


O G Ł O S Z E N I A
1. Z A G U B IO N O  po zw o le ire  na prow adzen ie  po i. 

me-ch., na nazw. E dm und K aźm ierczak, zam. w  W odzi­
s ła w iu  Ś ląskim , u l.  Bszowska N r  4.

2. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez u rząd  w o j. w e W roc ła w iu , ka t. I I I  
N r  3651, na nazw. J u lia n  Sysak, zam. w e W roc ła w iu , 
i i i .  M ocna 13/2.

3. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez S ta rostw o w  W arszaw ie, ka t. I  
N r  20, na nazw. Szczepan Tom ala, zam. Z ą b k i k /W w y , 
u l. Szwoleżerów N r  30.

4. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie m o to ­
c y k la  w ydane przez s ta rostw o w  A n in ie , ka t. IV , na 
nazw. H e n ry k  R a ta jczyk , zam. Z ie lon ka  k /W w y , u l. L i ­
te racka N r  2.

5. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez W ydz. R uchu i M ot. w  W arszaw ie, 
ka t. I I I  N r  485, na nazw. Tadeusz R u d n ic k i, zam. 
w  W arszaw ie, u l. G ołębia N r  15.

6. Z A G U B IO N O  pozwolenie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez u rząd  w o j. w  Gdańsku, kat.. I l i a  
N r  0752/49, na nazw. E dm und L ibe ra , zam. w  Sopocie, 
u l. Rokossowskiego N r  42.

7. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez Żarz. M ie js k i —  W ydz. K om . 
w  Łodzi, ka t. am atcr.sk. N r  1712, na nazw. Lech Ś w ie rk  
zam. w  Łodz i, u l. M azow iecka N r  33/35.

8. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez s tarostw o w  G nieźnie, ka t. I l i a  
N r  0002/50, na nazw. A lo jz y  N itk a , zam. w  T u ros łow ie  
pow . Gniezno p -ta  K iszkow o .

9. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez starostw o w  B ochni, ka t. zawoa. 
N r  0019/49, na nazw. Leon D udz iak, zam. K ie r iik ó w k a  
20 k/B ochn i.

10. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez urząd w o j. w „K a to w ic a c h , ka t. I  
N r  6168, na nazw. Leon B in k o w s k i, zam. w  B y to m iu , 
u l. P iekarska  N r  94 m . 20.

11. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie m o ­
to cyk la  w ydane przez starostw a w  B ędzin ie , ka t. IV  
N r  0103/49, na nazw. Józef P od leżyński, zam. w  W o j­
kow icach -  K om a rne  pow. Będzin , u l. S obieskie­
go N r  198.

12. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na  prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez s tarcs .w o groclzk.e w  w arsza­
w ie , kat. I  N r  10460, na nazw. M a ria n  K aczkiew icz, 
zam. w 'W a rs z a w ie , u l. Gibal-skiego N r  2.

13. Z A G U B IO N O  po zw o en ie  na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez u rząd  w o j. w  L u b lin ie , N r  2556, na 
nazw. Je rzy F ilip o w ic z , zam. w  T rzc iance L u bu sk ie j, 
u l. Św ierczew skiego N r  20f.

14. Z A G U B IO N O  pozow olenie na prow adzen ie  sa­
m ochodu na nazw. Rom an D ębski, zam. w  P ru d n ik u , 
u l. G runw a ldzka  N r  5.

15. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu na nazw. A d o lf  L e na rto w icz , zam. w  Będzin ie.

16. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez u rząd  w o j. w  K a tow icach , 
k a t; am a to rsk ie  N r  10864, na nazw. A dam  M o tyka , 
zam. w  B y to m iu , u l. P u łask iego N r  69.

17. 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  L u b -in ie , ka t. zaw. 
N r  940, na nazw . H e n ry k  P on ich te r, zam. w  Łodz i, 
u l. W ólczańska N r  137.

18. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez urząd w o j. w  Gdańsku, ka t. 
am a to rsk ie  N r  5912, na nazw. Józef K rz e m iń s k i, zam. 
w  O jcow iźn ie , pow. M orąg.

19. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez O kr. U rząd  S am cchcdow y w  K a to ­
w icach, ka t. I I I  N r  1421/51 1864, na nazw. So.ski K a ro l, 
zam. W roc ław , u l. P oku tn icza  N r  28.

20. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , k a t. I I I  
N r  219.18, na nazw. Jan D ro z ik , zam. w  K ra k o w ie  
P rą d n ik  B ia ły , u l. Fabryczna N r  5.

21. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prowadzenie poj. 
mech. wydane przez urząd woj. w  Łodzi, na nazw. 
M ichał Kot, zam. w  Łodzi, u l. Narutowicza N r  16/16.

22. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez u rząd  w o j. w  L u b lin ie , N r  3225 
na nazw. Jan Jarzyna, zam. w  L u b lin ie , u l. 3-go M a ­
ja  N r  8 m. 14.

23. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez starostw o w  N o w ym  Targu , 
ka t. I I I  N r  0157/49, na nazw. Józef K o is , zam. Z a tu ró w , 
p - ta  Ciche n/D una jcem .

24. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez starostw o w  M yślen icach, ka t. 
I l i a  N r  0058, na nazw. A leksander Stanisz, zam. 
w  G dow ie .pow. m yś le n ick im  u l. Łapanow ska N r  58.

25. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie sa­
m ochodu wydane' .przez u rząd  w o j. w  Łodzi, ka t. zaw. 
N r  74, na nazw. Jan Szambelan, zam. w  Ło dz i, u l. 
S rebrna N r  15.

26. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Ło dz i, ka t. I l i a  
N r  0456/49, na nazw. Eugeniusz K a rg e r, zam. w  Łcd z i, 
u l. L u d w ik a  N r  £5 m. 1.

27. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez u rząd  w o j. we W roc ła w iu , 
ka t. I I I  N r  4123, na nazw. J a n  T in k , zam. w e W roc ła ­
w iu , u l. P u ław sk iego  N r  79 m  25.

28. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu wydane przez urząd w o j. w  G dańsku, ka t. I I  
N r  0194/49, na nazw. R om ua ld  P acynko, zam. w  G dań­
sku -  Wrzeszczu, u l. G runw a ldzka  N r  108.

29. Z A G U B IO N O  k a r tę  re je s tra cy jn ą  na samochód 
c iężarow y w ydaną przez urząd w o j. w e W roc ła w iu  
m a rk i „B ogw ard.“  N r  H93904, D y re k c ja  S zp ita la  M ie j­
skiego w  Je.en ie j Górze.

30. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i,  ka t. I I I  a, 
N r  0187/48, na nazw . Eugeniusz R ybka , zam. w  K o l­
buszowej w o j. rzeszowskim .

31. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez u rząd  w o j. w  K ra ko w ie , 
ka t. I l i a  N r  0116/49, na nazw . W ład ys ław  B ie las, zam. 
w  Brzezince 421, p -ta  O św ięcim .

32. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  pcfl- 
mech. w ydane przez u rząd  w o j. w  Poznaniu, N r  19533, 
na nazw. B runona  D elew skiego, zam. w  K ie lcach , u i. 
W ojska P olskiego N r  7.

33. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez Zarząd M ie js k i w  G dyn i, ka t. 
I l i a  N r  387/49, na nazw. Józef Z aw adzk i, zam . w  G dy­
n i, u l. K o p e rn ik a  N r  7 m  1.

34. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Częstochowie, 
ka t. I l i a  IV  N r  0428/49, na nazw . Czesław P otock i, 
zam. w  Częstochowie,' u l. O le ją  N r  10.

35. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  samo­
chodu, w ydane przez starostw o P rasko -  W arszaw skie, 
k a t. I ,  N r  6904, na nazw. W acław  S obolewski, zam. w  
W arszaw ie, u l. K aw ęczyńska N r  27.

36. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu, w ydane przez starostw o w  B y to m iu , ka t. I, 
N r  131/49, na naz. S tan is ła w  P ią tko w sk i, zam. w  B y to ­
m iu , ul. K ra ko w ska  N r  44.

37. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  samo­
chodu, na nazw. Leon N iedźw ie ck i, zam . w  gm. D w o ­
rzec, p - ta  Ł y s k i, pow. R yb n ik .

38. Z A G U B IO N O  pozwolenie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez starostw o w  M o g iln ie , ka t. I l - a ,  
N r  0149/49, na nazw. K a z im ie rz  B oguck i, zam. w  M ły ­
nach, pow. M og iln o , w o j. poznań /k ie .

39. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie samo­
chodu, w ydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, ka t. am a­
to rs k ie  N r  26740, na nazw. F erdynand F u tym a , zam. 
w  O sied lu S iedczynie N r  10, gm . B o jad ło , .pow. Z ie lo ­
nogórski.

40. Z A G U B IO N O  .pozwolenie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez starostw o w  W arszaw ie, ka t. I I ,  
N r  7502, na nazw. E dw ard  S ta rzyń sk i, zam. w  W a r­
szaw ie, u l. Sow ińskiego 14-b.

41. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez starostw o w  W arszaw ie, ka t. l i ,  
na  nazw. Leon M iłosz, zam. w  W arszaw ie, u l. Szusira  
N r  19 m . 23.
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Najbardziej godne uwagi we współzawodnictwie jest to, że współzawodnictwo 
u-yucóluje zasadniczy przewrót w poglądach ludzi na pracę, albowiem prze stacza 
ono praęę z hańbącego i ciężkegc brzemiena, za jakie uważano ją dawn ej, w spra- 
ivę honoru, w sprawę ćhwa y, m stwa i boharstwa. Niczego podobnego nie ma i być 
nie może w krajach kapitalistycznych.

JÓZEF STALIN
(Z przemówienia Józefa Stalina na X V I Zjeździć WKP(b) w 1930 r.)
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XXIII MIĘDZYNARODOWE TARGI POZNAŃSKIE

Ze w zg lędu na to, że tegoroczne X X I I I  M ię dzyn a ro ­
dowe T a rg i Poznańskie (29 kw iec ień  —- 14 m aj), od­
b y w a ją  się po zw yc ięsk im  i  p rze d le rm in o w ym  w y k o ­
n a n iu  3-le tn iego  p lan u  odbudow y i  w  okresie s ta rtu  
do 6 -le tn iego P lanu  B ud ow y Podstaw  S ocja lizm u  
w  Polsce, staną się one odb ic iem  g łębok ich  przem ian  
ustro jow o-gospodarczych , dokonu jących  s ą  na naszych  
oczach i  p rzy  czynnym  udzia le  mas p racu jących , pod  
przew odem  P o lsk ie j Z jednoczone j P a r t i i Robotn iczej.

X X I I I  M T P , organ izow ane są na zasadach pe łn e j 
p lanow ości, a ud z ia ł w ys taw ców  k ra jo w y c h  w y n ik a  
z ogólno-par.stwow ego p lan u  gospodarczego. Te~orocz­
ne T a rg i będą m ia ły  ch a ra k te r eksportow y. N a jn o w ­
sze eksponaty zaprezentowane zostaną w  grupach  
branżow ych , skup ia jących  p rzem ysł pańs tw ow y, spó ł­
dzie lczy, m ie jscow y i  p ry w a tn y .

W y tw o ry  po lskiego rzem iosła , zarów no uspołecznio­
nego ja k  i  p ryw atnego , reprezetowanego przez Izb y  
Rzem ieślnicze zna jdą ja k  zawsze pomieszczenie w  od­
dz ie ln e j h a li M T P .

W śród tys ięcy eksponatów u jrz y m y  ju ż  w  k w 'e tr . iu  
br. liczne nowości w y tw ó rcze , k tó re  służą udoskona le­
n iu  p ro d u k c ji ja k  i  in nych  p rzem ysłów  oraz ta k ie  n o ­
w ości techniczne, k tó re  dopiero w  osta tn im  czasie 
s ta ły  się p rzedm io tem  naszego eksportu . Będzie w śród  
nich także w ie le  naszy h tow a rów , k ló re  dopiero po  
Targach zna jdą się na ry n k u  w  sprzedaży.

M T P , ja k o  potężna m an ifes tac ja  gospodarcza P o l­
s k i L u do w e j, zgrom adzą licznych  w ys taw ców  zagra­
n icznych  ze Z w ią zk ie m  R adzieck im  na czee. W ys ta w ­
cy c i pokażą jeszcze bogatszy n iż  w  ro ku  ub eg łym  
aso rtym en t na jnow szych  to w a ró w  eksportow ych.

U dz ia ł w ie lu  państw  uczestniczących w  czw a rtych  
pow o jennych  M T P ., św iadczy o poko jow ych  tenden­
cjach m iędzynarodow e j w spó łp racy  gospodarczej.

P raw dz iw ą  a tra k c ją  d la  m T.ona zw iedza jących bę­
dzie w  ro k u  bieżącym  szeroko rozbudow any dz ia ł k ie r ­
m aszowy na teren ie  P a rku  Targowego, w  k tó ry m  
sprzedawane będą, po k o n ku re n cy jn ych  cenach, n a j­
rozm aitsze to w a ry  przem ysłow e i  konsum pcyjne , za­

rów no  p ro d u k c ji k ra jo w e j ja k  i  zagran iczne j. T ow a­
r y  te n ie w ą tp liw ie  cieszyć się będą w śród  gości ta r ­
gow ych w ie lk ą  i  zasłużoną popu larnością . W arto  do­
dać, że przygo tow ano rów n ież  bogaty dz ia ł tan ich  
i  p ra k tyczn ych  p a m ią te k  z Poznania.

M o to ryzac ja  na tegorocznych M T P
Podobnie ja k  w  roku  ub ieg łym  czynione są p rzygo ­

tow ania, by m oto ryzac ja  godnie w ys tą p iła  w  orobnym  
paw ilon ie  na M iędzynarodow ych Targach Poznańskich.

W  roku bieżącym nie będzie to w yłącznie paw ilon 
„M o to z b y tu “ , lecz w spólny paw ilon  ca łe j g ru py  b r .n ć y  
m o to ryzacy jne j, w  skład k tó re j obok „M o to z b - tu “  
wchodzi C entra lny Zarząd Przem ysłu M otoryzacyjnego , 
„M e ta le x p o rt“ , spółdzielczość m otoryz&cy„na i  prze­
m ys ł m iejscowy.

Eksponaty branży m o to ryzacy jne j znajdą pomiesz­
czenie w paw ilon ie , k tó ry  w ybudow a ł w  roku  ub ieg łym  
„M o to z b y t“  oraz na w iększym  niż przed rok iem  te re ­
nie o tw a rtym  o pow ierzchn i 2 tys. m 2. W ystaw ione tu  
zostaną p ro du k ty  kra jow ego przem ysłu  m oto ryzacy jne­
go,, wśród k tó rych  na honorowym  m ie jscu zna jdą" się 
samochody ciężarowe „S ta r  20“  oraz c ią g n ik i „U rs u s “ . 
D a le j zobaczymy c iągn ik  ogrodniczy, m otocykle  i ro ­
w e ry  (m. in. wysoko cenione wyścigowe „B a łty k i“ ), 
dalej^ s iln ik i, ja k  rów nież części i osprzęt. W ystaw ione 
rów nież zostaną skarosowane w  k ra ju  wozy specjalne, 
m. in. samochód strażacki.

P racam i przygo tow aw czym i k ie ru je  z ran rem a  g ru p y  
branżow ej k ie row n ik  oddziału propagandy i w yst~w  
„M o to z b y tu “  —  J. B iliń s k i. Podkreślić w a rto , że robo­
ty  są prowadzone przez tę samą grupę a rch 'te k tó w  
i p lastyków , k tó re j dziełem b y ł w  roku  ub ieg łym  p 'ę k - 
n y  paw ilon M in is te rs tw a  K om u n ika c j', u -n  ny  po­
wszechnie za_ na jlepszy paw ilon na M TP. Pow inno to. 
być gw aranc ją  starannego i  efektownego w ykonan ia  
opraw y w ys taw y m otoryzacy jne j.

Trzeba jeszcze zaznaczyć, że w  roku  b !eżą"ym w  pa­
w ilon ie  m oto ryzacy jnym  nie będzie się już  m 'eś i ł  
sklep ^—  ja k  to by ło  w  roku  ub ieg łym . Będzie się tu  
jedyn ie  udzielać in fo rm a c ji, a re fle k ta n c i s k ie ro w 'n i 
zostaną do osobnego sklepu „M o to z b y tu “ , ja k i czynny 
będzie w  H a li C iężkiego P rzem ysłu od s trony  ul. Ro­
kossowskiego. R eprezentacyjny ten i szczególnie boga­
to  zaopatrzony sklep o tw a rty  zostanie w  połow ie k w ie t­
n ia  i  pracować będzie nie ty lk o  w  czasie T a rgów  Po­
znańskich, ale przez ca ły  rok . (K ow .)

XXIII M TP■ manifestacją osipgoipć i sity gospodarczej Polski Lodowej
w«,/«»:,./,
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Frontem do pasażera
Państwowa Komunikacja Samochodowa w 

ciągu pięcioletniej swojej działalności, mimo 
trudnych warunków rozwoju w okresie powo­
jennym, m.mo braku dobrej tradycji przedwo­
jennej, dźwiga się powoli w górę, rozszerzając 
coraz więcej krąg swojej działalności w służb.e 
dla dobra społeczeństwa. Rok rocznie zwiększa 
się ilość obsługiwanych lin ii, rośnie ilość kur­
sów, podwaja się i potraja ilość przewiezionych 
pasażerów i wykonanych przez P. K. S. ilość 
tono-kiiometrów. Znikają w szybkim tempie 
stare budy przerobione z ciężarówek i pojawia­
ją się coraz częściej wygodne autobusy — i jest 
ich coraz więcej. Postęp bez wątpienia duży.

Tym niemniej brak jeszcze w tej komunika­
cji czegoś, co daje gwarancję, że na ten środek 
komunikacji zawsze można liczyć. Nigdy czło­
wiek n;e jest pewny w stu procentach, czy au­
tobus odejdzie o czasie, a może przedtym, a już 
bardzo słaba gwarancja, czy wogóle do autobu­
su będzie się można dostać.

Trzeba przyznać, że kolej jest znacznie pew­
niejsza. Można co najwyżej narazić się na pew­
ne niewygody wskutek tłoku, może być więk­
sze lub mniejsze opóźnienie pociągu, lecz pew­
ność, że pojedzie się jest stuprocentowa. A tym­
czasem ten najnowocześniejszy środek komuni­
kacji, który łudzi mirażem wygodnej jazdy w 
miękkim fotelu, bez potrzeby chodzenia do od- 
ległej stacji kolejowej, jest jeszcze tak zwodni­
czy, tak mało pewny i tak mało jeszcze przyje­
mny w użyciu. Bo spójrzmy — jak Polska dłu­
ga i szeroka, gdzie chodzą codziennie kremowo- 
zielone autobusy PKS czy są w większych sku­
piskach jakieś poczekalnie, gdzie pasażer mógł­
by się schować przed mrozem lub deszczem, a 
jeśli są, to czy wygląd ich nie jest odrażający, 
czy nie są brudne, odrapane i ciasne?

Czy choćby dworzec w Warszawie, pomimo 
tego, że Stolica najbardziej była zniszczona 
przez okupanta, czy ten dworzec nie jest świa­
dectwem ciasnoty, brudu, kiepskiej odprawy 
pasażerów, braku jakiejkolwiek nad nimi 'opie* 
m pasażerowie stoją całymi godzinami na 
placu w kolejce, na mrozie i deszczu!

Czy piać przed dworcem, gdzie autobusy 
gnieżdżą się w błocie, nie urąga elementarnym 
zasadom porządku. Czy dołożyła starań Dyrek­
cja PKS, aby zgodnie z oddawna obowiązują­
cym zarządzeniem Ministerstwa Komunikacji 
wszędzie gdzie to jest możliwe, urządzać pocze­
kalnie na dworcach kolejowych?

■ Czy jest dobrze, gdy pasażer musi przycho­
dzić na kilka godzin wcześniej, aby kupić^bilet 
l dostać się do autobusu? Czy jest w porządku, 
gdy pasażer stoi na szosie na przystanku, daje 
znak ręką, a autobus przejeżdża obok, nie za­
trzymując się? A przecież w wielu wypadkach 
autobus PKS jest jedynym środkiem lokomocji 
na danym terenie. I co wtedy ma zrobić czło- 
w*e-».który dnusijjechać do szpitala np. na ope­

rację, albo w innej, nie mniej ważnej sprawie?!
Czy jest w porządku, że autobus odjeżdża ze 

stacji końcowej z opóźnieniem, a później kie­
rowca nadrabia opóźnienie „kawalerską“ jazdą, 
narażając lekkomyślnie życie pasażerów i swo­
je? Wprawdzie do rzadkości już należą dłuższe 
postoje autobusów na przystankach obok restau­
racji, gdzie pasażerowie widzą jak obsługa au­
tobusu wzmacnia się kieliszkiem alkoholu —• 
ale jeszcze zdarzają się i takie przypadki. Czy 
można mieć wtedy zaufanie do bezpiecznej 
jazdy? |

Czy rzeczywiście nie można zaradzić, że z 
chwilą większego napływu pasażerów, nie moż­
na uruchomić dodatkowych autobusów albo 
przyczep? Czy jest w porządku, że z chwilą 
większego napływu podróżnych obsługa kas nie 
zawsze .sprawiedliwie sprzedaje bilety, zdarza 
się również sprzedaż biletów na boku za wyższą 
cenę? Czy jest w porządku, że konduktor po­
brał od pasażera pieniądze i nie wydał mu bile­
tu ,powodując u mało aktywnych obywateli, 
którzy odrazu niezareagowali, uczucie że biorą 
udział w nadużyciu?

Czy jest w porządku, że pasażer traktowany 
jest przez cały czas przez obsługę autobusu jako 
zło konieczne, jak również przez administrację 
jako towar, który należy upchać gdzie się da, 
a reszta niech zostaje na następny kurs, który 
nie rzadko nastąpi dopiero na drugi dzień?

Stanowczo jest to wszystko grubo nie w po­
rządku obywatele pekaesiacy. Trochę lepszej 
organizacji, trochę więcej dobrej woli, trochę 
ambicji pracy, takiej jaka cechuje kolejarzy w 
stosunku do ich przedsiębiorstwa, a można ła­
two doprowadzić do tego, że komunikacja sa­
mochodowa stanie się wzorem pewności, pun­
ktualności i będzie dla pasażerów nie przykrą 
koniecznością, a naprawdę przyjemnym wyda­
rzeniem.

Czy jest tak trudno urządzić w poszczegól­
nych większych miastach i miasteczkach pocze­
kalnie dla pasażerów? Czy rzeczywiście nie 
można utrzymać tych poczekalni w czystości i 
estetycznym wyglądzie? Czy naprawdę s^żba 
dworcowa i autobusowa nie może pełnić swoich 
obowiązków zgodnie z przepisami i nie stwarzać 
nawet pozorów złego wykonania? Czy napraw­
dę rozporządzając pewną rezerwą autobusów i 
przyczep nie można stworzyć pewności obsłu­
żenia wszystkich, którzy się do PKS zwracają?

Na to wszystko jest jedna odpowiedź. Można! 
— ale trzeba, aby wszyscy pracownicy PKS od 
naczelnego dyrektora począwszy a skończyw­
szy na kasjerze, konduktorze, kierowcy i infor­
matorze przejęli się ambicją, że ich przedsię­
biorstwo musi stanąć na wysokości zadania. Że 
każdy pasażer w PKS musi być traktowany jak 
gość w ich własnym domu, a wszystko pójdzie 
jak z płatka. A więc Pekaesiacy „frontem do 
pasażera“ .. Pasażer.
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)nt.  TADEUSZ SOKOŁOM SKl

Właściwe wykorzystanie ciągników 121
Z przykładów przytoczonych w pierwszej czy­

ści artykułu, który był zamieszczony w nume­
rze 3 z 1950 r., wynika, że, do wykonywania 
przewozów z zastosowaniem ruchu wahadłowe­
go na dalszych odległościach, trzeba posiadać 
ciągnik tak szybki jak samochód. Ciągn k taki 
powinien posiadać układ hamulcowy gwa antu- 
jący bezpieczeństwo jazdy, jak również kabinę 
dla kierowcy, dającą mu minimum komfortu ja­
zdy na dalszych odległościach. Badzie to albo 
ciągnik balastowy z przyczepami albo samochód 
przegubowy z odczepianym nadwoziem czyli 
tzw. ciągnik siodłowy.

Spróbujmy zastosować w tych samych wa­
runkach przewozu jakie zostały przyjęe 
w pierwszej części artykułu, zamiast ciągn ka 
typu rolniczego o ograniczonej szybkości, szyb­
szy ciągnik siodłowy o ładowności 8 t, który na 
odległości jazdy 5 km może rozwinąć średnią 
szybkość techniczną 18 km/godz w danych wa­
runkach drogowych. Czas załadunku jego na- 
czepu cegłą ręcznie wyniesie 42 minuty, czas 
wyładunku 28 minut, crasy potrzebne na zacze­
pienie i odczepienie 6 min.

Rys. 3 przedstawia znany nam już wykres 
przebiegu ciągnika i cztery harmonog amy, dla 
ciągnika i jego trzech naczepów. Z wykresu jest 
widocznym, że przestoje załadowanych nacz*~ 
pów znikły prawie zupełnie. Przestoje po wyła­
dunku wynikają z różnicy pomiędzy czasem za­
ładowania i czasem wy’adowania. Sytuacja na 
froncie załadunkowo-wyładunkowym uległa ko­
rzystnej zmianie, bowiem zachowana jest cią­
głość pracy, zwłaszcza przy za adunku.

Wynikiem dnia pracy jest 10 jazd z ładun­
kiem, każda po 8 t, czyli przewóz w ciągu 
netto dnia pracy 80 t  i wydajność robocza 
9,8 t/godz. P.aca, którą ’wykonał ciągnik określa 
się ilością tono-km. Ciągnik wykonał 10 jazd 
z ładunkiem, każda na odległość 5 km czyli 
przebiegł 50 km z ładunkiem przewożąc za każ­
dym razem 8 t. Praca wykonana wynosi: 
50 km X 8 t  =  400 t-km i wydajność robocza 
w t-km: 49 t-km/godz. Całkowity p:zeb:eg 
dzienny ciągnika Wyniósł 19 jazd po 5 km czyli 
razem 95 km. Przyjmując 270 dni w pracy rocz­
nie ciągnik wykona w roku przebieg 25 650 km, 
co wskazuje na jego dobre wykorzystanie przy 
stałej pracy na odległości tylko 5 km.

W przytoczonych przykładach obliczaliśmy 
wydajność roboczą w odniesieniu do jednej go­
dziny netto dnia pmcy, nie uwzględniając doja­
zdów z zajezdni do i od pracy. Przyjmując je­
dnakową odległość z zajezdni do miejsca pracy 
dla obydwu porównywanych ciągników, musimy 
stwierdzić, że w odniesieniu nie do netto, lecz 
do brutto dnia pracy, to znaczy przy uwzględ­
nieniu w ciągu dnia pracy dojazdów do miejsca

pracy, położenie ciągnika siodłowego w porów­
naniu do ciągnika ciągnącego będzie gorsze. 
Przyczyną tego jest brak możności zczepiania 
naczepów w pociąg. W następstwie tego ciągnik 
siodłowy będzie musiał dojeżdżać, przed zaczę­
ciem p acy przewozowej, trzykrotnie do miejsca 
pracy, aby zwieźć swe naczepy — każdy od­
dzielnie. ho samo powtórzyć się musi po pracy.

Dostarczan e naczepów na miejsce pracy spo­
woduje przedłużenie dnia pracy brutto, a tym 
samym zmniejszy wydajność rohoc ;ą w odnie­
sieniu do brutto godziny pracy. Zaleca się za- 
tym, w razie jeśli p aca ma być wykonywana 
w tym samym miejscu w dniach następnych, 
dwa naczepy pozostawiać na miejscu pracy. 
Usprawni to również rozpoczęcie i zakończenie 
dnia pracy podczas których, jak to jest widocz­
ne z harmonogramów, powstają zaburzenia spo­
wodowane koniecznością ustawiania przyc ep 
(naczepów) pod początkowy załadunek lub do 
powrotu po pracy.

*& *
Rys. 4 przedstawia taki sam wykres jak po­

przednio objaśniony dla rys. 2 (nr 3 — marzec 
1950 r.) w odniesieniu do ciągnika siodłowego, 
który jeździ z jednym naczepem 8 t, wykonywu- 
jąc wyżej opisane zadanie przewozowe. Jak wi­
dać z harmonogramu, ciągnik jako samochód 
wykonał w tych warunkach 5 jazd z ładunkiem, 
przewożąc w ciągu dnia pracy, który trwał o 28 
min. dłużej, 40 ten i wykazał wydajność roboczą 
4,7 t/godz., a zatym mniej o 52% amżeli wów­
czas, gdy pracował w ruchu wahadłowym. Cał­
kowity przebieg dzienny ciągnika wyniósł 9 
jazd po 5 km czyli 45 km, co przy 270 dniach 
p racy w roku stanowi roczny przebieg tylko 
12 150 km. Wskazuje to na złe wykorzystanie 
ciągnika siodłowego.

*# *
Postarajmy się teraz ustalić gdzie znajduje 

się granica odległości, poza którą wydajność ro­
bocza ciągnika w ruchu wahadrowym zrówna 
się z wydajnością roboczą samochodu, czyli ina­
czej, gdzie znajduje się granica op'acalności za­
stosowania ruchu wahadłowego oraz sposoby 
je j określenia.

Ciągnik siodłowy zastosowany w ruchu wa­
hadłowym będzie nrał na każdej odległości ja­
zdy większą wydainość roboczą niż ten sam 
ciągnik pracujący jako samochód bez wymiany 
naczepów, pod warunkiem, że w obydwu przy­
padkach szybkość techniczna będzie jednakowa, 
tak jak to przedstawiają wykresy na rysunkach 
3 i 4. Jednak na dalszych odległościach jazdy 
ruch wahadłowy nie wykaże spodziewanego efe­
ktu ekonomic-nego, gdyż koszt przewozu jednej 
tony, przy zastosowaniu trzech wymie«nyc,_> na­
czepów, będzie obciążony kosztami niezależnym
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mi od ruchu spowodowanymi dwoma dodatko­
wymi naczepami

Przeprowadźmy obliczenie kosztów własnych 
przewozu jednej tony na różnych odległość ach, 
jak na przykład: 5, 10, 20 i 30 km, aby przeko­
nać się o ekonomicznym efekcie pracy różnych 
pojazdów w przytoczonych dalej p-’żyk'adacii. 
Oczywistym jest, że tylko tańszy przewóz jz- 
cłnej tony na określona: odległość może decydo­
wać o zastosowaniu takiego lub innego pojazdu.

Do obliczenia kosztów własnych przewozu 
ustalamy:

a) sumę kosztów zależnych od ruchu (zmien­
nych), które odniesiemy do jednostki 
przebiegu, czyli na 1 km;

b) sumę kosztów niezależnych od ruchu (sta­
łych), które narastają w miarę postępu

czasu, również wówczas gdy pojazd znajduje 
się w spoczynku; koszty te odniesiemy do 
jednostki czasu czyli na 1 godzinę pracy;

c) przebieg wykonywany przez pojazd w cią­
gu jednej godziny p-acy (jazda i postoje),

inaczej jego szybkość handlową;
d) wydajność roboczą w tonach na godzinę 

pracy, jeśli chcemy określić koszt pr~ewo- 
zu jednej tony na określoną odległość.

Pos;adając powyższe elementy przeprowadza­
my obliczenia oddziehre dla każdego z przy­
toczonych wyżej pojazdów i dla każdej odle­
głości jednej jazdy czyli tzw. „promienia pra-
c y “ -

*  •

O ile ustalenie kosztów zależnych od ruchu 
jest stosunkowo łatwe, to ustalenie kosztów 
niezależnych od ruchu przedstawia poważne 
trudności. Koszty niezależne od ruchu sk'a- 
ćają się z licznych pozycii zależnych od ro­
dzaju .jednostki organizacyjnej wykonywującej 
transport. Analiza tych kosztów wykracza poza 
ramy niniejszego artykułu i dlatego pozwolimy 
sobie na pewne uproszczenie, które jest możli­
we, gdyż ustalać będziemy koszty własne prze­
wozu tylko dla celów porównawczych.

Jako pierwszą pozycję kosztów niezależnych 
od ruchu przyjmiemy całkowite wynagrodzenie 
kierowcy wraz z premiami i świadczeniami spo­
łecznymi, aczkolwiek zdajemy sobie z tego spra­
wę, że część tej pozycji należałoby odnieść do 
kosztów zależnych od ruchu.

Jako drugą pozycję wprowadzimy zbiorczo 
wszelkie koszty administracyjne tak osobowe 
jak i rzeczowe jako przeciętną wartość.

*  *  *
Dla objaśnienia przeliczmy pierwszy przy­

kład, to znaczy koszt przewozu jednej tony na 
odległość 5 km przy zastosowaniu ciągnika typu 
rolniczego z przyczepą 3 t, cahiowicie wykorzy­
staną pod względem ładowności, w ruchu waha­
dłowym (3 przyczepy wymienne). Jazda po­
wrotna bez ładunku.

Zakładamy, że ciągnik posiada silnik wyso­
koprężny (Diesel), który zużywa w danych wa­
runkach drogowych 18 1 oleju gazowego na

100 km w cenie po 45 zl za 1 litr, czyli, że 
koszt paliwa wyniesie 8,1 zł za 1 km. Koszt ole­
jów wymienianych podczas okresowych przeglą­
dów i dolewanych podcms eksploatacji wynie­
sie 1,3 zł na 1 km, koszt ogumienia przy cenie 
kompletu na 4 koła 262.500 zł i przebiegu we­
dług norm M. K., w danych warunkach eksplo­
atacji, 30.400 km wyniesie — 8,7 zł za 1 km, 
koszt umorzenia wartości, przy cenie zakupu 
ciągnika bez gum 1.600.000 zl i przebiegu umo­
rzeniowym 200.000 km wyniesie — 8 zł na 1 km. 
I  wreszcie koszt obsługi zapobiegawczej i na­
praw bieżących, według obliczenia wynikające­
go z ilości czynności podczas przebiegu między 
dwoma naprawami głównymi, przyjętym jako
60.000 km wyniesie 10 zł na 1 km.

Koszty zależne od ruchu przyczepy 3 t z ha­
mulcami najazdowymi składają się z kosztu 
ogumienia, który oblic~ony jak wyżej, wyniesie 
3,2 zł na 1 km, kosztu obsługi i napraw bieżą­
cych, który wymesie 2,5 zł na 1 km oraz kosztu 
umorzenia wartości, który wyniesie 1 zł na 
1 km.

Koszty napraw głównych tak ciągnika jak 
i  przyczepy zawarte są w kos-tach umorzenia.

