m e tró w  d a le j je s t d ru ga  ta b lic a  oznaczająca 
zakończenie p ie rw sze j sekc ji.

N ieco d a le j tam , gdzie dróżka sta je  się ba rdz ie j k rę ­
ta, a k rz e w y  i  drzew a zm nie jsza ją  w idoczność, zaczyna 
się d ruga  sekcja — w ą sk i ż le b ik  częściowo kam ien is ty , 
częściowo b ło tn is ty , upadający z początku łagodnie, 
a da le j pnący się nieco, ostrzej pod górę. Tych  k ilk a s e t 
m e trów , k tó re  op isu jem y to na jw iększe  skup isko 'od­
c in k ó w  obserw ow anych. K ilka n a śc ie  m e tró w  za żle­
bem  zaczyna się sekcja trzec ia  —  łagodny, a le  mocno 
b ło tn is ty  zjazd, dość tru d n y  do bezbłędnego przebycia.

I  wreszcie sekcja czw arta , d ługośc i zaledw ie t r z y ­
dz iestu  m e trów , je dn ak  —  po lAc-nie zgrom adzonych 
w idzach  sądząc —  na jtru d n ie jsza . Na pozór ła tw a , jes t 
je dn ak  bardzo zd ra d liw a , a od sekc ji trzec ie j d z ie li ją  
ta k  m in im a ln a  odległość, że m ało  k io  za trzym u je  się, 
by  p rzeprow adzić  na leżyte rozpoznanie dalszej ta rsy. 
D różka  w  ty m  m ie jscu  zaciera się i ś lady je j biegną 
w zd łuż  dw um etrow ego uskoku  terenowego ograniczo­
nego z le w e j s trony  zw a rtą  ścianą lasu. U  podnóża 
uskoku  płaszczyzna na początku bagnista, da le j tw a rd ­
sza. N ieste ty , płaszczyzna leży w ła śc iw ie  ju ż  poza 
przeprow adzonym  w  ty m  m ie jscu  ogrodzeniem  sekcji, 
k tó re  um ieszczono tak ,'że  u stóp traw ias tego  i oślizg łe , 
go uskoku  pozostał ledw ie  dw udz ies tocen tym etrow y 
pasek p łaskiego te renu  zrzadka pokry tego  traw ą .

T u  dop ie ro  sypa ły  się p u n k ty  karne, ja k  z rogu  ob ­
fitośc i. Różnie próbow ano sforsować ten odcinek: Jed­
n i ry z y k o w a li w ypadn ięc ie  poza ogrodzenie sekc ji i  je ­
c h a li u  podnóża uskoku, b y  przed końcem  sekc ji w je ­
chać skośnie pod w zgórek zam yka jący w y ja zd  z o d ­
c inka. In n i decydow a li się na ry z y k o w n y  tra w e rs  
w zd łuż uskoku, jeszcze in n i zam yka jąc oczy p ró b o w a li 
„przecisnąć się“  górą pod samą leśną ścianą i  ga łęzia­
m i ostro b iją c y m i po tw a rzy . W szystk ie  je dn ak  zam ie­
rzen ia  k rzyżo w a ł b ło tn is ty  początek sekcji, na k tó ry m  
m aszyny „ ta ń c z y ły “ , ' zm ie n ia ły  k ie ru n e k  jazdy, a na 
w sze lką późniejszą k o re k tę  n ie  b y ło  ju ż  czasu...

Sekcja  p ią ta  b y ła  w ła śc iw ie  fo rm a lnośc ią  —  k a r ty  
sędziów pozostały czyste. Potem  p rzy jem na  droga leś­
na k rę ta , lecz stosunkow o ła tw a , ciesząca oczy m a- 
low niczością  p ra w d z iw e j po lsk ie j jes ien i, no i  w y ja zd  
na piaszczystą w ydm ę gdzie rozpoczynała się sekcja 
szósta i  os ta tn ia . I  tu  sypa ły  się p u n k ty , bow iem  ten 
odcinek obserw ow any b y ł na jd łuższy, k rę ty  i  w ym aga ł 
ostrego, choć niedużego z jazdu  i  ponownego „w y d ra -  
pan ia  s ię “  na  górę.

N ie  m ożna b y ło  n ie  u iec cza ro w i te j im prezy. U le g li 
m u  i  zaw odnicy  i  w idzow ie . T echn ika  ja zdy  każdego 
z uczestn ików  ra id u  b y ła  żyw o dysku tow ana w śród  
pub liczności. Z aw odn icy  uw ażn ie  p o d p a try w a li ry w a ­
l i ,  a podczas drug iego okrążen ia, do k tórego w yru szo ­
no w  o d w ro tn e j ko le jności, n iż  do pierwszego w idać  
b y ło  w yra źn ie  lepszą jazdę na w e t tych , k tó rz y  s ta rto ­
w a li w  „P ie rw szym  K ro k u  M o to c y k lo w y m “  o d b yw a ją ­
cym  się równocześnie z e u m in ac ją  m is trozs tw  i  na  te j 
samej trasie.
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Podczas wspólnego ob iadu i  skrom ne j uroczystości 
rozdan ia p la k ie t n ie  b y ło  n iezadow olonych. P rze c iw - 
n ie , „G ó rn ic y “  z G rodzca i  K a to w ic , de legaci z b y - 
tc m s iiie j „P oJon ii“ , cz łonkow ie  „ S ia l i“  G liw ice , wszys­
cy n ie m a l obecni o b ie cyw a li sobie, że z w iosną zorga­
n iz u ją  podobne im p rezy  w  sw ych k lubach.

