


OGLOSZENIA

1. ZAGUBIONO pozwoleire na prowadzenie poi.
me-ch., na nazw. Edmund KazZzmierczak, zam. w Wodzi-
stawiu S'Iaskim, ul. Bszowska Nr 4.

2. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urzagd woj. we Wroctawiu, kat. 11l
Nr 3651, na nazw. Julian Sysak, zam. we Wroctawiu,
iii. Mocna 13/2.

3. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Starostwo w Warszawie, kat. |
Nr 20, na nazw. Szczepan Tomala, zam. Zgbki k/iWwy,
ul. Szwolezeré6w Nr 30.

4. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie moto-
cykla wydane przez starostwo w Aninie, kat. IV, na
nazw. Henryk Ratajczyk, zam. Zielonka k/Wwy, ul. Li-
teracka Nr 2

5. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie,
kat. Il Nr 485, na nazw. Tadeusz Rudnicki, zam.
w Warszawie, ul. Gotebia Nr 15.

6. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urzad woj. w Gdansku, kat.. llia
Nr 0752/49, na nazw. Edmund Libera, zam. w Sopocie,
ul. Rokossowskiego Nr 42.

7. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarz. Miejski — Wydz. Kom.
w todzi, kat. amatcr.sk. Nr 1712, na nazw. Lech Swierk
zam. w todzi, ul. Mazowiecka Nr 33/35.

8. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Gnieznie, kat. llia
Nr 0002/50, na nazw. Alojzy Nitka, zam. w Turostowie
pow. Gniezno p-ta Kiszkowo.

9. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Bochni, kat. zawoa.
Nr 0019/49, na nazw. Leon Dudziak, zam. Kieriik6wka
20 k/Bochni.

10 ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urzagd woj. w,Katowicach, kat. |
Nr 6168, na nazw. Leon Binkowski, zam. w Bytomiu,
ul. Piekarska Nr 94 m. 20.

11. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie mo-
tocykla wydane przez starostwa w Bedzinie, kat. 1V
Nr 0103/49, na nazw. Jézef PodlezyhAski, zam. w W oj-
kowicach - Komarne pow. Bedzin, ul. Sobieskie-
go Nr 198.

12. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez starcs.wo groclzk.e w warsza-
wie, kat. | Nr 10460, na nazw. Marian Kaczkiewicz,
zam. w'Warszawie, ul. Gibal-skiego Nr 2.

13. ZAGUBIONO pozwoenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urzagd woj. w Lublinie, Nr 2556, na
nazw. Jerzy Filipowicz, zam. w Trzciance Lubuskiej,
ul. Swierczewskiego Nr 20f.

14. ZAGUBIONO pozowolenie na prowadzenie sa-
mochodu na nazw. Roman Debski, zam. w Prudniku,
ul. Grunwaldzka Nr 5.

15. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu na nazw. Adolf Lenartowicz, zam. w Bedzinie.

16. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez urzad woj. w Katowicach,
kat; amatorskie Nr 10864, na nazw. Adam Motyka,
zam. w Bytomiu, ul. Putaskiego Nr 69.

17. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urzad woj. w Lub-inie, kat. zaw.
Nr 940, na nazw. Henryk Ponichter, zam. w todzi,
ul. Wélczanska Nr 137.

18. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez urzad woj. w Gdansku, kat.
amatorskie Nr 5912, na nazw. J6zef Krzeminski, zam.
w Ojcowiznie, pow. Morag.

19. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Okr. Urzagd Samcchcdowy w Kato-
wicach, kat. Il Nr 1421/51 1864, na nazw. So.ski Karol,
zam. Wroctaw, ul. Pokutnicza Nr 28.

20. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urzagd woj. w Krakowie, kat. Ill
Nr 219.18, na nazw. Jan Drozik, zam. w Krakowie
Pradnik Biaty, ul. Fabryczna Nr 5.

21. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urzad woj. w todzi, na nazw.
Michat Kot, zam. w todzi, ul. Narutowicza Nr 16/16.

22. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez urzad woj. w Lublinie, Nr 3225
na nazw. Jan Jarzyna, zam. w Lublinie, ul. 3-go Ma-
ja Nr 8 m. 14.

23. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez starostwo w Nowym Targu,
kat. 11l Nr 0157/49, na nazw. J6zef Kois, zam. Zaturéw,
p-ta Ciche n/Dunajcem.

24. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez starostwo w Mys$lenicach, kat.
Ilia Nr 0058, na nazw. Aleksander Stanisz, zam.
w Gdowie .pow. myS$lenickim ul. tapanowska Nr 58.

25. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane' .przez urzad woj. w todzi, kat. zaw.
Nr 74, na nazw. Jan Szambelan, zam. w todzi, ul.
Srebrna Nr 15.

26. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w todzi, kat. llia
Nr 0456/49, na nazw. Eugeniusz Karger, zam. w tcdzi,
ul. Ludwika Nr £6 m. 1

27. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez urzad woj. we Wroctawiu,
kat. Il Nr 4123, na nazw. Jan Tink, zam. we Wrocta-
wiu, ul. Putawskiego Nr 79 m 25.

28. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez urzad woj. w Gdansku, kat. Il
Nr 0194/49, na nazw. Romuald Pacynko, zam. w Gdan-
sku - Wrzeszczu, ul. Grunwaldzka Nr 108.

29. ZAGUBIONO karte rejestracyjna na samochéd
ciezarowy wydana przez urzad woj. we Wroctawiu
marki ,Bogward.” Nr H93904, Dyrekcja Szpitala Miej-
skiego w Je.eniej Gorze.

30. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski, kat. 11l a,
Nr 0187/48, na nazw. Eugeniusz Rybka, zam. w Kol-
buszowej woj. rzeszowskim.

31. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez urzad woj. w Krakowie,
kat. llia Nr 0116/49, na nazw. Witadystaw Bielas, zam.
w Brzezince 421, p-ta OSwiecim.

32. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie pcfl-
mech. wydane przez urzad woj. w Poznaniu, Nr 19533,
na nazw. Brunona Delewskiego, zam. w Kielcach, ui.
Wojska Polskiego Nr 7.

33. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez Zarzad Miejski w Gdyni, kat.
Ilia Nr 387/49, na nazw. J6zef Zawadzki, zam. w Gdy-
ni, ul. Kopernika Nr 7m 1

34. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w Czestochowie,
kat. Ilia IV Nr 0428/49, na nazw. Czestaw Potocki,
zam. w Czestochowie," ul. Oleja Nr 10.

35. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez starostwo Prasko - Warszawskie,
kat. I, Nr 6904, na nazw. Wactaw Sobolewski, zam. w
Warszawie, ul. Kaweczynska Nr 27.

36. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez starostwo w Bytomiu, kat. I,
Nr 131/49, na naz. Stanistaw Pigtkowski, zam. w Byto-
miu, ul. Krakowska Nr 44.

37. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, na nazw. Leon Niedzwiecki, zam. w gm. Dwo-
rzec, p-ta tyski, pow. Rybnik.

38. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez starostwo w Mogilnie, kat. Il-a,
Nr 0149/49, na nazw. Kazimierz Bogucki, zam. w Mty-
nach, pow. Mogilno, woj. poznan/kie.

39. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez urzad woj. w Poznaniu, kat. ama-
torskie Nr 26740, na nazw. Ferdynand Futyma, zam.
w Osiedlu Siedczynie Nr 10, gm. Bojadto, .pow. Zielo-
nogorski.

40. ZAGUBIONO .pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez starostwo w Warszawie, kat. II,
Nr 7502, na nazw. Edward Starzynski, zam. w War-
szawie, ul. Sowinskiego 14-b.

41. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez starostwo w Warszawie, kat. Ii,
na nazw. Leon Mitlosz, zam. w Warszawie, ul. Szusira
Nr 19 m. 23.
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Najbardziej godne uwagi we wspolzawodnictwie jest to, ze wspotzawodnictwo
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JOZEF STALIN

(Z przemowienia Jézefa Stalina na XVI Zjezdzic WKP(b) w 1930 r.)
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XX

Ze wzgledu na to, ze tegoroczne X X IIl Miedzynaro-
dowe Targi Poznanskie (29 kwiecien — 14 maj), od-
bywajg sie po zwycieskim i przedlerminowym wyko-
naniu 3-letniego planu odbudowy i w okresie startu
do 6-letniego Planu Budowy Podstaw Socjalizmu
w Polsce, stang sie one odbiciem gtebokich przemian
ustrojowo-gospodarczych, dokonujgcych sg na naszych
oczach i przy czynnym udziale mas pracujgcych, pod
przewodem Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej.