Kos~tv stałe, szacowane jak wyże j wspomnia­
no, wyniosą rocm e: p’aca kmowcy łączrne ze 
świadczeniami, godzinami nadłic bo vymi itd. —
400.000 zł; różne koszta admin‘Stracji — 
200.01)0 zł. Razem koszty niezależne od ruchu —
600.000 zł.

.Przyjmując 1872 godziny pracy w roku, kosz­
ty  niezależne od ruchu będą obciążać każdą go­
dzinę pracy ciągnika w wysokości 320 zł.

Koszty stale jednej przyczepy wynikają 
z kosztów administracji i wyniosą tylko 20 zł 
na godzinę pracy.

Zestawienie kosztów zależnych od ruchu:
Paliwo 
Oleje
Ogumienie 
Umorzenie 
Obsługa 
Razem

8,1 zł na 1 km
-  1 .3  „
-  8,7 „
-  8  „
j Z y l O  „ ____________
— 36,1 zl na 1 km

Dodajemy koszty przyczepy zależne od ruchu:
ogumienie — 3,2 zł na 1 km
umorzenie — 1,0 „  „
obsługa — 2,5 „
Razem — 6,7 zł na 1 km

czyli w zaokrągleniu ciągnik z przyczepą — 
43 zł na 1 km.

Obliczenie kosztów zmiennych dla różnych 
odległości jazdy (promień pracy) przeprowa­
dzamy mnożąc ilość km wykonanych pr~ez po­
jazdy w ciągu jednej godziny pracy prrez koszty 
zależne od ruchu przypadające na 1 km.

Jak wynika z rys. 1 ciągnik w ruchu waha­
dłowy wykonał w ciągu dnia pracy 85 km (dla 
uproszczenia nie doliczamy przebiegów zero­
wych potrzebnych na dojazdy do miejsca pracy 
z zajezdni i naodwrót), zaś dzień pracy trwał 
8,33 godzin. Przebieg na 1 godzinę pracy (szyb­
kość handlowa) wyniosła 10,2 km/godz. Koszty
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zmienne zespołu: 10,2 X  43 =  437 zł/godz. 
(3 przyczepy wykonują razem taki sam prze­
bieg jak ciągnik). Koszty stałe (niezależne od 
ruchu) wynoszą dla ciągnika 320 zł i d'a każ­
dej z trzech wymiennych przyczep po 20 zł na 
godzinę, czyli razem 320 zł +  60 zł =  380 zł na 
1 godzinę.

Suma kosztów zależnych i niezależnych od ru­
chu wynosi zatem 817 zł. Jak wynika z harmo­
nogramu pracy ciągnika według rysunku 1, jego 
wydajność robocza na 1 godzinę w tonach wy­
niosła 3,3 t. Przez podział kosztu 1 godziny 
przez wydajność roboczą w jednej godzinie 
otrzymujemy koszt przewozu 1 tony na odle­
głość 5 km. Wynosi ona: 817 : 3,3 =  250 zł 
w zaokrągleniu.

•  *  *

Po przeprowadzeniu takich samych obliczeń 
dla wszystkich pojazdów przytoczonych w przy­
kładach, przy założeniu, że Wszystkie używają 
takiego samego paliwa, tj. oleju gazowego w ce­
nie po 45 zł za 1 l it r  i dodając dla porównania 
samochód ciężarowy 3 t benzynowy do wyko­
nania tej samej pracy co samochód z sdn kiem 
wysokoprężnym (na olej gazowy), dla różnych 
promieni pracy (odległości jednej jazdy): 5 km, 
10 km, 20 km i 30 km otrzymujemy następują­
cą tablicę (z prawej strony):

Z powyższych zestawień widzimy, że przy nie­
zmienionej szybkości, koszty przewozu jednej 
tony wzrastają wprost proporcjonalnie wraz 
z wzrostem odległości jednej jazdy.

Jeśli koszty przewozu jednej tony na różne 
odległości, a mianowicie na odległość 5, 10, 23 
i 30 km, przedstawimy graficznie odnrerzając 
na osi odciętych (poziomo) promienie pracy tj. 
różne odległości jednej jazdy, a na rzędnej (pio­
nowo) koszty przewozu jednej tony, to otrzy­
mamy linie proste tak jak je widzimy na rys. 5.

Linie proste na rys. 5 są ponumerowane tak 
samo jak wyżej podane zestawienie kosztów. 
Widocznym jest jak linia 'prosta 1, przedstawia­
jąca koszt przewozu jednej tony na różne odle­
głości ciągnikiem 3 t w ruchu wahadłowym, 
przecina się z prostą 2 przedstawiającą ten sam 
Koszt przewozu ciągnikiem 3 t, jednak nie w ru­
chu wahadłowym lecz zastosowanym jako samo­
chód przez stałe zczepienie go z jedną p-zycm- 
pą. Przecięcie tych dwu prostych następuję na 
odległości jazdy 26 km. Ponad tę odlegTość za­
stosowanie ruchu wahad’owego dla ciągnika 
z przyczepą 3 t ostatecznie przestaje być ekono­
micznie uzasadnionym.

Prosta 3, która przedstawia koszt przewozu 
jednej tony na różne odległości, jak wyżej, sa­
mochodem 3 t z silnikiem Diesel, przecina 
prostą 1 już na odległości 4 km. Następuję to 
z powodu większej szybkości technicznej samo­
chodu. Dzięki tej właściwości samochodu prze­
wóz nim staje się tańszym od przewozu wolno- 

, bieżnym ciągnikiem tej samej ładowności, po­
czynając już od odległości 4 km.

-c S N

(X Rodzaj pojazdu
<D ¿4 
"a a  C o t godz.

a a  
g § O

i-i i-i
cx cx n Cl —i

1 ciągnik 3 t 
ruch uiahadłouijj 5 3,3 230

» łł 10 1,65 500
łł łł 20 0 825 945
łł łł 30 0,58 1460

2 ciągnik 3 t 
jako samochód 5 2,18 310

łł V) 10 1.34 545
łł V 2 i 0,77 950
V łł 30 0,54 1450

3 samochód 3 t
z zwiększoną szybkością 
tekczniczną 5 2,54 215

łł łł 10 1,75 460
łł łł 20 1.C8 850
łł łł 30 0,763 1250

3-a j. w. lecz z s iln ik iem  
benzynowym 5 2.54 300

» ii 10 1,75 520
» ,, 20 1.08 970

» •• 30 i ,765 1430

1-a ciągnik z dwoma przy­
czepami po 3 t. ruch wa- 
hadłomy 5 5,2 195

10 2,6 350
„ ,, 20 1,3 690
*■ .. 30 0,87 1020

2-a ciągnik 6 t 
jako samochód

5
2,54 233

» „ 10 1,75 390
l i „ 20 1,(8 690
•’ II 30 0, 65 1000

4 ciągnik s iodłowy 8 t 
w ruchu wahadłowym 5 9.8 150

łł „ 10 6.6 280
ł, „ 20 3,4 540

»1 3o 2,4 810

5 ciągnik siodlom y z jednym  
naezepem jako samochód 5 4.7 190

Ił li 10 3,5 310
„ „ 20 2.4 585

- 30 1.7 830

Koszt przewozu samochodem benzynowym 
przedstawiony na rysunku prostą 3-a jest już 
wyższy. Do odległości 15 km, na której proste 
1 i 3-a przecinają się, przewóz ciągnikiem 3 t  
jest tańszy.

Proste 1-a i 2-a przedstawiające koszty prze­
wozu jednej tony na te same odległości, w pierw­
szym przypadku ciągnikiem z dwoma przycze­
pami po 3 t  w ruchu wahadłowym, a w drugim
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i i j j  R y s . 5 .

W ykres  p rze ds taw ia ­
ją c y  stosunek kosztów  
przew ozu 1 to n y  do p ro ­
m ien ia  pracy, c zy li od­
leg łości je dn e j jazdy.

a —  odległość g ran icz­
na dla  c iągn ika  3 t  w  
ru ch u  w a h a d ło w ym  w  
po ró w n a n iu  z ta k im  sa­
m ym  c iągn ik iem  ja ko  
samochodem;

b —  odległość g ra rrc z - 
ne d la  c iągn ika  3 t  w  
ruch u  w a h a d ło w ym  w  
p o rów nan iu  z samocho­
dem  3 t  {D iesel);

c —  j.  w . lecz w  po ­
ró w n a n iu  z samochodem 
ga źn ikow ym  3 t ‘

d  —  odległość g ra n i-  
n iczna d la  c iągn ika  6 t  
w  ruch u  w a h a d ło w ym  w  
p o rów nan iu  z ta k im  sa­
m ym  c ią gn ik ie m  jako  
samochodem.

tym samym ciągnikiem użytym jako samochód, 
to znaczy bez wymiany przyczep, p -zecinają się 
na odległości 20 km, poza którą ruch wahadło­
wy wykazuje już gorszy efekt ekononrczny n z 
praca ciągnika jako samochodu, oc ekującege 
na każde załadowanie i wyładowanie. Pomimo 
zmniejszonej szybkości techn‘cznej przewóz je t 
tańszy dzięki dobremu wykorzystaniu s'ły po­
ciągowej ciągnika (6 zamiast 3 tony ładunku na 
przyczepach).

Wreszcie proste Ą i 5, które przedstawiają 
koszt przewozu jednej tony na te same odległoś­
ci jak wyżej, szybkim ciągnikiem siodłowym, nie 
przecinają się jeszcze na odległości 30 km, lecz 
jak widać z rysunku przetną się neco da’ej. 
Wynika to ze stosunku czasu za’adowania na- 
czepu do wysokiej ładowności 8 t do czasu jazdy 
tam i z powrotem szybkiego ciągnika siodłowe­
go. Wysoka ładowność i znaczna szybkość c ąg— 
nika siodłowego są przyczyną stosunkowo naj­
niższych kosztów przewozu jednej tony w po­
równaniu do innych porównywanych tu poja­
zdów.

Z powyższego można wnioskować, że:
1) Ruch wahadłowy z eonajmniej trzema wy­

miennymi przyczepami ma tę zalet-’ , że daje 
możność nie tylko dobrego wykorzystania ciąg­
nika, lecz również i pracy zespołu przeznaczone­

go do wykonywania czynności załadunkowo- 
wyładunkowych. Zespół ten, pozostając na 
punktach załadunku i wyładunku przez cały czas 
pracy, może być bez przerwy zajęty jeśli czas 
jazdy ciągnika tam i z powrotem powiększony 
o czas zaczepienia i odczepienia, jest równy lub 
mniejszy od c:asu załadowania przyczepy. 
W przeciwnym razie powstają przerwy w pra­
cach załadunkowo - wyładunkowych, jak to jest 
widocznym na rys. 1.

2) Ciągniki wolnobieżne w ruchu wahadło­
wym powinny być stosowane na najmniejszych 
odległościach jednej jazdy. Na większych odle­
głościach należy stosować szybkie ciągniki sio­
dłowe, jednak zawsze spełniając warunek wy­
rażony w punkcie 1 co do stosunku czasu zała­
dunku do czasu jazdy ciągnika.

3) Ruch wahadłowy wymaga regularności 
pracy i nie może znaleźć zastosowania przy 
przewozach o charakterze dorywczym przy cią­
gle zmieniających się: ładowności, rodzaju ła­
dunku i odległości jazdy.

4) Ciągniki wolnobieżne (typu rolniczego), 
używane jako samochody tzn. zczepone stale 
z przyczepą (lub przyczepami), powodują wyso­
kie koszty przewozu zwłaszcza jeśli ich siła po­
ciągowa, a równocześnie i szybkość nie sa nale­
życie wykorzystane. Inż. Tadeusz Sokołowski

/
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Nowe gatunki paliw samochodowych
W ciągu miesiąca kwietnia br. nastąpi zmia­

na gatunku paliwa samochodowego, rozprowa­
dzanego dotychczas na rynku krajowym przez 
Centralę Produktów Naftowych. Zamiast 
sprzedawanej w całym kraju mieszanki tró j­
składnikowej BAB, — nastąpi podział rynku 
krajowego na 2 strefy, z których w jednej roz­
prowadzana będzie mieszanka dwuskładniko­
wa BA zawierająca benzynę i spirytus bezwo­
dny, w drugiej natomiast etylina, tj. benzyna 
motorowa z dodatkiem płynu etylowego.

Jakkolwiek zmiana ta nie pociąga za sobą ża­
dnych ujemnych skutków dla użytkowników 
pojazdów mechanicznych, to właścicieli samo­
chodów i kierowców zainteresuje niewątpliwie 
charakterystyka nowych gatunków paliw.

Mieszanka dwuskładnikowa BA stanowi mie­
szankę benzyny motorowej ze spirytusem, 
przy czym dodatek spirytusu wynosi 25 do 
30%.

Paliwo to tylko nieznacznie różni się od mie­
szanki BAB, a zatem wykazuję wszelkie zalety 
doskonałego paliwa dla silników gaźnikowych 
wszystkich typów samochodów kursujących w 
kraju. Zalety te przedstawiają się następująco:
a) liczba oktanowa, będąca wyrazem odporno­
ści paliwa na stukanie, wynosi przy mieszance 
BA około 70, a zatem o 12 jednostek więcej 
aniżeli przy benzynie czystej; b) rozruch silni­
ka na mieszance jest taki sam jak przy benzy­
nie; c) spalanie mieszanki jest lepsze i dokład­
niejsze niż przy czystej benzynie, zaś silniki 
pracujące na mieszance pracują cicho i elasty­
cznie; d) zużycie mieszanki w stosunku do czy­
stej benzyny jest prawie takie samo, jakkol­
wiek wartość opałowa spirytusu jest niższa; ró­
żnicę tę niwelują w zupełności wymienione 
wyżej zalety spirytusu, wpływające na bardziej 
ekonomiczną pracę silnika.

Jednym słowem należy stwierdzić, że mie­
szanka dwuskładnikowa BA łączy w sobie za- 
6 y -^^k ład n ików , tj. benzyny i spirytu­

su, będąc równocześnie wolną od ich wad.
Kończąc uwagi o mieszance BA, należy przy­

pomnieć użytkownikom pojazdów mechanicz­
nych konieczność zachowania bezwzględnej 
czystości zbiorników paliwa w samochodach 
oraz zbiorników w magazynach. W szczególno­
ści zbiorniki te powinny być bezwzględnie su­
che, gdyż niewielka nawet ilość wody spowo­
dować może rozwarstwienie mieszanki, tj. 
rozdzielenie na benzynę i  spirytus.

*

Jeżeli chodzi o etylinę, to paliwo to jest po­
wszechnie znane, gdyż było ono już rozprowa­
dzane w kraju w okresie powojennym. Etyliaa 
jest to benzyna motorowa z dodatkiem płynu 
etylowego, który to dodatek wpływa na pod­
wyższenie liczby oktanowej, czyli zwiększenie

własności przeciwstukowych paliwa do wyma­
ganej wysokości.

Etylina — podobnie jak wszystkie benzyny 
etylizowane — jest dla odróżnienia jej od ben­
zyny nieetylizowanej — barwiona na kolor ró­
żowy lub rzadziej niebieski. Odróżnienie to jest 
konieczne z uwagi na to, że płyn etylowy posia­
da własności trujące, jakkolwiek zawartość te­
go składnika w etylinie jest minimalna (docho­
dzi do 0,003%). W związku z tym szkodliwe 
działanie etyliny na organizm ludzki tylko nie­
znacznie różni się od ujemnych skutków opa­
rów benzyny czystej.

Benzyny etylizowane są szeroko i powszech­
nie stosowane w Związku Radzieckim, w kra­
jach Demokracji Ludowej i w innych pań­
stwach, a doświadczenia zebrane w tym kierun­
ku wykazały, że przy zachowaniu elemeniar- 
nych środków ostrożności podobnych do tych, 
które są stosowane przy benzynie czystej — 
używanie benzyn etylizowanych nie przedsta­
wia specjalnego niebezpieczeństwa.

Należy jedynie przestrzegać kardynalnej za- 
sady, że etylina może być stosowana jedynie 
do celów spalania w silniku, natomiast bez­
względnie zabronione jest używanie tego pali­
wa do innych celów, jak np. mycie samocho­
dów, podłóg, pranie odzieży itd. Ponadto — po­
dobnie jak przy mieszance BA — zbiorniki pa­
liwowe powinny być zupełnie suche, gdyż pa­
liwo etylizowane w łączności z wodą powoduje 
korodujące (niszczące) działanie na metale.

Reasumując powyższe, należy stwierdzić, że 
zmiana gatunku paliwa w kraju, spowodowa­
na względami natury ogólno - państwowej, nie 
wywoła żadnych trudności na rynku, gdyż oba 
nowe gatunki, tj. mieszanka BA i etylina, re­
prezentują typ doskonałego paliwa. Przejście 
zaś z mieszanki spirytusowej na paliwo etyli­
zowane i odwrotnie może się odbywać dowol­
nie bez żadnych ujemnych skutków dla pracy 
silnika.

Leopold Solewski

W szystkim . C zy te ln ikom , W spó łp racow n ikom  czasopis­

m u „ M o to ryza c ja “  i  K o legom  za tru d n io n ym  w  trans -  

porc ie  sam ochodow ym  życzym y W E S O ŁY C H  Ś W IĄ T !
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Projekt nowych znaków drogowych
W celu zwiększenia bezpieczeństwa oraz ułat­

wienia ruchu na drogach publicznych ustawiane 
są znaki, zwane znakami drogowymi. W zależ­
ności od ich przeznaczenia, dzielą się one na:

a) znaki bezpieczeństwa i porządku ruchu;
b) drogowskazy mające na celu oznaczanie 

miejscowości, kierunków ruchu oraz odle­
głości pomiędzy określonymi miejscowoś­
ciami oraz

c) znaki kilometrowe i inne, mające na celu 
informacje o charakterze administracyj­
nym.

W historycznym rozwoju te ostatnie znaki 
pojawiły się najdawniej (znane już były w sta­
rożytnym Rzymie), natomiast znaki bezpieczeń­
stwa i porządku, związane ściśle z ruchem sa­
mochodowym, używane są zaledwie od kilku 
dziesiątków lat. Tak więc jak rozwój kolejni­
ctwa w drugiej połowie XIX-go wieku łączy się 
ściśle ze stałym — w miarę postępu techniki — 
zwiększaniem szybkości pociągów, powodując 
konieczność rozbudowy sygnalizacji kolejowej, 
tak postęp w budowie pojazdów mechanicznych: 
samochodów i motocykli, datujący się od począt­
ku wieku XX-go i umożliwiający rozwijanie co­
raz większych szybkości, pociągnął za sobą nie 
tylko konieczność dostosowania dróg kołowych 
do szybkiego ruchu samochodowego, ale i stwo­
rzył konieczność zaopatrzenia dróg w odpowied­
nie urządzenia sygnalizacyjne.

Pojazd mechaniczny w swym niezwykłe szyb­
kim rozwoju, szczególnie od czasu pierwszej 
wojny światowej, kiedy to odnić-’: pierwsze zde­
cydowane zwycięstwo nad koleją, gdyż wykazał, 
że potrafi ją zastąpić, pojazd mechaniczny 
świetnie przystosowany do szybkiego ruchu na 
dalekich odległościach, nie liczący się z rogat­
kami granicznymi, wywołał konieczność między­
narodowego uregulowania zagadnień ruchu dro­
gowego ,a tym samym ustalenia jednakowych 
dla wszystkich krajów zasad znakowania dróg 
dostępnych do ruchu samochodowego.

Toteż jak tylko ucichły wstrząsy wywołane 
burzą pierwszej wojny światowej, przystąpiono 
w ramach ówczesnej Ligi Narodów do prac nad 
międzynarodową kodyfikacją zagadnień ruchu 
drogowego i samochodowego.

W rezultacie tych prac zawarto szereg mię­
dzynarodowych umów czyli konwencji: w roku 
1926 podpisano konwencje dotyczące: a) ruchu 
samochodowego i b) ruchu drogowego, a nastę­
pnie w r. 1931 konwencje o sposobie opodatko­
wania obcokrajowych pojazdów mechanicznych 
oraz o ujednostajnieniu znaków drogowych. Ta 
ostatnia umowa podpisana w Genewie dnia 30 
marca 1931 r. (ogłoszona w Dzienniku Ustaw

R. P. N r 87 z r. 1931 pod poz. 793) wprowadza 
jednolite zasady dotyczące rodzajów, wyglądu 
i sposobu ustawiania znaków drogowych.

Stosownie do tej konwencji znaki bezpieczeń­
stwa i porządku ruchu drogowego dzielą się na 
trzy następujące rodzaje:

a) zawierające określony nakaz lub zakaz, do 
którego w interesie bezpieczeństwa ruchu 
należy się stosować bezwzględnie;

b) ostrzegawcze, których celem jest ostrzeże­
nie kierowcy pojazdu mechanicznego przed 
określonym niebezpieczeństwem, wynika­
jącym z układu drogi, bądź rodzaju na­
wierzchni, bądź z istnienia pewnych okre­
ślonych przeszkód na drodze, które to 
przeszkody w rezultacie szybkiego ruchu 
na pozamiejskich odcinkach dróg, mogą 
spowodować nieszczęśliwy wypadek, 
wreszcie

c) znaki informacyjne, których zadaniem 
jest ułatwić kierowcy orientowanie się 
w ruchu, bądź podać mu wiadomości, któ­
re mogą mu być w pewnych okoliczno­
ściach potrzebne np. o istniejącej stacji 
benzynowej, o apteczce drogowej itp.

Cechą charakterystyczną i zasadą konwencji 
genewskiej z r. 1931 o znakach drogowych by­
ło usystematyzowanie znaków drogowych, przez 
podział ich na określone kategorie oraz wpro­
wadzenie jednolitości tych znaków. Każde bo­
wiem państwo, które przystąpiło do tej umowy, 
musiało wprowadzić znaki drogowe opracowane 
według tego samego systemu (znaki nakazu 
i zakazu: okrągłe tarcze z czerwonym otokiem, 
znaki ostrzegawcze: trójkątne z czarnym oto­
kiem, znaki informacyjne: koloru ciemno nie­
bieskiego z białą plamą w kształcie trójkąta po­
środku). Konwencja genewska uporządkowała 
znakomicie symbolikę znaków, ułatwiając ko­
rzystanie z nich w każdym z państw należących 
do konwencji.

Jednakże dalszy rozwój ruchu samochodowe­
go w skali międzynarodowej i dalszy postęp 
techniki samochodowej, jak również okolicz­
ność zawarcia w r. 1943 odrębnej konwencji 
o ruchu samochodowym pomiędzy państwami 
amerykańskimi, spowodowały, że natychmiast 
po zakończeniu drugiej wojny światowej (któ­
rej cały przebieg odbywał się pod znakiem mo­
toryzacji — zarówno na lądzie, jak i w powie­
trzu) zaczęto myśleć o nowym sposobie unor­
mowania spraw ruchu międzynarodowego.

Podjęte w ramach Organizacji Narodów Zje­
dnoczonych prace nad uregulowaniem w skali 
międzynarodowej wszystkich spraw związanych 
z komunikacją drogową, doprowadziły w grud-
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niu 1949 r. do podpisania w Genewie Konwen­
cji o Ruchu Drogowym oraz Protokołu o Sygna­
lizacji Drogowej.

Jeżeli chodzi o ten ostatni dokument, należy 
zaznaczyć, że nie obejmuje on państw amery­
kańskich i Australii ,które mają własny — do­
tychczas jeszcze odrębny — system znakowania 
dróg. Państwa te, godząc się na podpisanie 
wspólnej konwencji o ruchu drogowym, nie uz­
nały za możliwe przyjęcia systemu znaków, 
których kolebką była Europa. Z tego powodu 
Protokół o Sygnalizacji Drogowej ma objąć 
państwa europejskie i niektóre pozaeuropej­
skie, jak Egipt, Turcję, Iran i inne, pozostałe 
zaś państwa, jak Stany Zjednoczone AP. i Au­
stralia pozostają na razie przy swoim dotych­
czasowym znakowaniu dróg.

Nowy system znaków, zawarty w omawianym 
Protokóle utrzymuje nadal dotychczasowy po­
dział znaków na trzy główne grupy, o których 
mowa była wyżej.

Niemniej ważne jest wprowadzenie całego sze­
regu nowych znaków np. w grupie znaków za­
kazujących :

K on iec ogran iczen ia
szybkości

O bow iązek za trzym an ia  
się przed skrzyżow a- 

n ie rr

W jazd w zb ron ion y  d la  
po jazdów  o szerokości 
p rzekracza jące j... m tr.

W jazd w zb ron ion y  dla  
po jazdów  o wysokości 
przekracza jące j... m tr .

Więcej nowości zawiera grupa znaków ostrze­
gawczych, które Konwencja nazywa znakami 
niebezpieczeństwa. Oprócz dotychczasowego 
znaku ostrzegającego przed ostrymi lub niebez­
piecznymi z daleka zakrętami, projekt wprowa­
dza jeszcze inne znaki:

P o d w ó jn y  zakrę t w  
p ra w o

P o d w ó jn y  zakrę t w  le ­
w o

Skręcanie na lew o 
w zbron ione ne

R obo ty  drogowe

S krzyżow an ie  z drogą 
nie  m ającą p ierw szeń­

s tw a  z prze jazdu.

Z jazd  niebezpieczny

U w aga —  dojazd do 
d ro g i m ające j p ie rw ­

szeństwo prze jazdu

Ten ostatni znak (wyprzedzanie wzbronione) 
ma zastąpić znak zakazu wyprzedzania w po­
staci dotychczasowej (dwie strzały różnej dłu­
gości, przekreślone czerwonym pasem).
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Charakterystyczne dla projektu jest to, że do­
tychczasowe znaki informujące o kon eczności 
zwrócenia szczególnej uwagi (na niebieskim 
prostokącie biały tró jkąt z odpowiednim rysun­
kiem bądź napisem) na określone niebezpieczeń­
stwo przeniesione zostały — i słusznie! — 
z grupy znaków informacyjnych do grupy zna­
ków ostrzegawczych, jak również ten fakt, że 
projekt kładzie duży nacisk na znaki związane 
z ruchem na skrzyżowaniach dróg (ulic), prze­
widując w tym celu cały szereg znaków, w za­
leżności od sytuacji.

Wreszcie w grupie trzeciej — znaków infor­
macyjnych, czyli mówiąc słowami projektu — 
znaków, zawierających zwyczajną wskazówkę, 
znajdujemy pożądaną nowość, na której brak 
wskazywano niejednokrotnie w kołach automo- 
bilistów. Jest to znak powiadamiający, że dro­
ga (ulica), którą jedziemy jest główną. Znak 
ten, a raczej znaki te, bo jeden z nich informu­
je, że wjeżdżamy na taką drogę, lub że po niej 
jedziemy, a drugi oznajmia o końcu drogi 
z pierwszeństwem przejazdu, powinny być 
w kształcie kwadratu, o boku długości 40 lub 
60 cm.

D roga z p ierw szeństw em  K on iec  d rog i
prze jazdu  z p ierw szeństw em  prze­

jazdu

Do znaków informacyjnych projekt zalicza 
również znaki wskazujące kierunek drogi (dro­
gowskazy — w ksitałc:e prostokąta zawierają­
cego nazwę miejscowości z liczbą oznaczającą 
odległość w km i zakończonego w kształcie 
ostrza strzały), tablice przed drogowskazami 
(w kształcie prostokąta z liniami oznaczający­
mi kierunki rozwidlających się dróg), tablce 
z nazwami miejscowości oraz znaki dające mo­
żność stwierdzenia tożsamości drogi (w kształ­
cie prostokątnej ramki zawierającej numer dro­
gi), umieszczone na słupach kilometrowych 
przy innych znakach.

# #
*

Projekt umowy o sygnalizacji zawiera jeszcze 
dalsze nowości. Są to postanowienia o znakach 
podawanych za pomocą rąk przez kierujących 
ruchem oraz sygnały świetlne na skrzyżowa­
niach ulic. Znaki te dotychczas nie były objęte 
żadnymi umowami międzynarodowymi. Jednak­
że projekt nie ustala zasad sygnalizacji „ręcz­

nej“ lub świetlnej, lecz ogranicza się jedynie 
do podania bardzo ogólnych zasad, jakim te zna­
ki mają odpowiadać.

Mówiąc o sygnalizacji ręcznej projekt poda­
je tylko, że kierujący ruchem powinni być wy­
posażeni (ubrani) i umieszczeni w ten sposób, 
aby byli widoczni przez wszystkich korzystają­
cych z drogi oraz ustala dwa sposoby zatrzy­
mywania ruchu (sygnał „Stój“ ): a'bo za po­
mocą podniesienia (lewej) ręki do góry, albo za 
pomocą wyciągnięcia (lewej) ręki poziomo — 
w obu przypadkach dla pojazdów nadjeżdżają­
cych od przodu; pojazdy nadjeżdżające od tylu 
zatrzymuje się przy obydwu sposobach przez 
wyciągnięcie (prawej) ręki poziomo wzdłuż ra­
mienia. Jak wynika z tego, znaki podawane 
przez naszą milicję odpowiadają pierwszemu

S ygnał „s tó j“
Z lew ej —  d la  po jazdu nadjeżdżającego od przodu, 

z praw ej —  d la  po jazdu nadjeżdżającego o i  ty łu .

Co do sygnalizacji świetlnej, projekt przewi­
duje dwa systemy: trójkolorowy (kolory: czer­
wony, żółty i zielony) oraz dwukolorowy (czer­
wony i zielony). W obu systemach kolor czer­
wony oznacza zakaz przejazdu, a zielony zezwa­
la na przejazd.

Przewidziana jest również możliwość umiesz­
czania jednego światła migotliwego, koloru żół­
tego, które wówczas nakazuje „ostrożność“ .

Jak wynika z uwag powyższych, omawiany 
Protokół o Sygnalizacji Drogowej wykazuje 
znaczny postęp w porównaniu z dotychczasową 
konwencją o znakach drogowych z r. 1931. 
Przez powiększenie ilości znaków drogowych, 
większe ich zróżniczkowanie oraz wprowadze­
nie takich znaków, których brak dawał się wy­
raźnie odczuwać, utrudniając ruch na drogach, 
nowa Konwencja przyczyni się niewątpliwie do 
usprawnienia ruchu drogowego, pomimo, że nie 
obejmuje jeszcze szeregu państw.

mgr E. Olechnowicz

sposobowi.
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JER ZY Z A R Z E C K I

Wina i kara
W iadom o powszechnie, że je że li k toś  pope łn i ja ­

k ieś przestępstwo i  sprawca zosta ł u ja w n io n y , jes t on 
na podstaw ie odpow iedn io  „dopasowanego“' do dane­
go przestępstwa a r ty k u łu  K . K . u k a ra n y  przez Sąd. 
Jeżeli je dn ak  w eźm iem y kodeks k a rn y  i  p rz e jrz y m y  
w ym ien ione  ta m  a r ty k u ły , przekonam y się, że są one 
bardzo sucho i  k ró tk o  sprecyzowane —  k to  pope łn i 
ta k ie  a ta k ie  przestępstwo podlega karze do ty lu  lu b  
ty lu  la t w ięz ien ia , bądź aresztu.

Trzeba tu  zw róc ić  baczną uwagę na to , że w  a r ty ­
ku łach  K . K . n ie  m ó w i się w> sposób w iążący, iż, za 
dane przestępstwo grozi ka ra  np. 3 czy 5 la t  w ięzie­
n ia  lu b  aresztu, ale że groz i ka ra  do 3 czy 5 la t. 
A  w ięc ustaw odaw ca da je  tu  możność sądow i różn icz­
kow an ia  k a r  za to  samo przestępstwo.

Dlaczegóż w ięc stosuje się tę rozp ię tość k a r  za to 
samo przestępstw^?

Rzecz jasna, że n ie  d latego, aby sędzia m óg ł się 
k o ro w a ć  sw o ją  sym patią , bądź a n typa tią  w  stosunku 
do oskarżonego i  jednem u w le p ić  10 la t  w ięz ien ia , 
a drugiego ca łkow ic ie  un ie w in n ić . U staw odaw cy idzie 
m ianow ic ie  o to, aby sąd m ia ł możność w iększe j swo­
body p rzy  ocenie danego przestępstwa i  b y  stosować 
k a ry , uza leżnia jąc je  od rozm a itych  okoliczności, k tó ­
re s ta ły  się przyczyną pope łn ien ia  przestępstwa.

G dybyśm y bo w iem  m ie li np. przepis m ów 'ący, że 
za kradzież groz i ka ra  2 la t  w ięz ien ia , to  wtfedy sąd 
m usia łby skazać na 2 la ta  ta k  samo tego, k tó ry  u k ra d ł 
kaw a łek ehieba z głodu,, ja k  i  tego, k tó ry  w yn ió s ł 
wszystko z cudzego m ieszkań 'a , aby osiągnięte ko ­
rzyśc i p rze trac ić  na h u la n k i. D latego w ięc p rzy  oce­
n ie  przestępstwa b ierze się pod uw agę w  p ierw szym  
rzędzie stopień nasilenia złej woli u sprawcy. Z ro ­
zum ia łą  bow iem  jest rzeczą, że gdy cz łow iek w  nę­
dzy, k tó rem u g łodna rodz ina  płacze, w  od ruchu roz­
paczy pó jdz ie  do cudzego m ieszkan ia i  n ie  ruszając 
‘nnych  w a rto śc io w ych  p rzedm io tów  po rw ie  kaw a łe k  
Chleba, aby zaspokoić głód, m usi być z p u n k tu  w i­
dzenia p raw a  karnego inaczej oceniany, n iż  ten, k ł ó - 
ry , pracu jąc w  ja k ie jś  in s ty tu c ji i  m a jąc możność 
skrom nej egzystencji, u k ra d n ie  innem u p o rtfe l, aby 
jego zawartość przep ić  z ko legam i.

¡Podane p rz y k ła d y  w skazu ją , że oba j sp raw cy do ­
pu śc ili się tego samego rod za ju  przestępstwa, t j .  k ra ­
dzieży, ale u k a ra n i n ie  mogą być jednakow o, gdyż 
różny jes t stop ień nasilen ia  ich z łe j w o li. P ie rw szy 
w  ogóle m óg ł n ie  p rze ja w ia ć  z łe j w o li, a k ie row ać się 
ty lk o  odruchem  rozpaczy, podczas gdy d ru g i w ykaza ł 
duży s‘ op ień nas ilen ia  z łe j w,oli, gdyż n 'e  chc ia ł za­
stanawiać się nad tym , ja k ie  s k u tk i d la  okradzionego 
może pociągnąć za sobą zabran ie m u p o rtfe lu , np. 
może któreś z jego dzieci je s t c 'ężko chore i  p ie n ią ­
dze b y ły  przeznaczone na leka rs tw o , bez którego 
dziecko um rze. Jednak sprawca nie  chc ia ł o ty m  m y ­
śleć, a w o la ł w yo b ra z ić  sobie, ja k  m u  będzie p rzy ­
jem n ie  te p ien iądze s trac ić  na swoje przy jem ności.