W y n ik i R a idu  i  P ierwszego K ro k u  s ta n o w iły  re w e ­
la c ję : okazało się że uczesunacy „P ie rw szego K ro k u “ 
uzyska -i w  w ie lu  w ypadkach  lepsze re z u lta ty  od 
swych licenc jonow anych  ko legów  w alczących o p u n k ty  
do m is trzos tw . Proszę zresztą porów nać w y n ik i:

Pu-wszy K ro k  M otocyklowy: do 125 ccm —  1. S ko-
czyńsk i i i i  (AZS G uw ice j, na s e ry jn e j S. H . L __ 75 pk t.
do 25U ccm  —  1. Staindenberg (S ia l G liw ice ) —  10 pk t., 
do 3a0 ccm  —  1. K od io  J. (S tal Gńwdce) — 5 p k t., po - 
naa ¿>50 ccm —  1. Leszczyńska (¿stal G liw ice ) —  38 p k t. 
i A_ Unitiae'ia m M rz o s u v : do 2o0 ccm  —  1. K ra je w s k i 
(A Z d  G liw ice ) 3 pk t., do 350 ccm —  1. D ą b ro w sk i 
K. (.i-oionia P y tom ) —  io6  pk t., ponad 350 ccm — 1. Ja ­
rosz ( A z *  G liw ice ) —  50 p k t.

P R Z Y K Ł A D  G O D N Y  N A Ś L A D O W A N IA !

Dlaczego ty le  m ie jsca  pośw ięcam y tem u ra id o w i?  
C zyn im y to z dw ocn przyczyn. P ie rw sza z n ich , to 
W zorowa praca S ekc ji M o to cyk lo w e j A . Z. S. G liw ice . 
c <y w iecie , że lic z y  ona wszystkiego 25 cz łonków , 
a je dn ak  m a 2 zaw odn ików  z lic e n c ja m i seniora, oraz 
10 ju n io ró w ! W śród zaw od n ikó w  A. Z. S. G liw ice  w i­
dz im y  tak ie  nazw iska , ja k  K w ie c iń s k i, bkaczyńskd, 
Żom a. W ychow an k iem  tego k iu b u  je s t obecnie n ia r  
w a iszaw sK ie j „S k ry  -  Z w ią zkow ca “  —  K w ua ikow sk i. 
G jiw icza n ie  d w u k ro tn ie  (w  r .  1047 i  l£4o) z w y c ię ż y li 
zespoiowo w  n a jtru d n ie js z y m  z po lsk ich  randów —  
Haidzie  la trz a h s k im , s ta rtu ją c  na po lsk ich  S I IL  
Izo ccm!

W iększość cz łonków  S ekc ji M o to cyk lo w e j A . Z. S. 
G liw ice  to p ra w d z iw i znaw cy sp o r.u  m otocyklow ego, 
doskonale o ibznajm ieni z na jnowocześnie jszą techn iką  
m otocyk low ą . Vvąiipię, czy cz łonkow ie  k  .o rcgo ko iw ie k  
k -ub u  m otocyklow ego w  Polsce czy ta ją  taik w ie .e  pasm 
fachow ych  m oto row ych , po lsk ich  i  zagran icznych, czy 
s tu d iu ją  ty le  podręczn ików  k o n s tru k c ji i  obs ług i m o­
to c y k li,  co •kadem .cy z  G liw ic ! bą on i p ra w d z iw y m i 
e n tuz ja s ta m i m otocykL izm u i uczą s ę go n.cusuum.c.

„A ze tes iacy“  pos tanow i.! pośw ięcić  się specja ln ie  
ra idom . P rzy  s tud iach po litechn icznych  pozostaje n ie ­
w ie le  czasu wolnego, d la tego leż p o s ta n o w ili rów n ie ż  
jakna jm pnej w y ko rzys tyw a ć  każdą w o lną  chw ilę . 
W  sekcja M o to cyk lo w e j A . Z . S. G liw ic e  n ieznane je s t 
po jęc ie  bezmyśmego „w y k rę c a n ia “  k ilo m e tró w  po szo- 
sacn. Jedzaemy do K a to w ic  w ziąć ud z ia ł w  Sztafecie 
G w ia źd z is te j! —  dobrze, nauczym y się w  drodze p ra -  
w id ło w e j ja zd y  zespołowej! W arto  po jechać na w y ­
cieczkę do G łuch o łaz ! — dobrze, ale po jedziem y te re ­
nem, d ro ga m i bocznym i, leśnym i! O to  podejście, k tó ­
re  pozw onło  w j/chow ać m a łe j sekc ji ty lu  do b rych  za­
w o d n ikó w !
, M ożem y zdradzić  C zy te ln iko m  jedną  z „ ta je m n ic  re ­

d a k c y jn y c h “  —  d w a j w spó łp racow n icy  „M o to ry z a c ji“ : 
Tadeusz Ż o łna  i K rzy s z to f Rościszewski ( „K a ro “ ) —  to  
w łaśn ie  cz łonkow ie  A. Z. S. G liw ice ! Sięga po p ió ro  
i Skoozyński, k tó ry  żadnem u z naszych czasopism m o­
to ro w y c h  n ie  d a ro w u je  na jm n ie jszego „p o tk n ię c ia  się“ . 
Po za w arszaw sk im  „P K M  O gn iw o “  żaden z k lu b ó w  
n ie  ma ty lu  cz łonków  w spó łp racu jących  z prasą m o­
torow ą... 1 /

* * *
A  teraz p rzyczyna  d ruga , k tó ra  sk ło n iła  nas do op isa­
n ia  ra id u  w  G iw icaeh . W prow adzenie w  Polsce te j no­
w e j fo rm y  ra id ó w , ja k ą  są ra id y  obserwowane, je s t 
wyłączną zasługą gliwiczan. Rek tem u p ie rw szy  ra id  
obserw ow any AZS od by ł się ja k o  k lu b o w y . W  ro ­
k u  1949 b y ł on e lim in a c ją  m is trzo s tw  O. Z. M . W  ro ­
k u  bieżącym  będzie ju ż  im prezą ogólnopolską!