XX 1l MTP, organizowane sg na zasadach peinej
planowos$ci, a udziat wystawcoéw krajowych wynika
z og6lno-par.stwowego planu gospodarczego. Te~orocz-
ne Targi beda miaty charakter eksportowy. Najnow-
sze eksponaty zaprezentowane zostang w grupach
branzowych, skupiajacych przemyst panstwowy, spoét-
dzielczy, miejscowy i prywatny.

Wytwory polskiego rzemiosta, zar6wno uspotecznio-
nego jak i prywatnego, reprezetowanego przez lzby
Rzemie$lnicze znajda jak zawsze pomieszczenie w od-
dzielnej hali MTP.

Ws$réd tysiecy eksponatéw ujrzymy juz w kw'etr.iu
br. liczne nowos$ci wytwoércze, ktére stuzg udoskonale-
niu produkcji jak i innych przemystéw oraz takie no-
wosci techniczne, ktére dopiero w ostatnim czasie
staty sie przedmiotem naszego eksportu. Bedzie wsrod
nich takze wiele naszy h towaréw, klére dopiero po
Targach znajda sie na rynku w sprzedazy.

MTP, jako potezna manifestacja gospodarcza Pol-
ski Ludowej, zgromadza licznych wystawcoéw zagra-
nicznych ze Zwigzkiem Radzieckim na czee. Wystaw-
cy ci pokaza jeszcze bogatszy niz w roku ub eglym
asortyment najnowszych towaréw eksportowych.

Udziat wielu panstw uczestniczacych w czwartych
Swiadczy o pokojowych tenden-
wspéipracy gospodarczej.

powojennych MTP.,
cjach miedzynarodowej

Prawdziwg atrakcjg dla mT.ona zwiedzajgcych be-
dzie w roku biezacym szeroko rozbudowany dziat kier-
maszowy na terenie Parku Targowego, w ktorym
sprzedawane beda, po konkurencyjnych cenach, naj-
rozmaitsze towary przemystowe i konsumpcyjne, za-

MOTORYZACJA Nr 4

MIEDZYNARODOWE TARGI

POZNANSKIE

rowno produkcji krajowej jak i zagranicznej. Towa-

ry te niewatpliwie cieszy¢ sie bedg ws$réd gosci tar-
gowych wielkg i zastuzong popularno$ciag. Warto do-
daé, ze przygotowano réwniez bogaty dziat tanich
i praktycznych pamiagtek z Poznania.

Motoryzacja na tegorocznych MTP

Podobnie jak w roku ubiegtym czynione sg przygo-
towania, by motoryzacja godnie wystapita w orobnym
pawilonie na Miedzynarodowych Targach Poznanskich.

W roku biezgcym nie bedzie to wytgcznie pawilon
.Motozbytu“, lecz wspé6lny pawilon catej grupy br.néy
motoryzacyjnej, w sktad ktérej obok ,Motozb-tu®
wchodzi Centralny Zarzad Przemystu Motoryzacyjnego,
.Metalexport*, spéidzielczos¢ motoryz&cy,na i prze-
myst miejscowy.

Eksponaty branzy motoryzacyjnej znajdg pomiesz-
czenie w pawilonie, ktéry wybudowat w roku ubiegtym
.,Motozbyt* oraz na wiekszym niz przed rokiem tere-
nie otwartym o powierzchni 2 tys. m2 Wystawione tu
zostang produkty krajowego przemystu motoryzacyjne-
go,, wéréd ktérych na honorowym miejscu znajda" sie
samochody ciezarowe ,Star 20" oraz ciggniki ,Ursus*”.
Dalej zobaczymy ciggnik ogrodniczy, motocykle i ro-
wery (m. in. wysoko cenione wyscigowe ,Battyki“),
dalej” silniki, jak réwniez czeSci i osprzet. Wystawione
rowniez zostang skarosowane w kraju wozy specjalne,
m. in. samoch6d strazacki.

Pracami przygotowawczymi kieruje z ranrema grupy
branzowej kierownik oddzialu propagandy i wyst~w
.Motozbytu* — J. Bilinski. Podkresli¢ warto, ze robo-
ty sa prowadzone przez te samg grupe arch'tektéow
i plastykow, ktérej dzietem by}t w roku ubiegtym p'ek-
ny pawilon Ministerstwa Komunikacj', u-n ny po-
wszechnie za_ najlepszy pawilon na MTP. Powinno to.
by¢é gwarancjg starannego i efektownego wykonania
oprawy wystawy motoryzacyjnej.