Dotychczasowe rozw ażania n ie  m a ją  je d n a k  na ce­
lu  .w yłączn ie  w g łęb ia n ia  się w. is to tę  k radz ieży ja ko  
jedynego przestępstwa, o k tó ry m  chcę tu  pisać. W ią ­
żą się one ściśle z pracą k ie ro w cy , a ściśle m ów iąc 
ż odpow 'edzia lnością k a rn ą  za spowodowane w yp ad k i. 
Gdyż tu , ta k  ja k  i  w  szeregu in n y c h  przestępstw, przy 
odpow iedzia lności k a rn e j za spow odow any w ypadek, 
sąd rozważa w sze lk ie  okoliczności, k tó re  się do tego 
p rzyczyn iły  i  w  zależności od tego ja k i b y ł s to p e ń  
nasilen ia  z łe j w o li ze s tro n y  k ie ro w c y  w ym ie rza  m u 
odpow iedn ią karę.

N ie  wszyscy k ie ro w c y  rozurm eją  p rzyczyny  w y m :a- 
ru  spraw ied liw ośc i w  stosunku do ich  osób. Często 
się słyszy na rzekan ia  na d łu g ie  p rze trzym yw an ie

w, w ięz ie n iu  podczas dochodzen;a, a po tem  po w y ­
roku  —  że sąd skazuje na zby t surowe ka ry .

S łyszałem  k  ędyś ta k ie  zdanie: „szo fe r X  prze jecha ł 
człow .eka i dosta ł ty lk o  pó ł ro k u  w ięz ien ia , a ja  za 
to  samo_ przestępstwo zostałem  skaizany na 3 la ta  z po­
zbaw ien iem  praw a  w y ko n yw a n ia  zaw odu“ . K ie row ca , 
k tó ry  to mów/J, w y ra ż a ł się z w ie lk im  żalem  i  rozgo­
ryczen iem  o w ładzach w y m ia ru  spraw ied liw ośc i, n ie  
rozum  a ł bow iem  zupełnie, że sąd p rzy  w ym ia rze  k a ­
r y  b ra ł pod uwagę w szystk ie  okoliczności, k tó re  w p ły ­
n ę ły  bezpośrednio lu b  pośrednio na za istn ien ie  oby­
d w u  w ypadków . A  przecież trzeba tu  pam iętać, że 
w szystk ie  drobne naw e t u s te rk i w  p rzyg o to w yw a n iu  
samochodu do w y ja zd u  z garażu mogą stać s'ę p rzy ­
czyną zaw inionego przez k ie row cę  w ypadku . N ie  każ­
d y  je dn ak  chce sobie zdać sprawę, że jazda ze z ły m i 
ham ulcam i, źle dz ia ła ją cym i św ia tła m i, bądź in n y m i 
podobnym i b ra k a m , g roz i każdej c h w ili śm ie rc ią  
p rzechodn iow i, a naw e t samemu k ie ro w c y  samocho­
du, k tó ry  te b ra k i posiada.

_W zw iązku  z powyższym  w ładze specja ln ie  su row o 
śc iga ją  tych  w szystk ich , k tó rzy , lekceważąc sobie 
p rzep isy  o ruch u  po jazdów  m echanicznych, w y jeżdża­
ją  na n ra s to  n ie  racząc zbadać stanu technicznego 
swego wozu. Taka postawa w ładz je s t zupełn ie  zro­
zum ia ła , gdyż zarów no przechodzień ja k  i k ie row ca  
po w in ie n  m ieć poczucie bezpieczeństwa, zna jdu jąc  się 
na u licy . D latego też, gdy zostaną stw ie rdzone w  to ­
ku dochodzenia po w yp ad ku  sam ochodowym  b ra k i 
techniczne wozu, czy n ieostrożna jazda, lu b  p ija ń s tw o  
k ie row cy , uznać to na leży ja k o  o b ja w y  nasilenia złej 
w o li ze strony k ie ro w cy  i ty m  su row ie j go karać, im  
W.ęcej tych  oko licznośc i p rzyczyn ia jących  się do w y ­
padku  stw ierdzono.

N a tom iast zawsze łagodn ie j je s t tra k to w a n y  ta k i 
k ie row ca , k tó ry  chociaż spowodow ał w ypadek, je d ­
na k  zaw.sze je źd z ił ostrożn ie, d b a ł o wóz, an i n igd y  
nie  u p :ja ł się podczas jadzy . W ypadek tak iego k ie ­
ro w c y  da je dom niem an ie  w iększe j przypadkow ości, 
a łagodnie jsza ka ra  w  stosunku do niego —  rę ko jm ię  
ba rdz ie j ostrożnej ja zd y  n iż  dotychczas.

Trzeba tu  rów n ież zaznaczyć, że obecnie, k ie d y  szko­
ły  k  e row ców  sam ochodowych wypuszcza ją coraz le ­
p ie j w yszko lonych absolw entów , z k tó ry c h  w ie lu  
w  k ró tk im  stosunkow o czasie sta je  się zdo ln ym i fa ­
chow cam i, in s ty tu c je  rozporządzające taborem  samo­
chodow ym  m a ją  możność ła tw ie jszego w yb o ru  w śród 
k ie ro w c ó w  i w  zw iązku  z ty m  coraz częściej s:ę s ły ­
szy o w ym aganiach od kan dyd a tów  na posadę k ie ­
ro w c y  posiadania św iadectw a n ieka ra lnośc i.

N a leży w ięc pam iętać, że może w  k ró tk  m  ju ż  cza­
sie k ie row ca , k tó ry  spowpdow ał w ypadek i  zosta ł za 
to u k a ra n y  sądownie, będzie m us ia ł szukać sobie ź ró ­
de ł u trzym a n ia  w  in n y m  zawodzie, co może narazić  
go na ro z l czne trudnośc i.

D la  lepszego z rozum ien ia  nasilen ia  z łe j w o li u  k ie ­
row ców , d la  .k tó ry c h  przepisy o ru ch u  po jazdów  m e­
chanicznych, były_ ty lk o  m a rw tą  lite rą , podam  tu  
p rz y k ła d  zaczerpn ięty z osta tn io  odbyw a jące j się roz­
p ra w y  w  Sądzie O kręgow ym :
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W Ó D K A  JEST Z Ł Y M  D O R A D C Ą
W  ro k u  1949, oko ło  godziny 17, jeden z kierowców) 

p ro w a d z ił _ samochód osobowy w  M og ie ln icy  u licą  
K ra k o w s k ie  Przedm ieście w  lc e ru n k u  skrzyżow an ia  
z u lic a m i Księdza Zagańczyka i  K ośc ie lne j. Na 
w spom n ianym  skrzyżow an iu , w  czasie sk rę ca n a  
w  p ra w ą  stronę —  w  u licę  Koście lną, w jecha ł sam o­
chodem  na cho dn ik  i  p rz y g n ió tł n im  do ściany bu ­
d yn ku  dw ie  kob 'e ty , idące ty m  chodn ik iem . N a jecha­
ne kob ie ty , w  w y n ik u  doznanych obrażeń, zosta ły 
um ieszczone w  szp ita lu .

W  toku  dochodzenia zostało usta lone, że k ie row ca  
p ro w a d z ił samochód, będąc w  stan ie p o d n ie c e n i a l­
koholowego, a zb liża jąc się do skrzyżow an ia  w spom ­
n ian ych  u lic  w b re w  §§ 53 (I) i  54 (I) przepisów  c  r u ­
chu po jazdów  m echan icznych n ie  zachow ał na leżyte j 
ostrożności, ani n ie  zm n ie jszy ł szybkości, na sku tek  
czego nie mogąc w ykonać zam ierzonego skrę tu , w je ­
cha ł na chodn ik  i  spowodow ał w ypadek.

W  d n iu  ty m  jezdn ia  by ła  ś liska  a u lica  K ra k o w s k ie  
Przedm ieście —  w  k ie ru n k u  w ym 'en ionego skrzyżo­
w a n ia  posiada duży spadek, co rów n ież  nakazyw a ło  
zm niejszenie szybkości i  zachowanie da leko  posun ię­
te j ostrożności.

O ględziny sądow o-leka rsk ie  w yka za ły , że na sku­
te k  om ówionego p rzygn iecen ia  jedna  z kob ie t dozna­
ła  z łam an ia  p ra w e j kości udow e j ze z łam an iem  k rę ­
tacza m niejszego, co spowodow ało trw a łe  skrócenie 
p ra w e j _ nogi i  upośledzenie je j sprawności, a w  na­
stępstw ie trw a łe  ka lectw o . D ru ga  natorm ast doznała 
z łam an ia  obu nóg. W  zw iązku  z pow yższym  k ie row ca 
zosta ł pos taw iony  w  stan oskarżenia z a rt. 235 §§ 2 
K . K ., ponieważ spowtodował trw a łe  ka lec tw o  cz ło ­
w ieka .

.N a  ty m  p rzyk ład z ie  w id z im y , ja k  w ie lk i je s t sto- 
p eń nasilen ia  z łe j w o li u  k ie row cy , k tó ry  n ie w ą tp li­
w ie  m us ia ł w iedzieć, że p ic ie  w ó d k i przed jazdą lu b  
w  czasie ja zdy  jes t zabronione (§ 63 p. 2 l i t .  a p rze p i­
sów o ruch u  po jazdów  mech.). P onadto k ie row ca  m u ­
s ia ł się ró w u e ż  o rien tow ać, że je że li będzie jecha ł 
szybko jezdn ią  śląską i  posiadającą duży spadek, 
a zwłaszcza zakręca ł na ta k ie j jezdn i, n ie  zm niejsza­
ją c  szybkości, to  może spowodować w ypadek. Jest to 
na w e t d la  la ik ó w  rzeczą jasną, n ie  m óg ł w ięc n :e w ie ­
dzieć tego ru ty n o w a n y  k ie row ca . Jeże li zaś to  z ro b ił 
w ykazał złą wolę.

K ie ro w ca  bow iem  prow adząc w óz n ie  m a praw a l i ­
czyć na szczęśliwy przypadek, że m u się uda u n :knąć 
nieszczęścia, a od w ro tn ie , m usi się go spodziewać 
każdej c h w il)  i d latego na k a ż iy m  k ro k u  pow in ien  za­
chować ja k  na jd a le j po su u ę tą  ostrożność. N a tom ias t 
w yże j w spom n iany k ie row ca  oprócz su row e j k a ry  
w ięz ien ia  m usi rów n ież ponieść i  dalsze konsekw encje  
w  postaci u tra ty  p ra w a  jazdy.

*
* *

A  teraz d la  od m ia ny  p rzyk ła d , w  k tó ry m  n ie  b y ło  
żadnego nasilen ia  z łe j w o li u  k ie row cy .

K O N IE C ZN O Ś Ć  Z A B E Z P IE C Z E N IA  W O ZU  
N A  PO STO JU

W  końcu ub iegłego ro k u  k ie row ca  je dn e j ze spół­
dz ie ln i p rz y w ió z ł pow ie rzonym  m u samochodem cię­
ża ro w ym  to w a r do sklepu tejże spó łdz ie ln i. K ie d y  
k o n w o je n t po w y ła d u n k u  opuścił sklep, uda ł się tam  
k :erowca, celem  podp isan ia przez k ie ro w n ik a  sklepu 
t.  zw. K a r ty  P racy. K ie ro w ca  pozostaw ił samochód na 
u lic y  bez zabezpieczenia przed u ruchom ien iem  przez 
osoby n iepowołane.

W  ty m  czasie kon w o jen t, 'ja k k o lw ie k  n ie  posiadał 
p ra w a  jazdy , ru szy ł wozem , a n ie  u rn e ją c  go p ro ­
w adz ić  w je c h a ł na cho dn ik  i  p rze jecha ł stojącą k o ­
bietę.

K ie row ca  w idząc od jeżdżający samochód w y b ie g ł 
ze sklepu, d o go n ił wóz i  za trzym a ł go. Jednak o fia ra  
w yp ad ku  po p rze w fe z ie u u  do szp ita la  zm arła .

W  w y n ik u  dochodzenia oba j: k o n w o je n t i  k ie row ca  
zna leź li się przed sądem, askareżni z a r t .  230 § I  K . K .

P rzew ód sądow y p o tw ie rd z ił w  ca łe j . rozciąg łości 
w  nę_ konw o jen ta , k tó ry  zosta ł skazany na w ie le  la t 
w ięz ien ia . N a tom iast w  spraw ie  k ie ro w cy  za is tn ia ła  
in na  sytuacja : postąp ił on w p raw d z ie  w b re w  § 53 (2) 
l i t .  b przepisowi o ruch u  po jazdów  mech., t j.  me za­
bezpieczył w ozu przed u ruchom ien iem  i d latego od- 
pow m da ł _ przed sądem, jednakże opuśc ił on samo­
chód dopiero po w y jś c iu  ze sklepu konw o jen ta , p ra ­
cow n ika  te j samej spó łdz ie ln i, od którego m óg ł s'ę 
spodziewać pom ocy w  ochron ie w ozu przed u rucho ­
m ien iem  go przez niepow ołane ręce. K ie row ca  nie
m óg ł na tom iast przew idzieć, że tenże k o n w o je n t __
ja k  samo określeń e w skazu je  przeznaczony do o ch ro - 

po®tE!p i w b re w  przeznaczeniu swej p racy u ru ­
cho m i wóz i  spowoduje w ypadek.

W ziąw szy te m o ty w y  pod uwagę. Sąd staną ł na sta­
now isku , ze k ie row ca, chociaż nie zabezpieczył wozu, 
a le  ty m  n iem n ie j n ie  okazał _ w  ty m  p rzyp ad ku  z łe j 
w on , an i tez n ie  m óg ł przew idzieć późnie jszych k o n ­
sekw encji —  i  oskarżonego uniewinnił.

Jerzy Zarzecki

Ruch łrójsfrumieniowy
Cl? , , ’ uczy m y  s -ć jeździć. Rok rocznie 

M il ic ja  O byw ate lska przeprow adza „tyg o d n ie  n a u k i 
chodzenia i  ja z d y “  na u licach  naszych m iast.

P rog ram  jest p ro s ty  i  m ożnaby go zm ieścić w  p a ru  
za ledw ie s łow ach : d la  pieszych chodn ik  —  dla po ja ­
zdów  jezdn ia, gdyby  nie m ałe ale... O tóż przechodzień 
m usi od czasu do czasu prze jść przez jezdn ię  i tu  się 
zaczyna w łaśc iw ie  nauka. Jeśli p rzechodzeń  p rze jdz ie  
jezdn ię  me przepisowo, o w ypadek n ie trud no  i znowu 
s ta tys tyka  o f ia r  zw iększy się o jedną ta ką  ofia rę.
. ,-vko ro  jednak  m ow a o  sta tystyce w a rto  p rzypom n ieć 
ze osta tn ie  trz y  m iesiące w  n reśc ie  stołecznym  W ar­
szaw ie w yra źn ie  zaznaczyły się spadkiem  ilośc i n ie ­
szczęśliwych w yp a d kó w  na skrzyżow an iach u lic . B y ły  
to  t rz y  m iesiące p ró b  czyn ionych przez M il ic ję  O by­
w a te lską  przed w prow adzen iem  ta k  zwanego ruch u  
t ro  ¡'Strumieniowego.

.W  ro ku  b ieżącym  z ro b im y  za tym  w  nauce chodze­
n ia  i jeżdżenia dalsze postępy i  m ie jm y  nadzieję, że 
ostrzeżenia z b u d k i m il ic y jn e j pod adresem „pana  
w  b rązow ym  kape luszu“  czy też „p a n i w  szarym  fu ­
te rk u “  nareszcie przyn iosą sku tek zgodnie z in te nc ją  
naszych dow c ipnych  nauczycie li.

A  w ięc  w  p rogram ie  na ro k  1950-ty m am y ru ch  t r ó j-  
s trum ie n io w y , to  znaczy zwalczam y tw orzen ie  się ca­
łych  ko .um n po jazdów  przed -skrzyżowaniem  u lic , po - 
p ros tu  chcem y roz ładow ać t. ęw. po p u la rn ie  „ k o r k i“  
na jezdn iach naszych m iast.

T ak  zarządził D epartam ent Sam ochodowy M in is te r­
s tw a K o m u n ik a c ji zm ien ia jąc  częściowo zasadę zna­
czenia sygnału „s tó j“  w  ru ch u  u liczn ym  w  ca łe j P o l­
sce z dn iem  1-go k w ie tn ia  1950 r.

Dotychczas bow ie rn  obow iązu jąca zasada, że ś w ia tło  
czerwone sygna łu  u licznego lu b  podanie przez m i l i ­
c ja n ta  na skrzyżow an iu  znaku „s tó j“  ręką  —  zabra- 
n ia  dalszej jazdy, zosta je uzupe łn iona. O dtąd znak 
i,s tó j“  n ie  będzie nam  przeszkadzał w  dalszej jeździe 
jednak  wyłącznie i  ty lk o  w  praw o.

P rz y w ile j ten  posiadać będzie ty lk o  ta k i pojazd, k tó ­
r y  up rzedn io  za ją ł m ie jsce p rzy  k ra w ę żn iku  chodn ika 
przed skrzyżow an iem  u lic , a k ie row ca  tak iego  po jazdu 
skręca jąc, będzie m óg ł zapew nić m aksym a lne bezpie­
czeństwo przechodniów .

A w ięc  pojazd ruszy dopiero po przejściu pierwszej 
zw arte j gruny przechodn:ów idących przez jezdnię.

P ow iedz ie liśm y przed ch w ilą  idących, ale zapam ię­
ta jm y  sobie: ju ż  n 'e  złorzeczących p o i  adresem k ie ­
ro w có w  pojazdów , k tó rz y  o ś m ie lili się po jechać w  p ra ­
w o  m im o  czerwonego św ia tła . D la  czego n ie  złorzeczą­
cych? —  bośm y skorzys ta li z tyg-cdnia n a u k i chodzenia 
i  R o zu m ie liśm y  in te nc ję  M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji, ,  
k tó rego dew izą  jes t: 'szybciej, pe w n ie j i  b e z p ie czn ie j-

J. Lanze

/



Nr  4 M O T O R Y Z A C J A Str. 111

POMIAR PALIWA W  ZBIORNIKU
K a r ty  D rogow e po jazdów  m echan icznych w p ro w a ­

dzone do u ży tk u  przez M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji 
z dniem  1 stycznia 1950 r., zam iast dotychczasowych 
k a r t  k o n tro li pracy, posiadają specja lną ru b ry k ę  „S ta n  
P a liw a “ , k tó re j w yp e łn ien ie  w ym aga dokonan ia po ­
no a ru  zużytego pa liw a  każdego dnia. K a rta  drogowa 
je s t w zo row ana . na podobnej karcie , stosowanej 
w  Z w ią zku  Radzieckim , gdzie system sprawmzdawczo- 
k o n tro ln y  w ym asa codziennego p o m ia ru  pa liw a  
w  zb io rn iku  samochodu przed jego w y jazde m  z garażu 
i  po p o w ro ce . po skończonym  dn iu  pracy.

P om iar ten jest kon ieczny dla stw ie rdzen ia :
a) przed w yjazdem , czy ilość pa liw a  w  zb io rn iku  

je s t w ystarcza jąca do w y k o n a n ia  zap lanow anych 
w  danym  dn iu  jazd;

b) po pow roc e, czy zużycie p a liw a  w  ciągu dn ia p ra ­
cy, w  odniesieniu do dokonanych jazd, odpow iada no r­
m ie  zużycia pa liw a , us ta lone j przez M in is te rs tw o  K o ­
m u n ika c ji;

c) jaką  ilość p a liw a  zaoszczędził k ie row ca  w  stosun­
ku  do no rm y, aby na te j podstaw ie  ob liczyć należną 
m u prem ię; w  p rzypadku  o d w ro tn ym  t . j .  przekrocze­
nia  norm y, aby m ożna zbadać przyczynę przekroczenia 
n o rm y  i usunąć . od raz ił n iedom agania, powodujące 
n a lm ie rn e  zużycie pa liw a ;

d) czy w  czas'e po s to ju  samochodu w  garażu, lu b  
m ie jscu pa rkow ania , podczas nieobecności k ie row cy, 
nie dopuszczono się nadużycia przez bezprawne pobra­
n ie  pa liw a  ze zb io rn  ka  samochodu.

Zdaje się. że m o ty w y  pow yże j przytoczone są w y ­
starczająco p rzekonyw u jące  _o konieczności dokonyw a­
nia  codziennego po m ia ru  p a liw a  w  z b io rn ik u  samocho­
du.

K ażdy nowoczesny samochód jest w yposażony w  m e­
chaniczny lu b  e lek tryczny  w skaźn ik  pa liw a , k tó ry  
zna jdu je  się na desce rozdzie lczej w  k a b in ;e k ie row cy. 
Zadaniem  w skaźn ika  je s t w ykazan ie  poziom u pa liw a  
w  zb io rn iku  samochodu. Zazwyczaj są to w ska źn ik i 
e lektryczne, dz ia ła jąc0 p rzy  pom ocy p ły w a k a  w  zb io r­
n ik u  i system u dźw ign i. Z ch w ilą  przekręcenia k lu c z y ­
ka s ta cy jk i, t . j.  w łączen iu  prądu, s trza łka  w skaźn ika  
w ykazu je  na ta rczy  z podzia łką  stan p a liw a  w  z b io rn i­
ku . Is tn ie ją  i  inne w ska źn ik i n.p. w  postaci ko lo ro w e ­
go słupka cieczy w  szklane j ru rc e  z odpow iedn ią po ­
dz ia łką . N ie  to je s t je dn ak  ważne, ty lk o  to. że w skaź­
n ik i są n iedokładne i daną jedyn ie  o r ie n ta c y jn y  pogląd 
na ilość p a liw a  w  zb io rn ik u

Zazwyczaj s trza łka  w skaźn ika  w yka zu je  ja ką  część 
po jem ności zb io rn ika  za jm u je  p a liw o  w  c h w ili pom ia­
ru , a w ięc np. K , A , % itp . z k reskam i po dz ia łk i po­
średn ie j m iędzy ty m i g łó w n y m i oznaczeniam i. D z ięk i 
n iedokładności p rzyrządu  różn ice  w e w skazaniach w y ­
noszą nieraz oko ło 5 l i t ró w  pa liw a , specja ln ie  k iedy  
jes t mało p a liw a  w  zb io rn iku . D latego dok ładny  po­
m ia r  p a liw a  należy przeprowadzać, n ieza leżnie od 
wskazań s trz a łk i na desce rozdzie lczej, in n y m  sposo­
bem.

Z  dotychczas znanych i  w yp róbow anych , is tn ie ją  dwa 
proste sposoby dokonyw an ia  p o m ia ru  zużytego pa liw a. 
Jeden przy pom ocy ska low ane j m ia rk i,  d rug i przez 
stosowanie zasady pełnego zb io rn ika . N ie  m ó w im y  tu ­
ta j o specja lnych m etodach, w ym aga jących  doda tko­
w ych  urządzeń do ścisłego badania zużytego pa liw a, 
celem usta len ia  no rm  zużycia pa liw a .

Samochód posiada m e ta low y z b io rn ik  pa liw a , um iesz­
czony w  rozm a itych  m ie jscach samochodu, zależnie od 
rozw iązan ia  kons trukcy jnego . Może on znajdować się 
na przegrodzie czołowej od s trony  s iln ika  pod maską, 
pod siedzeniem k ie ro w cy , pod nadwoziem , z boku  ra m y  
lu b  w  ty le  samochodu. Ten osta tn i sposób jes t stoso- ' 
W any najczęściej. P a liw o  w lew a  się do zb io rn ika  przez 
ru rę  w lew ow ą, zaopatrzoną zazwyczaj w  s itko  m ie łz ia -  
ne i  pokryw ę , popu la rn ie  k o rk ie m  zwaną. Jeżeli ru ra  
w lew ow a je s t prosta, a zb io rn ik  m a ksz ta łt prostopa­
dłościanu, wówczas m ożem y dość ła tw o  dokonać po­

m ia ru  p a liw a . Jeżeli je d n a k  ru ra  w lew o w a  m a załam a­
n ia  ko lankow e, wówczas dokonanie po m ia ru  p a liw a  tą 
drogą będzie n iem ożliw e.

M ia rk ę  sporządzam y z nielakierowanego drzewa,
ew en tua ln ie . z f .b ry , lu b  też z p rę tu  z m eta lu . Przed 
w yska lcw a n iem  m ia rk i m us im y ca łkow ic ie  opróżnić 
z b io rn ik  z pa liw a . Samochód należy ustaw  ć dok ładn ie  
pozom o . Do zb io rn ika  w le w a m y po litrz e  p a liw a  do­
k ła dn ie  odmierzonego. N astępnie w k ła d a m y  m  arkę 
i nacinam y w  m ie jscach zaciem nionej przez p a liw o  
g ran icy . i. j i
. W  ten sam sposób s ka lu je m y  m ia rkę  z następnym i 

li t ra m i w lewanego pa liw a, znacząc głębszym i nacięcia­
m i m ie jsca odpow iada jące 5-ciu, 10-c u ' l5 - tu  itd . l i ­
tro m , aż do ca łkow itego nape łn ien ia  zb io rn ika  W  ten 
o to  zupe łn ie  p ro s ty  „dom ow y'* sposób, m ożem y spo­
rządzić d la  każdego samochodu dość dokładną m ia rkę  
pa liw a .

Tę samą m ia rkę  będziem y m o g li zastosować do 
w szystk ich  sam ochodów te j samej m a rk i i  typu , k tó ­
ry c h  po jem ność zb io rn ik ó w  jes t ta  sama.

*
P rz y  pom ocy sporządzonej m ia rk i do kon u je m y w  na­

s tępu jący sposób po m ia ru  p a liw a  w  z b io rn ik u : usta­
w ia m y  samochód dokładn ie  w  poziom ie, aby nie  b y ło  
żadnych w ych y leń  poprzecznych lu b  p o lłu ż n y c h  (n a j-  
lep .e j na ró w n e j be tonow ej podłodze garażu). Następ­
n ie  zdejmujemy_ p o k ryw ę  i przez ru rę  w lew ow ą wpusz­
czamy naszą m ia rkę  p ionow o aż do dna zb io rn ika . Po 
k i lk u  sekundach w y jm u je m y  m ia rkę  ze zb io rn ika  i od­
czy tu je m y na n ie j dokonany pom ia r. Ta część m ia rk i, 
k tó ra  by ła  zanurzona w  cieczy pa liw a  w yka zu je  .za­
ciem nien ie  z w yra źn ie  zaznaczoną lin ią  górną, k tó ra  
odpow iada poziom ow i p a liw a  w  z b io rn iku . P o rów nu jąc  
górną lin ię  zaciem nienia z nacięcam i m ia rk i, możem y 
ła tw o  odczytać ja ka  ilość p a liw a  zna jd u je  się w  z b io r­
n ik u . Zaciem nienie na m ia rce  szybko n ik n ie  razem 
z pa ru jącym  pa liw em , n e  pozostaw ia jąc ż a ln y c h  śla­
dów, k tó re  by nam  u tru d n ia ły  następny pom iar.

P rzy  jedno razow ym  pom iarze pa liw a , k ie d y  nie p o ­
siadam y ska low ane j m ia rk i,  m ożem y w  zupełn ie p ro ­
s ty  sposób dokonać pom ia ru  zużytego p a liw a . U sta­
w ia m y  samochód w  poziom ie, do zb io rn ika  w k łada m y 
p ro s ty  p rę t d re w n ian y  czy m eta low y. Znaczym y po­
m ia r  p a liw a  w  z b io rn ik u  na pręcie. 'Z a p isu je m y  stan 
lic z n ik a  i rozpoczynam y zam ierzoną jazdę, w  stosunku 
do k tó re j chcem y znać zużycie p a liw a . Po je j dokona­
l i  u pow racam y i us ta w ia m y samochód w  to  samo 
m iejsce, gdzieśm y dokona li po m ia ru  p a liw a  przed ja z ­
dą. O dczytu jem y stan liczn ika  i w  po rów nan iu  z zap i­
sem p rzy  w y jeździe  p rzekona liśm y się, że prze jecha­
liś m y  n.p. 90 k ilo m e tró w . N astępnie b ierzem y naczynie 
z . le jk ie m  z w ew nę trzną  podzia łką  litro w ą , a je ś li go 
m e posiadam y, to  zw yk łe  naczynie litro w e  i  w lew a m y 
p a liw o  pom ału  do zb io rn ika , aż do osiągnięcia pozio­
m u  zaznaczonego na pręcie  przed w yjazdem .

Pow iedzm y, że poziom  ten osiągniem y po w la n iu  
"C u , l i t ró w  pa liw a . C zyli, że na prze jechan ie 90 k ilo ­

m e tró w  zuży liśm y 9 l i t r ó w  pa liw a . C zyli, że z jednego 
C tra  prze jecha liśm y 90 : 9 =  10 km , czyli zużycie p a li­
w a  pa 100 km  będzie w ynos ić  10 li t ró w . W praw dzie  
P° ri1nan /do'konany p rzy  P °mocy te j m ia rk i n ie  będzie 
w  100 /o. dok ładny, ale w ysta rcza jący dla naszych ce­
ló w . N iedokładności. ja k ie  mogą zajść p rzy  pom iarze 
p a liw a  ska low aną m ia rką  będą się ob raca ły  w  g ra n i­
cach do. p lus m inus 1 litra .

W łaśc iw y  pom ia r będzie w y n ik ie m  po rów nan ia  po­
branego w  danym  m ies'ącu p a liw a  na podstaw ie k w i­
tó w  ze s ta c ji benzynowej i  ilośc i p rze jechanych w  tym  
czasie k ilo m e tró w  oraz zm ierzone j w  zb io rn iku  samo­
chodu pozostałości p a liw a  w  os ta tn im  dn iu  m iesiąca 
po skończonej pracy. W tedy w szystk ie  drobne różnice 
po m ia ru  codziennego zostaną w  ty m  obliczeniu w y ­
rów nane. A  w ięc  n ie  m a obaw y, żeby k ie row ca  został 
po k rzyw d zony  p rz y  u s ta len iu  ilośc i zużytego p a liw a
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celem  obliczenia m u  p re m ii za dokonane w  danym  
m iesiącu oszczędności w  p a liw ie .

*

W  przypadku, gdy będziem y m :e li do czyn ien ia  ze 
zb io rn ik ie m  _ pa liw a  o ru rz e  w le w o w e j z k o la n ko w ym i 
za łam aniam i, _ zastosowanie m ia rk i w  postac i p roste j 
l is tw y  d re w n ian e j n ie  będzie m ożliw e . M ożnaby w ziąć 
pod uwagę ew entualność w yko n a n 'a  specjalnego o tw o ­
ru  w  górne j osłonie zb io rn ika  p a liw a  (w  geom etrycz­
nym  środku) z dorob ien iem  odpow ie  inie-go n a k ry c ia  
(korka). Przez o tw ó r ten dokonan ie p o m ia ru  o d b y w a ł­
b y  s 'ę  ta k  samo. ja k  w  zb io rn ikach  o p roste j ru rze  
w le w o w e j. N ieste ty, n ie  wszędzie da się to p rze p ro w a­
dzić.
, P om ia r m us i być je d n a k  dokonany, pom im o trudn oś­

ci, w żg l. n iem ożliw ośc i stosowania p ros te j m ia rk i.  
O tw ie ra  się tu  wdzięczne pole do po m ys łó w  i  n o w a to r­
s tw a  dla naszych n ie w ą tp ’ iw ie  uzdo ln ionych  pod ty m  
wzg lędem  k ie row có w  i  te ch n ikó w  sam ochodowych, j e ­
że li n ’e zna jdz iem y innego rozw iązania, będziem y m u ­
s ie li  ̂dokonyw ać po m ia ró w  p a liw a  w  samochodach, 
w  k tó rych  nie  da się zastosować p roste j m ia rk i,  przez 
zastosowanie system u pełnego zb io rn ika .

*

D ru g i sposób dokonyw an ia  po m ia ru  p a liw a  w  z b io r­
n ik u  o p a rty  je s t na zasadzie t.zw . pełnego zb io rn ika . 
Polega on na codziennym  do lew an iu  p a liw a  do z b io r­
n ika , do pełna. K ie ro w ca  rozpoczyna jazdę z pe łn ym  
zb io rn ik ie m . Po skończonym  d n iu  pracy, samochód 
staw ia się p o i  pompę benzynową i dope łn ;a z b io rn ik  
do jego pe łne j po jem ności. P ow iedzm y, że dope łn ien ie  
w yn os iło  20 litró w , czy li że samochód zużył w  danym  
dn iu , d la  danych jazd  20 l i t r ó w  pa liw a . Z na jąc  ilość 
prze jechanych k ilo m e tró w  w  ty m  dn iu , n ie tru d n o  bę­
dzie okreś lić , ja k  się p rzeds taw ia ło  zużycie  p a liw a  
w  stosunku do no rm .

D ope łn ian e zb io rn ika  z węża pom py benzynow e j na 
s ta c ji benzynow e j nastręcza pewne trudnośc i, k ie d y  
n ie  w ie m y  dokładnie.^ ja ka  ilość p a liw a  jest nam  po­
trzebna do nape łn ien ia  zb io rn ika . S tac ja  benzynowa 
w yd a je  p a liw o  przez pom nę w  ilośc iach p ię c io litro -  
w ych . Jeśli za tym  do dopełn ien ia zb orni-ka potrzeba 18 
li tró w , to  p rzy  os trożnym  w lew ie , w idząc, że z b io rn ik  
ju ż  jes t pe łny  zam ykam y d c p ly w  pa liw a  z węża. 
W  ty m  m om encie w  wężu zna jd u je  się jeszcze 2 l i t r y  
pa liw a, k tó re  są w łasnością k ie ro w cy . D latego każdy 
k ie row ca  pow in ien  posiadać zapasową bańkę na p a li­
wo, do k tó re j zabierze pozostałość p a liw a  z węża po 
nape łn ien iu  zb io rn ika . M ie rząc ilość p a liw a , ja k ą  p o ­
b ra ł do b a ń k i i  od licza jąc ją  od ilośc i benzyny w y d a ­
ne j m u przez stację benzynową, k ie row ca  może us ta ­
lić  dok ładn ie  ile  p o b ra ł pa liw a  do zb io rn ika  samocho­
dowego, czy li ile  zuży ł p a liw a  w  danym  dn iu  na jazdy  
zapisane w  ka rc ie  d rogow e j. W  tra kc ie  te j o p e ra c ji 
na leży bacznie^ _ uważać, aby z b io rn ik  ty lk o  dopełn ić, 
a n ie  przepe łn ić , bo b y ło b y  to  ze s tra tą  dla k 'e ro w cy .