I  to jest również przykład gedny naśladowania!
W  nadchodzącym sezonie pragnel byśmy zobaczyć ra i­
dy obserwowane w  całej Polsce, wszędzie tam, gdzie 
istnieje sekcja, czy klub motocyklowy, wszędzie tam,

gdzie działacze klubow i myś ą nietylko o kasowym po­
wodzeniu imprez, ale chcą przede wszystkim wychować 
dobrych jeźdźców motocyklowych, wyszkolić ich 
w  jeździe w  najcięższych w arunkach terenowych tak  
ja k  to się dzieje w  sporcie motocyklowym Zw iązku  
Radzieckiego.

R aidy, zwłaszcza terenow e (a ta k im  je s t każdy  ra id  
obserw ow any) są najlepszą szkolą motocyklisty! Z ro ­
zum iano  to  doskonale w  Z. S. R. R., zrozum iano w  Cze­
chos łow acji, i  w  A n g li i,  gdizie n a jle p s i zaw odnicy  w yś ­
c ig o w i s ta rtu ją  w  ra idach  i  swoje sukcesy na trasach 
w yśc igów  p rzyp isu ją  m. inn . opanow aniu  m aszyny 
zdobytem u w  ra idach  terenow ych. R ozum ie ją  to 
i u nas tacy za w p d n cy , ja k  St. B ru n , D ą b ro w sk i i Ż y ­
mierski, k tó rz y  n ie  ża łu ją  pó jścia  w  ś lady p rzedw o jen ­
n ych  „asów “ : D ochy, Jakubow skiego , Ju rkow sk iego , 
N ahorsk iego i  innych .

„Z J E D Ź M Y  W  T E R E N !“ — eto ważne hasło d la  p ra ­
cy naszych k lu b ó w  i  s e k c ji m o tocyk low ych  w  nadcho­
dzącym  sezonie.

W ładysław P ietrzak

SUK CESY F IA T Ó W  1100 W  R A L L Y E  
M O N T E  CARLO

W y n ik i tegorocznych zaw odów  zw anych  .Z ja zd e m  
do M on te  —  C arlo  ‘, k tó ry c h  tra d y c ja  sięga ro k u  
1911-go, p rz y n io s ły  sensacyjne zw yc ięstw o, znanych 
u  nas, m a ło litra ż o w y c h  sam ochodów F ia t —  S IM C A  8.

N a 282 uczestn ików  ty c h  zaw odów  (odznaczających 
się bardzo su ro w ym  regu lam inem  zarów no d la  m a­
szyn ja k  i  d la  k ie row ców ), ty lk o  136 z au tom ob l s tów  
zakończyło zaw ody w  czasie p rze w id z ia nym  w  reg u ­
la m in ie . 100 zaw od n ikó w  n ie  ukończyło ' zawodów. 
M iędzy  n im i w yśc igow iec Rosier .k tó rem u  fa b ry k a  
R enau lt po w ie rzy ła  sw o ją  po pu la rn ą  cz te ro c y lin d ró w - 
kę  760 cm 3 z s iln ik ie m  z ty łu , chcąc pow etow ać n ie ­
powodzenia poprzedn ich  la t. N ies te ty  R osier m ia ł pe­
cha, ta k  ja k  w iększość z pom iędzy stu, k tó rz y  n ie  
uko ń czy li zawodów. W sku tek  poślizgu na oblodzonej 
drodze m ia ł k o liz ję  z cyk lis tą , k tó ra  przeszkodziła  
w  dalszej jeździe.

Z  pom iędzy 136, k tó rz y  u ko ń czy li zaw ody ty lk o  p 'ę -  
c iu  zaw od n ikó w  p rz y b y ło  do m e ty  bez p u n k tó w  k a r ­
nych. B y li to : d w a j F rancu z i na 3 i  pó ł l i t ro w y m  sa­
m ochodzie H ctchk iss  (d z iw n ym  zbiegiem  oko liczności 
samochody te j m a rk i w y ją tk o w o  często b y w a ją  z w y ­
cięzcam i z jazdu do M on te -C a rlo ), za n im  d w a j H o ­
le nd rzy  na an g ie lsk im  samochodzie 4 I tr .  H u m be r Su­
pe r Snipe, da le j se ry jna  F ia t —  S im ca 8, a za n ia  dw a 
nie  sery jne  sam ochody te j samej m a rk i z s iln ik a m i 
o po jem ności 1221 cm 3 obsadzone przez w yśc igow ców  
fra n cu sk ich  (Scaron i Chaboud), k tó rz y , na a lpe jsk  t h  
serpentynach częściowo oblodzonych, z ro b ili ś rednią 
51,5 km /godz, jadąc s ty lem  w yśc igow ym .

W y n ik i w ed ług  k a te g o rii b y ły  następu jące: katego­
r ia  do 760 cm 3: dw a p ierw sze m ie jsca za ję ły  samo­
chody D yn a -P a nha rd  610 cm 3, trzecie  S im ca 5 —  
570 cm 3; ka te go ria  do 1100 cm 3: w szystk ie  t rz y  m ie j­
sca F ia t —  S im ca 8 —  1090 cm 3; ka tego ria  do 1500 cm 3: 
p ierw sze dw a  m ie jsca F ia t — Sim ca 8 __1221 cm 3, trz e ­
cie Peugeot 1290 cm 3.

D ługość przebiegu w yn o s iła  3200 k m  ja zd y  „n o n  
s top“ . O dleg łości pom iędzy p u n k ta m i k o n tro ln y m i 
oko ło 400 km . (Tes).

P IE R W S Z Y  Z IM O W Y  R A ID  T A T R Z A Ń S K I. Z rze­
szenie S portow e Z w ią zkow iec  zorgan izow ało ł-s z y  Z i ­
m ow y R a id  T a trzań sk i w  Zakopanem  w  dn iach 4 -  5 
m arca  1950 r . W  ra idz ie  ty m  w z ię ło  ud z ia ł rów n ież  
W ojsko, k tó re  zg łos iło  18 zaw odn ików .