Trzeba jeszcze zaznaczy¢, ze w roku blezg"ym w pa-
wilonie motoryzacyjnym nie bedzie sie juz m'e$ it
sklep”~— jak to byto w roku ubieglym. Bedzie sie tu
jedynie udziela¢ informacji, a reflektanci skierow'ni
zostang do osobnego sklepu ,Motozbytu“, jaki czynny
bedzie w Hali Ciezkiego Przemystu od strony ul. Ro-
kossowskiego. Reprezentacyjny ten i szczeg6lnie boga-
to zaopatrzony sklep otwarty zostanie w potowie kwiet-
nia i pracowac¢ bedzie nie tylko w czasie Targéw Po-
znanskich, ale przez caty rok. (Kow.)

XXII MTPmnanifestacja osipgoipc 1 sity gospodarcze] Polski Lodowe)

Wk, f<o>, /,



MOTORYZACJA

Str. 99

Frontem do pasazera

Panstwowa Komunikacja Samochodowa w
ciggu piecioletniej swojej dziatalnosci, mimo
trudnych warunkéw rozwoju w okresie powo-
jennym, m.mo braku dobrej tradycji przedwo-
jennej, dzwiga sie powoli w gore, rozszerzajgc
coraz wiecej krag swojej dziatalnosci w stuzb.e
dla dobra spoteczenstwa. Rok rocznie zwieksza
sie ilos¢ obstugiwanych linii, rosnie ilos¢ kur-
sow, podwaja sie i potraja ilos¢ przewiezionych
pasazerow i wykonanych przez P. K. S. ilos¢
tono-kiiometrow. Znikajg w szybkim tempie
stare budy przerobione z ciezaroéwek i pojawia-
ja sie coraz czesciej wygodne autobusy — i jest
ich coraz wiecej. Postep bez watpienia duzy.

Tym niemniej brak jeszcze w tej komunika-
Ccji czegos, co daje gwarancje, ze na ten Srodek
komunikacji zawsze mozna liczy¢é. Nigdy czio-
wiek n;e jest pewny w stu procentach, czy au-
tobus odejdzie o czasie, a moze przedtym, a juz
bardzo staba gwarancja, czy wogole do autobu-
su bedzie sie mozna dostac.

Trzeba przyznac, ze kolej jest znacznie pew-
niejsza. Mozna co najwyzej narazi¢ sie na pew-
ne niewygody wskutek ttoku, moze by¢ wiek-
sze lub mniejsze opdznienie pociggu, lecz pew-
nos¢, ze pojedzie sie jest stuprocentowa. A tym-
czasem ten najnowoczes$niejszy srodek komuni-
kacji, ktéry tudzi mirazem wygodnej jazdy w
miekkim fotelu, bez potrzeby chodzenia do od-
legtej stacji kolejowej, jest jeszcze tak zwodni-
czy, tak malo pewny i tak malo jeszcze przyje-
mny w uzyciu. Bo sp6jrzmy — jak Polska diu-
ga | szeroka, gdzie chodzg codziennie kremowo-
zielone autobusy PKS czy sg w wiekszych sku-
piskach jakie$ poczekalnie, gdzie pasazer mogt-
by sie schowa¢ przed mrozem lub deszczem, a
jesli sg, to czy wyglad ich nie jest odrazajacy,
czy nie sg brudne, odrapane i ciasne?

Czy choéby dworzec w Warszawie, pomimo
tego, ze Stolica najbardziej byla zniszczona
przez okupanta, czy ten dworzec nie jest Swia-
dectwem ciasnoty, brudu, kiepskiej odprawy
pasazerow, braku jakiejkolwiek nad nimi 'opie*
m pasazerowie stojg calymi godzinami na
placu w kolejce, na mrozie i deszczu!

Czy pia¢ przed dworcem, gdzie autobusy
gniezdzg sie w blocie, nie urgga elementarnym
zasadom porzadku. Czy dotozyla staran Dyrek-
cja PKS, aby zgodnie z oddawna obowigzujg-
cym zarzadzeniem Ministerstwa Komunikacji
wszedzie gdzie to jest mozliwe, urzadza¢ pocze-
kalnie na dworcach kolejowych?

mCzy jest dobrze, gdy pasazer musi przycho-
dzi¢ na kilka godzin wczesniej, aby kupié”bilet
| dosta¢ sie do autobusu? Czy jest w porzadku,
gdy pasazer stoi na szosie na przystanku, daje
znak reka, a autobus przejezdza obok, nie za-
trzymujgc sie? A przeciez w wielu wypadkach
autobus PKS jest jedynym srodkiem lokomociji
na danym terenie. | co wtedy ma zrobi¢ czto-
w*e-».ktory dnusijjecha¢ do szpitala np. na ope-

racje, albo w innej, nie mniej waznej sprawie?!