Zasada pełnego zb io rn ika  jes t na jdogodn ie jszym  
sposobem do kon yw an ia  p o m ia ru  zużytego w  danym  
d n iu  p a liw a . M a ona swe zalety, ale ma też i  swoje w a ­
dy. Do jednei_ z w ażnych za le t na leży, że w  n iepe łnym  
zb o rn ik u  pa liw a , w  okresie zim na, następu je g rom a­
dzenie się p a ry  w odne j z pow ie trza , k tó ra  sk rap la jąc  
się na ścianach zb io rn ika , sp ływ a na dno, dostając się 
do przew odów . W odę tę za trzym u je  f i l t r  p a liw a  dopó­
k i s ę nie_ p rzepe łn i. W tedy może zostać p rze rw a n y  do ­
p ły w  p a liw a  do gaźnika. G orzej, je że li woda ta  p rzy  
n is k ie j tem pera tu rze  zew nętrzne j zam arznie w  p rze ­
wodach, u n ie m oż liw ia jąc  _w ogóle d o p ły w  p a liw a  do 
gaźn ka. D latego im  m nie jsza będzie ilość pow ie trza  
nad pow ie rzchn ią  p a liw a  w  zb io rn iku , tym m n :e;sze 
b ę Iz ie  niebezpieczeństwo, ja k ie  zagraża skrop lo na  w o ­
da no rm a lnem u zas ilan iu  s iln ik a  w  pa liw o . P e łny  
z b io rn ik  p a jiw a  jes t na  to  na jlepszym  lekars tw em .

Rów nież i  w zg lędy bezpieczeństwa p rzeciw pożarow e­
go p rzem aw ia ją  na rzecz zasady pe łnego zb io rn ika .
W  z b io rn ik u  n iepe łnym  pa ru jąca  benzyna łączy  się 
z pow ie trzem , tw o rząc  m ieszaninę ła tw o  pa lną i w y ­
buchow ą^ A  im  w ięce j będzie p rzestrzen i w o ln e j 
W zb io rn iku , ty m  w ięce j nagrom adzi s ię  w  n im  m ie ­

szan iny w yb uch ow e j. S tw arza to  groźne niebezpie­
czeństwo na w ypadek pożaru, specja ln ie  w  p rzestrzen i 
zam kn ię te j, ja ką  jes t garaż.

W adą zasady pełnego z b io rn ik a  je s t konieczność co­
dziennego uzupe łn ien ia  pa liw a , bez w zg lędu na to  ile  
s ę go zużyło. W ie le  samochodów w yjeżdża za ledw ie po 
k ilkanaście , czy k ilkadz ies ią t k ilo m e tró w  dziennie, k ie ­
dy zapas p a liw a  w  pe łnym  zb io rn  k u  w ystarcza zazw y­
czaj na  300 k m  jazdy. N iedogodność ta  specja ln ie  się 
pog łęb i tam , gdzie n iem a pom py benzynow ej na m ie j­
scu, a w ięc k ie row ca  m usi tra ć  ć czas i  p a liw o  na do­
jazd do s tac ji benzynow e j. A  je ś li w  ty m  sam ym  cza­
sie będzie pobierać p a liw o  w iększa ilość samochodów, 
wówczas pod stacją  benzynową będzie zatłoczenie sa­
m ochodów  i  duża s tra ta  czasu dla  k ie ro w c ó w  oczeku­
jących  na swą ko le jkę . Stąd w y jd ą  dalsze złe s trony  
pochodne, bo albo u ż y tk o w n ic y  będą w  ty m  czasie 
pozbyci m ożliw ośc i ko rzys tan ia  z samochodów, albo 
trzeba będzie w p row a dz ić  nadgodziny p ra cy  d la  k ie ­
row ców .

_W dużych jednostkach sam ochodowych, ja k  przedsię­
b io rs tw a  przewozu publicznego, rozporządzających do ­
stateczną ilośc ią  stacyj benzynow ych i  co n a jw a ż n ie j­
sze o dużych przebiegach k ilo m e tro w y c h  dziennych, 
zasa la  pe łnego _ zb io rn ika  m usi być zastosowaną. 
W  m a łych  na tom ias t jednostkach i  o n ie w ie lk im  p rze ­
b iegu k ilo m e tro w y m  dziennie można będzie z powodze­
n iem  stosować _ system  pom ia ru  p a liw a  w  zb io rn ik u  
p rzy  pom ocy m ia rk i ska low ane j, o ile  k o n s tru k c ja  
zb o rn ika  na to pozw o li (p rosta ru ra  w lew ow a). W  in ­
n ym  p rzyp ad ku  i  tam  trzeba będzie zastosować’ zasadę 
pełnego zb io rn ika , aby codzienny p o m ia r zużytego pa ­
liw a  b y l dokonany.

Ze w zg lędu na dużą ilość różnych m arek  i  ty p ó w  sa­
m ochodów  k u rsu ją cych  w  Polsce, oraz na  różne w a ­
ru n k i zaopa tryw an ia  się w  p a liw o , n ie  w y d a je  się m oż­
liw y m  usta len ie  je in e g o  system u p o m ia ró w  pa liw a  
w  zb io rn ikach . D latego, w  zależności od tak ich , czy in ­
nych  w a ru n kó w , trzeba będzie w yb ra ć  ten  system, k tó ­
r y  będzie na jodpow iedn ie jszym  dla danej jednos tk i.

Codzienny po m ia r ilo śc i p a liw a  w  z b io rn ik u  m usi być 
dokonany, bo tego w ym aga rac jon a ln a  gospodarka sa­
m ochodowa. P rz y  te j o ka z ji w a r to  nadm ienić, ja k  
w  Z w ią zku  R adz ieck im  system codziennego p o m ia ru  
p a liw a  jest w y k o rz y s ty w a n y  d la  ce lów  w spó łzaw od­
n ic tw a  k ie ro w có w  i  usp raw n ien ia  obsług i technicznej.

W  zajezdni, na w idocznym  n re js c u  zna jd u je  się ta ­
b lica , na k tó re j w p isu je  się, na  podstaw ie k a r ty  drogo­
w e j i  dokonanego po m ia ru  pa liw a , p rz y  nazw isku k ie ­
ro w cy  i num erze samochodu, ilość prze jechanych w  da­
n ym  d n iu  k ilo m e tró w  i  ilość zużytego na ten  cel p a li­
wa. Równocześnie poda je się norm ę p a liw a  i  c y fry  po ­
rów naw cze zużycia.

Patrząc na tab licę  i  p o ró w n u ją c  ilość zużytego p a li­
w a  z norm ą, w idać o łra z u , czy k ie row ca  u trz y m a ł się 
w  norm ie, czy coś zaoszczędził, czy też p rze k roczy ł n o r­
mę. Ten os ta tn i w y n ik  jes t sygnałem  ostrzegawczym  
dla k ie ro w c y  i  p ra c o w n ik ó w  obsług ', że ccś jest n ie  
w  po rządku . A lb o  k ie row ca  źle p ro w a d z ił swoi samo­
chód, a lbo  stan techn iczny samochodu pozostaw ia coś 
do życzenia. Obsługa zw raca zaraz na to  uwagę i  do­
kon u je  dodatkowego p rzeg lądu wozu, celem usunięcia  
n edomagań, p o w o łu ją c y c h  na dm ierne  zużycie pa liw a. 
K iepcw ca pow odow any zd ro w ym i zasadam i sa m o kry ­
ty k i stara się dojść p rzyczyny  tego stanu rzeczy, ra ­
dząc się w ięce j dośw iadczonych kolegów , czy też k ie ­
ro w n ik a  zajezdni.

Jest rzeczą zrozum ia łą , że oprócz dokładnego pom ia ­
ru  pa liw a , muszą być ró w n ie  dokładne w skazania lic z ­
n ika  k ilo m e tró w , aby w y n ik i ilośc i prze iechanych k i ­
lo m e tró w  i  zużytego p a liw a  odpow iada ły  rzeczyw i­
stości.

Prócz tego, system ten jes t bodźcem do w spó łzaw od- 
nictwa,^ do udoskona len ia  sposobów prow adzen ia samo- 
chodu p usp raw n ien ia  jego technicznej obsługi.

.N ic  n ie  s to i na przeszkodzie, aby w  naszych zajezd­
n iach  ten system zna laz ł zastosowanie z pe łnym  po ży t­
k ie m  dla sam ych k ie ro w c ó w  i w ozów  przez n ich  n ro - 
wadzonych. w .
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DODATKOWA TABELA NORM CIŚNIENIA
M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji w y d a ło  zarządzenie 

w  spraw ie uzupe łn ien ia  przepisów  o norm ach zużycia 
ogum ienia po jazdów  m echan icznych i og łos iło  go 
w  D z ie n n k u  T a ry f  i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  
N r  5 z dn ia 1S.II.50 r.

Zarządzenie to je s t następstwem  różn icy  ja ka  za­
chodzi w  oponach ty c h  sam ych rozm ia rów , aie różnej 
p ro d u k c ji. Początkowo w szystk ie  samochody poun- 
rro w sk ie  posiadały opony pochodzenia anglosaskiego, 
typ u  wojskow ego. Jest to  zupełn ie  zrozum ia łe , jeśJi 
w eźm iem y pod uwagę, że sam ochody te b y ły  budo­
w ane w^ czasie w o jn y  na uży te k  w o jska . Z  czasem 
ogum ienie tych  sam ochodów u leg ło  zużyciu  1 za is tn ia ­
ła  konieczność zastąpienia ich  no w ym i.

Rzecz jasna, że zakupyw ano d im p o rtow a no  nowe 
opony tych  samych w y m ia ró w , ale n ie  ty p u  w o js k o ­
wego, ty lk o  handlow ego. A  ponieważ nie  wszędzie 
można je  by ło  nabyć, prze to  na naszym  ry n k u  samo­
chodow ym  p o ja w iły  się opony rozm aitego pochodze­
n ia : francuskiego, angielskiego, radz ieck iego i  czeskie­
go, oprócz opon p ro d u k c ji po lsk ie j.

W  zależności od jakośc i, bu dow y i  przeznaczenia 
opon, p rzy  tych  sam ych w ym ia rach , fa b ry k i p ro d u k u ­
jące podają różne n o rm y  ciśnień. F a k t ten nastręcza 
w ie le  trudności i  rodz i w ą tp liw ośc i, ja k ie  c iśn ien ie  
na leży stosować d la  dane j opony. W eźm y p rzyk ła d o ­
w o oponę m a rk i G oodyer 750— 20 na samochodzie m a r­
k i ^  Nb C. —  C C K W  353. Tabela w y m ia ru  opon i  ciś­
n ien ia  d la  typo w ych  po jazdów  m echan icznych (Dzień. 
T a ry f  i Żarz. K om . N r  22/49) p rze w id u ie  ce n ie n ie  d la  
tych opon 3,8 kg /cm 2. O pony te zosta ły zjeżdżone 
i  oddane do regeneracji, a w  ich  m ie jsce o trz y m a ł k ie ­
row ca opony k ra jo w e j „S to m il“  o w iym iarze ty m  sa­
m ym . K ie row ca , w  dobre j w ierze, zagląda do ta b e li 
ciśn eń usta lonej przez M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji 
i  stosuje podane tam  c iśn ien ie d ia  dane j m a rk i samo­
chodu, t j .  3,8 k g /c m 2. Tym czasem  „S to m il“  pow iada, 
ze d la  tych  opon. na leży stosować c iśn ien ie  5,25 kg /cm 2.

Cóż m a rob ić  k ie row ca , k ie d y  je d n i m ów ią  tak, 
a in n i inaczej? Ażeby wAaśnie usunąć te w ą tp liw ośc i, 
a g łów n ie  nie dopuścić do om yłkow ego , a w ięc w  za­
sadzie szkodliwego, stosowania ciśnień, M in is te rs tw o  
K o m u n ik a c ji w yd a ło  tabelę do da tko w ą  n o rm  ciśn ie­
n ia  d la  opon rozm aitego pochodzenia.

Tabela ta ogrom nie  u ła tw i zadanie, a lbow iem  ze­
zw o li na p ra w id ło w e  stosowanie c iśn ień  w  oponach, 
w  zależności od ich  pochodzenia. Oczyw iście, zawsze 
należy stosować ciśn ien ie , ja k ie  zaleca in s tru k c ja  fa ­
bryczna dla  danego samochodu ; p rzyna leżnych doń  
opon. K ie d y  in s tru k c ji fab ryczne j n ie  ma, lu b  stosuje 
się inne opony n iż  to in s tru k c ja  fab ryczna  p rz e w id u ­
je, wówczas na leży stosować n o rm y  c iśn ień podane 
w  ta b e li doda tkow e j n o rm  ciśn ien ia .

Jak  duże różnice^ zachodzą w  norm ach c iśn ień  opon 
ły c h  samych w ym ia ró w , ale różnego pochodzenia, 
wykaże nam poniższy w yc iąg  z tab e li do da tko w ych  
n o rm  ciśn ien ia . W eźm y d la  p rz y k ła d u  k ilk a  opon róż­
nej p ro d u k c ji, przeznaczonych do tego samego p c ja z - 
*~u > mniiei w ięcej o tych  sam ych w ym ia ra c h  i  p o ró w ­
n a jm y  ja k ie  każda z n ich  m a zalecone ciśn ien ie :

(Tabe la z p ra w e j s trony  u  g ó ry ).

Z an a lizy  ta b e li w y n ik a , iż n ie  m a s tandardow ych  
c iśn ień dla  w szys tk ich  opon o tych  sam ych w y m ia ­
nach. D la tego M in is te rs tw o  K o m u n ik a c h , w yd a ją c  ta_ 
Delę doda tkow ą n o rm  ciśn ien ia , za lec iło  następu jący 
sposób postępowania p rzy  us ta lan iu  n o rm y  ciśn ien ia :

a) d la  nowo zakup ionych  sam ochodów  w ra z  z ogu­
m ieniem , stosować no rm y  c iśn ien ia  podane 
w  in s tru k c ji fab ryczn e j;

b) w  razie b ra k u  in s tru k c ji fab ryczn e j na leży posłu­
g iw ać się tabelą c iśn ień  podaną w  in s tru k c ji M i­

W ymiary
opon

Zalecone ciśnienie in 
ii) opona« h :

kg cm2
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- f i
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- f i
U

-a:COONU

- f i
U

2CO3Ofi
cou.

«4-1

- f i
O

2JO
OJ
5oc
co

3 2 - 6 5,25 5,5 4,9
525 -  16 1,8 1,4 2,1
550 -  16 2,00 1,4 2,1 -  2,5

600,625 -  16 2,25 1,7 2,5
650 -  16 25 1,7 2,5 -  3,2
700 -  16 1,75 2,75 1,9 2,5 -  3,2
750 -  16 2,5 2,0 2,5 -  3,2
450 -  17 2,25 1,9
600 -  17 2,75 3,25
600 -  20 3,75 3,0 3,5
650 -  20 3,5 4,0 3,5 3,5

750 -  2C/190 - 2 0 5,25 3,8 5,5 4,0 4,2
825 -  20 4,5 5,3 4,0 4,6
900 -  20 4,5 5,75 4,25 4,6
975 -  20 6,0 5,25

1100 -  20 4,75 6,0 6.0 4,9
1200 -  20 6,25 6,0 5,3

n is te rs tw a  K o m u n ik a c ji .„N orm y zużycia ogum ie­
n ia “  rozdz ia ł 5 par. 12 (no rm y  te zn a jd u ją  się 
w  broszurach SM  — 163, 164, w yd an ych  przez 
W yd a w n ic tw a  K o m u n ika cy jn e );

c) je ś li na d a ny  samochód założono opony inne, n iż 
to  p rze w id u je  in s tru k c ja  fab ryczna, na leży sto­
sować n o rm y  c iśn ien ia  p rzew idziane d la  danego 
w y m ia ru  i  pochodzenia opony w  tab e li d o d a tko ­
w e j n o rm  c iśn ien ia ;

d) d ia  og um ien ia  n ie typow ego na leży stosować n o r­
m y  ciśn ien ia  podane w  in s tru k c ji fab ryczne j, 
a w  razie je j b raku , stosować no rm y, (przewidzia­
ne w  tab e li d o da tko w e j nom  ciśn ien ia , lu b  też 
w  tab e li ram o w e j, um ieszczonej w  rozdzia le  5 
par. 13, 14 „N o rm y  zużycia ogum ien ia “ , ogłoszo­
n ych  w  Dz. T a ry f  i  Żarz. K om . N r  22/49 (broszu­
ra  w ydana przez W yd a w n ic tw a  K o m u n ika cy jn e , 
uzupe łn iona  tabelą doda tkow ą n o rm  ciśn ien ia).

A. W .

D O S T A W Y  „M A V A G Ó W “  T R W A JĄ . P rzem ysł w ę ­
g ie rsk i dostarcza „M o to z b y to w i“  dalsze ilośc i au tobu ­
sów  m a rk i ,,M avag‘', zam ów ionych d la  k o m u n ik a c ji 
m ie js k ie j szeregu w iększych m ias t po lsk ich . Do c h w ili 
obecnej nadeszło ju ż  k ilka d z ie s ią t w ozów  tego typu , 
k tó re  p rzydzie lone zosta ły M ie js k im  Z ak ładom  K o m u ­
n ik a c y jn y m  Gdańska. Szczecina, W rocław ia , W a łb rz y ­
cha, Częstochowy i  in n y c h  m iast. N a jw ięce j „M a -  
va g -ó w ‘‘ o trzym a ła  oczyw iście W arszawa, k tó re j p o ­
trzeby  kom u n ika cy jn e  są szczególnie palące. A utobusy 
te k u rs u ją  przez czas pew ien ja k o  n ie io ta r te , zab ie ra­
ją c  ogran iczoną ilość osób.
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Nowe hasta turystyki
C harakte rystyczną  cechą P lanu  Sześcioletniego jes t 

m iędzy in n y m i porządkow anie  tych  dz iedzin  życ ia  
zbiorowego, k tó re  dotychczas tk w iły  w  m arazm ie, pod­
szytym  najczęściej n ie róbstw em  osób, k tó rych  n iem a l 
ca ły  w y s iłe k  po legał na u trz y m a n iu  sw ych  pzeudo- 
społecznych s tanow isk, n ie  da jących żadnych korzyśc i 
ogó łow i.

Jednym  z p rzyk ła d ó w  tego rod za ju  pasożytow ania na 
ciele ważnego i  doniozlego społecznie zagadnienia jes t 
spraw a tu ry s ty k i,  k tó re j czar i  ko rzyśc i zazw yczaj 
p rzyp ad a ły  w  udzia le  n ie licznem u gronu „w y b ra ­
n y c h “  —  osób zamożnych. R o bo tn ikow i, ch łopu  albo  
ciężko pracu jącem u in te lig e n to w i na jczęście j m us ia ł 
w ysta rczyć  spacer na p e ry fe rie  m iasta  lu b  osady.

P ieriosze cięcie na odc inku  ty ru s ty k i zosta ło z rob io ­
ne —  stw orzono Radę T urys tyczną , k tó re j rz u t pracy, 
w  postaci rezo lu c ji, d ru k u je m y  pon iże j. Ż y w im y  na­
dzieję, że rezo luc ja  n ie  pozostanie na papierze, lecz 
je j  słuszne s tw ie rdzen ia  w  ja k n a jk ró ts z y m  czasie zo­
staną w prow adzone w  czyn. Nasze p iękne góry, na ­
sze Z iem ie  Odzyskane i  nasz Ś ląsk z jego cza rnym i 
b ry la n ta m i, nasze ukochane m orze i  w span ia łe  z a b y t­
k i  k u ltu ra ln e  i  h is to ryczne oddaw na czekają na tu r y ­
stów  P o lsk i L u do w e j, (red.).

Rada T u rys tyczna  jest organem  doradczym  i  op in io ­
daw czym  M in is tra  K o m u n ik a c ji i  innych  W ła d z 'P a ń ­
s tw ow ych  pow o łana d la  k o o rd y n a c ji ca łokszta łtu  za­
gadn ień tu rys tycznych . W prow adzi ona czynn ik  spo­
łeczny do w y tycznych  p o lity k i tu rys tyczn e j w  k ra ju .

Na zeb ran iu  R ady T u rys tyczne j w  dn. 2 m arca b r. 
uchw a lono  rezo luc ję  następu jącej treśc i:

„T u ry s ty k a  i  k ra jo zn a w s tw o  w  Polsce przedw o jenne j 
s ta n o w iły  w  zasadzie p rz y w ile j posiadających g ru p  
społecznych.

F o rm y  o rgan izacyjne tu ry s ty k i,  ja k  i  ówczesne w a ­
ru n k i ekonom iczne w y tw o rz y ły  ty p  tu ry s ty k i e lita rn e j, 
dostępnej ty lk o  d la  osób zamożnych, a p o zba w iły  ca ł­
k o w ic ie  szerokich rzesz p racu jących  i m łodzieży p ra w  
do poznaw an ia  k ra ju , podnoszenia sw e j k u l tu r y  i  od­
n o w y  zdrow ia .

P rzeobrażenia po lityczn o  -  społeczne, dokonane 
w  Polsce w  ciągu os ta tn ich  pięć u la t, muszą obecnie 
w  sposób zdecydowany i skuteczny źnaleść sw oje odb i­
cie w  zaniedbanej dotąd dz iedzin ie  tu ry s ty k i i  k ra jo ­
znaw stw a.

U  p ro gu  re a liz a c ji p lan u  6 -le tn iego bu dow y podstaw  
soc ja lizm u w  naszym  k ra ju , Rada T urys tyczna  uznaje 
za jedno z naczelnych sw ych zadań opracow anie ta - 
k  ch zasad i fo rm  pracy, k tó re b y  odpow iada ły  dz is ie j­
szym w ym ogom  i  odda ły  zorganizow aną tu ry s ty k ę  
i  k ra jozn aw s tw o  ca łkow ic ie  w  służbę mas ludow ych .

S to jąc na stanow isku, że tu ry s ty k a  i k ra jozn aw stw o  
stanow ią  pow ażny elem ent w ychow an ia  społecznego, 
ro z w o ju  k u ltu ra ln e g o  i p o ln ie s ie n ia  sprawności f i ­
zycznej, Rada  ̂ T u rys tyczna  odrzuca zdecydowanie 
w sze lk ie  po ku tu jące  jeszcze koncepcje bezm yślnych 
im p rez  tu rys tycznych  ob liczonych ty lk o  na zysk, ja k o  
pozostałości dawnego us tro ju . Rada p rz y jm u je  n a to ­
m ias t zasadę powszechności tu ry s ty k i,  p rz y jm u je  pod­
s taw y w ychow aw czo społeczne, pogłęb ia jące p a tr io ­
tyzm , rozw ija ją ce  um iłow an ie  do P o lsk i L u d o w e j i  je j 
osiągnięć gospodarczych, społecznych i  k u ltu ra ln y c h . 
T u ry s ty k a  w in n a  pokazać rob o tn ikom , chłopom  i  m ło ­
dzieży, n ie  ty lk o  p iękno p rzy ro d y  i  k ra jo b ra zu , ale 
row m ez kopa ln ie  i hu ty , p o r ty  i  nowe fa b ry k i,  osied la 
robotnicze, w zorow e go sp o la rs tw a  ro lne , p o m n ik i 
przeszłości i w szystko  co s tanow i dorobek P o lsk i L u -  
dow e j, do robek mas pracu jących . T u ry s ty k a  w in n a  
zb lizyc  w ieś z m iastem  i  zacieśnić sojusz rob o tn iczo - 
ch łopski.

T u ry s ty k a  _ w . Polsce, na no w ych  oparta  zasadach, 
pow in na  _stać się ideow ą i  fachow ą szkołą p rzysz łych  
a k ty w is tó w  soc ja lis tyczne j tu ry s ty k i re k ru tu ją c y c h  
się przede w szys tk im  spośród naszej m łodzieży.

Rada T urys tyczna  ja ko  o rgan  doradczy i  o p in io ­
daw czy M in is tra  K o m u n ik a c ji i  in nych  W ładz P ań­
stw ow ych, organ po w o łan y  do k o o rd y n a c ji ca ło­
ksz ta łtu  zagadnień tu rys tycznych  oraz w p row a dza ją ­
cy czynn ik  społeczny p rzy  us ta lan iu  w y tycznych  po­
l i t y k i  tu rys tyczn e j w  k ra ju , s tw ie rdza  co następuje:

1. D la  w łaściw ego nadzoru  nad całością tu ry s ty k i 
i  k ra jozn aw s tw a , d la  p lanow an ia  i  k o n tro li,  należy 
powołać do życia U rząd  T u ry s ty k i p rzy  M in is te rs tw ie  
K o m u n ik a c ji.
. 2- Celem nadan ia  w łaściw ego k ie ru n k u  tu ry s 'y c e  
i  k ra jo zn a w s tw u  oraz w yko rzys ta n ia  do b rych  i  po­
stępow ych t ra d y c ji w  ru c h u  tu rys tycznym , należy 
u tw o rz y ć  je d n o litą  _ organ izację  tu ry s ty c z n o -k ra jo ­
znawczą, łącząc w  n ie j w szystkie  obecnie is tn ie jące 
tow a rzys tw a  i  zw ią zk i tu rys tyczne .

N ależy jednocześnie s tw ie r Iz c , że obecne to w a rz y - 
s tw a  turys tyczne , ja k  P o lsk ie  T ow a rzys tw o  T a trza ń - 
skie , Po lsk ie  T ow a rzys tw o  K ra joznaw cze  i  inne  sku­
p ia jące w  swych szeregach g łów n ie  in te lig en c je  
i d robnom  eszczaństwo. n ie  p o t ra f i ły  do tąd p rze ła ­
mać przedw ojennych, m ieszczańskich tra d y c ji i dosta­
tecznie mocno pow iązać się z klasą pracującą. K a d ry  
„ w arZP t7  .w/ m ^ a ją  zasilan ia rad yka lneg o  przbz 
elem ent uśw iadom iony po lityczn ie  i  zw iązany socja ln ie  
z m asam i p ra cu jącym i. J
r7 ?,° Zr? rządów  T ow arzystw a tu rys tyczn o  -  k ra jo z n a w ­
czego na w szystk ich  jego szczeblach, w in n i w e iść 

znaczniejszym , n  ż do tą  1 stopniu, przedstaw ic ie le  
w y c ^ Z w ia ^ k 311̂ 3 ' - 1 Sp0łeczny ch- Z w ią zków  Zaw odo-
X p h:  zH” ,, r e N S” »5yć r ' y  ™ o p s k le i “ «• K » * .
. ?• Um asow ien ie tu ry s ty k i i  k ra jo zn a w s tw a  w in n o  o b - 
jąc_ szczególnie m łodzież uczącą się i p racującą, pozo­
stające dotychczas poza tu ry s ty k ą  ch łopstw o oraz po ­
zosta jących poza akc ją  wczasów —  ro b o tn ikó w . 
i . 4- W  rea itz ac ji tych  założeń potrzebna je s t da leko 
idąca i  szybka pomoc oraz stała op ieka ze s tro n y  P ań­
stw a _i P a r t ii P o litycznych . Ponad to Rada w yraża op i- 
n  ę, ze tu ry s ty k a  powszechna i  k ra jo zn a w s tw o  w in n y  
byc k rzew ione i up raw iane  p rzy  pom ocy je d n o lite j o r- 
gan izac ji tu rys tyczno  -  k ra joznaw cze j w  ram ach dz ia­
ła lnośc i m asow ych o rg an izac ji społecznych, •

Do zadań te j o ragn izac ii w in n y  należeć w  ram ach 
ogolnego p lanu  tu ry s ty k i,  propaganda powszechnej tu -  
ry s ty k i i  k ra jozn aw s tw a , organ izow an ie  w ycb cze k  
i  im p rez  tu rys tycznych , szkolenie k a d r in s tru k to ró w  
i  p rzew odn ików , w spółp raca z w ładza m i pa ń s tw o w ym i 
p rzy  zabezpieczeniu i udostępnieniu te renów  i  ob iek tów  
sz tuk i i  k u ltu ry ,  gospodarka schron iskam i i  in n y m i 
u rządzen iam i tu rys tyczn ym i, w spółp raca p rzy  u k ła  la ­
n iu  i rea lizo w a n iu  p la n ó w  in w e s tycy jn ych  z zakresu 
tu ry s ty k i,  w spó łp raca z przem ysłem  p a m ią tka rsk im  
i  tu rys tycznym , ra to w n ic tw o  tu rys tyczne  itp .

W  ram ach ogólnego p lan u  tu ry s ty k i i  na leżytego ro z ­
dz ia łu  fu n k c ji P B P  O rb is  w in n o  obsług iw ać m asowy 
ruch  tu rys ty c z n y  p rzy  w spó łudzia le  je d n o lite j o rg an i­
zac ji tu rys tyczno -k ra jo znaw cze j, sam orządu te ry to r ia l­
nego oraz o rg an izac ji społecznych.

W  pow sta jących żyw io łow o  —  ja k o  w y ra z  potrzeb 
bieżących — te renow ych  kom ite tach  tu rys tycznych  dla 
ce lów  obsługow ych, sk łada jących się z p rzedstaw ic ie li 
w ładz  p a lry jn y c h , o rg an izac ji społecznych, tu ry s ty c z ­
nych, sam orządow ych i  państw ow ych , Rada * T u ry ­
styczna w id z i za lążki o rgan izacyjne dla p rzysz łych  o r ­
ganom  dzia ła lności R ady t j .  T erenow ych  Rad" T u ry ­
stycznych. ^

*  *  *

Przew odniczącym  _ R ady T u rys tyczn e j zosta ł w y b ra ­
n y  Ob. poseł W łodz im ie rz  Reczek, zastępcą p rze w o dn i­
czącego Ob. re k to r  d r  W a le ry  Goetel, sekre tarzem  — 
Ob. poseł M a re k  A rczyńsk i. Poza ty m  do R ady T u ry -  

wes.d o  14_u przedstaw ić: e li m in is te rs tw , 
” ,  F, o rgan izacy j społecznych i  tu rys tycznych  oraz 
czterech rzeczoznawców.
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^  k r a j u
P R ZE W O ZY  P R A C O W N IC ZE  T A B O R E M  W Ł A S N Y M

Zgodnie z o k ó ln ik ie m  Ob. Prezesa R ady M in is tró w  
N r  3 z dn ia  26.1.50 r . ogłoszonym  w  M on ito rze  P o lsk im  
N r  A  —  17 z d n ia  15 lu tego 1950 r., Ob. M in is te r K o ­
m u n ik a c ji upow ażn ił Ob. Ob. W o jew odów  i  Ob. P rezy­
denta m. Łodz i do udz ie lan ia  zezwoleń na do ko n yw a ­
n ie  przew ozów  p ra c o w n ik ó w  do m ie jsca p ra cy  i  z po ­
w ro te m  sam ochodam i na leżącym i do poszczególnych 
urzędów , in s ty tu c ji i  zak ładów  pracy.

Zezw olenia ta k ie  będą w ydaw ane je d y n ie  w  m ia rę  
is to tnych  ootrzeb — to  znaczy ty lk o  w tedy, gdy na 
m ie jscu  nie is tn ie ją  pub.iczne ś ro d k i lo k o m o c ji w  ilo ­
ści koniecznej d la  zaspoko jen ia  po trzeb p ra c o w n i­
czych.

W szystkie  zak łady p ra cy  zainteresowane w  do w o­
żeniu p ra cow n ikó w  do i  z p racy taborem  w łasnym , 
p o w in n y  zainteresować się na w stęp ie om a w ia nym  
o k ó ln ik ie m  Ob. Prezesa Rady M in is tró w  i  w  spra­
wach zw iązanych z a k tu a lizac ją  zezwoleń ju ż  posia­
danych, w zględnie w yd an iem  now ych , zw racać się do 
w łaśc iw ych  terenow o U rzędów  W ojew ódzk ich  —  W y ­
dz ia łó w  K o m u n ikacy jn ych .

W  m. st. W arszaw ie w n io s k i o dopuszczenie sam o­
chodów do przewożenia p ra cow n ikó w , p rz y jm u je  D e­
pa rta m en t Sam ochodowy M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji 
i  przesyła je w ra z  z op in ią  do P re zyd iu m  R ady M in i­
s tró w  —  do decyz ji. (J. L J .

TO R P R Z E JM U JE  OD „M O T O Z B Y T U “  Z A O P A ­
T R Z E N IE  R O L N IC T W A  W  C IĄ G N IK I. Dotychczas 
»M otozbyt za jm ow ał się rozdzia łem  zarówno c iągn ików  
ro ln iczych , ja k  przem ysłow o-drogowych i  specjalnych. 
Obecnie, na mocy zarządzenia przewodniczącego PKPG, 
wydanego w  porozum ieniu z M in is tra m i H in d lu  W e­
wnętrznego, H and lu  Zagranicznego, P rzem yślu C'ęż- 
kiego oraz R o ln ic tw a i R e fo rm  Rolnych, ten stan rze­
czy ulega zm ianie w  tym  sensie, iż  „M o to z b y t“  rozp ro ­
wadzać będzie c ią g n ik i przem ysłow o - drogowe i  spe­
cja lne, na tom iast zaopatrzeniem  ro ln ic tw a  w  c ią g n ik i 
^częśc i zamienne do nich zajm ować się będzie przed­
siębiorstwo państwowe „Techniczna Obsługa R o ln i­
ctw a“  (TO R ). D o tyczy to  zarówno c iągn ików  produk­
c ji k ra jow e j, ja k  i  pochodzących z im p o rtu . TO R od­
bierać będzie c ią g n ik i ro ln icze bezpośrednio z k ra jo ­
wych zakładów w ytw órczych, w  odbiorze zaś c iągn ików  
\  części zamiennych, im portow anych zza g ran icy , po­
średniczyć będzie B iu ro  H and lu  Żagranieznego „M o to ­
zby tu “ . Rozdzia ł o trzym anych  c iągn ików  m iędzy od­
biorców na teren ie k ra ju  będzie ju ż  zadaniem TOR-u.

C IĄ G N IK I S P E C JA LN E  i  S A M O C H O D Y  Z ZSRR.
W ram ach dostaw sprzętu m otoryzacyjnego z ZSRR 
»M otozbyt“  o trzym a ł osta tn io  dla M in is te rs tw a  Leśn i­
ctwa c ią gn ik i ty p u  „ K T 12“ . Są to c ią g n ik i spe­
cjalne, przeznaczone do eksp loatac ji lasów. Moc s iln ika  
Wynosi 35 K M , napęd gazogeneratorowy. D z ięk i nowo­
czesnej kon s tru kc ji c ią gn ik  ta k i bardzo u ła tw ia  pracę 
W lesie, ponieważ sam ładu je  na siebie k ło d y  drzew. 
C iekawym  momentem k o n s tru k c ji je s t fa k t ,  że s iln ik  
1 sprzęgło tego c iągn ika  z bardzo n ie w ie lk im i zm iana- 
1111 —  są tak ie  same, ja k  w  wozie „Z IS -5 “ .