R O Z D Z IA Ł  M O T O C Y K L I J A W A  250 CCM. P o lsk i 
Z w iązek M o to ro w y , po uzgodn ien iu  z w ła ś c iw y m i p io ­
nam i, dokona ł rozdz ia łu  100 m o to c y k li Jaw a 250 ccm 
S uper S port. M o tocyk le  o trz y m a ły  następujące orga­
n izac je : 60 —  m aszyn o trzym a ł CRZZ, 6 —  G w ard ia ,
6 —  Legia, 6 —  Samopomoc Chłopska, 3 —  AZS, 10 — 
P ZM . Pozostałe m o tocyk le  będą rozdzie lane w  m arcu.

(SA).
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Walne Zebranie Polskiego Związku Motocyklowego
D n ia  29 stycznia 1950 r. odbyło  się osta tn ie  dorocz­

ne w a lne  zebranie de legatów  P. Z. M .
„R o k  1949-y b y ł ro k ie m  o lb rzym iego  ro zw o ju  spor­

tu  m otocyklow ego w  Polsce. W  oparc iu  o u ch w a ły  
B iu ra  Politycznego P ZP R  i  p rzy  po pa rc iu  ze s trony  
czynn ikó w  państw ow ych, P. Z. M . p rzyg o tow a ł się do 
zm ian o rgan izacy jnych  oraz do ob jęc ia  ja k  na jsze r­
szych mas p racu jące j i  uczącej się m łodz ieży m iast 
i  w s i“  —  ośw iadczył prezes P. Z. M . —  d y r. Askanas 
(Zw iązkow iec S kra) o tw ie ra ją c  zebranie.

W  sam okry tyczne j ocenie sw o je j dz ia ła lnośc i P. Z. 
M . n ie  za ta ił b łędów  sw ej pracy, w y m ie n ia ją c  n a j­
poważnie jsze n iedociągn ięc ia  ja k : s łaby k o n ta k t z te ­
renem  i  b ra k  a k c ji w yszko len iow e j dz ia łaczy spor­
tow ych.

K a p ita n  spo rtow y Lew a ndo w sk i (O gniwo), sk łada­
jąc  sprawozdanie, p o d k re ś lił o lb rzym ie  sukcesy u zy ­
skane przez Z ym irsk ie go  (Z w iązkow iec), S tan is ław a 
B ru n a  i  D ąbrow skiego (O gniwo) w  G rand  P r ix  R u ­
m u n ii, W ęgier i  w  T A M S  ie oraz naszych żuż low ­
ców  ze Sm oczykiem  (Legia) na czele.

W  spraw ozdan iu fina n so w ym  s k a rb n ik  P erzyńsk i 
(Legia) zaznacżył, że ro k  1949-y zosta ł zam kn ię ty  nad­
w yżką  dz iew ięc iu  m ilio n ó w  z ło tych . Pom ocy P. Z. 
M -o w i ud z ie liło  M in is te rs tw o  O brony  N arodow e j po ­
życzając trz y  m ilio n y  z ło tych  oraz Zw . Zaw . T rans ­
po rto w có w  i  G łó w n y  U rząd  K u ltu r y  F izyczne j udzie­
la ją c  subw encji sześciu m ilio n ó w  z ło tych .

Po spraw ozdan iu  Zarządu K o m is ja  R e w izy jna  zg ło­
s iła  w n iosek o udzie len ie  ustępu jącem u zarządow i 
ab so lu to riu m  z podziękow aniem .

W  obszernej, czterogodzinnej d y s k u s ji w z ię ło  ud z ia ł 
18-tu p rze ds taw ic ie li k lu b ó w  z ca łe j P o lsk i, k tó rz y  
w  słusznej trosce o spo rt m o to ro w y  p o d k re ś lil i k o ­
nieczność położenia nacisku na sp ra w y  szkolen iow e 
oraz potrzebę grom adzenia odpow iedn iego sprzętu 
sportowego.

W p łyn ę ło  w ie le  w n io skó w  o cha rakterze oszczędno­
śc iow ym  —  ja k  cen tra lne  zaopatrzenie w  re g u la m in y  
i  typo w e  d ru k i. W p ły n ą ł rów n ie ż  w n iosek  o w y d a ­
w an ie  własnego pism a.

Po dysku s ji zebran ie u d z ie liło  ustępu jącem u zarzą­
d o w i ab so lu to riu m  przez ak lam ację, po czym  w y b ra ło  
trzydz ie s tu  de legatów  na Z jazd  P o łączen iow y A . P. 
z P. Z. M -em .

Zebran ie  P. Z. M . u c h w a liło  następn ie w n iosek 
o w stąp ien ie  w szys tk ich  cz łonków  do Tow . P rzy ja źn i 
P o lsko-R adz ieck ie j oraz nada ło dotychczasowem u 
Prezesow i P. Z. M . —  S te fanow i A skanasow i go­
dności członka honorowego.

Ostatni Zjazd Delegatów A .P .
W  d n iu  29 stycznia 1950 r. odbyło  się w a lne  Z ebra ­

n ie  de legatów  A u to m o b ilk lu b u  P o lsk i. Z eb ra n i us ta ­
l i l i ,  że zjednoczenie A . P. i  P. Z. M . to  w ydarzen ie , 
k tó re  bezwzględnie zw iększy m ożliw ośc i szerzenia 
m o to ryza c ji na w s i i  w  m ieście, w zm ocn i kondyc ję  
fizyczną  obyw ate la  i  p rzyg o tu je  go le p ie j do zadań 
zw iązanych z obronnością k ra ju .