Czy jest w porzadku, ze autobus odjezdza ze
stacjl koncowej z opdznieniem, a pozniej kie-
rowca nadrabia opGznienie ,kawalerskg" jazda,
narazajac lekkomysinie zycie pasazeréw i swo-
je? Wprawdzie do rzadkosci juz nalezg diuzsze
postoje autobuséw na przystankach obok restau-
racji, gdzie pasazerowie widzg jak obstuga au-
tobusu wzmacnia sie kieliszkiem alkoholu —
ale jeszcze zdarzajg sie i takie przypadki. Czy
mozna mie¢ wtedy zaufanie do bezpiecznej
jazdy?

Czy rzeczywiscie nie mozna zaradzi¢, ze z
chwilg wiekszego naptywu pasazeréw, nie moz-
na uruchomi¢ dodatkowych autobuséw albo
przyczep? Czy jest w porzadku, ze z chwilg
wiekszego naptywu podroznych obstuga kas nie
zawsze .sprawiedliwie sprzedaje bilety, zdarza
sie rowniez sprzedaz biletdw na boku za wyzszg
ceng? Czy jest w porzadku, ze konduktor po-
brat od pasazera pienigdze i nie wydat mu bile-
tu ,powodujac u mato aktywnych obywateli,
ktérzy odrazu niezareagowali, uczucie ze biorg
udziat w naduzyciu?

Czy jest w porzadku, ze pasazer traktowany
jest przez caly czas przez obstuge autobusu jako
zlo konieczne, jak roéwniez przez administracje
jako towar, ktory nalezy upchaé¢ gdzie sie da,
a reszta niech zostaje na nastepny kurs, ktory
nie rzadko nastgpi dopiero na drugi dzieh?

Stanowczo jest to wszystko grubo nie w po-
rzadku obywatele pekaesiacy. Troche lepszej
organizacji, troche wiecej dobrej woli, troche
ambicji pracy, takiej jaka cechuje kolejarzy w
stosunku do ich przedsiebiorstwa, a mozna ta-
two doprowadzi¢ do tego, ze komunikacja sa-
mochodowa stanie sie wzorem pewnosci, pun-
ktualnosci i bedzie dla pasazeréw nie przykrg
koniecznoscig, a naprawde przyjemnym wyda-
rzeniem.

Czy jest tak trudno urzadzi¢ w poszczegol-
nych wiekszych miastach i miasteczkach pocze-
kalnie dla pasazerow? Czy rzeczywiscie nie
mozna utrzymac tych poczekalni w czystosci i
estetycznym wygladzie? Czy naprawde s”zba
dworcowa i autobusowa nie moze petni¢ swoich
obowigzkdéw zgodnie z przepisami i nie stwarzac
nawet pozorow zlego wykonania? Czy napraw-
de rozporzadzajgc pewng rezerwg autobusow i
przyczep nie mozna stworzy¢ pewnosci obstu-
zenia wszystkich, ktorzy sie do PKS zwracajg?

Na to wszystko jest jedna odpowiedz. Mozna!
— ale trzeba, aby wszyscy pracownicy PKS od
naczelnego dyrektora poczawszy a skonczyw-
szy na kasjerze, konduktorze, kierowcy i infor-
matorze przejeli sie ambicjg, ze ich przedsie-
biorstwo musi stana¢ na wysokosci zadania. Ze
kazdy pasazer w PKS musi by¢ traktowany jak
gos¢ w ich wlkasnym domu, a wszystko pdjdzie
jak z ptatka. A wiec Pekaesiacy ,frontem do
pasazera“.. Pasazer.
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Wiasciwe wykorzystanie ciggnikow 1

Z przyktadéw przytoczonych w pierwszej czy-
Sci artykutu, ktory byt zamieszczony w nume-
rze 3 z 1950 r., wynika, ze, do wykonywania
przewozow z zastosowaniem ruchu wahadtowe-
go na dalszych odlegtosciach, trzeba posiadac
ciggnik tak szybki jak samochdd. Ciggn k taki
powinien posiada¢ uktad hamulcowy gwa antu-
jacy bezpieczenstwo jazdy, jak réwniez kabine
dla kierowcy, dajagcg mu minimum komfortu ja-
zdy na dalszych odlegtosciach. Badzie to albo
ciggnik balastowy z przyczepami albo samochdd
przegubowy z odczepianym nadwoziem czyli
tzw. ciagnik siodtowy.