. N iezależnie od dostaw wspom nianych c iągn ików  spe­
cja lnych, „M o to zb y t“  o trzym u je  z ZSRR dalsze tra n s ­
p o rty  szeroko stosowanych już  w  naszym  przem yśle 
budowlanym  samochodów ciężarowych —  w yw ro te k  
»ZIS 585“ . Jednocześnie poczęły nadchodzić ko m fo rto ­
we^ wozy osobowe m a rk i „G A Ż  M — 20“ , zwane „Pob ie- 
, . ■ Są to wozy z s iln ik iem  4-cy lind row ym , o pojem no- 
fci_ 2,12 l i t r a  i mocy 50 K M  p rzy  3.600 obr./m 'n .” Szyb- 

osć m aksym alna —  110 km /godz. Nadwozie cztero­
drzw iowe o lin ia ch  aerodynam icznych. „Pobleda“  m ieści 
b osób.

S P R O W A D Z A M Y  C Z E C H O S ŁO W A C K IE  A M B U - 
Ą, 1SE D E N T Y S T Y C Z N E . „M o to z b y t“  zaku p ił w Cze- 
•nosłowacji d la M in is te rs tw a  Zdrow ia  p a rtię  am bulan­

PAMIĘCI PRACOWNIKÓW KOMUNIKACJI, 
KTÓRZY ZGINĘLI W WAICE Z NAJEŹDŹCĄ

W  Ministerstwie Komunikacji odbyło się uro­
czyste odsłonięcie Tablicy Pamiątkowej ku tcz- 
czeniu pamięci Pracowników Komunikacji, k 'ó r 'j ’ 
zginęli w walce z najeźdźcą .faszystowsko-hitle­
rowskim w latach 1939— 45.

Odsłonięcia Tablicy, która została umieszczona 
w hallu, dokonał wiceminister inż. Zygmunt B A ­
L IC K I, podkreślając w swym przemówieniu ogro­
mny wkład pracowników komunikacji w walce 
z faszyzmem oraz wielką ilość ofiar, j akie po­
niosły ich szeregi w katowniach hitlerowskich.

Przewodniczący Komitetu Organizacyjnego 
fundacji Tablicy, ob. S. O R ŁO W S K I, odczytał 
akt erekcyjny, którego wtórnik przekazano M u­
zeum Komunikacji. Licznie zgromadzene po zty 
sztandarowe Podstawowych Organizacji P a rty j­
nych PZPR w M. K. i D. G„ Stronnictwa Demo­
kratycznego, ZZK , ZZPP, Zw. Zaw. W odników , 
Zw. Transportowców i innych złożyły hołd po­
ległym, po czym orkiestra kolejowa odegrała 
Hym n państwowy, Międzynarodówkę i marsz ża­
łobny Chopina.

Pamiątkową Tablicę, według projektu inż. arch. 
Ireny CZECZO TT, wykonały w brązie warsztaty 
PKP w Bydgoszczy.

Tablica została ufundowana z inicjatywy Za­
rządu Koła Związku Uczestników W alki Zbroj­
nej o Niepodległość i Demokrację przy M inister­
stwie Komunikacji.

sów dentystycznych. P ierwsze w ozy tego typ u  nadeszły 
ju ż  do k ra ju . Am bulanse te są skarosowane na pod­
woziu m a rk i „P ra g a  R N “  o nośności 3 t. Obok dwóch 
fo te li dentystycznych, zainsta low anych w ew nątrz wozu, 
am bulans dysponuje jeszcze 3 fo te la m i ruchom ym i, k tó ­
re  można na poczekaniu ustaw ić np. w  szkole w ie jsk ie j 
bądź innym  m iejscu, dzięki czemu p rz y b y ły  am bulan- 
sem_ personel dentystyczny obsłużyć może większą ilość 
pacjentów . Am bulanse zaopatrzone są w  najnowocześ­
n ie jszy sprzęt dentystyczny i  posiadają w łasne źródło 
prądu elektrycznego do ośw ie tlan ia  i  napędu maszyn 
lekarsk ich . N ie w ą tp liw ie  praca om awianych am bulan­
sów na teren ie k ra ju  p rzyczyn i się do podniesienia sta­
nu zdrow ia szerokich rzesz, przede w szys tk im  ludności 
w ie jsk ie j, k tó re j trudno by ło  częstokroć dotrzeć do leka- 
rza -den tysty . Z am iast tego zm otoryzow any dentysta 
przy jedz ie  do m ie jsc zam ieszkania chorych. (K o w ).

S T A C JA  O B S ŁU G I „M O T O Z B Y T U “  W  K R A K O ­
W IE . W  ram ach rozbudowy sieci S tac ji O bsługi Samo­
chodów „M o to z b y tu “  uruchom iona została dalsza Sta­
cja , a m ianow icie w  K rakow ie , p rzy  u l. W rzes ińsk ie j 13. 
P rze ję ty  przez „M o to z b y t“  ob iekt w a rsz ta to w y zosta ł 
przystosow any do nowych zadań, w ym ontow ano niepo­
trzebne urządzenia i  m aszyny, zastępując je  specja lny­
m i urządzeniam i dla SOS. S tacja O bsług i w  K rakow ie  
nie je s t stacją  typow ą, należy jednak do liczby  tych  
s tac ji n ie typow ych, k tó re  m a ją  pozostać na stałe.

K rakow ska  S. O. S. dokonuje przeglądów  g w a ra n cy j­
nych samochodów im portow anych i  rem ontow anych, 
przeglądów  okresowych B i  C oraz napraw  bieżących 
i  zapobiegawczych. N a  s ta c ji p racuje obecnie ponad 
50 osób.

T E L E G R A M Y , P R Z E S Y Ł K I EKSPR ESO W E I  P A C Z ­
K I  D O S T A R C Z A N E  B Ę D Ą  S A M O C H O D A M I. T ak ie  
usp raw n ien ia  w  zakresie polepszenia dzia ła lności 
poczty  ̂ p rze w id u je  P lan  Sześcioletni, o czym  m ów i! 
w  czasie obrad I I I  K ra jo w e g o  Z jazdu  Z.Z. Prac. Poczt 
i  T e le ko m u n ika c ji m in is te r —  p ro f. S zym anow ski.
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Odpowiedzi redakcji
OB. D O R O S ZE W S K I JA N U SZ, TO R U Ń , U L . SW. 

JO ZE FA  63.
P y ta n o  K o le g i dz ie li się na dw ie  części:
1) dlaczego s iln ik  d w usu w ow y n ie  m a d w u k ro tn ie  

wćększej m ocy od czterosuwowego o  te j samej p o je m ­
ności skokow e j cy lind ra?

2) ja k i s iln ik  zastosować do budowanego przez Was 
sam ochodziku: S im ca 569 cm 3, B M W  350 cm 3, Zundapp 
500 cm 3, czy D K W  500 cm 3? Czy zastosować s iln  k  
dw usu w ow y, czy czterosuwowy?

O dpow iadam y ko le jn o  na py tan ia :
1) S iln ik  dw usu w ow y teore tyczn ie  po w in ie n  ro z w i­

ja ć  dw a razy  w iększą moc od s iln ik a  czterosuwowego 
o te j samej po jem ności skokow ej i o ty m  sam ym  sto­
p n iu  sprężania. Jednak ro z w ija  on stosunkow o zna­
cznie m nie jszą m oc, n iż  w y n ik a ło b y  to  z te o rii, bo­
w iem , z powodu innego sposobu nape łnTan ia c y lin d ra  
m ieszanką w ybuchow ą, nape łn ian ie  to  je s t o  w ie le  
gorsze, n iż  w  s iln ik u  zaw orow ym . Świeża m ieszanka, 
w la tu ją c a  ze sk rz y n k i ko rb ow e j do c y lin d ra  przez 
ka n a ł p rze lo tow y, w ypycha  spa liny  z cy lin d ra , p rzy  
czym  miesza się częściowo z ty m i spa linam i. Z  tego 
powodu nape łn ian ie  cy lin d ra  n ie  jes t dobre.

Ponadto  wi czasie nape łn ian ia  cyT ndra  zachodzi 
ob ja w  szybkie j w ę d ró w k i m ieszanki poprzez ok ienko 
w lo tow e  tam  i  z po w ro te m  w sku te k  z ja w iska  fa lo w a ­
n ia . Z am ykan ie  ok ienka  przez t ło k  n ie  zawsze nastę­
p u je  w  c h w ili, gdy w łaśn ie  m ieszanka w  na jw iększe j 
m o ż liw e j ilośc i w pad ła  do c y lin d ra , lecz może nastą­
p ić  i w tedy, gdy m ieszanka „co fn ę ła “  się a k u ra t z po - 
p ro te m  do kan a łu  przepływ ow ego. W szystk ie  te s tra ­
ty  pow odują , że sprawność s iln ik a  dw usuw ow ego jes t 
znacznie gorsza, n iż  teore tyczn ie  na leżałoby sądzić.

Z  ty c h  wjtaśnie p rzyczyn  w  n ie k tó rych  regu lam inach  
zaw odów  spo rtow ych p rze w id u je  się p rzy  k la s y fik a ­
c j i  sam ochodów w e d łu g  po jem ności skokow ych  do po­
szczególnych k las  —  dodaw an ie  do litra ż u  s iln ik ó w  
dw usuw ow ych  m e teoretycznego litra ż u  100”/o, lecz 
za ledw ie 2C°/o, bow iem  na ty le  ocen'ana je s t zw yżka 
m ocy s iln ik a  dwusuwow ego. N ie  je s t to  oczyw iście 
zupełn ie  ścisłe, bow iem  sprawność s iln ik a  dw usu w o­
wego zależy w  znacznym  s topn iu  od jego budow y.

N a ca łym  św ecie czynione są p ró by  zbudow ania 
s iln ik a  dw usuw ow ego z zaw oram i g rz y b k o w y m i lu b  
ob ro tow ym i, bow iem  skom p liko w a n ie  k o n s tru k c ji 
rów now aży się znacznym  zw iększeniem  sprawności 
sdn ika . N ieste ty, m im o osiągnięcia n ie je d n o k ro tn ie  
doskonałych w y n ik ó w , s iln ik i ta k ie  n ie  weszły do p o w ­
szechnego uży tku . P rzew ażn ie nada l używ a się s iln i­
k ó w  dw usuw ow ych  ze sprężaniem  w  skrzynce k o ro o - 
w e j i  o tw ie ra n ie m  o k o n e k  przez t ło k , bow iem  s iln ik i 
te są idea ln ie  proste w  budow ie  i  bardzo tan ie.

S tosu je się n ie k ie d y  s iln ik i dw usuw ow e z pom pą 
ładu jącą , ja k  nip. w yśc igow e s iln ik i m o tocyk low e  
D K W , czy samochodowe D K W  ty p  Sonderklasse, lecz 
raczej dość rzadko. N a tom ias t u k ła d  s iln ik a  z p łas­
k im  t ło k o m , z przedm uchem  s tru m ie n io w ym , b ierze 
górę nad uk ładem  tło k a  z garbem . N ie  s tanow i to 
je dn ak  zasadniczej różn icy  w  budow ie .

2) Co do ty p u  s iln ika , odpow iedniego do budow ane­
go przez Ko legę sam ochodziku, to tru d n o  je s t od­
pow iedzieć, gdyż n ie  poda liśc ie  dok ładn ie jszych  d a ­
nych p ro jektow anego samochodu. T ak ie  dane, ja s : 
w ie lkośc  i  ciężar po jazdu, s lin ik  z przodu, czy z’ ty lu , 
chłodzenie p łynem , czy pow ie trzem , ro zk ła d  siedzeń, 
żądana moc s iln ika , p rze w Tdyw ana szybkość itp . —  
pom og łyby do poradzenia W am  w  sposób d o k ła d n ie j­
szy.

P osta ram y się je dn ak  dać W am  ogólne w skazów ki. 
Jeżeli m acie zam iar zbudować m a lu tk i sam ochodzik 
w  rod za ju  „H o rte k  1“ , opisany w  num erach 10, 11 i  12 
m  esięcznika „H o ry z o n ty  T e c h n ik i“  z ro k u  1949, to 
uży jc ie  stanowczo dw usuw ow ego s iln iezka je d n o cy - 
lin d ro w e g o  od 100 do 200 cm 3 po jem ności skokow e j.

Jeżeli chcecie m ieć u ż y tk o w y  sam ochodzik na dw ie  
osoby, lecz w  uk ładz ie  zb liżonym  do „H o r tk a “ , to  za­
stosujc ie s in ik  m o to cyk lo w y  dw u lu b  czterosuw ow y 
n ie  w yże j 300 cm 3. P ozw o li on na pokonyw an ie  wszel­
k ic h  w zn ies ień i  osiąganie szybkości na  drodze p łas­
k ie j rzędu 60 km /godz.

Jeżeli p ra g n e c ie  zbudować szybk i sam ochodzik 
sportow y, to na leża łoby zastosować ja k ik o lw ie k  d w u - 
c y łin d ro w y  s iln ik  _ m o to c y k lo w y  o litra ż u  od 500 do 
1000 cm 3. K ażd y  s iln ik  tego rod za ju  da się użyć z po­
w odzeniem : B M W , czy Zundapp, a naw e t In d ia n  lu b  
H a rle y  Davidson, lecz raczej o u k ła d z :e „bo kse r“ . 
N a leży je dn ak  s iln ik  ta k  um ieścić, by  m ia ł on zapew­
n ione  dobre chłodzenie. Jest to  m ożliw ie rów n ie ż  i  p rzy  
w b ud ow a n iu  s iln  ka  z ty łu , za siedzeniam i jadących.

Co do s iln ik a  S imca 569 cm 3, to  racze j n ie  na leżałoby 
go stosować, bow iem  będziecie m ie li spore k ło p o ty  
z um ieszczeniem  ch łodn  cy. P onadto je s t to  s iln ik  
bardzo czu ły  na w sze lk ie  n iedok ładnośc i złożenia 
i  n iezbyt w y trz y m a ły .

G dybyście na p isa li do k ła dn ie j o  W aszych zam ia­
rach, m og libyśm y poradzić W am  le p ie j i  w ięce j. Ż y ­
czym y powodzenia w  Waszej p racy i  ra d z im y  zw ró ­
c ić  się do m ie jscow ego O kręgu Polskiego Z w ią zku  
M otorow ego o  pom oc w  u rzeczyw is tn ien iu  W aszych 
zam iarów . (r).

OB. T A D E U S Z  K A R C Z E W S K I, M IL A N Ó W E K  UL. 
STA R O D ĘB Y 5.

In te re su je  Was p ro je k t bu dow y ko leg ia lne j scoote- 
rów , czy li „m o to n ó g y  rzucony  przez ob. P io tro w s k ie ­
go. Jesteście je dn ym  z w ie lu  za in teresow anych. T o­
też zaw iadam iam y Was, że p a tro n a t nad tą  akc ją  
o b ją ł św ieżo pow s ta ły  P o lsk i Z w iązek  M o to ro w y , k tó ­
r y  organ izu je  O środk i Techniczne. W  tych  O środkach 
będziecie m og li u rzeczyw is tn ić  swe zam iary. Zechce­
cie porozum ieć się z K ie ro w n ik ie m  W ydz ia łu  Tech­
nicznego P. Z. M ., inż. Zenonem  S oko łow sk im , w  k tó ­
rego resorcie zna jd u ją  się te  O środk i Techniczne. 
Adres Zarządu O kręgu W arszawskiego P. Z. M . jes t: 
W arszawa, u l. N o w y  Ś w ia t 35 (daw ny A u to m o b ilk lu b  
Polski).

OB. A D A M  U R B A N IC K I, W A R S ZA W A , U L . K A R ­
Ł O W IC Z A  1/7.

Zechcie jcie, K olego, przeczytać odpowiedź, przezna­
czoną d la  ob. Tadeusza Karczew skiego. Jednocześnie 
doda jem y, że będziecie m ie li możność szko lić  się 
w  sporcie m o to ro w ym  zarów no na samochodzie, ja k  
i  na m o tocyk lu , bez posiadan ia w łasnego sprzętu. 
P o lsk i Z w iązek M o to ro w y  tw o rz y  rów n ież  O środk i 
M oto row e , a celem  ich  je s t w łaśn  e szkolen ie sporto­
we ta k ic h  ja k  W y. S po rt m o to ro w y  przestanie być ju ż  
dom eną w yb ran ych , czy zam ożnych i  dostępny będzie 
d la  każdego uśw iadom ionego społecznie obyw ate la , 
szczególnie d la  m łodzieży.

OB. A L E K S A N D E R  M IS Z T E L A , ŁÓ D Ź, UL. K I ­
L IŃ S K IE G O  67.

Przeczyta jc ie  odpow iedzi d la  K o l. K o l. K a rcze w ­
skiego i  U rban ick iego . Zgłoście się do O kręgu  Łódz­
kiego P. Z. M .
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Wiadomości z ZSRR
JE S IE N N A  j a z d a  n a  p r z e ł a j  m o s k i e w s k i e g o  

A U T O M O B IL K L U B U
Jazdy na p rze ła j, zwane rów n ież  z angie lska „ k r o ­

sy (cross), m ają bardzo poważne znaczenie ja ko  do ­
skonałe p róby zarów no sam ochodów ja k  i  k ie row ców . 
Jazda na p rze ła j w yka zu je  w łaśc wości terenow o sa­
m ochodu i  po tw ie rdza  niezależność samochodu od 
<irogi, k tó ra  ch a ra k te ryzu je  ten rodza j transp ortu .

Jesienny_ „k ro s “  od by ł się w  oko licach M oskw y  
w  końcu lis iopada ub.egłego roku , podczas na jgorsze j 
Pogody. Trasa długości 67,2 km  zaw ie ra ła  w sze lk ie  
m oż.iw e n iespodzianki łącznie z prze jazdam i przez 
rze k i w b ró d  (głębokość do 40 cm.). R egu lam in  pozw a­
la ł na wszelk ie p rze ró b k i samocnódu, k tó re  m og łyb y  
P rzyczyn ić się do polepszenia jego w łaśc iw ośc i te re ­
now ych . Zwycięzcą b y ł ten, k tó ry  p o tra f i ł przebyć na 
p rze ła j 67,2 km  w  n a jk ró tszym  czasie.

Do te j, zapow 'ada jące j n ie la da  em ocje, ja zd y  te re ­
now e j zapisały się 62 samochody należące do 19 róż­
nych gospodarstw  sam ochodowych M oskw y. W  te j 
liczb ie  b y ło  30 ciężarów ek i 32 sam ochody osobowe 
różnych m arek i  m od e li w y łączn ie  p ro d u k c ji w łasne j. 
Sam ochody ciężarowe je ch a ły  pod pe łn ym  ła d u nk ie m  
i  okazały s'ę zw ycięzcam i ja zdy  na p rze ła j.

P ie rw szy p rz y b y ł samochód G AZ-51, na leżący do 
garażu A ka d e m ii N a uk  i  prow adzony przez k ie ro w ­
ców  A . S leouszkina i  A . Gusiewa, k tó rz y  p o tra f i l i  uzy­
skać średnią szybkość 30 km /godz. D ru g im  b y ł ró w -  
n  eż G A Z-51 należący do garażu M in is te rs tw a  S praw  
W ew nętrznych i  .prowadzony przez k ie ro w có w  I .  A le k -  
s le jew a i  A. Szczerbakowa, k tó rz y  p rz e b y li „k ro s “  
z szybkością średnią 29,8 km /godz. T rzec im  b y l znów 
samochód ciężarow y Z IS-150, należący do zarządu

Najlepszy w  klasie samochodów osobowych samochód 
„Pobicda“ przebywa rzekę wbród

tra n sp o rtu  ciężarowego R ady N arodow e j m iasta M o ­
skw y. K ie ro w c y  A . N  e ro w n o w  i  A . K o rsa kó w  p o tra ­
f i l i  w yc iągnąć średnią 24 km /godz. Sam ochody osobo­
we gorzej d a ły  sobie ra d y  w  tru d n y m  teren ie, jednak  
zarówno .,P ab iedy" ja k  i  „M o skw icze “  w y sz ły  z  zawo­
dów  z honorem .

Jazda na p rze ła j i je j w y n ik i są n iezw yk le  poucza­
jące i  św iadczą o znakom itych  w łaściw ościach te reno ­
w ych  sam ochodów now e j p ro d u k c ji radz ieck ie j. (Tes)

R A D Z IE C K IE  S A M O C H O D Y  E L E K T R Y C Z N E
Sam ochody e lek tryczne  czerpiące energię napędową 

z aku m u la to rów , a zatem  niezależne od d ro g i, n ie  są 
nowość ą. D z ięk i swej p ros te j k o n s tru k c ji,  ła tw ośc i 

.obs ług i i  absolutne j bezszumności p o ja w iły  się one 
W zaran iu  e ry  samochodu.

P ierwsze re k o rd y  szybkości na  samochodzie w  ła ­
tach 1898 i  1899 ustanow ione zosta ły na samochodach 
e lek trycznych , naprzem ian przez C hasse loup-Laubat 
i  Jenatzy. Wszakże to Jenatzy na e lek tryczn ym  sa- 
m ochodz e w łasne j k o n s tru k c ji b y ł p ie rw szym  k ie ­
row cą, k tó ry  osiągnął i  p rze k roczy ł szybkość 100 
km /godz. na bezszynowym  pojeździe m echanicznym , 
us tanaw ia jąc  sw ój re k o rd  szybkości na odiegości 
1 k m  z rozpędem  —  105,88 km /godz.

Sam ochód jego po przebyc iu  k ró tk ie g o  odcinka d ro ­
g i b y ł ca łkow  cie  w ycze rpany, bow iem  s iln ik i e lek­
tryczne o w ie lk ie j mocy,, potrzebne do rozpędzenia 
i  osiągnięcia znacznej szybkości ciężkiego samochodu, 
k tó ry  b y ł w łaśc iw ie  w  e lką  ba te rią  a ku m u la to ró w  na 
ko łach, m u s ia ły  w yczerpać ca ły  zasób en e rg ii za w a rty  
w  akum ula to rach .

W  te j _ oko liczności w łaśn ie  tk w i p rzyczyna  bardzo 
n ie w ie lk ie j r o l i  ja k ą  o d g ryw a ją  bardzo ła tw e  i  tan ie  
w  eksp lo a tac ji sam ochody e lektryczne . T ak  d ługo  
ja k  s iln ik  w ew nętrznego spalania n ie  udoskona lił się, 
b y ły  one powszechnie stosowane ja ko  taksó w k i i lu k ­
susowe „fa e to n y “ . Jednak m a ły  zasób energ ii, k tó ry  
mogą zabrać ze sobą ogranicza ich  zasięg i  zmusza 
do stosowania s iln ik ó w  bardzo m a łe j m ocy wi stosun- 
ku_ do ciężaru w łasnego po jazdu. Pow iększenie szyb­
kości w ym aga w iększe j m ocy s iln ikó w , co pow odu je  
szybsze w yczerpan ie  się aku m u la to rów , a y j  następ­
s tw ie  m n ie jszy  zasięg samochodu.

*

*  *

W  tych  w a run kach  d la  samochodu e lektrycznego 
pozostaje w ą sk i zakres dz ia łan ia  w  transporc ie  samo­
chodow ym . Z da jąc  sobie z tego sprawę k o n s tru k to rz y  
radzieccy zastosowali samochody e lektryczne  do to ­
w arow ego tra n sp o rtu  m ie jsk iego. T y p o w y m  transp o r­
tem  to w a ro w ym  m ie js k im  je s t rozw ózka tow a rów  
z m agazynów  h u rto w y c h  do p u n k tó w  zbytu , rozw óz— 
ka  paczek przez pocztę, ja k  rów n ież  opróżn ian ie  
skrzynek lis to w ych , zwózka zm o tkó w  u licznych  przez 
zakład oczyszczania m iasta  itp . W szystkie  te rodzaje

Ciężarówki na polnej drodze



Str. 118 N r 4M O T O R Y Z A C J A

przewozu tow a row ego  cha ra k te ryzu ją  się częstym i 
i  przew ażnie stosunkow o d łu g ie m i posto jam i, ta k  że 
przebieg i w  ciągu dn ia p racy leżą w  granicach 50 do 
70 km . T a k i przebieg dz ienny  może być ła tw o  zha r­
m on izow any z zasięgiem samochodu elektrycznego.

N a jnow sze samochody e lek tryczne  radz ieck ie  są 
fu rgo na m i o ładow nośc i 750 kg  i 1500 kg. P ie rw szy 
znany je s t pod nazwą N A M I-75 0 , d ru g i —  N A M I-75 1 . 
Ich  cechy zasadnicze są ta k ie  same, a różn ią  się ty lk o  
w y m ia ra m i, ciężarem  i mocą s iln ikó w , ja k  rów n ież  
po jem nością ba te rii aku m u la to rów .

D w ie  ba te rie  akum ula to row i posiadają po 40 e le ­
m en tów  na samochodzie N A M I-7 5 0  i  po 42 na 
N A M I-75 1 . Pojem ność b a te r ii w ynos i 200 w zg lędnie 
300 Am p/godz. B a te rie  posiadają specja lną te rm o - 
izo lac ję  licząc się z n iską tem pe ra tu rą  podczas zim y. 
S iln ik i napędu zna jd u ją  się ty lk o  na ty ln y c h  kołach. 
S iln ik i m niejszego samochodu m a ją  m oc oko ło 4 K M  
każdy, w iększego po 5,5 K M  każdy.

U k ła d  ha m u lcow y  p rze w id u je  poza h a m o w a n y m  
e lek trycznym , m o ż liw ym  wszędzie, gdz e s iln ik ie m  
napędu je s t s iln ik  e lek tryczny , jeszcze ham ulce h y ­
d rau liczne  na cz te ry  ko ła , ja k  na samochodach benzy­
now ych. P osługując się naprzód dz ia łan iem  e le k try c z ­
nego ham ow ania , a dopiero po zm nie jszen iu  szybko­
ści stosu jąc ham ulec c e rn y  zużyw a się bardzo m a io  
n a k ła d k i ham ulcowe. H am ulec h yd ra u liczn y  dz ia ła  za 
nac isk iem  pedału. H am ulec posto jow y, rów n ież  szczę­
k o w y  na ty ln e  ko ła , dz ia ła  pod  w p ły w e m  d źw ig n i 
ręcznej.

Do obsług i samochodu, poza pedałem  h a m u lcow ym  
i  d źw ign  ą ham ulca postojowego po trzebny jes t jeszcze 
ty lk o  jeden pedał, k tó ry  dz ia ła  na apara t k o n tro lu ją ­
cy i  re g u lu ją cy  dz ia łan ie  s iln ik ó w  napędu.

Zaw ieszenie na z w y k ły c h  resorach pó łe lip tycznych  
z przodu i  z ty łu . O gum ien :e n isk iego ciśn ien ia . Rama 
ażu row a —  bardzo le kka , gdyż w  samochodzie 
N A M I-7 5 0  w aży ty lk o  90 kg.

P om im o ta k  le k k ie j b u d o w y  ciężar w łasny  całego 
samochodu jes t bardzo znaczny. Smochód N A M I-75 0  
o ładow ności 750 k g  w aży 1766 kg, wi czym  ciężar ba­
te r ii a k u m u la to ró w  stanow i 38,7% i  w ynos i 682 kg. 
N A M I-75 1  w aży 2639 kg w  czym  c iężar b a te r ii a k u ­
m u la to ró w  1100 kg, co stanow i 41,7%.

N ic  też dziwnego, że na jw iększa  szybkość nie  p rze ­
kracza 33 w zg lędn ie  d la  w iększego samochodu —  33 
km go dz ., a zasięg 55 km  względnie 70 km . Taka szyb­
k o ^  i  zasięg w ys ta rcza ją  je dn ak  na jeden n o rm a ln y  
dz ień p racy  w  m ie js k im  transporc ie  tow a row ym . Je­
ś li weźm ie się pod uwagę 100% oszczędności cennych 
pahwi p łyn n ych  i m in im a ln y  rozchód energ ii e lek­
tryczn e j, pob ierane j podczas nocy, gdy e le k tro w n  a 
jes t n a jm n ie j obciążona, to  za le ty  samochodu e lek ­
trycznego sta ją  się w  p e łn i zrozum iałe.

W edług dok ładnych  badań przeprow adzonych w  
ZSRR, koszt w łasny  tra n sp o rtu  tow arow ego, w y k o n a ­
nego w  tych  sam ych w a run kach  samochodem benzy­
no w ym  i e lek trycznym  okazał się w  d ru g im  przypadku  
o 20% tańszym . B io rąc  pod uw agę ogrom ne ilośc i ton 
przewożone w  obręb ie n ra s t na m ałe  odległości, w y ­
da je  się, że powszechne zastosowanie samochodu e le k ­
trycznego w  odpow iedn ich  w a run kach  może dać o l­
b rzym ie  oszczędności w  gospodarce na rodow e j. (Tes)

Ze
S T A B IL IZ A T O R  L E Y L A N D A  DO A U TO B U SÓ W
W szystk ie  p ię trow e autobusy Leylanda zosta ły  zao­

patrzone w  s ta b iliz a to ry  ty lnego  m ostu.
S ta b iliza to ry  te zapobiegają nadm ierne j chw iejności 

poprzecznej nadwozia, bowiem powodują konieczność 
ug inan ia  się obydwu ty ln y c h  resorów  m n ie j w ięcej je d ­
nakowo.

Zasada dzia łan ia  s tab iliza to ra  Leyland polega na za­
stosowaniu podłużnego drążka skrętnego, wykonanego 
w  postaci ru r y  o znacznej średnicy. Ten drążek sk rę tn y

umocowany je s t p rzy  pomocy poprzecznych ram ion  jed­
nym  końcem do sztyw ne j poprzeczki ra m y  podwozia, 
a d rug im  —  do pochwy ty ln e j osi. Poprzeczne ram iona 
drążka skrętnego osadzone. są końcam i w  ja rzm ach, lecz 
n ie  bezpośrednio, a za pośrednictwem  tu le i gum owych. 
T ak więc w  raz ie  nie jednakowego ug inan ia  się ty ln ych

resorów, dz ia ła  drążek skrę tny  oraz do pewnego stop­
nia  —  gumowe tu le je  jego obsady.

Urządzenie powyższe znacznie zm nie jszy ło  tendencję 
do przechylan ia  się wysokich p ię trow ych  nadwozi au to­
busowych podczas szybszej ja zdy  na zakrętach.

W y tw ó rn ia  Leyland zapowiada wyposażenie w szyst­
k ich  swych p ię trow ych  autobusów w  ten now y ty p  sta­
b iliza to ra , k tó ry  podczas prób w yka za ł znaczną wyższość 
nad stosowanym i dotychczas.

W Y P A D K I SA M O CH O D O W E W  A N G L II
W  1948 roku , w  w y n ik u  w ypadków  na drogach an­

g ie lskich, zosta ło zab itych 5000 osób, a 158.000 osób 
by ło  rannych. Dziennie zatem przypada ło  14 osób zab i­
tych  i  430 rannych.

A na lizu ją c  b liże j ja k  rozk ład a ją  się w yp ad k i na po­
szczególnych uży tkow n ików  dróg zobaczymy, że w  tym  
czasie zostało zab itych 772 m otocyk lis tów  i  ich pasaże­
rów  na ty ln y m  siodełku, a 22.000 zostało rannych.

Stosunkowo duża c y fra  przypada na row erzystów , 
z k tó rych  32.000 by ło  rannych , a w  ty m  pewien procent 
zabitych.

N a jsm utn ie jszą  pozycję stanow ią dzieci, z k tó ry c h  
1000 zostało zab itych , a  20.000 rannych  w  wypadkach 
drogowych.

Te liczby  spowodawały, że B ry ty js k ie  Tow. Zapobie­
gania W ypadkom  wszczęło bardzo s ilną  propagandę 
w  uśw iadam ianiu społeczeństwa o konieczności ścisłego 
przestrzegania przepisów o ruchu drogow ym  oraz wzm o­
żonej uw ag i w  w ychowaniu dzieci i  m łodzieży pod wzglę­
dem zachowania się na drogach publicznych.

Specjalną uwagę poświęcono m łodocianym  cyk lis tom . 
P ow sta ła  specjalna L ig a  Doskonałości Jazdy na Rowe­
rze pod względem bezpieczeństwa. M ło dy  c y k lis ta  na le­
żący do L ig i zosta je poddany wyszko len iu  i egzam ino­
w i ze swej sprawności. Po pom yśln ie złożonym  egzam i­
nie  dostaje dyplom  i  specjalną w yróżn ia jącą  tab liczkę 
na row er. Z ko le i sam sta je  się in s tru k to re m  i  uczy 
kTw°h kole8,ów’ Jak m a ją  Uździe, aby un iknąć wypad-

. Równie silną akc ją  uśw iadam ia jącą objęto rodziców 
i  szkoły, aby drogą specjalnego wychowania i  w yszko­
len ia  przystosować m łodocianych obyw a te li b ry ty js k ic h  
od na jm łodszych la t  do dyscyp liny  ruchu drogowego, 
obowiązującego nie ty lk o  osoby posługujące się środka­
m i m oto row ym i i  peda łow ym i, a le  w  rów nym  stopniu 
i  pieszych, (aw )
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W IT O L D  R T C H TE R

Jedziemy na JJK!
A cóż to za Jotjotka? Słyszałem już o „gazy­

fikacji“ samochodów (pochodzi prawdopodob­
nie od „gazyfiku“ ). Słyszałem o „typizacji“ 
sprzętu (prawdopodobnie od „typizu“ ), ale jo t­
jotka? Pewnie znów coś zabawnego w rodzaju 
„obrysia“ lub „budów...“ .

Zapewniam Was, Koledzy, że Jotjotka ma nie 
tylko prawidłową budowę polską, ale nawet 
i  wielki sens. Jest to Jednodniowa Jazda Kon­
kursowa, samochodowa impreza szkoleniowo- 
zaprawcza. Nie odmienia się niestety i  nie moż­
na napisać na przykład: nie będzie Jot jatki 
(jak: nie będzie budów), bowiem po pierwsze 
„Jotjotka“ nie odmienia się (tak, jak „budo­
wa“ nie ma liczby mnogiej), a po wtóre —• 
J. J. K. odbędzie się z całą pewnością. I to nie 
jedna. Będzie ich w każdym okręgu Polskiego 
Związku Motorowego aż cztery i jedna, piąta —• 
ogólnopolska.

Te cztery, to: J. J. K. kategorii trzeciej, dru­
giej, pierwszej oraz M. O. Co? — zapytacie — 
M ilicji Obywatelskiej? Nie, nie tylko M ilicji. Po 
prostu Mistrzowska Okręgowa. A ta piąta? To 
Mistrzowska Krajowa, ogólnopolska, ostatecz­
na w tym roku. Da nam mistrza krajowego
1 dwóch wicemistrzów, czyli „wieków“ .

Jotjotka trzeciej kategorii odbędzie się w ca­
łym kraju już 23 kwietnia. W trzy tygodnie po 
niej startuje kategoria druga, a wkróce—pierw­
sza. Teraz mała przerwa w zapałach sporto­
wych i wczesną jesienią — mistrzowska okrę­
gowa. Zwycięscy w każdej klasie wozów zjeż­
dżają się późną jesienią w pięknej górzystej 
okolicy Polski i biją na łeb — na szyję kon­
kurentów w Jotjotka Mistrzowskiej Krajowej 
pozwalając na założenie sobie... wieńca dębowe­
go i na przyznanie tytułu krajowego mistrza 
Polski.