P rzedstaw ic ie l G. K . K . F. —  ob. D y r. Szemberg, 
obecny na zebran iu  po łączeniow ym , ośw iadczył iż  
„P o ls k i Zw iązek M o to ro w y  p o w in ie n  w a lczyć r i.e u g ę -  
cie ze z ły m i tra d y c ja m i e lita rn ośc i i  fa łs z y w e j a p o li­
tyczności . swoich poprzedn ików , w ych o w u ją c  swoich  
członków  w  duchu m iędzynarodow e j so lida rnośc i s ił 
postępu walczących o p o k ó j'“.

P o lsk i Zw iązek M o to ro w y  będzie społecznym  ra m ie ­
n iem  P o lsk i Lu do w e j w  spraw ach m o to ryzac ji.

W Y C Z Y N O W C Y  W  Z A K O P A N E M . P o lsk i Zw iązek 
M o to ro w y  zorgan izow ał na B u k o w in ie  ctoóz dla  45 k ie ­
row ców  m otocyk low ych  i  sam ochodowych k la sy  w y  czy- 
nw e j. N a obóz pow o łano 37 k ie ro w có w  z k lu b ó w  Z rze­
szeń S portow ych  CRZZ, 4 -ch z G w a rd ii, 3 z L e g ii oraz 
1-go z A Z S -u.

W S P Ó Ł Z A W O D N IC TW O  W  S Z K O L E N IU  
Z IM O W Y M  P. Z . M .

Ogłoszone w  g ru d n iu  1949 r .  wsipólzaw odnistwo 
w  szko len iu  z im o w ym  przez k lu b y  i  sekcje m o tocyk lo ­
w e P Z M . da je  p iękne re zu lta ty . Do w spó łzaw odn ic tw a 
za in ic jow anego przez R, S. Z w ią zkow iec  —  S kra  w  
W arszaw ie p rzys tąp iło  22 k lu b y  zgłaszając do szkole­
n ia  cko ło  2.000 chę tnych, przew ażn ie  z k ó ł sportow ych 
p rzy fab rycznych  i  Lu do w ych  Zespołów S portow ych .

W  lu ty m  rb . w e w spó łzaw odn ic tw ie  p ro w a d z ił K S  
K o le ja rz  —  O lsztyn  szkoląc 232 zgłoszonych, na d ru ­
g im  m ie jscu znalazła się G w a rd ia  __ T oruń .

O bliczen ia re z u lta tó w  szkolenia, po przez podsum o­
w an ie  i lu  szkolonych o trzym a  p ra w a  ja zdy  3 i  4 k a ­
te g o r ii, uoKu.ua w  m a ju  K o m is ja  W spółzaw odn ictw a 
p rzy  P Z M . (Sa)

N>a zd jęc iu  fra g m e n t sa li w y k ła d o w e j S ekc ji M o tocy ­
k lo w e j Z. K . S. K o le ja rz  (O lsztyn), k tó ra  w  ram ach 
w spó łzaw odn ic tw a  szko li m łodzież. U  gó ry  w y k lą ł  
o znakach drogow ych; u do łu  —  w y k ła d  o k o n s tru k c ji 

m o tocyk la .

K A L E N D A R Z  M IĘ D Z Y N A R O D O W Y C H  ZA W O D O W  
M O T O C Y K L O W Y C H  P. Z. M.

Pon iże j poda jem y te rm in a rz  m iędzynaro  1 ow ych za­
w odów  m o tocyk low ych , w  k tó ry c h  ud z ia ł wezm ą za­
w odn icy  polscy.

— 21. V  P olska —  Czechosłowacja w  Polsce (żużel).
28. V  G rand  P r ix  W ęgier w  Budapeszcie.
3. V I  G rand  P r ix  R u m u n ii w  Bukareszcie.
3 —  5.V I „T A M S “  — M iędz. R a id  P oko ju .
18. V I  W yścig o Z ło ty  K ask  Poznania.
13 —  21. V I  Polska —  H o lan d ia  w  Polsce (żużel).
23. V I I  W ie lka  Nagroda P olski.
13 —  15. V I I I  R a id  T a trzańsk i.
S ie rp ień —  O lim p iad a  Żuż low a w  H o la n d ii.
1. X  M iędzynarodow e zaw ody na żużlu.
W  dzia le m iędzynarodow ych zaw odów  samocho­

dów  usta lono te rm in  5 —  12 w rzesień d la  M iędzyna­
rodow ego R a idu  Sam ochodów C iężarowych.
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/W cs a re  fa f ą?

W sprawie warsztatów dla amatorów
N a  skutek w ie lo k ro tn ie  poruszanej na lam ach czas. 

„M o to ry z a c ja “  sp raw y zorgan izow ania w arszta tó io  
samochodowych dla  am atorów  redakc ja  nasza o trzym a­
ła  szereg lis tów  podchw ytu jących tę in ic ja ty w ę  z en­
tuzjazm em . Odzew ten świadczy w yraźn ie , że zagad­
nien ie w a rszta tów  samochodowych d la  am atorów  in ­
teresuje gorąco specja ln ie m ł o d z i e ż .  W ydaje się 
nam, że o rgan izac ja  tak ich  w arszta tów  zasługuje na  
szybką rea lizac ję , o k tó rą  apelu jem y gorąco do Pol. 
Zw . M otorowego.

Pon iże j zamieszczamy jeden z lis tó w  entuz jastów  
m otoru . ( red .)

W  styczn iow ym  num erze „M o to ry z a c ji“  inż. P io tro w ­
sk i porusza bardzo żywotne zagadnienie popu la ryzac ji 
spo rtu  m otorowego i  podaje rea lny  p ro je k t rozw iązan ia  
tego problem u.

P ropozycja  zorgan izow ania w a rsz ta tó w  dostępnych 
dla en tuz jastów  m o to ryza c ji je s t n iew ą tp liw ie  trudna  
do zrea lizow ania , lecz jakże celowa. Jesteśmy, jeże li 
chodzi o m otoryzację , na p ierw szym  szczeblu je j rozw o­
ju  i  w  te j sy tua c ji podobne w a rsz ta ty  m og łyb y  p rz y ­
nieść ogrom ne korzyści, p rzyczyn ia jąc  się do pomnoże­
n ia  doświadczeń ko n s tru kcy jn ych  i  w y łow ien ia  na rybku  
zdolnych fachowców.