Sprébujmy zastosowa¢ w tych samych wa-
runkach przewozu jakie zostaly przyjee
w pierwszej czesci artykutu, zamiast ciggn ka
typu rolniczego o ograniczonej szybkosci, szyb-
szy ciagnik siodtowy o tadownosci 8 t, ktéry na
odlegtosci jazdy 5 km moze rozwing¢ Srednig
szybkos¢ techniczng 18 km/godz w danych wa-
runkach drogowych. Czas zatadunku jego na-
czepu ceglg recznie wyniesie 42 minuty, czas
wytadunku 28 minut, crasy potrzebne na zacze-
pienie i odczepienie 6 min.

Rys. 3 przedstawia znany nam juz wykres
przebiegu ciggnika i cztery harmonog amy, dla
ciggnika i jego trzech naczepdw. Z wykresu jest
widocznym, ze przestoje zaladowanych nacz*~
péw znikly prawie zupetnie. Przestoje po wyla-
dunku wynikajg z réznicy pomiedzy czasem za-
tadowania i czasem wy’adowania. Sytuacja na
froncie zatadunkowo-wytadunkowym ulegta ko-
rzystnej zmianie, bowiem zachowana jest cig-
gtos¢ pracy, zwlaszcza przy za adunku.

Wynikiem dnia pracy jest 10 jazd z tadun-
kiem, kazda po 8 t, czyli przew6z w ciggu
netto dnia pracy 80 t i wydajnos¢ robocza
9,8 t/godz. P.aca, ktdrg wykonat ciggnik okresla
sie iloscig tono-km. Ciggnik wykonat 10 jazd
z tadunkiem, kazda na odlegtos¢ 5 km czyli
przebiegt 50 km z fadunkiem przewozac za kaz-
dym razem 8 t. Praca wykonana wynosi:
50 km X 8 t = 400 t-km i wydajnos$¢ robocza
w t-km: 49 t-km/godz. Caltkowity p:zeb:eg
dzienny ciggnika Wynidst 19 jazd po 5 km czyli
razem 95 km. Przyjmujgc 270 dni w pracy rocz-
nie ciggnik wykona w roku przebieg 25 650 km,
co wskazuje na jego dobre wykorzystanie przy
stalej pracy na odlegtosci tylko 5 km.

W przytoczonych przyktadach obliczali$my
wydajnos¢ roboczg w odniesieniu do jednej go-
dziny netto dnia pmcy, nie uwzgledniajgc doja-
zdéw z zajezdni do i od pracy. Przyjmujac je-
dnakowg odlegtos¢ z zajezdni do miejsca pracy
dla obydwu poréwnywanych ciggnikow, musimy
stwierdzi¢, ze w odniesieniu nie do netto, lecz
do brutto dnia pracy, to znaczy przy uwzgled-
nieniu w ciggu dnia pracy dojazdéw do miejsca

pracy, potozenie ciagnika siodtowego w porow-
naniu do ciggnika ciagngcego bedzie gorsze.
Przyczyng tego jest brak moznosci zczepiania
naczepow w pociag. W nastepstwie tego ciggnik
siodtowy bedzie musiat dojezdzaé, przed zacze-
ciem p acy przewozowej, trzykrotnie do miejsca
pracy, aby zwieZz¢ swe naczepy — kazdy od-
dzielnie. ho samo powtérzy¢ sie musi po pracy.

Dostarczan e naczepdéw na miejsce pracy Spo-
woduje przediuzenie dnia pracy brutto, a tym
samym zmniejszy wydajnos¢ rohoc ;g w odnie-
sieniu do brutto godziny pracy. Zaleca sie za-
tym, w razie jesli p aca ma by¢ wykonywana
w tym samym miejscu w dniach nastepnych,
dwa naczepy pozostawiaC nha miejscu pracy.
Usprawni to rowniez rozpoczecie i zakonczenie
dnia pracy podczas ktérych, jak to jest widocz-
ne z harmonogramow, powstajg zaburzenia spo-
wodowane koniecznoscig ustawiania przyc ep
(naczepdéw) pod poczatkowy zatadunek lub do
powrotu po pracy.