Jak wygląda J. J. K. w tym roku? Podobnie, 
jak w roku zeszłym, tylko znacznie poważniej. 
Każde zawody trwają zaledwie kilka godzin, 
nie wymagają specjalnych samochodów sporto­
wych i nie pociągają za sobą żadnych specjal­
nych kosztów.

Regulamin obarcza zawodnika punktami za 
dwie oddzielne konkurencje: za techniczne 
utrzymanie samochodu, za wypełnienie według 
przepisów państwowych dokumentów wyjazdo­
wych, za udokumentowanie małego zużywania 
Materiałów pędnych. Druga część zawodów po­
lega na próbach technicznych i sportowych,
2 których sprawozdanie (na przyszłość) umiesz­
czę niżej.

W kategorii trzeciej mogą brać udział wszy­
scy kierowcy: żółtodzióby, maniacy, ostrojeźdź- 
cy, flegmatycy i cholerycy, byle posiadali ja- 
kietakie czterokołowe prawko jazdy. Zwycię­
scy i wicezwycięscy każdej z trzech klas samo­
chodów zdobywają prawo startowania w Jot­

jotka kategorii drugiej, w której już i próby są 
trudniejsze i nerwy bardziej „bugiługi“ tańczą. 
Przerzedzi się więc rzesza zapaleńców, wysunie 
na czołowe pozycje kierowców z prawdziwego 
zdarzenia, przesieje przez sito kwalifikacyjne. 
Tak wyeliminowana stawka stanie do boju w 
Jotjotka kategorii pierwszej i wyłoni mistrzu­
niów kierownicy, którzy będą mogli ubiegać 
się o tytuły prawdziwych mistrzów okręgo­
wych. Już tylko jedna Jotjotka, mistrzowska 
krajowa, dzieli upartych zawodników od 
uwieńczenia ich wysiłków słuszną nagrodą — 
tytułem Mistrza Polski w Jednodniowych Jaz­
dach Konkursowych.

Tak wygląda program klasycznego współza­
wodnictwa na polu staranności utrzymania sa­
mochodu i kierowania nim w różnych waryn- 
kach drogowych i najróżniejszych sytuacjach. 
Zwycięży kierowca najbardziej staranny, naj­
dokładniejszy, no i... najlepszy. Odpadną wcze­
śniej, czy później kierowcy lekkomyślni, nied­
bali, gorzej wyszkoleni, mniej zamiłowani w 
swym zawodzie. Będą oni musieli poprawić 
swój styl pracy, douczyć się, starać się i szkolić, 
by w roku następnym znów zgłosić się do kon­
kurencji w Jotjotka.

Szukamy nowych asów współzawodnictwa w 
zawodzie kierowcy — oto hasło Jednodniówek. 
Dla tego też Polski Związek Motorowy posta­
nowił wyeliminować z konkurencji tych mi­
strzów, którzy tytuły swe zdobyli w roku ubie­
głym. Tak więc wszyscy ci, którzy zostali mi­
strzami okręgowymi (bowiem mistrzostwa kra­
jowego w ubiegłym roku nie rozgrywano) mogą 
stanąć w bieżącym roku jedynie do zawodów 
kategorii M. O. i oczywiście do M. K. W zawo­
dach niższych kategorii mogą oni brać udział 
jedynie po za konkursem, by nie zamykać dro­
gi do zwycięstwa nowym kandydatom. Nato­
miast wicemistrzowie mogą stawać do Jotiot- 
ka o jedną klasę niższej, niż klasa, w której 
uzyskali wicemistrzostwo. Ta zasada dotyczy 
również tryumfatorów w innych kategoriach.

W roku ubiegłym udział kierowców zawodo­
wych w JJK na samochodach państwowych był 
jedynie dozwolony, a nie zalecony. Zezwolenie 
to wydał Obywatel Premier. W roku bieżącym 
Obywatel Premier poszedł dalej i nie tylko ze­
zwolił kierciwcom na użycie do konkursów samo­
chodów państwowych, ale wręcz zalecił starto­
wanie jaknajwiększej ilości kierowców zawodo­
wych. To niezwykle życzliwe ustosunkowanie
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się najwyższych władz państwowych do JJK 
zawdzięczamy wysoce pozytywnym wyrakom, 
uzyskanym poprzednio oraz wiuoeznym wpiy- 
wum zawoaow na podmesienie klasy kierow­
ców, na staranność obsługi i utrzymania samo­
chodów, na żywiołowe współzawodnictwo szko­
leniowo - zaprawcze i sportowe.

Polski Związek Motorowy, jako sukcesor 
Automobilklubu Polski, przygotowany jest na 
start wielu setek zawodniKów, z których wyło­
nią się rmstrzowie okręgowi i jeden mistrz kra­
jowy. Stawka wielka i wielki sukces.

A więc...
Jedziemy na Jotjotka! Zapisujemy się, kto 

chce i kto może. Uzbrojeni w okólnik Obywate­
la Prem.era uzyskujemy samochody, na któ­
rych pełnimy codzienną pracę, doprowadzamy 
je do najbardziej idealnego stanu, czyścimy, 
smarujemy, regulujemy, jak złoto. Prowadzi­
my karty pracy, kontrolę zużycia materiałów 
pędnych — w sposób wzorowy, zapisujemy się 
w swym okręgu PZM (dawnym AP) i w nie­
dzielę zjawiamy się na starcie. Tam nas opuka­
ją, ostukają, sprawdzą, zapytają. Zapiszą punk­
ciki, które nam się należą. Ustawią rządkiem, 
ponumerują, sfotografują.

Już stoi komisarz sportowy i daje znak. 
Wskakujemy do maszyny. Naciskamy, co trze­
ba — silnik rusza z kopyta, jak marzenie. Bra­
wo!

Puszczają nas w drogę. Ruszamy statecznie, 
poważnie i odrabiamy kilometr po kilometrze 
jazdę okrężną dbając, by nie jechać za prędko. 
To mogłoby nas kosztować punkty karne.

Kilkadziesiąt minut jazdy przechodzi szybko. 
Zatrzymujemy się w miasteczku, gdzie czekają 
nas próby techniczne. Oto właśnie start do pró­
by przyspieszenia. Pierwszy, drugi, trzeci bieg. 
Nieco gazu. Już po krzyku! Jeszcze ręce nie za­
częły drżeć z emocji — a już koniec. Punkciki. 
Zadowolenie.

Teraz próba zmiany koła. Byle wszystko po­
szło gładko! Byle klucz chciał pasować! Byle 
nakrętka nie uciekła gdzieś pod wóz... Ale, nie. 
Skądże znowu? Przecież wszystkie kolejne ru­
chy obmyśliliśmy najdokładniej. Idzie, jak po 
maśle. Dwieście sekund wystarczyło nam naj­
zupełniej, a -więc jesteśmy w porządku.

Chwila oczekiwania na swoją kolejkę do dal­
szej próby. A próba to nie byle jaka, bowiem 
mamy wykazać swą zręczność w manewrowa­
niu.-. Paliki i kręgle przesuwają się koło nas. 
Zręcznie omijamy zasadzki, linie, zakręcamy 
w prawo i  w lewo. Wjeżdżamy w bramkę, cofa­

my dokoła palika i  tyłem ustawiamy maszynę 
w drugiej bramce. Teraz kilka zakrętów, kawa­
łek prostej i dojeżdżamy do ciasnego miejsca, 
w którym musimy zmieścić się tuż przy chodni­
ku.

Jeżeli tę próbę wykonamy spokojnie, bez błę­
du, to wystarczy nam przewidziany na nią czas. 
Gdyby nam się nie udało i potrącilibyśmy jakiś 
palik, lub musielibyśmy cofnąć się w nieprze­
widzianym na to miejscu — otrzymalibyśmy 
jakiś mały punkcik. Najgorzej, gdybyśmy tak 
zlekceważyli próbę, że czas by przeszedł i ude­
rzyłby dzwon. To już gorzej. Próby nam wtedy 
nie zaliczą.

Ale wszystko ma swój koniec. Tak i my po 
próbach do j edziemy do końca zawodów, odma- 
chawszy bez pośpiechu kilka marnych kilome­
trów drogi gruntowej. Meta powita nas hucz­
nymi oklaskami licznie zebranych widzów.

Jeżeli jesteśmy dobrymi kierowcami — uzys­
kamy wynik, który pozwoli nam na startowa­
nie w następnej kategorii Jotjotka. Jeżeli po­
zbieramy setki punktów karnych — będziemy 
mogli mieć żal jedynie do siebie samych, bo­
wiem punktacja tak jest ułożona, że nawet żół­
todziób, jeżeli w ogóle umie z głową kręcić kół­
kiem, ma pełne szanse zakwalifikowania się do 
następnej kategorii. A jeżeli pokażemy się 
pierwszorzędnie — to zdobędziemy wspaniałą 
nagrodę, stanowiącą pamiątkę na całe życie.

Jotjotka przeznaczona jest przede wszystkim 
dla kierowców zawodowych. Nie znaczy to by­
najmniej, że wyklucza ona udział amatorów. 
Nic podobnego! Do zawodów może stawać każ­
dy, kto jest kierowcą z prawdziwego zdarzenia. 
Natomiast trzeba sobie wyraźnie powiedzieć, że 
w tych konkursach nie ma miejsca dla szaleń­
ców, ryzykujących życie swoje i otoczenia oraz 
całość maszyny dla wątpliwej wartości „wyczy­
nów“ pseudo - sportowych. Nie ma miejsca dla 
„demonów szybkości“ , niszczących samochód, 
drogi i nerwy ludzi szaleńczą jazdą.

Jotjotka jest imprezą typowego współzawod­
nictwa. Ale musi to być współzawodnictwo lo­
jalne, koleżeńskie, twórcze, a nie walka na no­
że wszelkimi środkami i niedozwolonymi chwy­
tami. Tego rodzaju postępowanie musi pociąg­
nąć za sobą dyskwalifikację sportową i  ogólną 
wzgardę.

A więc do boju, Koledzy Kierowcy! Jotjotka 
już za pasem! Sięgajcie śnrało po laur zwycięs­
cy! My, starzy, będziemy Wam pomagali ser­
decznymi życzeniami, praktycznymi radami, 
życzliwością i uznaniem. A jeżeli zmuszeni zo­
staniemy zapisać Wam jakieś większe punkciki 
karne, uczynimy to, wierzcie nam, z wielkim 
żalem i niechęcią, jedynie z obowiązku. Prze­
cież nie wszyscy mogą być pierwszymi. Ale 
wszyscy mogą być nie ostatnimi, mogą być do­
brymi, mogą być wspaniałymi.

Tego dobrego startu w roku 1950 życzy Wam 
serdecznie w imieniu staruszków —

Witold Rychter
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K R Z Y S Z T O F  B R U N

Gra nie zupełnie sportowi...
Od zakończenia wojny zapewnili sobie Angli­

cy decydujący wpływ na kształtowanie regula­
minów wielkich wyścigów i raidów międzyna­
rodowych. Można się zgodzić, że posiadają oni 
może największe doświadczenie i tradycję w tej 
dziedzinie, że argumenty jakie podają, uzasad­
niając zmiany dawnych przepisów, nie są poz­
bawione pewnej słuszności, ale czy czasem nie 
wykorzystują oni swego decydującego głosu dla 
utrzymania swego prestiżu i popierania własne­
go przemysłu za wszelką cenę?

Zaczęło się od niedopuszczenia do wyścigów 
międzynarodowych maszyn z jakimkolwiek ty ­
pem sprężarki. Jako uzasadnienie podano, że 
wyścigi winny być próbą koncepcji konstruk­
cyjnych i materiałów, mogących mieć zastoso­
wanie w seryjnej produkcij motocykli użytko­
wych. Teza niewątpliwie słuszna, ale jakie zna­
czenie ma dla Anglików zakaz sprężarek?

W roku 1939 w klasie maszyn do 500 ccm 
niemieckie BMW ze sprężarką biły wszędzie 
gdz'e się tylko dało brytyjskie motocykle wyś­
cigowe. Konkurencją dla Niemiec w tvm okre­
sie byli jedynie Włosi, posiadający dwucylin- 
drową Guzzi i cztero cylindrową Gilera obie ze 
sprężarkami.

W klasie do 350 ccm Anglicy bronią się jesz­
cze, ale Veloeette ma już równego przeciwnika 
w niemieckiej DKW 350 ccm ze sprężarką pom­
pową, a dwucylindrowa NSU z kompresorem 
robi szybkie postępy i lada moment może się 
stać groźnym przeciwnikiem. W 250-tkach po 
kilku sezonach hegemonii DKW, w roku 1939 
na całej lin ii zwyciężają Włosi dzięki kompre­
sorowej Guzzi, i nadzwyczaj szybkiej Benelll. 
Gdera przygotowuje wtedy również czterocy- 
lindrową 250-tkę ze sprężarką. W tej konkuren­
cji nie mają Anglicy absolutnie nic do pokaza­
nia.

Wybucha wojna, ale Niemcy i Włosi jeżdżą 
jeszcze jeden sezon i co się okazuje. Włosi biją 
z łatwością Niemców we wszystkich rozegra­
nych imprezach, o czym mało kto wie. Cztero- 
cylindrowe Gilera z kompresorem są wtedy du­
żo lepsze niż niemieckie BMW i w konsekwen­
cji zaciętej, nierównej walki o prestiż, najlepsi 
niemieccy kierowcy ulegają wypadkom lub za­
łamują się psychicznie.

W klasie 250 Niemcy również nie mogą nic 
zrobić ani dawną ulepszoną DKW z pompą, ani 
nowym modelem ze sprężarką obrotową. Guzzi 
i Benelli 250 nie tylko są bezkonkurencyjne 
w swojej klasie, ale uzyskują lepsze wyniki niż 
maszyny 350 ccm.

Gdyby więc Anglicy zgodzili się po wojnie na 
dopuszczenie maszyn ze sprężarkami do wyści­
gów międzynarodowych byli by bici: w klasie

500 przez Gilera, Guzzi i BMW, a w klasie 350 
przez DKW, NSU i prawdopodobnie przez 
wszystkie 250-tki włoskie. W 250-tkach zwycię­
żałaby Guzzi, Benelli, Gilera i DKW — jak 
i znajdująca się w budowie NSU ze sprężarką.

Przez zakaz stosowania sprężarki cofnięto sy­
tuację w wyścigach międzynarodowych do ro­
ku mniejwięcej 1937 tj. kiedy Anglicy mieli 
przewagę we wszystkich klasach. Liczono natu­
ralnie, że nikt nie dostosuje się szybko do tych 
„nowych“ wymagań, nie posiadając dużego do­
świadczenia. Należałoby tu jeszcze dodać, że 
czeska Jawa ma również przygotowaną dwucy- 
lindrową 500-tkę z kompresorem.

*

Nie poprzestano jednak tylko na tym jednym 
zarządzeniu i zakazano również stosowania naj­
bardziej jednolitego paliwa jakim jest mieszan­
ka 50/50 benzyna — benzol, ustanawiając obo­
wiązek paliwa rynkowego 70 — 75 oktanów 
o bardzo zmiennych właściwościach, dostosowu­
jąc w ten sposób regulamin do lokalnych wa­
runków w Anglii i stwarzając sobie większe 
możliwości lepszego przvstosowania się do ta­
kiego paliwa, biorąc naturalnie pod uwagę, ze 
dwie rozgrywki cdbędą się w Anglii, a tylko je­
dna we Włoszech.

Po wojnie z poważnych konkurentów w wyś­
cigach pozostali jedynie Włosi, gdyż Niemcy 
posiadają jedynie szybkie maszyny z kompreso­
rami, a zresztą do chwili obecnej nie są dopusz­
czeni do brania udziału w rozgrywkach mię­
dzynarodowych.

Jak wiadomo Włosi nie budowali nigdy ma­
szyn o litrażu 350, w ten sposób Anglia zapew­
niła sobie na przeciąg najbliższych kilku łat 
bezwzględną przewagę w tej konkurencji, a je­
dnocześnie starała się przesunąć punkt ciężkoś­
ci produkcji i eksportu, zarówno maszyn spor­
towych jak i użytkowych, z litrażu 250 na 350, 
w celu wykorzystania gospodarczego powyższęi 
sytuacji. W związku z tym zaniedbano zdecydo­
wanie klasy 125 i 250 usiłując nawet w pewnym 
momencie skreślić je zupełnie z programu roz­
grywek sportowych, a to ze względu na abso-
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lutną przewagę Guzzi i Benelli, które nadzwy­
czaj szybko przystosowały się do nowych wa­
runków, jak również ze względu na całkowitą 
bezkonkurencyjność włoskich 125. Nowe nadz­
wyczaj udane użytkowe 125 i 250 czeskie 
i austryjackie odgrywają tu również pewną ro­
lę. Dziś w wielu ważnych raidach i wyścigach 
na terenie Anglii nie rozgrywa się klasy 125 
: 250.

Z sześciu wielkich imorez wyścigowych zali­
czonych do Mistrzostwa Świata dwie odbyły się 
w Anglii, dwie w bezpośrednim sąsiedztwie —* 
gdyż w Belgii i Holandii, jedna w Szwajcarii 
i  jedna we Włoszech. Rozłożenie terminów p:et> 
wszych z tych rozgrywek było tak pomyślane, że 
m;ędzy niektórymi z nich przerwa wynosiła za­
ledwie sześć dni. Wszystkie te okohczności 
umożliwiały Anglikom lepsze przygotowanie 
maszyn przez możność częstszego szybkiego 
kontaktowania się drogą lotniczą z mac'erzy- 
stymi wytwórniami, a w wielu wypadkach 
umożliwiło n:e tylko przesyłanie części lecz 
i całych wyścigówek, celem przeglądu, do fa­
bryki i spowrotem. Jedyna rozgrywka w kraju 
konkurenta, a mianowide na torze Monza we 
Włoszech miała termin na końcu sezonu, a nie 
w środku sezonu — między innymi imprezami.

Mimo tych „specjalnych posunięć“ Anglicy 
wygrali klasę 500 i 600 ccm z wózkiem mini­
malną różnicą punktów. W klasie 350 zwycię­
stwo ich jest wysokie punktowo, ale trzeba 
wziąść pcd uwagę, że na początku sezonu ni.? 
brała udziału żadna 350 innej narodowości. Do­
piero w połowie sezonu Guzzi przystąpiła do 
budowy prototypu tej maszyny. W klasach 125 
i 250 zwyciężyli zdecydowanie Włosi, ale w tych 
konkurencjach Anglia nie brała udziału.

Sezon 1949 skończył się, przystąpiono do pla­
nów na rok 1950 i tu się okazało, że Anglicy 
chcą sobie stworzyć na nadchodzący sezon jesz­
cze większe przywileje. Ponieważ skreślenie 
klas 125 i 250 z rozgrywek międzynarodowych 
nie udało się im., przeforsowano zasadę, że żad­
na maszyna o niższym litrażu nie może brać 
udziału w biegu dla klasy wyższej. Zasada po- 
prostu skandaliczna, nie pozwalająca zmierzyć 
się mniejszemu silnikowi z większym, ale wy­
kluczająca niebezpieczeństwo doskonałych 
250-tek włoskich dla brytyjskich 350-tek. W 
wózkach miało to umemożhwić konkurowanie 
czterocylindrowej 500-tki Gilera z 600-tką Nor­
ton, ale ten jeden jedyny punkt wywalczyli so­
bie Włosi i tylko jeszcze w roiku 1950 — w ka­
tegorii wózków do 600 ccm mogą startować ma­
szyny o niższym litrażu.

Ciekawe, że zakaz startu maszyn o niższym l i ­
trażu w wyższych klasach rozszerzono również 
na wszelkie rekordy i zbudowanie naprzykład 
125-tki, która osiągnęłaby 300 km/godz. zapew­
niłoby jedynie rekord w tej klasie bez możności 
poprawienia rekordów klas wyższych.

Ale mało tego — od pewnego czasu dyskutu­
je się w Anglii przeprowadzenie w największym 
wyścigu na świecie, mianowicie w Tourist Tro- 
phy, biegu dla 250-tek na innej trasie niż biegi 
klas 350 i 500. Chodzi tu prawdopodobnie
0 uniemożliwienie porównania wyników, które 
byłoby zawsze w pewnym stopniu możliwe, 
gdyby oba biegi odbywały się na tej samej tra­
sie.

Ciekawym jest również, że od dwóch lat usi­
łują Anglicy wtargnąć bezpośrednio w sport 
motocyklowy Stanów Zjednoczonych. Amery­
kanie jednak nie należąc do Międzynarodowej 
Federacji, stosują względem Brytyjczyków na­
dobne metody, jak ci wobec innych. Mimo usil­
nych starań Brytyjskiego i Międzynarodowego 
Związku Motocyklowego, Amerykański Zwią­
zek niechce przystąpić do Międzynarodowej Fe­
deracji, ani też przystosować się do jej regula­
minu.

Amerykanie z jednej strony gorąco zaprasza­
ją Brytyjczyków do wzięcia udziału w mistrzo­
stwach w Daytona, ale jednoczesne stawiają 
warunek, że w mistrzostwie mogą brać udział 
jedynie zawodnicy, którzy uprzednio w mniej­
szych imprezach Stanów Zjednoczonych uzys­
kali wybitne _ wyniki. A wiec wzięcie udziału 
w Mistrzostw'e Stanów Zjednoczonych pocią­
gnęłoby dla Anglii konieczność wysłania ekipy 
conaimniej na pół roku naprzód celem wzięcia 
udziału w małych imprezach prowincjonalnych.

Narazie pozostaje więc dla Brytyjczyków ty l­
ko dostarczenie do Stanów Zjednoczonych ma­
szyn wyścigowych dla jeźdźców amerykańskich, 
ale i tu traf.ają Anglicy na wielkie trudności, 
gdyż regulaminy amerykańskie przewidują in­
ny podział na litraże, rozruch dźwignią — co 
komplikuje przełożenie wyścigowej skrzynki 
biegów — i inne tym podobne „szykany“ .

Ostatnio Brytyjczycy mocno reklamują na 
angielskim rynku wewnętrznym, niższość ob­
cych firm, jeżeli idzie o motocykle. Tymczasem 
Anglia nie ma dotąd umów handlowych z bliż­
szymi sąsiadami, a więc nie grozi jej napływ 
holenderskich bądź belgijskich motocykli. 
Niemcy Zachodnie miały dotąd zakaz produkcji 
maszyn o większym litrażu, a znajdując się pod 
wpływem anglosaskich władz okupacyjnych 
nie mogą być dla nich poważnym konkurentem. 
Włochy, Czechosłowacja, Austria bądź Węgry 
znajdują się daleko od rynku angielskiego i wy­
sokie koszty transportu, cła i różnych innych 
opłat czynią tę konkurencyjność na brytyjskim 
rynku wewnętrznym mocno iluzoryczną.

Tak wygląda od strony „podszewki“ silnie
1 często reklamowana angielska sportowa fair 
play. Jak widzimy ta „gra“ nie jest bynajmniej 
sportowa, lecz typowo handlowa, ani też nie 
można jej w żadnym wypadku nazwać fair.

Krzysztof Brun
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W Ł A D Y S Ł A W  P IE T R Z A K

Można startować i w zimie!
A m a to rzy  „b ia łego  szaleństwa“ , k tó rz y  w  p ie rw szych  

dn iach m arca z a w ita li do Zakopanego, z p ra w d z iw ie  
z m a rtw io n y m i m in a m i s tu d io w a li co rano ko m u n ik a ty  
śniegowe i p rzepow iedn ie  m eteoro!og 'czne wyw ieszone 
w  gablotce P TT, oraz na u l. K ościuszki. D z ia ła ją cy  ja k  
n iezaw odny g rz e jn ik  ha ln ia k , k tó ry  p rz e w ia ł nad Zako­
panem  w  dn iach 25 —  26 lutego, g ru n to w n ie  w yczyśc ił 
ze śniegu Zakopane i  okolice, n em al do wysokości K a ­
la tów ek. N ie ty lk o  zresztą narc ia rze  spogląda li za fra ­
sowani na niewesołe horoskopy m eteorologów . O sta­
tecznie dla n ich by! jeszcze w  reze rw ie  K asp row y, 
a chociażby i Suchy Ż leb, ale co m ie li począć m otocy­
k liś c i zakopiańskiego „Z w ią zko w ca “ , k tó rz y  w łaśn ie  
4 —  5 m arca p o s ta n o w ili zorganizow ać p ie rw szy  Z i­
m o w y  Raid T a trzańsk i?

Zgłoszenia n a p ły w a ły , teczka sekre tarza ra id u  p u ­
ch ła  coraz to ba rdz ie j z każdym  dn iem , a śniegu w ciąż 
b y ło  b r a k .. P oczciw i na rc ia rze  z a o fia ro w y w a li się, że 
w  ostateczności mogą pożyczyć trochę , śniegu m agazy­
nowanego na w sze lk i w ypadek w  lesie ko ło  skoczni na 
K ro k w i,  ale i  to  zda łoby się n a jw yże j na poprószenie 
80 -k ilo m e trow e j tra sy ! W reszcie, na parę dosłow nie 
d n i przed ra idem  zaczął padać śnieg, co p rzyn ios ło  
db a łym  o zaw odn ików  organ iza to rom  nowe z m a rtw ie ­
n ia : czy aby nie  za dużo śniegu spadnie do soboty 
i  czy n ie  będz;e w sku te k  tego trzeba zm eniać trasy?...

W  każdym  bądź raz ie  żaden z o rgan iza to rów  me 
p rz e w id y w a ł wówczas, że dz 'ę k i kap ryśne j zakop iań­
sk ie j pogodzie, prowadzące j sta łą  w o jn ę  z le tn im i R a- 
id am i T a trzań sk im i, p ie rw szy  Ra id Z im o w y  stan ie  się 
w łaśc iw ie  ,,z im ow o-w 'osennym “ ... O to bow iem , p ią tek,
3 m arca p rzyn iós ł znaczne ocieplenie, zaś po m g lis ty m  
ra n k u  sobotm m  b łysnę ło  ta k  p iękne słońce, że gdy 
w  po łudn ie  s ta rto w a ły  84 m otocyk le  spośm d 102 zgło­
szonych palące jego p rom ien ie  po zba w iły  śniegu w ię k ­
szą część trasy!

Trasa zap ro jektow ana została bardzo c iekaw ie : za-
kop ańczycY pos tano w ić  zerwać z tra d y c ją  le tn ich  ra i-  
dów  i w yp row adz ić  uczestn ików  ra id u  zim owego na 
zuoełn ie nowe droei. D la teco też trasa laz 7y  okrężnej 
p row adziła  z G ub a łó w k i terenem , a następnie drogą 
W iejską przze Dzianisz do p u n k tu  k o n tro li p rze jazdu 
pod Chochołowem, stam tąd szo^ą przez W itó w  do K ir ,  
gdzie zna jdow a ł się p u n k t k o n tro li czasu i da le j s£osą 

Zakopane, terenem  obok skoczni i u l. B r. Czecha 
do Ronda, skąd znów  szosą do p u n k tu  k o n tro li p rze ­
jazdu na T oporow ej C y rh li.

T rzec i p u n k t k o n tro li p rze jazdu umieszczono p rzy  
końcu od cn ka  szosy na M orsk ie  Oko, w  m ie iscu. 
w  k tó ry m  okręcali zaw odn icy  w  lewo. b y  drogą w ie j­
ską przez M ałe  Ciche, Kośne H a m ry  i M urzas 'ch le  do­
jechać do drusreąo p u n k tu  k o n tro li o’ = u i um ieszczo­
nego przed odc ink iem  szosy w  po b liżu  T oporow ej 
C y rh li.

N ieco da le j zaczynał się na id łuższy  odcinek te reno­
w y  przez Z on iów kę do szosy P oro n in  —  B uko w ina . Na 
skrzyżow an iu  te j szosy z szosą now o ta rską  T nak iow a l 
sie p ;ą ty  p u n k t k o n tro li prze iazdu. da le j zaś za n im  
dw ie  kon tro le  prze jazdu ograniczające odcinek te reno­
w y  przez F racków ke Jeszcze m a ły  odcinek szosy przez 
K ró le , jeszcze kaw a łe k  te renu przez C iae łów kę i  T a ta ­
ry  i  o to  m eta w  Zakopanem  p rzy  u l. S ta lina .

*  *  *

Trasa by ła  ciężka przez swą różnorodność. N a leś­
nych odcinkach dróg leża ł jeszcze śnieg, w  m ie jscach 
b a rd u e j uczęszczanych z lodow acia ły , nasłonecznione 
odc ink i trasy p o k ry te  b y ły  top n ie jącym  śniegiem , b y ły  
n il w e t m ie j ma bezśnieżne i  ta k  rozjechane, że s ta ły  się 
yzA=c'w ie grzęzawiskiem ... Jeśli m im o to 78 zawod­
n ik ó w  ukończyło  jazdę okrężną, z tego 57 bez p u n k tó w  
k a rn y c h s ta ło  się to dz ięk i stosunkow o bardzo n is k im  
szybkościom przec ię tnym  w ym aganym  przez reg u lam in

ra id u . Naogół b y ły  one niższe o 10 —  20»/o od przec ię t­
n y c h  stosowanych d la  analog icznych tras  w  ra idach  
le tn ich . N a jb a rd z ie j na rzeka li na trasę „w ćzka rze “ , 
k tó rz y  w p ra w d z ie  u ko ń czy li etap n iem a l w  kom plecie, 
ale procenowo zg ro m ad z ili na jw iększą  ilość p u n k tó w  
karnych .

W ie lka  liczba zaw od n ikó w  bez p u n k tó w  ka rn ych  
spowodowała, że ra id  rozstrzygną ł się w ła śc iw ie  n  e na 
tras ie  ja zd y  okrężne j, lecz drug iego dn ia  zawodów, pod- 
czas. p ró by  szybkości, k tó ra  odbyła  się w  niedzie lę  na 
tras ie : u l. S ienkiew icza, C hałub ińsk iego , Rondo, B ystre , 
Jaszczurówka, Toporow a C y rh la  (wszystko szosa). I  ta  
w łaśn ie  próba, k tó ra  zadecydowała c ostatecznej k la -  
s y tik a c ji, p rzyn  osła m cc niespodzianek, z k tó iy m i —  
bą .zm y szczerzy! —  n ik t  się n e lic zy ł!

P o ró w n a jm y  w y n ik i w  k la s y fik a c ji ogólne j:
1. K uśm ie re k  (M O N )1—  Jaw a 250 ecm —  o p k t. czas 

p ró b y  7:10,0 m in .; 2. W ro c ła w sk i (S tal K a tow ice ) — 
NSU z w ózk iem  —  0 p k t. —  7:26,5 m in .; 3) M a rk o w s k i
(Z w iązkow iec S kra  W arszawa) —  Jaw a 250 ccm __
0 pk t. —  7:27,0 m in .; 4. P ło no w sk i (M O N) —  Jaw a 250 
cc:m  0 Pkt- —  7:32,0 m in .; 5. F ija łk o w s k i (Z w iązko ­
w iec  S kra  W -w a) —  S H L 125 ccm —  0 p k t. __ 7:37 0
m m .; 6) K om an (Z w iązkow iec Gdańsk) —  S H L  125 ccm 
—  U p k t. —  7:38,0 m in .; 7. F rą c k o w ia k  (Of. Szk. 
Samoch.) —  Jaw a 250 ccm —  0 p k t. —  7:40,0 m in .; 
8. Szarle (O gniw o P K M  W arszawa) —  B S A  500 ccm —

7 :41 ’° m n ;  9’ Z y m irs k i (Z w iązkow iec S kra  
W -w a) —  Jaw a 250ccm —  0 p k t. —  7 :41 ,5  m in . 
10. N iew iad om sk i (Of. Szk. Samoch.) —  Jaw a 250 ccrm— 

p k tV , r  7:43.1 m in ; 11. O czachowski (Z w iązkow iec 
S kra  W -w a) —  Jaw a 250 ccm — O p k t. —  7:49,5; 
12. F ilem onow icz (M ON) —  Jaw a 250ccm —  0 p k t. —  
7:^ 9’? m in ; 13- W y try k u s  (Z w iązkow iec W roc ław ) —  
B M W  600 ccm  —  0 p k t. —  7:51,5 m in . 14. Podgórski 
(O f. Szk. Samoch.) —  Jaw a 250 ccm —  0 p k t. — 
7:54,0 m in ; 15. T ry b u ła  (Z w iązkow iec Zakopane) —  Ja ­
w a 250 ccm —  0 p k t. —  7:56,5 m in .

*  *  *

Z w yc ięs tw o  K u śm ie rka  ,to rew e la c ja  is to tn ie  zupe ł­
n ie  niespodziew ana! M ło d y  w o jsko w y  zaw odn ik  sp ła ta ł 
n ie lada f ig la  znawcom  spo rtu  m otocyklow ego, k tó rz y  
w ie le  ty p o w a li nazw isk, ale... w  żadnym  w yp a d ku  je ­
go! Podobnego f ig la  sp ła ta li i pozostali w o jskow i, k tó ­
rz y  n ie  ty lk o , że w  kom plecie  skończy li ra id  z im ow y, 
ale... wszyscy zam e ldow a li się na mecie bez p u n k tó w  
ka rn ych ! Proszę po liczyć: w  p ierw sze j dziesiątce jes t 
sześciu zaw odn ików  w o jskow ych , co dowodzi, że w  p ró ­
bie  szybkości n ie  p rz e lę k li się on i nazw isk  sw ych groź­
nych r y w a li i... pokaza li, że n ie  są od n ich  gorsi!

N ie  pom ogła naw e t dow cipna  ta k ty k a  zaw odn ików  
Z w iązkow ca S k ry  —■ W arszawa, k tó rz y  s ta rtu ją c  na 
Jaw ach 250 ccm u c h y li l i  się od bezpośrednie j w a lk i 
z w o jsko w ym i, zgłaszając się do k la sy  350 ccm (K u p ­
czyk i R us in iak), oraz ponad 350 ccm (M a rko w sk i i Z y - 
m irsk i). W praw dz e p rzyn io s ło  to  w arszaw iakom  
p ie iw sze  m ie jsca w  obu tych  klasach, ale... n ie  uch ro ­
n iło  od p rz y k re j po rażk i w  k la s y fik a c ji ogólnej.