Jesteśm y n iezm iern ie  dum ni z tego, że budu jem y 
w  W arszaw ie potężną fa b ry k ę  samochodów osobowych, 
ale czy popraw i ona sytuację? P om ija jąc  ju ż  to , że 
w  p ierw szych la tach  będzie m usia ła  zaopatrzyć w  wozy 
in s ty tu c je  państwowe i  społeczne, cena tych  samocho­
dów będzie dostępna ty lk o  dla bardzo n iew ie lu  osób. 
A b y  rozpowszechnić spo rt m oto row y m usim y s tw orzyć 
samochodzik po pu la rn y : naprawdę ta n i i  p ra k tyczn y  
( ja k  p ro je k t p. W . W ia trow sk iego  z p iątego num eru 
„M o to ry z a c ji“  z 1947 r . ) .

W  warsztacie  dostępnym  dla fa n a ty k ó w  m o to ryza c ji 
możnaby, z pośród zrob ionych tam  wózków, w yb rać n a j­
p ra k tyczn ie jszy  i  na jb a rdz ie j dostosowany do naszych 
w arunków  samochodzik, na w zór wozu seryjnego, do­
stępnego dla szerokich rzesz.

P. E. P io tro w sk i p ro je k tu je  produkcję  m ałego s iln icz- 
ka. Jest to  sprawa godna poparcia i  -—- b iorąc pod uw a­
gę k ilku n a s to le tn i okres p racy w iększości naszych sa­
mochodów i  m o tocyk li —  n iezm iern ie  p ilna , ale ile  jesz­
cze leży po składach i szm elcowiskach s iln ików , k tó re  
entuzjaści m o to ryza c ji u ż y lib y  do m o tocyk li lub  samo­
chodzików, gdyby nie b ra k  m ożliwości (narzędzi i  w a r­
sz ta tu ) dokonania rem ontów  samodzielnie.

K osz ty  rem ontów  w  is tn ie jących  w arszta tach  p ry w a t­
nych są ta k  duże, że dokonanie tam  napraw y czy p rze­
ró b k i starego s iln ika  nie opłaca się. Ileż  to sprzętu 
niszczącego się na szmelcu m ożnaby ocalić dzięki zo rga­
n izow aniu w a rsz ta tów  dostępnych dla am atorów !

Sprawą tą  pow in ien zająć się A u to m ob ilk lu b  P olski, 
k tó ry  na zebraniu 20 stycznia łącznie z P olskim  Z w iąz­
k iem  M otocyk low ym  postanow ił powołać do życia ośrod­
k i m oto ryzacy jne  dostępne dla m łodzieży robotn icze j 
i  w ie jsk ie j. Czy tak ie  w a rsz ta ty  nie b y ły b y  najlepszą 
fo rm ą  zapoznania m łodzieży z budową s iln ikó w  i w c ią ­
gnięcia je j do p racy p rz y  zm otoryzow aniu  K ra ju  przez 
um ożliw ien ie  zdobycia własnego „sta lowego rum a ka “ ?

W szyscy m iłośn icy  sportu  samochodowego pow inn i 
przeczytać a r ty k u ł p. E. P io trow sk iego  w  p ierw szym  
numerze „M o to ry z a c ji“  z 1950 roku  i  poprzeć jego p ro ­
je k t.

W  im ien iu  m łodych w ie lb ic ie li spo rtu  m otorowego 
dzięku ję „M o to ry z a c ji“  za poświęcanie m ie jsca naszej 
spraw ie i życzę Je j pozytyw nych osiągnięć w  tru d n y m  
dziele zm otoryzow ania P o lsk i Ludowej.

Jagodzińsk i A n d rz e j 
Chylice

42. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie po j, 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , ka t. I ,  
N r  059/49, na nazw. M ik o ła j Pacew :cz, zam. w  B ieża­
now ie  —  D rożdżow ni, u l. K o le n ia  U rzędn icza N r  503,

43. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez W ydz. R uchu i  M o to ry z a c ji w  
W -w ie , N r  00485, na nazw. B ie ń ko w sk i A leksander, 
zam. w  W arszaw ie,, u l. Fe lińsk iego  N r  29.

44. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, na nazw. E dw ard  S.zypuła, zam. w  Chorzo­
w ie  I I ,  u l. S tyczyńskiego N r  31.

45. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez W ydz. R uchu i  M o to ry z a c ji 
w  W arszaw ie, ka t. am atorsk ie , na nazw. L ic k iin d o rf 
S tan is ław , ziam. w  W arszaw ie, u l. R ac ław icka  N r  116.

43. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez W y d d a ł R uchu i M o i. w  W a r­
szawie, ka t. zawodowe, N r  W  1598, na nazw. Jan O le j­
n iczak, zam. w  R em bertow ie , u l. K lasz to rna  N r  11 m. 8.

47. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez urząd w o j. w  P ruszkow ie , kat. 
czerwone, N r  7174, na nazw. C hm ie lew sk i M ieczysław , 
zam. w  O s tro w iu  Ś w ię tok rzysk im , u l. P ierackiego 
(P. K . S.).

48. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez urząd w o j. w  Łodzi, ka t. I I I ,  
na nazw. M a ria n  L is , zam. w  Łodz i, u l. Zachodn ia 
N r  54 m. 22.

49. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  m o ­
tocyk la , w ydane przez starostw o w  Poznan iu, ka t. IV , 
N r  0096/49, na nazw. A n to n i W aicaak, zam. w  K o m o r­
n ikach , pcw . poznańskim .

50. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie poij. 
mech., w ydane przez urząd. w o j. w  K a tow icach , 
N r  15578, na nazw. Tadeusz O lech, zam. w  B y to m iu , 
u l. D w orcow a N r  6 m. 4.

51. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  potj. 
mech., w ydane przez starostw o w  W arszaw a — Praga, 
ka t. i ,  na nazw. Ś w is tak  Józef, zam. w  W arszaw ie, u l. 
C. Sniegookie j N r  10.

52. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, na nazw. Z b ig n ie w  N ikodem  Zaw adzk i, zam. 
w  W arszaw ie, u l. C hm ie lna N r  I I  m . 3.

53. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez starostw o W arszawa —  Praga, 
k a t. I I,. na  nazw. M ik o ła jc z y k  S tan is ław , zam. w  W a r­
szawie, u l. W incentego N r  68.

54. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez urząd w o j. w  Bydgoszczy, ka t. 
am a torsk ie , N r  10429, na nazw. K o b y liń s k i Jan, zam. 
w  W arszaw ie, u l. N iepodleg łości N r  159 m . 17.

55. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez starostw o we L w ó w k u  Ś ląskim , 
ka t. I l ia ,  N r  0220, na nazw. L u d w ik  Sobelok, zaim. 
w  Czernice, p - ta  W leń, pow. L w ó w e k  Sl., woj.. W ro ­
c ław skie .

56. Z A G U B IO N O  pozwo’ enie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez urząd wcij. w  Poznaniu, na nazw. 
Jan S łow iak , zam. Szczecin —  Żydów ce, u l. P rzodo­
w n ik ó w  P racy, p -ta  P od ju chy  N r  66.

57. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., k a t. I, N r  0086/49,. na nazw. H e n ry k  Parys, 
zam. w  O lsztynie , u l. P a rtyza n tów  N r  6Sa m. 5.

58. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w  N ow ogródku , ka t. 
zawodowe, N r  1285, na nazw. F ranciszek U g lik , zam. 
v / K rośn ie  Odrz., u l. S łub ioka N r  13.

59. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez1 W ydz ia ł R uchu i  M a t. w  W a r­
szawie, ka t. I I ,  N r  03050, na nazw. Józef K ow a lew sk i, 
zam. w  Je 'onkach, u l. Żerom skiego N r  9.

60. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prowadzen ie po j. 
mech., w ydane przez Zarząd M 'e js k i w  T o ru n iu , ka t. 
I l ia ,  N r  0206/49, na naizw. H ie ro n im  W iśn iew sk i, zam. 
w  T o run iu ,, u l. S łowackiego N r  81.
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61. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez u rząd  w o j. w  Poznaniu, ka t. 
I I I ,  N r  18548, na nazw. A ng reck i, zana. we W roc ła w iu , 
u l. Czajkow skiego N r  36 m. 7.

62. 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  1048/49, na nazw. Suchy R u do lf, zam. w  K a to w i­
cach, u l. K ośc iuszk i N r  35 m. 1.

63. Z A G U B IO N O  pozwolenie na p row adzen ie  po j. 
mech., wydane przez u rząd  w o j. w  K a tow icach , ka t. I I I ,  
N r  0215/49, na nazw. A n to n i T a rnaw a , zam. w  M ik u -  
szowicach 108, pow. B ie lsko .

64. Z A G U B IO N O  pozwolenie na p row adzen ie  po j. 
mech., wydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arsza­
w ie , ka t. am atorskie , N r  4217, na nazw. Józef Kulesza, 
zam. w  W arszaw ie, u l. P u ław ska  N r  130.

65. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j.
mech., w ydane przez Zarząd M ie js k i w  L u b lin ie , ka t. 
I I ,  na nazw. M ucha S tan is ła w , zam. w ieś B ło ta , gm. 
Fa len ica . > ■ l

66. Z A G U B IO N O  pozw ow en ie  na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez starostw o grodzk ie  w  W a r­
szawie, kat. I I ,  N r  1789, na nazw. S tan is ław  K ic k i,  
zam. w  W arszaw ie, u l. D obrow o ja  N r  6.

67. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie m o ­
tocyk la , wydane przez starostw o w  Je len ie j Górze, 
k a t. i v ,  N r 0018/49, na  nazw. G ryszpanow icz W ła d y ­
sław, zam. Sosnowie, gm. Karpacz.

68 . ' Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, kait. am a torsk ie , N r  12617, na nazw. P io tr  
K oz łow sk i, zam. w  B y to m iu , u l. M o rc in k a  N r  1.

69. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez starostw o w  K atow icach , kat. 
I I ,  N r  0453/49, na nazw. A lo jz y  B a rty k a , zam. w  K a to ­
w icach, u l. W ojciechow skiego N r  25.

70. Z A G U B IO N O  pozwo.enie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez K o m is a ria t Rządu m. st. 
W arszaw y, ka t. zawodowe, N r  1G68, na nazw. K u lm a  
A leksander, zam. w  W arszaw ie, u l. D re w n icka  N r  32.

71. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech., wydane przez W yd z ia ł Ruchu i M o to ryza c ji 
w  W arszaw ie, ka t. I, N r  3070, na nazw. Opala K a z i­
m ie rz , zam. w  W arszaw ie, u l. Skaryszewska N r  6 m. 17.

72. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Częstocho­
w ie , ka t. 1, N r  0191/49, na nazw. K w a śn ie w sk i Czesław, 
Kam. w  Częstochowie, u l. 1-go M a ja  N r  16.

73. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., wydane przez O. U. S. w  Poznaniu, ka t. zawo­
dowe, N r  10396, na nazw. P io tr  K on ieczny, zam. w  P o­
znaniu, ul. G łów na N r  61 m. 4.

74. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W a r­
szawie, kat. am a to rsk ie , N r  W  02898, na nazw. Jan 
Roszczyk, zam. w  Zagościńcu, gm . Ręczaje, u l. L ip in ­
k i  N r  14.

75. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mech., wydane przez O kręgow y U rząd  Sam ochodowy 
v / W arszaw ie, ka t. zawód., N r  WO-4882, na nazw. Je­
rz y  Szarow. zam. w ieś Łączna, gm. Góra, p - ta  N o w y  
D w ó r M azow iecki.

76. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu,' w ydane przez urząd w o j. w  K ie lcach , ka t. 
zawodow., na nazw. S tan is ław  Jedynak, zam. w  W a- 
w rze, u l. Skrzyneckiego N r  62.

77. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. we W roc ła w iu , ka t. I I ,  
N r  1376, "na nazw. K a ro l T om czyk iew icz, zam. w e 
W roc ła w iu , ul. R ac ław icka  N r  11.

78. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez K om isaria t. Rządu m. W arsza­
w y , kat.' I ,  Ń r  8773/34 r., na nazw. W ład ys ław  Ja m o r- 
sk i, zam. w  K ie lcach , PI. W olności N r  5.

79. Z A G U B IO N O  pozw o len ie ' na prow adzen ie  sa­
m ochodu, na nazw. Jaku b  W ieczorek, zam. w  S iem ia­
now icach, ul. B a rb a ry  N r  6.

80. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, wydane przez Zarząd M ie js k i w  Szczecinie, 
ka t. I l ia ,  N r  1830, na nazw. Je rzy  Jan kow sk i, zam. 
w  Szczecinie, u l. Pocztowa N r  46.

81. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie sa­
mochodu. wydane przez Wydział Ruchu i Mot. w War­
szawie, kat. I I I ,  Nr W 0059/48, na nazw. Jerzy Sobczyk 
zam. w Warszawie, ul. Foksal N r 10 m. 6.

82. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prowadzenie sa­
mochodu, wydane przez Zarząd M iejski w Łodzi kat. 
zawodowe N r 1594, na nazw. Józef Garus, zam. w  Ło­
dzi, ul. Ogrodowa K r 24.

83. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie sa­
mochodu, wydane przez urząd woj. w  Krakowie, na 
nazw. Stanisław Cholewa, zam. Mogilany 36 pod K ra ­
kowem.

84. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie sa­
mochodu, wydane przez urząd woj. w  Krakowie, na 
nazw. Jerzy Plutter, zain. w  Krakowie, ul. Spokoj­
na Nr 20.

85. Z A G U B IO N O  pozwolfenie na prowadzenie sa­
mochodu, na nazw. Zygmunt Zalewski, zam. w  Łodzi, 
ul. Obywatelska Nr 119 m. 4.

86. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech., wydane przez' starostwo w Ząbkowicach Ślą­
skich, kat. I, N r 0024, na nazw. Marszałek Roman, 
zam. Z lcty Stok, ul. Strzelecka N r 1.

87. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie sa­
mochodu, na nazw. Bernard Kluczkowski, zam. 
w  Szczecinie, ul. Gen. Sikorskiego N r 8 m. 24.

88. Z A G U B IO N O  -nozwolenie na prowadzenie sa­
mochodu, na nazw. Witold Popławski, zam. Siemiano­
wice Sl. woj. Katowickie. Baraki K. O. P.

89. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech. wydane przez Wydział Ruchu i Mot. w Warsza­
wie, kat. I I ,  na nazw. Leonard Flaga, zam. Warszawa- 
Bielany, ul. Lisowska N r 60 m. 3b.

90. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech., wydane przez urząd woj. we Wrocławiu, kat. I I  
N r 1145, na nazw. Alfons Sobczyk, zam. we Wrocła­
wiu, ul. W. Witosa Nr 5/17.

91. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech., wydane przez urząd woj. Wydz. Ruchu i Mot. 
w  Warszawie, kat. I, na nazw. Zenon Olszewski, zam. 
■w Warszawie, ul. Domejki Nr 6 m. 3.

92. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa­
mochodu, wydane przez Zarząd Miejski we Wrocła­
wiu, kat. U, N r 0829/49, na nazw. Tomasz Bednarz, 
zam. w Błażowej, pow. Rzeszów.

93. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech., wydane przez urząd woj. we Wrocławiu, kat. 
l i la ,  N r 3310/49, na nazw. Henryk Kowalczyk, zam. 
we Wrocławiu, ul. Św. Wincentego Nr 51 m. 1.

94. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech., wydane przez urząd woj. w Pruszkowie, kat. I, 
N r 567, na nazw. Aleksander Karczmarek, zam. M ię­
dzylesie, ul. Gen. Świerczewskiego N r 36.

95. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech., wydane przez Zarząd M iejski w Lublinie, kat. 
I I ,  N r 0251, na nazw. K ruk  Stefan, zam. w Lublinie, 
ul. Topolowa N r 3/1.

96. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech., kat. zawodowe z 1929 r., na nazw. Władysław 
Kórnicki, zam. Rembertów, ul. Kościuszki N r 11.

97. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech., wydane przez urząd woj. w Kielcach, kat. za­
wodowe, na nazw,. Rudolf Starzyński, zam. Warszawa, 
ul. Stalowa N r 1.

98. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech., wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warsza­
wie, kat. i, na nazw. Stanisław Szymański, zam. War­
szawa, ul. Ludna N r 5 m. 10.

99. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prowadzenie mo­
tocykla, wydane przez urząd woj. w Krakowie, kat. 
Ula* N r 14.144, na nazw. Wincenty Sroka, zam. Gilo­
wice Nr 374, pow. Żywiec.

100. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie sa­
mochodu, wydane przez starostwo w Cieszynie, na 
nazw. Rudolf Karch, .zam. w  Skoczowie, ul. Ry­
nek Nr 28.

101. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie sa­
mochodu, na nazw. Erw in  Maysner, zam. w Zabrzu, 
ul. Pawła N r 57.
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