& *

Rys. 4 przedstawia taki sam wykres jak po-
przednio objasniony dla rys. 2 (nr 3 — marzec
1950 r.) w odniesieniu do ciggnika siodtowego,
ktéry jezdzi z jednym naczepem 8 t, wykonywu-
jac wyzej opisane zadanie przewozowe. Jak wi-
da¢ z harmonogramu, ciggnik jako samochdd
wykonat w tych warunkach 5 jazd z tadunkiem,
przewozac w ciggu dnia pracy, ktory trwat o 28
min. diuzej, 40 ten i wykazat wydajnos¢ roboczg
4,7 t/godz., a zatym mniej o 52% amzeli wow-
czas, gdy pracowat w ruchu wahadlowym. Cal-
kowity przebieg dzienny ciggnika wyniost 9
jazd po 5 km czyli 45 km, co przy 270 dniach
pracy w roku stanowi roczny przebieg tylko
12 150 km. Wskazuje to na zle wykorzystanie
ciggnika siodtowego.

*
*

#

Postarajmy sie teraz ustali¢ gdzie znajduje
sie granica odlegtosci, poza ktérg wydajnosé ro-
bocza ciggnika w ruchu wahadrowym zréwna
sie z wydajnos$cig roboczg samochodu, czyli ina-
czej, gdzie znajduje sie granica op'acalnosci za-
stosowania ruchu wahadlowego oraz sposoby
jej okreslenia.

Ciggnik siodlowy zastosowany w ruchu wa-
hadtowym bedzie nrat na kazdej odlegtosci ja-
zdy wiekszg wydaino$¢ robocza niz ten sam
ciggnik pracujacy jako samochdéd bez wymiany
naczepéw, pod warunkiem, ze w obydwu przy-
padkach szybkos¢ techniczna bedzie jednakowa,
tak jak to przedstawiajg wykresy na rysunkach
3 i 4. Jednak na dalszych odlegtosciach jazdy
ruch wahadlowy nie wykaze spodziewanego efe-
ktu ekonomic-nego, gdyz koszt przewozu jednej
tony, przy zastosowaniu trzech wymie«nyc,>na-
czepdw, bedzie obcigzony kosztami niezaleznym
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mi od ruchu spowodowanymi dwoma dodatko-
wymi naczepami

Przeprowadzmy obliczenie kosztéw wiasnych
przewozu jednej tony na roznych odlegtos¢ ach,
jak na przyktad: 5, 10, 20 i 30 km, aby przeko-
na¢ sie o ekonomicznym efekcie pracy réznych
pojazdow w przytoczonych dalej p-'zyk'adacii.
Oczywistym jest, ze tylko tahnszy przewoz jz-
cinej tony na okreslona: odlegtos¢ moze decydo-
wac o zastosowaniu takiego lub innego pojazdu.

Do obliczenia kosztow wihasnych przewozu

ustalamy:

a) sume kosztéw zaleznych od ruchu (zmien-
nych), ktére odniesiemy do jednostki
przebiegu, czyli na 1 km;

b) sume kosztéw niezaleznych od ruchu (sta-
tych), ktére narastajg w miare postepu

czasu, réwniez wowczas gdy pojazd znajduje
sie w spoczynku; koszty te odniesiemy do
jednostki czasu czyli na 1 godzine pracy;

c) przebieg wykonywany przez pojazd w cig-

gu jednej godziny p-acy (jazda i postoje),
inaczej jego szybkos¢ handlowa;

d) wydajnos¢ roboczg w tonach na godzine
pracy, jesli chcemy okresli¢ koszt pr~ewo-
zu jednej tony na okreslong odlegtosc.

Pos;adajgc powyzsze elementy przeprowadza-

my obliczenia oddziehre dla kazdego z przy-
toczonych wyzej pojazdéw i dla kazdej odle-
glosci jednej jazdy czyli tzw. ,promienia pra-

cy* - .

o]
jest stosunkowo fatwe, to ustalenie kosztow
niezaleznych od ruchu przedstawia powazne
trudnosci. Koszty niezalezne od ruchu sk'a-
¢ajg sie z licznych pozycii zaleznych od ro-
dzaju .jednostki organizacyjnej wykonywujacej
transport. Analiza tych kosztéw wykracza poza
ramy niniejszego artykutu i dlatego pozwolimy
sobie na pewne uproszczenie, ktére jest mozli-
we, gdyz ustala¢ bedziemy koszty wlasne prze-
wozu tylko dla celéw poréwnawczych.