Na u s p ra w ie d liw ie n ie  części zaw odn ików  Z w ią z k o w ­
ca S k ry  dodać należy, że n ie k tó rzy  z n ich  s ta rto w a li 
na n ie d o ta rtych  „sou teżnych“  Jaw ach, m ających na 
lic z n ik u  niespełna 200 km , a w  tych  w a run kach  sam 
fa k t  ukończenia ra id u  i  uzyskania b. dobrych  w y n i­
ków  zespołowych m ów i sam za siebie (jest to  jedno ­
cześnie no w y  a rgum ent udow adn ia jący, że um ie ję tna  
jazda w  najc ięższym  naw et te ren ie  n ie  niszczy m a­
szyn!), z d ru g ie j je dn ak  s tro n y  n ie  m ożna zapom inać, 
że w o js k o w i s ta rto w a li na no rm a lnych , se ry jnych  Ja ­
wach w z ię tych  z eksp loa tac ji, k tó re  m a ją  ju ż  „  w  k ó ł­
kach “  ca ły  sezon jazdy...

'l?^UgąJ-P 0v^ażną n iespodzianką by ło  d rug ie  m iejsce 
w  k la s y fik a c ji ogólnej, k tó re  p rzyp ad ło  znanem u .w ,ca­
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łe j Polsce w yśc igow cow i i  żu ż liw c o w i —  W ro c ła w sk ie ­
m u. W  p rób ie  szybkości po jecha ł on d o p ra w dy  b ra w u ­
row o, p rzy  czym  w ie lk ie j pom ocy doznał od swego pa­
sażera —  H e rb e rta  H eńka , n iem n ie j znanego w y ś c i­
gowca.

*  *  *
Trzecia  i  b y n a jm m e j n ie  na jm n ie jsza  n iespodzianka 

to  w span ia łe  re z u lta ty  uzyskane przez F ija łk o w s k ie ­
go i  Kom ana, s ta rtu ją cych  na po lsk ich  S H L  125 ccm. 
M a łe  „p c h e łk i“  pop isa ły  się na p rób ie  szybkości zna­
kom ic ie , pozw a la jąc sw ym  k ie row co m  na zajęcie zasz­
czytnych  lo ka t w  k la s y fik a c ji ogólnej. P ią te  i  szóste 
m ie jsce, to  in n y m i s łow y w yprzedzenie 71 w zg lędnie 
70 maszyn, przew ażnie o w iększych litra żach , w śród 
k tó ry c h  w id z ie liś m y  ta k ie  m a rk i ja k  Jawa. T riu m p h . 
NSU , D K W , Z tindapp , B S A , H a r le y  Davidson, M a tc h ­
less, V ic to r ia  i inne.

W ie lką  też n iespodzianką b y ły  w y n ik i pozostałych 
S H L -ek , k tó re  po raz p ie rw szy  tłu m n ie  w y s ta rto w a ­
ły  w łaśn ie  w  Z im o w ym  R a idz ie  T a trza ń sk im : ogółem 
s ta rtow a ło  18 S H L  125 ccm, odpadła za ledw ie jedna, 
a 14 ukończy ło  ra id  bez p u n k tó w  ka rnych . S H L -k i za­
ję ły  pod rząd p ierw sze pięć m ie jsc  w  k las ie  do 125 ccm !

Z łożony z jeźdźców s ta rtu ją cych  na S H L -ka ch  zespół 
Z w iązkow ca —  G dańsk up lasow a ł się w  k la s y fik a c ji 
zespołowej na 5 m ie jscu ! Jeże li w eźm iem y pod uwagę, 
że w szys tk ie  S H L -k i s ta rtu ją ce  w  Z im o w y m  Raidzie  
T a trza ń sk im  b y ły  to m aszyny seryjne, tak ie , ja k ie  
w  każdym  sklep ie  „M O T O Z B Y T U “  nabyć może chłop, 
ro b o tn ik , czy in te lig e n t poszuku jący m o tocyk la  do co­
dziennego uży tku , to  w y n ik i uzyskane przez S H L -k i 
są jeszcze je d n ym  dowodem  coraz lepszej jakośc i p ro ­
d u k c ji po lskiego p rzem ysłu  m otoryzacy jnego !

R ów n ie  m asowo w y s ta rto w a ły  do Z im ow ego Raidu 
Tatrzańsk iego  Jaw y , k tó ry c h  dość znaczną liczbę spro­
wadzono osta tn io  do P o lsk i. 26 m aszyn na starcie , 25 
na mecie, z tego w szystk ie  ze z ło ty m i m eda lam i —  to  
sukces m ów iący  sam za siebie. N ic  dziwnego, że p ię ­
kne 25 0 -tk i czechosłowackie j p ro d u k c ji zn a jd u ją  u  nas 
coraz w ięce j zw o len n ików ! Ponieważ Z w ią zkow a  R a­
da K u ltu r y  F izyczne j i  S po rtu  zaku p iła  osta tn io  60 
now ych  m o to c y k li Jaw a d la  Z w ią zkow ych  K lu b ó w  
S portow ych , b ę d ^e m y  m ie li sposobność do og lądan ia 
w  ty m  ro k u  c iekaw ych  ro zg ryw e k  na t .  asach ra idów - 

*  * *

D o da tn im  ob jaw em  b y ł lic z n y  ud z ia ł w  R a idz ie  Z i­
m ow ym  tych  zaw odn ików , k tó rz y  n ie  są spe c ja lis ta rh i- 
ra ido w cam i. M yś lę  tu  o wyścigow cach i  żużlowcach. 
B yć może, d a li się on i przekonać głosom  tych , k tó rz y  
przez k ilk a  la t  bezskutecznie tw ie rd z il i,  że ra iu y , 
zwłaszcza terenow e są doskonałą zapraw ą przed i  po­
sezonową d la  m is trz ó w  szos, czy to ró w  żużlow ych. 
U jrz e liś m y  w ięc w  Zakopanem , obok w ym ien ionego ju ż  
W rocław skiego , rew e lac ję  os ta tn ich  m is trzos tw  w y ­
ścigow ych P o lsk i —  Koprow sk.ego , u jrz e liś m y  żuż low ­
ców : Zenderowskiego, N ik ie ty n a , F rącko w ia ka  i  W ą- 
s ikowskiego. W yp a d li on i p rzew ażn ie  bardzo dobrze, 
za jm u ją c  czołowe m ie jsca i... ja k  tw ie rd z il i ra id  b a r­
dzo im  się spodobał!

D ru g im  bardzo pocieszającym  ob jaw em  b y ł lic zn y  
udz ia ł m łodych , m ało, bądź też zupe łn ie  jeszcze n ie ­
znanych zaw odn ików . I  on i dz ie ln ie  sp sa li się na g ó r­
sk ich  szlakach, że w y m ie n im y  Szarlego (O gniwo 
P K M  —  W arszawa), Oczach ow skiego (Z w iązkow iec 
S kra  —  W arszawa), M a rch liń sk ie go  (K o le ja rz  —  K a ­
tow ice), Nogę (K o le ja rz  —  Opole), W y try k u s a  (Z w ią z ­
kow iec  —  W roc ław ).

W  le tn im  R a idz ie  T a trza ń sk im  1949 p rzew aża li za­
w odn icy  z W arszaw y, Ś ląska i  K ra ko w a . T y m  razem  
w id z ie liś m y  na s tarc ie  p rze ds taw ic ie li O lsztyna, W ro ­
c ław ia , Radom ia, G dańska, Legn icy. Z  pośród s iln ie j-  
szych O kręgów  P Z M o t n iespodziew an e słabo re p re ­
zen tow any b y ł Poznań, k tó rego  honor ra to w a li trze j 
zaw odnicy  L K M  U n ii Leszno...
, Z pośród p ion ów  i Zrzeszeń S po rtow ych  n a jlic z n ie j 
(obok w o jska ) s tanę li na starc ie  zaw odn icy  Z w ią z k o w ­
ca (W arszawa, G dańsk, W roc ła w , K ra k ó w , Zakopane 
i  Legnica). L iczn ie  s ta rto w a li G w ard z iśc i z W arszaw y

i K ra k o w a  (13 m aszyn!), oraz K o le ja rze  (K atow ice , 
Opole i  O lsztyn). Z aw iod ło  na tom iast O gn iw o : jeden 
zaw odn ik  z K ra k o w a  i  jeden z W arszaw y, to  s tanow ­
czo zby t m ało, ja k  na Zrzeszenie S portow e g rupu jące  
w  sw ych szeregach w ie lu  czo łow ych ra ido w ców  i  m a­
jące cz te ry  k lu b y  (W arszawa, B y tom , B ie lsko  i  K ra ­
ków ) o w y b itn ie  ra id o w ych  tradyc jach !... S k rom n y  b y ł 
też ud z ia ł ZS U n ia  i  ZS S ta l, a b ra k  b y ło  zupe łn ie  
m o tocyk lis tó w  B ud ow lanych !

O gólnie je dn ak  po dkre ś lić  trzeba, że dyskus je  na ła ­
m ach prasy, w  O ZM -ach , czy wreszcie osta tn o na 
W a ln ym  Z ebran iu  P Z M  na tem at zb y t jednostronne­
go nastaw ian ia  się w y łączn ie  n iem a l na spo rt żuż lo­
w y, odn ios ły  skutek. O rgan iza to rzy  Z m owego R a idu  
T a trzańskiego lic z y li na m aks im um  50 zaw odników , 
gdy tym czasem  zgłos iło  się ich  dw a  razy  ty le ! O sta­
teczna lis ta  uczes tn ików  R a idu  Z im ow ego w skazu je  
w yraźn ie , że za in teresow anie ra 'd a rn i w zrosło  znacznie 
i  to w  licznych  różnych  ośrodkach spo rtu  m o tocyk lo ­
wego!

F a k t ten  dow odzi, że w  w ie lu  k lu b a ch  i  sekcjach 
m o tocyk low ych  zrozum iano w  ja k im  k ie ru n k u  trzeba 
dążyć w  celu ja k  na jw iększego spopu laryzow ania  spor­
tu m otocyk low ego oraz d la  w ych ow a n ia  m o ż liw ie  d u ­
żej lic zb y  w a rto śc io w ych  k ie row ców . W yraża jąc  zado­
w o len ie  z tego pe w n i jesteśm y, że te  k lu b y  i  sekcje 
m otocyk low e, k tó re  zdecydow ały się pośw ięcić w ię ­
cej uw ag i te j fo rm ’e zaw odów m otocyk low ych  ja ką  
są ra id y , napewno nie  będą tego ża ło w a ły  i  w k ró tce  
będą m og ły  się poszczycić n ie  je dn ym , czy dw om a 
„asa m i“ , a w ie lo m a  bardzo d o b ry m i k ie ro w ca m i-za - 
w o dn ikam i. A  to  je s t przecież dużo ważniejsze!...

*  * *

O cenia jąc organ izację  R a idu  Z im ow ego nie  m ożem y 
zapom inać ,że b y ła  ona deb iu tem  S ekc ji M o to cyk lo ­
w e j Z w iązkow ca  —  Zakopane (daw n ie j T K M ), oczy­
w iście n ie  o rg an izacy jnym  w  ogólności, ale w  p rze ­
p row adzen iu  te j w łaśn ie  fo rm y  zaw odów m o to cyk lo ­
w ych . B y ły  w  o rg a n  zac ji pewne drobn ie jsze m an ka ­
m en ty  -— n ie k tó re  naw e t n  e p o w in n y  zdarzać się ta k  
w y tra w n y m  organ iza to rom  (np, n ieodebran ie od zaw o­
d n ik ó w  przed s ta rtem  książeczek licency jnych !), b y ły  
jednak liczne m om en ty  dodatn ie . W y m ie n im y  dw a: 
znakow anie  t ra -y  b y ło  znakom ite  .dopraw dy tru d n o  
by ło  zabłądzić P od kreś la li to  z uznan iem  n iem a l w szy­
scy zaw odnicy, a zwłaszcza w o jsko w i, z k tó ry c h  część 
m ia ła  sposobność zapoznać się z doskonałą organ izacją  
trasy  na M M M  w  Czechosłowacji. D ru g i w ażny m o­
m ent, bez precedensu chyba w  h is to r ii naszych r a i­
dów  m o tocyk low ych , to  udzie len ie  w szys tk im  zaw o­
dn iko m  k w a te r  w raz  z u trzym a n ie m  na przeciąg trzech 
d n i na koszt ZS Z w iązkow iec.

Z akop iańczycy .k tó rzy  są n ies trudzen i p ropagato ra ­
m i ra idów , n ie  zapom n ie li i  o s tro n ie  propagandow ej 
im prezy. N ie b rzyd k ie  p la k a ty  i  afisze ze s loganam i 
p ro pa gu jącym i spo rt m o tocyk low y , a ra id y  w  szcze­
gólności, p rz y c z y n iły  się do w yw o ła n ia  w  Zakopanem  
w ie lk ie g o  za in teresow ania  p ie rw szym  Z im o w y  R a 'dem  
T atrzańsk im . Sam ra id  m ia ł rów n ież  ch a ra k te r im o re - 
zy propagandow ej i  ty m  się w łaśn ie  tłum aczą  n isk ie  
bardzo przecię tne w ym agane na jego trasie .

Zarów no o rgan iza to rom  i  in ic ja to ro m  Z im ow ego R a­
id u  Tatrzańskiego, ja k  i  Z rzeszeniu S portow em u 

. Z w iązkow iec, pod k tó rego  pa trio n a te m  ra id  się odby­
w a ł (pe łna nazwa ra id u  b rzm ia ła : „ I  Z  m o w y  Raid 
T a trza ń sk i Zrzeszenia Sportow ego Z w ią zkow iec “ ) w y ­
raz ić  trzeba pełne uznanie. Cele ra !du, k tó ry m i —  zgo­
dn ie  z b rzm ien iem  reg u la m in u  —  b y ły : p róba  u m ie ję ­
tności jeźdźca i  p rzyda tnośc i m aszyny w  z i m o w y m  
te ren 'e  gó rsk im , propaganda jazdy  po śniegu, p rzys to ­
sowanie m o tocyk la  i  szkolenie k :'e row cy d la  ce lów  
dbronności k ra ju  w  zim ie, oraz zapoznanie zaw odn i­
k ó w  m o tocyk low ych  z z im o w ym  p ięknem  T a tr  i  P od­
ha la  —  w  zupełności zosta ły  osiągnięte. Życzyć sobie 
ty lk o  m ożem y, b y  p iękna  i  celowa in ic ja ty w a  Z w ią z ­
kow ca Zakopane zna lazła  na jb liższe j z im y  w ie lu  na­
śladow ców !

W ładys ław  P ie trza k
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TRZY TYGODNIE N A  BUKOWINIE
.... Jako  przyczyny ciąg le  jeszcze niedostatecznej po­

pu la rnośc i ra id ó w  m otocyk low ych  w śród  zaw odn ików  
uw ażam  przede w szys tk im  niesłuszną psychozą m o­
to cyk lis tó w , k tó rz y  tw ie rdzą , iż na  ra ida ch  „d z ie ją  się 
cuda“  i  poprostu m ów iąc .,ka>nty“ . Pog ląd ten, d la  k tó ­
rego n ie  zna jd u ję  uzasadnionych dow odów  jes t w y n i­
k ie m  z jedne j s trony  niedostatecznej znajom ości regu­
la m in ó w  ra idow ych , z d ru g ie j zaś —  niedociągnięć 
organ iza to rów  ra id ó w . D ru ga  przyczyna  niepoipulaim o- 
ści ra id ó w , to  rów n ie ż  n ies łuszny pogląd, w ed ług  k tó ­
rego ra id y  pow odu ją  zniszczenia m aszyn większe, n iż  
np. w yśc ig i uliczne, lu b  żużlow e1'. —  T y m i s łow am i 
kończy pre legent swą pogadankę.

— „J a  uważam , że to  n ie  je s t dobrze, ja k  n a p rzyk ła d  
w  Z im o w ym  R a idz ie  T a trzań sk im : na w szystk ich  
p u nk tach  b y liśm y  razem  z W ro c ła w sk im  dużo przed 
czasem, in n i p rzy jeżd ża li w  o s ta tn ie j c h w ili ,  a pon ie­

waż też b y li bez p u n k tó w  ka rn ych , w 'ęc  potem  
o w szys tk im  decydow ała  k ró tk a  próba szybkości i  na 
n ie j można by ło  zm arnow ać sw ój ca ły  w ys iłe k  z p o ­
przedniego dn ia  z 80 -k ilom etrow ego e tapu !“  —  zabie­
ra  glos Herbert Henek —  „T rzeba  n ie  ogran iczać szyb­
kości w  ra id z ie !“

„W te d y  z ra id u  z ro b iłb y  się w yśc ig “  —  odpow iada 
m u VoeIlnagel —  „a  przecież ra id  m a być spraw dz ia ­
nem  osiągnięcia pew nych średn ich  w a ru n kó w , p e w ­
nych  średnich szybkości. Podstawą ra id u  je s t p u n k ta ­
cja  „e x  aeąuo“ , m edalowa. Wszyscy, k tó rz y  ja k  k o l. 
Henek i W roc ław sk i b y l i  bez p u n k tó w  k a rn ych  uzy­
ska li z ło te m edale oznaczające czołową klasę —  i  to 
jes t na jw ażnie jsze. P rób y  specja lne m a ją  znaczenie 
ty lk o  d.a usta len ia  k la s y fik a c ji po rządkow e j, d la  roz­
d z ia łu  nagród. W  zw iązku  z tym  uw ażam  za niesłusz­
ną w ie lk ą  dysp ropo rc ję  nagród w  naszych ra idach : są 
np. d w a j jeźdźcy ze z ło ty m i me la la m i uzyskanym i na 
d łu g ie j, tru d n e j tras ie  ja zd y  okrężne j i  w  w y n ik u  np. 
gym khany s tanow iącej końcow ą próbę ra id u  jeden 
z n ich  za jm u je  1 m. i dosta je w artośc iow ą nagrodę, 
d ru g i zaś o trz y m u je  nagrodę sk rom n iu tką , n ie  odpo­
w iada jącą  w p ros t bardzo n ie w ie lk ie j różn icy  w y n i­
kó w  obu zaw odników . Jeś li zaś chodzi o „Z im o w y  
R a id  T a trzań sk i, io  o rgan iza to rzy p o p e łn ili b łąd  w y ­
znaczając zbyt n isk ie  szybkości przeciętne, ta k  że o l­
b rzym 'a  większość zaw odn ików  by ła  bez p u n k tó w  k a r ­
nych, gdy tym czasem  dw uch  —  trzech po w in no by zdo­
być zło te  medale, k i lk u  czy k ilk u n a s tu  srebrne, i  k i l ­
kunas tu  może naw et k ilkudz ies ięc iu  —  brązowe, co 
s tan ow iłob y  is to tn y  obraz um ie ję tnośc i jeźdźców !“

—  „J e ś li chodzi o m o je  doświadczenia, to  muszę sta­
nowczo podkreślić, że u m ie ję tna  jazda na w e t w  b a r­
dzo c ię żk im  te ren ie  w  żadnym  w yp ad ku  n ie  niszczy 
n iaszyny. W  os ta tn im  R a idz ie  Z im o w y m  jeden z na ­
szych zespołów „Z w ią zkow ca  S k ry “  s ta rto w a ł na n ie - 
do ta rtych  maszynach „J a w a “  250 ccm. na liczn ika ch  
m ie liś m y  po s tok ilkad z ies ią t k ilo m e tró w  i  m im o  to  m a­
szyny do jecha ły  w  kom plecie , a jeźdźcy zdo by li z ło te  
m edale. Okazało się, że można skartować w  ra id z ie  na 
n ie d o ta rte j m aszynie, trzeba ty lk o  u m ie ję tn ie  w y k o ­
rzystyw ać, w  zależności cd terenu, odpow iedn ie  za­
k resy ob ro tów  s iln ika , od~owiedniie p rze k ła dn ie “  ■— 
m ó w i sko le i Ż y m irs k i —  „K o ledze  H e n ko w i chc ia łb ym  
Powiedzieć, że n ie  wszędzie są wyznaczane n isk ie  
szybkości przeciętne. N a „Sześcicdniów ce“  w  Czecho­
s ło w ac ji trzeba b y ło  jechać bez w y tc h n ie n ia  i  to  po 
k rę tych  górsk ich  szosach i  w  te ren ie , by le b y  ty lk o  
sprostać tru d n y m  w a ru n ko m  reg u lam in u . Zupe łn ie  
Jednak n ieogran iczenie szybkości u czyn iło b y  z ra id u

w yśc ig  p rz y  o tw a rte j tras ie , spow odow ałoby niszcze­
nie  m aszyn i  odebra łoby ra ido m  ch a ra k te r p ró b y  m a­
szyn u ży tko w ych .“

—  „ I  ja  mogę s tw ie rdz ić  po  sebie“ , —  doda je G a r- 
gul —  „że ra id y  n ie  niszczą maszyn. M o ja  B M W  prze­
szła k i.kan aśc ie  c iężk ich  ra idó w , w  ty m  dw a  „T a trz a ń ­
sk ie “ , „Ś w ię to k rz y s k i“ , „M otocross“ , dw a  „o  Z ło ty  
P u d e r  W ybrzeża“ , a je s t w  stan ie bardzo d o b rym  
i  n ig d y  nie  m ia łem  pow ażn ie jszych de fek tów . M am  
na tom ias t in n ą  m yś.: w ie lu  z nas s ta rtu je  obecnie, na  
m aszynach stanow iących w łasność społeczną —  k lu ­
bów, zrzeszeń spo rtow ych , czy P Z M . D la  zapobieżenia 
lekkom yś lnem u uszkadzaniu m aszyn w yd a je  się ce­
low e w prow adzen ie  do reg u la m in u  ra id ó w  u jem ne j 
p u n k ta te ji za uszkodzenie m aszyny na tras ie .“

D yskus ja  sta je  się .coraz ba rdz ie j ożyw iona. Zab ie ­
ra ją  gjos St. B ru n , Micloch, Koprowsk , Maślank.ewicz. 
Pada ją  nowe pom ysły , poddawane są rzeczowej k r y ty ­
ce. P rzys łu chu jący  się d y s k u s ji Vprez. P Z M ot. — D y r  
Askanas uśm iecha się  z zadow oleniem . T ak, to b y ła  
dob ra  in ic ja ty w a ! N ie ty lk o  s ił nab io rą  nasi czo łow i 
m o to cyk liśc i m łodz i sem ochodziarze podczas poby tu  
na B u ko w in ie , a_e wzbogacą jednocześnie swe do­
św iadczenie i  pog łęb ią  swe w iadom ośc i techniczne oraz 
sportowe.

Ta dyskus ja , k tó re j jes tem  św iadk iem , żyw o p rz y ­
pom ina  m i przem ysłow ą naradę w y tw ó rczą , gdzie też 
przecież w y m ie n ia  się dośw iadczenia, poddaje się k r y ­
tyce niedociągn ięcia , podaje się sposoby zaradzenia 
z łu , w ysuw a w nosk i, pom ysły. „S po rto w e  na rady  w y ­
tw órcze “ , ja k ie  o d b yw a ły  s ię  ccdzień na B u k o w in ie  
w  ram ach obozu kondycy jnego  k a d ry  rep rezen tacy jne j 
P Z M o t n ie ty lk o , że b y ły  w ie lce  pożyteczne d la  ucze­
stn iczących w  n ich  m otorow ców , lecz rów n ie ż  d a ły  
w ie le  ciekawego m a te r ia łu  d la  P Z M o t, d la  K o m is ji 
S po rtow e j i  Tecljm czne j.

*

P Z M o t o rg an izu jąc  obóz na B u k o w in ie  p o s ta w ił m u 
za ce l podn iesien ie k o n d y c ji fizyczne j naszych re p re ­
zentantów , oraz pogłęb ien ie  ich  w iedzy  fachow e j, oraz 
społeczno-po’ ityczne j. P rog ram  obozu n 'e  p rze w .dyw a ł 
żadnych p ra k tyczn ych  zajęć technicznych, czy też t re ­
n ing ów  m o tocyk low ych , b y  zapew nić kad row iczom  pe ł­
n y  w ypoczynek przed czeka jącym  ich  sezonem. Posta­
now iono  na tom iast w p ro w a d z ić  pogadanki z zakresu 
w ychow an ia  obyw ate lskiego, o raz sportow o-techn iczne , 
prowadzone system em  sam okszta łcen iow ym . P ow o ła ­
no Radę Techniczną obozu, do k tó re j w esz li m . in . b ra ­
cia  B ru n , oraz Ż y m irs k i (Jankow sk i n ies te ty  n ie  m óg ł 
uzyskać u r lo p u  z pracy) i  postcw .ono  je j za zadanie 
p rzyg o tow yw an ie  tem atów  do pogadanek, p rzeprow a­
dzanie dyskusy j nad c iekaw szym i zagadn ien iam i spor­
to w y m i i techn icznym i.

System  ten d a ł doskonałe re z u lta ty . D ys k u s ji, ja k  ta, 
k tó re j fra g m e n ty  p rzy to czy liśm y  w yże j odbyło  się b a r­
dzo w ie le  i  —  co godzi się podkeślić  —  s ta ły  one na 
w yso k im  poziom ie. Początkow o zab ie ra li głos ba rdz ie j 
dośw iadczeni, stopniow o je d n a k  wszyscy d a li w ciągnąć 
się do rozm ów  i  w k ró tce  też da ło  się zauważyć stop­
n iow e  podnoszenie się poziom u s łab ie j zaawansowa­
nych  teo re tyczn ie  uczestn ików  obozu.

T em aty  w yb ie ra no  ciekaw e. T ak  np. 17 m arca  odby­
ła  się po tra d y c y jn e j „p rasów ce“  bardzo in te resu jąca  
dyskus ja  na tem at, czy w  nadchodzącym  sezonie na le ­
ży wprowadzać ja k o  p a liw o  obow iązu jące d la  maszyn 
w yśc igow ych  m ieszankę h a nd low ą  B . A . B.7
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M ieloeh, K . B ru n , K o p ro w sk i; K up czyk  i Y oe llńage l 
op ow ied z ie li się za m ieszanką B. A . B., zaś S t. B ru n  
znalazł się w  opozycji. O pracow ano na ten tem at spe­
c ja ln y  wn iosek, k tó ry  przesłany zos.ame do P Z M ot. 
S tosowanie m ieszanek ha nd low ych  B. A . B. p rzyczyn i 
się w  dużym  stopniu do oszczędzenia maszyn w yczy ­
now ych , o w yższym  stopn iu  sprężania, a co za ty m  
idz ie  pozw o li rów n ież  na oszczędzenie d e w iz  w y d a ­
w anych  na kupno tych  maszyn. W  zw iązku  z ty m  k a - 
d row icze  po s ta n o w ili wezwać pozostałych zaw odn ików  
do przy łączenia się do ich  w n iosku  (w  r. ub ieg łym  
spraw a p a liw a  w  zawodach k ra jo w y c h  b y ła  o tw a rta  —  
przyp . Red.).

*

D laczego nasze w rażen ia  z obozu kon dycy jneg o  
P Z M o t zaczęliśm y od op isu pogadanek i  toczonych 
dysku s ji?  Otóż dlatego, że uw ażam y je  za jedną 
z g łów nych  korzyśc i obozu! Do B u k o w in y  z jecha li siię 
zaw odn icy  z różnych s tron  Po-ski, o różnych specja l­
nościach w yczynow ych , o różnym  stopn iu  u m ie ję tn o ­
ści i  p rzygo tow an ia  fachowego. O bok „w e te ra n a “  tras 
w yśc igow ych  M ie loeha, o b .k  doskonałego teo re tyka  
i  p ra k ty k a  K . B runa , obok  dośw iadczonych D ąbrow sk ie ­
go, St. B run a , Z ym irsk ie go  i  in n . znalazła się na B u ­
k o w in ie  duża stosunkow o liczba zaw odn ików  bez­
sprzecznie u ta len to w a nych , ale m łodych  jeszcze i  w ie ­
k ie m  i  dośw iadczeniem . Obok w ie lo k ro tn y c h  reprezen­
ta n tó w  naszych b a rw  zagranicą, uczestn ików  w ie lk ic h  
im p rez  m iędzynarodow ych , zna leź li się zaw odnicy, k tó ­
rz y  dop ie ro  m arzą o rep rezen tacy jnych  orze łkach. W y ­
m ia na  zdań, możność zasięgnięcia o p in ii i rozstrzygn ię ­
cia w ą tp liw o ś c i u  dośw iadczonych ko legów  znaczyła 
badzo w ie le !

D odam y też, że trzy tyg od n io w e  w spó łżyc ie  z  w zo­
ro w y m i naszym i spo rtow cam i w p łyn ę ło  doda tn io  w  
sposób w ychow aw czy na n ie k tó y rc h  kad row iczów  pod­
chodzących do sportu  m otocyklow ego i (początkowo!)—  
do obozu kondycy jnego  w  dość m łodz ieńczo -n ie fraso - 
b i iw y  sposób. , . i • .

5»

W y m ie n iliś m y  ju ż  w yże j jedną z w ażnych zdobyczy 
obozu. K o le j teraz na d rugą : podniesienie kondycji f i ­

zycznej naszych reprezentantów! M o to c y k liś c i ła tw o  
ob raża ją  się, gdy ktoś wszczyna dyskus ję  na tem at 
„czy  m o to cyk lizm  je s t sportem ?“ , a tym czasem  sam i 
chę tn ie  dostarcza ją a rg um e n tów  tym , k tó rz y  spo rtu  
m otocyk low ego nie chcą za spo rt uważać! Tak, ja k g d y - 
by  sam i b y l i  zdania, że w  zawodach po jazdów  m echa­
n icznych  decydu je ty lk o  i w y łączn ie  maszyna, nie sta­
ra ją c  się zupełn ie  o u trzym an ie  na eżyte j k o n d y c ji f i ­
zycznej. Na palcach m ożnaby w y lic z y ć  tych, k tó rz y  pa ­
m ię ta ją  o codziennej g im nastyce, k tó rz y  u p ra w ia ją  ja ­
k ieś sporty , po za m otocyk low ym ... Jeże li obóz k o n d y ­
c y jn y  na B u k o w in ie  zdo ła ł p rzyzw ycza ić  czterdziestu 
jego uczestn ików  do codziennej g im na s tyk i, je ś li za­
chęcił ich  w szystk ich  do ta k  pę kn e g o  sportu , ja k im  
je s t n a rc ia rs tw o  —  to je s t ju ż  napraw dę bardzo dużo! 
ż y w im y  bow iem  skrom ną nadzieję, że może za p rz y ­
k ładem  g im na s tyku jących  się m is trz ó w  pó jdz ie  ró w ­
n ież i szara brać m otorow a, a w te d y  napewno n ie  bę­
dz iem y w id z ie li zaw odn ików  w yczerpanych w a lką  
z c ię żk im  terenem , czy też n ie  w y trz y m u ją c y c h  dw óch 
z rzędu s ta rtó w  na to rze  żużlowym ...

Z n a k o m ity m  in s tru k to re m  g im n a s ty k i okazał się 
M ie loeh, k tó ry  może być p rzyk ład em  d la  naszych m o­
to c y k lis tó w  i sam cchodziarzy, ja k  p o w in ie n  dbać o swą 
kon dyc ję  p ra w d z iw y  sportow iec!
_ Początkowo obozowicze n iechę tn ie  d a w a li zapędzić 

się -de--półgodzinnej po ranne j g im n a s ty k i na śnieżnej 
polance obok -j>Saenkiewiczówki“ , późn ie j -jednak p rz y ­

zw y c z a ili s ię do n ie j,, w k ró tce  zresztą odczuw ając do ­
da tn ie  je j s k u tk i!  In n a  rzecz, że : g irpm astyki n ie  d a ro ­
w yw ano  naw e t gościom: dośw iadczył tego na w łasne j 
skórze Wasz sprawozdaw ca, m ało! —  dośw iadczy ł też 
i  prezes Askanas podczas k ilku d n io w e g o  po by tu  na 
obozie!... (podobno obaj g im n a s tyku ją  się te raz stale! —  
p rzyp . Red.).

Lepsze znacznie, n iż  w  Zakopanem  w a ru n k i śnieżne 
na B u k o w in ie  p o zw o liły  obozcw iczom  na zażyw anie 
rozkoszy „b ia łego  szaleństwa“  n iem a l da końca obozu. 
P Z M o t zaangażował specjalnego in s tru k to ra  P Z N  i  pcd 
jego k ie ru n k ie m  ćw iczono po k ilk a  godzin dziennie, 
odbyw ano naw e t dłuższe (ponad 20 km ) w yc ie czk i n a r­
c ia rsk ie , na jb a rdz ie j zaś zaawansowani, ja k  b -c ia  B ru ­
now ie , K aznow sk i, K opow sk i, M ie loeh, O le jn iczak, 
W oźn iak i  Voednagel dokon a li podczas specja lne j w y ­
c ieczk i zjazdu z K asprow ego W ie rchu  przez H a lę  Go­
ryczkow ą  do K uźn ic .

Czyż trzeba dodawać, że h u m o ry  przez ca ły  czas 
trw a n ia  obozu b y ły  znakom ite , że p ła tan o  sobie w za­
jem n ie  n iez liczoną ilość kaw a łów , k tó ry c h  o fia rą  pa­
da ły  naw e t obozowe władze?... Czyż trzeba dodawać, 
że wszyscy obozowicze opuszczali B u ko w in ę  w  pe łn i 
zadow olenia, opa len i, w ypoczęci i  z pe łnym  zasobem 
sił, k tó re  ta k  potrzebne im  będą pcdczas rozpoczyna­
jącego się lada dz ień sezonu, ob fitu jącego  w  ro k u  b ie ­
żącym  w  w ie le  pow ażnych im prez m iędzynarodow ych !

Pierwszy w  historii naszych sportów motorowych 
obóz kondycyjny dla czołowych zawodników motocy­
klowych i utalentowanej młodzieży samochodowej— to 
w yraz nowego stosunku do sportowca - zawodn kx, to 
dowód opieki jaką  jest on otaczany w  nowej struktu­
rze sportu Po ski Ludowej, to- ¿jednocześnie pierwszy 
sukces połączonej organizacji: Polskiego Związku M o ­
torowego!

P i k

O SZC ZĘD ZA Ć M A S Z Y N Y  —  D Ł U G O FA LO W E  
Z O B O W IĄ Z A N IA  C ZO ŁO W Y C H  M O T O C Y K L IS T Ó W

N a zakończenie obozu m o to ro w e j k a d ry  reprezenta­
c y jn e j w  B u ko w in ie  T a trzań sk ie j odby ło  się w  dn iu  
19-go m arca rb . zebrane, na k tó ry m  uczestnicy obozu 
rozum ie jąc  i docenia jąc potrzebę i w artość d łu g o fa lo ­
wego w spółzaw edn etwa w  sporcie m o tocyk low ym , 
zobow iązu ją  się do n a jra c jon a ln ie jsze j i ob liczonej na 
na jd łuższy  okres eksp loa tac ji sprzętu społecznego, ja ­
k im i są m o tocyk le  ra idow e, w yścigow e i żużlowe.

P onadto zaw odnicy  w yśc igow i p o s ta w ili w n tosek 
o w p row a  lżenie w  bieżącym  sezonie 1950 r. do regu­
la m in u  im p rez  w yśc igow ych  w  k ra ju  (n :e w yłącza jąc 
im p rez  m iędzynarodow ych  ro zg ryw a n ych  w  Polsce) 
p u n k tu , k tó ry  by zezwala ł s ta rtow ać jedyn ie  na p a li-  
w  e k ra jo w y m  C e n tra li P rzem ys łu  N aftow ego, z n a j­
du jącym  się na stacjach benzynowych.

Uczestn icy obozu uw aża ją  też za konieczne n iezw łocz­
ne ubezpieczenie w szystk ich  licenc jon ow a nych  zaw od­
n ik ó w  m otocyk low ych  od w ypadków , na życie oraz od 
odpow iedz ia lnośc i c y w iln e j.

L U D O W Y  K L U B  SPO RTO W Y W  D Ą B R Ó W C E  POD 
W A R S Z A W Ą  o trzym a ł możnego p ro te k to ra  —  Sekcję 
M o to ro w ą  W K S  Legia. C złonkow ie S ekc ji M o to ro w e j 
p o d ję li się bezin teresow nie " przeszkolić w szystk ich  
zgłaszających się cz łonków  L K S  D ąbrów ka. W  p ie rw ­
szym rzucie  zgłos-ło s’ę ponad 150 kan dyd a tów ! „L e ­
g ion iśc i“  będą m ie li nie m ało p racy! Szkolen ie odbyw a 
się przeważnie w  niedziele.
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T E R M I N A R Z
ZAW O DÓ W  S A M O C H O D O W Y C H  W  1950 R.

A . O B O W IĄ Z U JĄ C E  Z A W O D Y  O R G A N IZ O W A N E
P R Z E Z  W S Z Y S T K IE  O K R Ę G I

1. Dn. 16 k w ie tn ia  1950 r. o tw a rc ie  sezonu spo rtu  
m otorow ego oraz Jedn. Jazda P a tro low a  Samoch.

2. Dn. 23 k w ie tn ia  1950 r . Jedn. Jazda K o n ku rs . K a t.
m .  ' | | D j

3. Dn. 14 m a ja  1950 r .  Jedn. Jazda K o n ku rs . K a t I I .
4. Dn. 28 m a ja  1950 r. Jedn. Jazda K on ku rs . K a t I.
5. Dn. 18 czerwca 1950 r. Jedn. Jazda K o n ku rs . K a t. 

M . O. (e lim in a c ja  M is trza  Okręgowego).
• Dn. 17 w r ie ś ij ia  1950 r . Jedn. Jazda O rien ta cy jn a  

Nocna.
7. Dn. 22 paźdz ie rn ika  1950 r. Jedn. Jazda P a tro low a.
• Dn. 7 stycznia 1951 r . Jedn. Jazda D yspozycyjna 

Z im ow a.

B. Z A W O D Y  O R G A N IZ O W A N E  P R ZE Z G Ł. K O M .
SP. S A M . Z A R Z . G Ł.

27 sie rpn ia 1950 Jedn. K o n k . K a t. M . K . (e lim inac ja  
M is trza  K ra jow ego ).

.5 12 w rześnia 1950 r. M ię lz y n a ro d o w y  R a id  Tech-
m czno-D os.v.adczalnv dla Samoch. C iężarow ych (zgło­
szony do F IA , za tw ie rd zony  przez G K K F ),

i . :/ ; , ‘
R A ID Y  C ZY IM P R E Z Y  DO CHO DO W E?

W  numerze 7 B iu le tyn u  K lubowego —  wydawanego 
przez Tatrzańskie  K . M . —  naw iązu jąc do zamiesz­
czonego w  „M o to ry z a c ji“  a r ty k u łu  „P ie rw szy  w  Polsce 
Motocross , lu to r  porusza ważne zagadnienie p rzy ­
szłości ra idó ic  m o tocyk low ych  w  Polsce. Oto dosłow­
na cy ta ta  T. K . M .:

„ Na leży p rzy jąć , że ra id  ja ko  ta k i je s t n a jh a rd z ie j 
Klasycznym i  m asowym ze sportów  m otocyklowych, 
a nie zuzel i  nie w yścig i. O baw iam y się jednak, że 'dal­
szy rozu io j spo rtu  m otocyklowego pójdzie u nas w  kie­
ru n k u  im prez ba rdz ie j popu larnych i  kasowych, cho­
ciaż dostępnych ty lko  d la  e lity . 1 dlatego nie w iele tu  
V mogą n a jd a le j idące w y s iłk i o rgan iza to ra  ra id u  
o io ^am ZęSCle^ niecelowe) o ile  spraw a ta  n ie  znajdzie  
szerokiego rozw iązan ia  w  oparciu  o nową s tru k tu rę  
yoisniego sportu  i  ba rdz ie j w łaściwe po traktow an ie  
p o rtu  motocyklowego przez władze sportowe. R a id  

oowiem jest d e f i c y t o w y  i  żadne a trakc je , ja k  w y ­
ścig, lub ciekawa próba tego d e ficy tu  nie usuną. Z a ło ­
żenie zas, o k tó rym  się często słyszy, że nie należy 
organizować im prez de ficytow ych —  je s t niesłuszne. 
.P o rt bowiem me je s t przedsiębiorstwem  społecznym—  

Jest sportem ".

S praw a zaniedbyw ania ra idó w  m otocyklow ych na 
rzecz wyścigów  szosowych i —  przede w  zys tk im  —  
żużlowych je s t _ zagadnieniem niesłychanie ważnym. 
W strzym u jąc się w  te j ch w ili od kom entowania ża­
rn eszczonej wyżej c y ta ty  w yrażam y nadzieję, że Czy-

sp ra w ie !’ ^ ) . 23^ 1“  * * * * *  wypowiedzieć s i? w  te j

E C H A  M E C Z U  Ż U Ż LO W E G O  H O L A N D IA —P O L S K A

K ie ro w n ik  żużlowej rep rezen tac ji H o land ii, k tó ra  
bawda w  Polsce w  październ iku  r . ub. p. L . Rehorst 
nadesłał num er g ru dn iow y  czasopisma holenderskiego 
mspeedway , poświęconego wyścigom  na żużlu. W  nu ­
merze tym  zamieszczony został dw ustron icow y repor- 
az u W!?y ty  ho le nd ró w  w  Polsce. Sprawozdawca 

..opeedway“  w yra ża ł się z w ie lk im  uznaniem o naszym 
moczy ku, określa jąc go ja ko  jeszcze szybszego i jesz­

cze lepszego niż w lipcu r. ub. na torach holender-

skich.  ̂H o lendrom  zaim ponow ały obszerne reportaże 
z meczów na żużlu, ja k ie  znaleźli w  naszej prasie 
sportow ej i m otorow e j, na rzeka li na tom iast na nasze 
to ry  żużlowe. O meczu w  W arszaw ie przeczyta liśm y, 
że odbył się on p rzy  kolosalnym  entuzjazm ie pub licz­
nością oraz że Polacy żądni rewanżu za po rażk i w H o­
la n d ii, po jecha li doskonale, dobrze p rzygo tow an i do 
meczu przez szwedzkiego trene ra  F rieberga . Z w yn iku  
uzyskanego w  K atow icach H o lendrzy b y li raczej zado­
wolen i, spodziewając się w idocznie w iększej porażki.

P rzy jęc ie  w  Polsce, gościnność i  serdeczność z ja k ą  
spo tyka li się na każdym  kroku , zwłaszcza ze strony 
czynn ików  o fic ja ln ych , u ję ły  bardzo naszych gości. Re­
po rtaż b y ł ilu s tro w a n y  dwoma zd jęc iam i z meczu 
w  W arszaw ie, (w łp .) .

O D Z N A C Z E N IA  SPO RTO W YCH  
K IE R O W C Ó W  C ZE C H O S ŁO W A C K IC H

G łów na K o m is ja  Sportow a A u to m o b ilk lu b u  Czecho­
s ło w a c ji nadała honorow e odznaki k lu bo w e  k ie row com  
spo rto w ym , k tó rz y  w  ro k u  1949 osiągnęli w yb .to e  
sukcesy Z ło tą  odznakę o trz y m a ł k ie row ca samochodo­
w y  r .  S u tn a r —  za zw yc.ęstw o w  24 godz innym  m ię ­
dzyn aro dow ym  w yśc.gu w  i^e M<ans, oraz ooiuoo.iaie 
m-eijsca zajęte w  R a llye  M onte  C arlo  w  w yścigu o na- 
grodę m iasta B rna  i wyśc.gu w  Spa.' Z m o tocyk lis tó w  

j 0tu ,odznakę o trzym a ! A. V itv a r  —  za z ło ty  m edal 
z d o b y ty  w Sześciodniówce FJC M . a nadto  za zwyc ę- 
’S lW 0. w  m iędzyn a rod ow ym  w yścigu w  O łom uńcu, 
zw ycięstw o w  u ra n d  T r .x  Pragi., zw yc ięstw o w  ra jd z ie  
•He nzia, sukcesy w  G ra n i P r ix  Polski.

S rebrną odznakę o trz y m a li ra jd o w c y  R. D us ił, Cz 
K oh i.cek, F. M arha, J. Pasztłka , V . S tan is lav  —  zk 
S zesc.o in .ow kę F IC M . za ra id  H e inzova (S .an is lav 
nad to  za Lczne sukcesy w  wyścigach żużlow ych na 
te ien-e Czechosłow acji i  zagranicą) oraz L . S te iner — 
zas ukcesy w  k ilk u n a s tu  w yścigach m o to cyk lo w ych  
(nx:n . G rand  P r ix  P rag i).

M IS T R Z O S T W A  M O TO C Y K LO W E  
O K R Ę G U  P O ZN A Ń S K IE G O

K om is ja  S portowa O. Z. M . Poznań ogłosiła w y n ik i 
ra idow yeh i  żużlowych m is trzos tw  okręgowych. W  ka­
te g o rii _ ra id o w e j m is trzostw a zosta ły rozegrane na 
podstaw ie 5 ra idów  e lim in acy jnych  zorganizowanych 
w  Szamotułach, Poznaniu, Z ie lonej Górze, K on in ie  
i  J arocm ie. M is trzos tw a  i w icem istrzostw a Ó kręou Po­
znańskiego na rok  1949 zdoby li: w klasie do 125 ccm.

. m is trz  M icha lak  S tefan (U n ia  Szam otuły) 18 p k t.;  
w icem is trz  K u ls k i F r .  (U n ia  Szam otuły) 11 p k t . ’ 
w klasie do 250 ccm. —  m is trz  F ranke  J. (U n ia  Sza-
m o tu ły ) 10 p k t------w icem is trz  P aw lak J . (Lechia Po-
znan) 6 p k t.;  w klasie do 350 ccm. —  m is trz  Jaro - 
szyk St. (U n ia  Poznań) 18 p k t.;  w klasie pow. 350 
ccm. —  m is trz  Z ie liń sk i W ł. (U n ia  Poznań) 14 p k t —  
w icem is trz  W apn ia rek F r .  (U n ia  Poznań) 14 pkt.'

W  p u n k ta c ji k lu b o w e j: 1. U n ia  Szam otuły 58 pkt.,
29 Ï S *  F T i ań V  Pkt> 3‘ W łókn ia rz  Lechia Poznań 

w  i ,  Is k ra  J,arocm  34 Pkt., 5. U n ia  O born ik i 15.
_ W k a te g o rii żużlowej odbyły sie w  r . 1949 rozg ryw ­

k i ,  °f n1!11S-trZ ?f,tW0 druży n owe O kręgu Poznańskiego 
i w / m T f  0k/ ęgowe'> L i^ i Żuż low e j), w  w yn iku  któ- 
7821 ^ t t r o ? t r7 ° 1,TPrZypadł0 G w ard ii K rotoszyn 11
m is trzos tw  n u ’ M ‘ ° 8trów . 10 <77) Pkt. Indyw idua lne  m istrzostw o O kręgu Poznańskiego na żużlu zdobył

i K-' J5Î' 0 s t r ów) przed Błochem J. (U n ia  
Z ie lona G óra) i  Chołdowskim  (K . M . O strów ).

w vh ir>^1;ttrZ0St)VaCh Z ’ M ' Poznań s tartow ać m ogli 
wyłącznie zaw dnicy posiadający licencje  ju n io ra , (w łp )

P IE R W S Z Ą  K O B IE T Ą  -  K O N T R O LE R E M  L I N I I  
A U T O B U S O W Y C H  jest ob. M ałgorza ta M us io ł do tych­
czasowa k o n d u k to rk a  Ś lą skd h  L in n i K o m u n ika cy jn ych ,

ora w  m arcu  rb . zosta ła miaiuow&na ko iitro l© x6m  
SL L . K o m .
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D Ł U G O FA LO W E  Z O B O W IĄ Z A N IA  
W A R S ZTA TO W C Ó W  TivS

W  w arszta tach  P K S  w  W arszaw ie odbyła się narada 
w y tw ó rcza  pośw ięcona d ługo fa low em u w spó łzaw odn i­
c tw u  pracy.

Z eb ra n i na naradzie  p ra co w n icy  w a rsz ta tó w  posta­
n o w il i jednog łośn ie  skrócić te rm m  re a liza c ji p lan u  na 
ro z  D.ezący i  w ykonać go w  przeciągu jedenastu m ie ­
sięcy. Kownoct.eśnie cala załoga w a rsz ta tów  pod ję ła  
in d y w id u a ln ie  i  zb_orowo, szeieg d ług o te rm in ow ych  
zo jow iąza ń .

M . in . o iyga da  ślusarzy postanow iła  w ykonać w  cią­
gu rO m.esrę^y po lyu  proc. n o .m y , brygada e .e k tro - 
m ćfnterow  —  ioa proc. n o rm y , brygada spawaczy —  
lnu prcc. no rm y , brygada m iodzrezowa —  160 proc.' 
no rm y  lid .

Po~a ty m  zebran i na  naradzie  ro b o tn icy  p o s tano w ili 
p rzeprow adzić  w  bieżącym  ro a u  szeroko zakro joną  a k ­
cję  oszczędnościową w  gospodarce m a te ria ła m i. A k c ja  
ta  da.a w io k u  ub .eg łym  na te ien .e  w arsz ta tów  ponad 
38 m im . z i oszczęonosci. W ro k u  1950 suma ta znacznie 
w z i ośnie.

Równocześnie załoga w a rsz ta tów  m echan icznych PKS 
w  W arszaw ie w ezw ała  do w spó łzaw odn ic tw a w  p racy 
i  cszczęanosc., za łog i in n y c h  w arszta tów  P K S  na te re ­
nie  k ra jt i .

K b U r i R A C JO N A L IZ A T O R Ó W  ZS T  W  W A R S Z A ­
W IE  pow sta ł osta tn io skup ia jąc  20 w arszta tow ców  tych 
Z ak ładów . Na zebran iu  o rg a n iza cy jn ym  w yb ran o  za- 
rząd  i  usta lono w ytyczne  dz ia ła lności. M . in . p rz e w i­
du je  się u tw orzen ie  specjam ych k u is ó w  techn icznych 
d la  ro b o tn ik ó w  oraz naw iązan ie śc.słej w spó łp racy 
z B iu re m  K o n s tru k c ji i  U sp raw n ień  Tecnnieznych p rzy  
d y re k c ji ZST.

D y ie k c ja  zak ładów  p rzy rze k ła  da leko idącą opiekę 
i  pomoc w  postaci finansow an ia  po trzeb k lu b u  i  w yp o ­
sażenia b ib n o te k i w  niezbędne az-efa naukow e i  tech­
niczne.

K lu b  w  Z S T-2 je s t ju ż  dw udziestym  czw a rtym  k lu ­
bem  ra c jo n a liza to rsk im  zorgan izow anym  w  W arszawie.

20 T R A K T O R Z Y S T E K  S Z K O L I P P B  BO R W  W A R ­
S Z A W IE . Szkolenie teoretyczne i  p rak tyczne  odbyw a 
się na teren ie osiedla M uranow sk iegc . K a n d y d a tk i na 
k ie row có w  c ągn ików  odbyw a ją  próbne jazdy  po u l i ­
cach sto licy, w zbudza jąc sensację w śród  przechodniów .

Przy pompowaniu kół wysok'ego ciśn’en'a zaleca się 
zawsze ostrożność. W skizanytr, jest zabezpieczyć kcło 
w  czasie pompowa- ira  na wypadek gdyby pierścień 

pękł lub wyskoczył. Jak podano na rysunku, zabezpie­
czenie takie jest łatw e do wykonania.

ib/owe U/ ijtMtt tM; ni ni wsj ts
M E C H A N IK  -  P O R A D N IK  T E C H N IC Z N Y

W yszły z d ru k u  zeszyty 6, 7, 8, 9 i 10 tomu czwar­
tego —  części p.erwszej —  zaw iera jące rozd z ia ły  o: 
s iln ika ch  pa row ych  tłoko w ych , tu rb in a ch  pa row ych, 
urządzeniach kondensacyjnych , o s iln ik a c h  spa lino ­
w ych  tło ko w ych .

Nadto w ysz ły  z d ru k u  zeszyty 2 i  3, 4 i  5 tomu 
pierwszego —  części d ru g ie j. Zeszyty te z a w ie ra ją  n a ­
stępujące rozd z ia ły : gazy, para wodna, m ieszan iny 
gazów, m aszyny chłodnicze tłokow e, w p ły w  par i  ga­
zów, spalanie, zasady oogólne e le k tro te c h n ik i, m aszyny 
e lektryczne , tra n s fo rm a to ry  i  p rze tw orn ice , zasady 
e le k tro n ik i,  chem ia ćigólna, chem ia organiczna.

N ad to  ukaza ł się zeszyt 2 -g i tomu drugiego —  części 
pierwszej, zaw ie ra jący , rozd z ia ły : badanie m etali i  ich  
stopów.

M E C H A N IK A  T E C H N IC Z N A
A u to r  —  inż. M . K ra iń s k i.
O pracowan.e Ins t. W yd. Ś. I .  M . P. -W a.
W ydaw ca —  C entr. U rz. Szkol. Zawodowego.
Praca zaw iera następujące dz ia ły : k in e m a tyka  czy li 

nauka o ruchu, s ta tyka, dyn am ika  c ia ł sz tyw nych , w y ­
trzym a łość m a te ria łó w , hyd ro s ta tyka , hyd rodynam ika .

W Y K Ł A D  E LE M E N TÓ W  M A S Z Y N  —  CZ. I I I .
N A P Ę D Y

A u to r  —  d r inż. W acław  M oszyński.
W y ia w c a  —  In s t. W yd. S. I. M . P. W -w a .
T rzeci tom  doskonale opracowanego W yk ła d u  E le ­

m en tów  M aszyn (bardzo staranna szata g ra f czna) 
ctoe.muje napędy cierne, c ięgnowe (pasowe, lin o w e  
1 łańcuchow e) oraz zębate.

42. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez starostw o G rocLkie  w  W arsza­
w ie. k a t. I I I ,  N r  7027, na nazw. Z b ig n ie w  Gujiski, zam. 
w  W arszaw ie, u l. T argow a N r  43.

43. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez u rząd  w o j. w  K ra k o w ie , na naizw. 
Z b ig n ie w  B rzozow ski, zam. w  W arszaw ie, u l. Sucho­
do lska N r  16.

44. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
mochodu, w ydane przez starostw o w  B ie lsku , ka t. I l ia ,  
na  naizw. Józef Z a ręb sk i, zam. w  Czechowicach S l u l. 
Prez. B ie ru ta  N r  28.

45. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu, na nazw. K a z im ie rz  Rozum , zam. w  K ra k o w ie , 
u l. Szewska N r  21 m. 16.

46. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prowadzen ie t ra k ­
to ra , w ydane przez starostw o w  Sępolnie, ka t. I I IB ,  N r  
0002/49, na nazw. Tadeusz M alczew sk i, zam. w  Sępol­
n ie  K ra iń s k im , u l. Jez iorna N r  7.

47. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu, w ydane przez urz. w o j. w  K ie lcach , ka t. zaw o-t 
dowe, N r  19243, na nazw. W ład ys ław  Sęk, zam. w  R em ­
be rtow ie , u l. J a g ie łły  N r  38.

48. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu, w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arsza­
w ie, kat. I I ,  N r  6323, na nazw. F e liks  Przybysz, zam. 
w  W arszaw ie, u l. W ie jska  N r  11.

49. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  samo­
chodu, w ydane przez urząd w o j’, w  Bydgoszczy, ka t. 
I l ia ,  N r  0282/49, na nazw. S tan is ła w  Skaza, zaim. w  
In o w ro c ła w iu , u l. S ienk iew icza  N r  22.

50. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie samo­
chodu, w ydane przez starostw o w  A n in ie , ka t. I I ,  N r  
0264/49, na nazw. Z yg m u n t K op iś , zam. w  R em berto ­
w ie , u l. M a riana  Buczka N r  32 m. 4.

51. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prowadzenie po j. 
mech., w ydane przez K o m is a r ia t Rządu w  W arsza­
w ie  39 r., ka t. I I I ,  na nazw. M ieczys ław  T rzaskow ski, 
zam. w  K arczew ie , u l. R ynek N r  30.

Jerozolim skie 125. N r  zam. 362. 7 .II.50  r.
N a k ła d  5500 egz. B— 100483

Składano i d ru kow ano  w  d ru k a rn i R.SW „P rasa“ , A i. 
D ru k -sa t. V I I  k l.  61 x 8 6 , 70 g r. K a rto n  V  k l 61x86 .



52. Z A G U B IO N O  pozwolenie na p row adzen ie  samo- 
w iodu, na nazw. Franciszek M ahtes, zam. w  Zazdrości, 
P -ta  Woszczyce, pow . Pszczyna, w o j. Sl. Dąb.
. 53- Z A G U B IO N O  pozw olen ia na prow adzen ie samo­
chodu, wydane przez u rząd  w o j. we W roc ła w iu , ka t. U , 
7  1130/49, na nazw. Czesław K ruczek, zam. w e W ro ­
c ła w iu  u l. Psie B u d y  N r  11 m. 5.

54. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech., wydane przez K ccn isa rja t Rządu w  W arszaw ie, 
ka t. zawodowe, N r  D/324, na nazw. W acław  S w ie rezyń - 
sk i,  zam. w  Górce k /W -w y , u l. O doiańska N r  18.,

55. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  samo­
chodu, wydane przez u rząd  w o j. w  K a to w ica ch  ka t. 
111, N r  G 387/38, na nazw. A n to n i G rzyw a, zam. w  B ie l­
aku, u l. W ilsona N r  15 m. 7.

56 Z A G U B IO N O  ,pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu, wydane przez urząd w o j. we W ro c ła w iu , ka t. 
am atorskie , N r  2801 na nazw. Ryszard A ntonow icz, 
zam. we W roc ław iu , u!. Roosevelta N r  9, m. 21.

57. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sam o­
chodu, wydane iprzez Zarząd M ię k k i w  L u b lin ie , ka t. 
I l ia ,  N r  0163/49, na nazw. Janusz S tocki, zam . w  L u -  
m h iie  u l. 1-go M a ja  N r  40 m. 10.

58. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mech., wydane przez urząd w o j. w  G dańsku, ka t. I l i ,  
N r  04120, na nazw. F e liks  B in k o w s k i, zam. w  S łupsku , 
u l. D eotym y N r  25 m. 3.

59. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane .przez urząd w o j. w  Poznaniu, N r  11528 
ha nazw. S tan is ław  G ładczak, zam. w  C ielczy, pow. 
J a ro c in ,'w o j.  poznańskie.

60. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  sam o­
chodu, w ydane przez u rząd  w o j. w  L u b lin ie , N r  6279, 
ha nazw. W ito ld  S tęp ień, zam. w  L u b lin ie , u l. P rze­
m ys łow a  N r  24' m. 1.

61. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sam o­
chodu, wydane przez u rząd  w o j. w  L u b lin ie  n r  291 na 
nazw. Z ygm un t C ho lew ińsk i, zam. w  L u b lin ie , u l. A r -  
ch id jakow ska  n r  6.

62. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu wydane przez urząd w o j. w  Ło-Jzi zawodowe 
n r 7423 na nazw isko M ieczys ław  Bogdański, zam. w  
Łodzi, u l. Jod łow a n r  11.

63. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa- 
?snCil0du uyd an e  Przez urząd w o j. w  Łodzi, k a t I  n r

,°6  na nazw. Z b ig n iew  Ż ebrow sk i, zam. w  K ra ko w ie , 
u l. K rakusa  n r  20.

64. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. wydane przez W ydz. R uchu i M ot. w  W arsza- 
Wle> am atorskie  na nazw. Je rzy Stasiak, zam. w  W a r­
szawie, u l. Chełm ska n r 12.

65. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
mochodu, wydane przez urząd w o j. w  K atow icach , na 
nazw. M aksym ilia n  Szyncel, zam. w  B ie lsku , u l. S ta­
dna n r  22.

66. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prowadzen ie m o to ­
cyk la  wydane przez Zarząd M ie js k i w  Łodzi, ka t. IV  
n r  1286/49, na nazw . Rom an S te fan iak, zam. w  Łodzi, 
UJ. Leg ionów  n r  33 m. 10.

67. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  po j. 
mech. wydane przez Zarząd M ie js k i w  G la ń s k u . kat. 
N la , n r  1129/49, na nazw . Zenon U rbanow icz zam . w  
Gdańsku, ul. Lubuska  n r  2— 1.

68 S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. wydane przez urząd w o j. w  W arszaw ie, ka t. I  
m  8812 na nazw isko W ładys ław  S o łtys , zam. w e W ro c - 
ła w iu , u l. S ta lowa n r 73.

69- Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu, wydane przez Zarząd M ie js k i w  B y to m iu , ka t. U  
f r  0198/49 na nazw. O skar S trzebn iczyk, zam. w  B y -  
l °m iu , u l. G ro ttgera  n r  25.
_ ? 0 . Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  sa~ 
uozhcdu wydane przez urząd w o j. w  W arszaw ie kat. 

« w o d o w e  n r 238 ha nazw. K az im ie rz  K ą k o L z a m .S w i-  
uer k /W -w y , u l. G órna n r  17.

- r J 1' S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
«?ch. wydane przez s ta ros tw o  W arszaw a-Praga. ka t. I I

n r  5921 n.a nazw. Tadeusz Uszyński, zam. w  W arsza­
w ie, u l. Raszyńsfca n r  12 m. 6.

^ G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
mochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i w  W arszaw ie,

,'< 5.. ,na nazw - Czesław T opo lsk i, zam. w  Szczecinie, 
u l. Ś ląska n r  20.

73. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Częstocho­
w ie  ka t, I l i a  n r  500/49. na nazw. Z dz is ław  Jung  zam. 
w  Częstochowie, u l. Św ierczew skiego n r  21.

74. Z A G U B IO N O  pozwolem e na prow adzen ie  po i. 
m ech^ w ydane przez W ydz. R uchu i M o t. w  W arsza­
w ie, k a t  I I ,  na nazw. K az im ie rz  P io tro w sk i, zam w  
W arszawie, u l. Z ąbkow ska n r  14.

75. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez s ta ros tw o  w  E lb lągu , ka t. I l ia ,  
n r  0001/49 na nazw. M a i ian S ikora, zam. w  E lb lągu, 
u l. K osyn ie rów  G dyńsk ich  n r  5, m . 1.

16. Z A G U B IO N O  .pozw olen ie  na prow adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Szczecinie, 
ka t. I I ,  na- nazw. Jan P y tko , zam. w  Szczecinie, u l. 
S iąska n r  34 m . 13.

™  S K R A D Z IO N O  pozw o len ia na prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez Zarząd M ie js k i —  W ydz. Kom . 
w  Łodzi k a t. I I  n r  1033/49, na nazw. Jan R akow ski, 
zam. w  Łodz i, u l. P io trko w ska  n r  287.

78. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie m o ­
tocyk la  w ydane przez urząd w o i. w  B ia łym s toku , k a t. 
IV , n r  2767, na nazw. Ireneusz K ryszyn , zam. w  W ar­
szawie.

79. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa- 
m ochoru w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Bydgoszczy, 
k a t. I I ,  n r  0366/49, na nazw. H e n ry k  K lim , zam. w  B y d ­
goszczy, u l. W ł .Bełzy n r  110/16.

80. 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 ar­
szawie, ka t. I l i ,  n r  5654, na nazw. Z y g m u n t Rem iszew­
ski, zam. w  W arszaw ie 9, u l. B artn icza  n r  41.

81. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech., w ydane przez K o m is a ria t Rządu w  W arszaw ie, 
ka t. zawodowe, n r  47519. na nazw isko Jan K ra je w s k i, 
zam. w  W arszaw-e, u l. K onopacka n r  6, m. 25.

Pozw olenie na prow adzen ie sa­
m ochodu^ w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , kat. 
am atorsk ie  n r  23329, na  nazw isko M ik o ła j K o w a lik , 
zam. w  K ra ko w ie , ul. L is z k i n r  15.
+̂ 83‘ , Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  m o - 
tocyk ia  w y ja n e  p,r2ez Zarząd M ie js k i w  Łodz i ka t. 
p " r  V , , ;  na oow isko  Czesław S tarzyński, zam. w  
Łodzi, u l. W ojska Polskiego n r  40.

r v , ^ ^ ? A G U B ,IO N O  Pozwolenie na prow adzen ie  sa- 
^ w  S tknT J . / f 2,62 Ur2ąd W 0i- w  K ie lcach  na
krzT sk im  , i S i IVi o tyka - zam - w  O strow cu Ś w ię to - K rzys iem , u l. S ienkiew-cza n r  101.

m o ’ h o ih ^GG5 IGNO pozwo'en‘ e na prowadzenie sa- 
naaw Gzp^ s przez urZ£td w oi. w  B iałym stoku, na 
lazina' n r  ^  Z .  2°“  ' Z&m' w  B ia^ s t o k u ,  ul. Że-

86' Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
m ochodu. w y la n e  przez urząd w o j. w  K a tow icach , 
ka t. I I I  n r  6043/44668, na nazw. P io tr  C ichoń, zam. w  
Chorzow ie I I ,  u l. S iem ianow icka  n r  9.

S?; Z A G U B IO N O  .pozwolenie na prow adzen ie sa­
mochodu, na nazw. E dw ard  Juranek , zam  w  C hełm ie  
Lub., u i. Lube lska  n r  124.

88: Z A G U B IO N O  po w o len ie na prow adzen ie sa­
mochodu, k a t. I l i a  n r 1631/49. na nazw. Zenon R a ta j­
czak, zam. w  Bydgoszczy, u l. M iedza n r  6.

89 Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j.
T r ^ r ' 'n 9s w lo ne przez Z a rz3d M ie js k i w  Sopocie, kat. 
w  S r ! d f 9,i n p naZW- B ru n o n  H e n ry k  Bałaban, zam. 
w  Sopocie, u l. C zerw onej A rm ii n r  87, m . 1.

90. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na p rew a lżen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez sta rostw o w  Dzierżońów ie, 
k a t. H  n r  0014/49, na nazw. M a ria n  Ostaszewski zam 
w  Pieszycach, u l.  N o w oru dzka  n r  27.



P A Ń S T W O W A  
KOMUNI KACJA SAMOCHODOWA
! PRZEDSIĘBIORSTWO TRANSPORTOWO SPEDYCYJNE
DYREKCJA GŁÓW4A:

Warszawa, Grójecka 42-a, lei. 44841-2-3-4-5 
K O N T O  B A N K O W E :

Narodowy Bank Polski Oddział Główny Warszawa, konto operacyjne 1030
Dyrekcja Okręgowa Gdańska Nowy Port, ul Marynarki Polskiej 20/22 tel 42579 42091 

41262, 41138.
Dyrekcja Okręgowa Krakowska Eynek Głów ny 17, teł. 58847, 58321, 50175.

Dyrekcja Okręgowa Łódzka Ul. Wigury 7, tel. 20443, 26231,20512.
Dyrekcja Okręgowa Olsztyńska Ul. Partyzantów 79, tel. 2411.
Dyrekcja Okręgowa Poznańska Ul. Gąsiorowskich 4, lei. 7627-8.
Dyrekcja Okręgowa Śląska Chorzów, Plac 1-Maja 16, tel 41021-2-3.
Dyrekcja Okręgowa Warszawska Ul. Chmielna 51/53, tel. 82563-4.
Dyrekcja Okręgowa Wrocławska Ul. Świerczewskiego 95, tel. 3238, 3479, 3587.

Przedmiotem działalności P. K.S. — P.T.S. jest:
wykonywanie regularnych i nieregularnych przewozów osób i towarów w transporcie dro­
gowym; wykonywanie wszelkich czynności wchodzących w zakres spedycji krajowej 
i składowania; dokonywanie wszelkich innych czynności wchodzących w  zakres transpor­
tu drogowego i spedycji krajowej; według zamówień przyjmowanych w  Ekspozyturach 
i Stacjach Terenowych P. K. S. —  P. T. S.

Będzin
B iała Podlaska 
Białystok 
Bielsko 
Bochnia 

"dewo 
By< -zez 
Bytom  
Częstochow & 
Chełm 
Chojnice 
Chorzów 
Ciechanów 
Cigacice 
Cieszyn 
Darłowo 
Dzierżoniów  
Elbląg  
E łk
Gdańsk
Gdynia
Gliwice
Gniezno
Gorzów
Grodzisk
Grójec

Grudziądz 
Herby Stare 
Inowrocław  
Jelenia Góra 
Jordanów 
Kalisz
Kamienna Góra
Kartuzy
Kętrzyn
Kielce
Kluczbork
Kłodzko
Kołobrzeg
Końskie
Kostrzyn
Koszalin
Koźlo
Kraków
Kraków  Nowa - 

H uta  
Kraśnik • 
Legnica 
Lemborg 
Lemierzyce 
Lubań 
Lidzbark 
Lublin

Lubliniec
Lwówek
Łańcut
Łomża
Łódź
Mikołów
Międzychód
M ław a
Mrągowo
Muszyna
Myślenice
Myszków
Nowy Port
Nowy Sącz
Nowy T arg
Nysa
Oleśnica
Olsztyn
Oława
Opole
Ośno
Ostróda
Ostrów W lkp.
Ostrowiec Sw.
P ' ' •-e
P ,..

P iła
Piotrków
Płock
Po-znań
Prudnik
Przemyśl
Rabka
Racibórz
Radom
Radomsko
Rzepin
Rzeszów
Rybnik
Sieradz
Siedlce
Sierpc
Skierniewice
Słupsk
Słomniki
Sosnowiec
Środa
Starogard
Staropole
Suwałki
Swodnica
Szczakowa

Szczawnica
Szczecin
Szczecinek
Szczekociny
Szczytno
Tarnów
Tczew
Tomaszów Maz.
Toruń
Torzyń
Turek
Ustka
W ałbrzych
W arszawa
Wejcherowo
Wieluń
W rocław
Wrzeszcz
Zabrze
Zakopane
Zamość
Zawiercie
Zduńska Wola
Zielona Góra
Żurawica
Żyrardów