Jako pierwszg pozycje kosztow niezaleznych
od ruchu przyjmiemy catkowite wynagrodzenie
kierowcy wraz z premiami i Swiadczeniami spo-
tecznymi, aczkolwiek zdajemy sobie z tego spra-
we, ze czes¢ tej pozycji nalezatoby odnies¢ do
kosztéw zaleznych od ruchu.

Jako drugag pozycje wprowadzimy zbiorczo
wszelkie koszty administracyjne tak osobowe
jak i rzeczowe jako przecietng wartosc.

* * *

Dla objasnienia przeliczmy pierwszy przy-
ktad, to znaczy koszt przewozu jednej tony na
odlegtos¢ 5 km przy zastosowaniu ciggnika typu
rolniczego z przyczepa 3 t, cahiowicie wykorzy-
stang pod wzgledem tadownosci, w ruchu waha-
diowym (3 przyczepy wymienne). Jazda po-
wrotna bez tadunku.

Zaktadamy, ze ciagnik posiada silnik wyso-
koprezny (Diesel), ktéry zuzywa w danych wa-
runkach drogowych 18 1 oleju gazowego nha
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100 km w cenie po 45 zl za 1 litr, czyli, ze
koszt paliwa wyniesie 8,1 zt za 1 km. Koszt ole-
jow wymienianych podczas okresowych przegla-
doéw i dolewanych podcms eksploatacji wynie-
sie 1,3 zt na 1 km, koszt ogumienia przy cenie
kompletu na 4 kota 262.500 zt i przebiegu we-
dlug norm M. K., w danych warunkach eksplo-
atacji, 30.400 km wyniesie — 8,7 zt za 1 km,
koszt umorzenia wartosci, przy cenie zakupu
ciggnika bez gum 1.600.000 zl i przebiegu umo-
rzeniowym 200.000 km wyniesie — 8 zt na 1 km.
| wreszcie koszt obstugi zapobiegawczej i na-
praw biezacych, wedtug obliczenia wynikajgce-
go z iloSci czynnosci podczas przebiegu miedzy
dwoma naprawami gtdwnymi, przyjetym jako
60.000 km wyniesie 10 zt na 1 km.

Koszty zalezne od ruchu przyczepy 3t z ha-
mulcami najazdowymi skladajg sie z kosztu
ogumienia, ktéry oblic~ony jak wyzej, wyniesie
3,2 zt na 1 km, kosztu obstugi i napraw biezag-
cych, ktoéry wymesie 2,5 zt na 1 km oraz kosztu
Tnlw(orzenia wartosci, ktory wyniesie 1 zt na

m.

Koszty napraw gtownych tak ciggnika jak
i przyczepy zawarte sg w kos-tach umorzenia.

Kos~tv stale, szacowane jak wyzej wspomnia-
no, wyniosg rocm e: p’aca kmowcy faczrne ze
Swiadczeniami, godzinami nadtic bo vymi itd. —
400.000 zi; ro6zne koszta admin‘Stracji —
200.01)0 z. Razem koszty niezalezne od ruchu —
600.000 zt.

.Przyjmujac 1872 godziny pracy w roku, kosz-

ile ustalenie kosztéw zaleznych od ruchuty niezalezne od ruchu bedg obcigzaé kazda go-

dzine pracy ciggnika w wysokosci 320 zt.
Koszty stale jednej przyczepy wynikajg
z kosztéw administracji i wyniosg tylko 20 zi
na godzine pracy.
Zestawienie kosztéw zaleznych od ruchu:

Paliwo 8,1zt na 1 km

Oleje - 1.3,

Ogumienie - 87,

Umorzenie . 8

Obsluga izylo

Razem — 36,1zl na 1 km
Dodajemy koszty przyczepy zalezne od ruchu:

ogumienie — 32ztna 1km

umorzenie — 10, "

obsluga — 2,5,

Razem — 6,7zt na 1 km

czyli w zaokragleniu ciggnik z przyczepa —
43zt na 1 km.

Obliczenie kosztow zmiennych dla r6znych
odleglosci jazdy (promien pracy) przeprowa-
dzamy mnozgc ilos¢ km wykonanych pr~ez po-
jazdy w ciggu jednej godziny pracy prrez koszty
zalezne od ruchu przypadajgce na 1 km.

Jak wynika z rys. 1 ciggnik w ruchu waha-
diowy wykonat w ciggu dnia pracy 85 km (dla
uproszczenia nie doliczamy przebiegow zero-
wych potrzebnych na dojazdy do miejsca pracy
z zajezdni i naodwrot), zas dzien pracy trwat
8,33 godzin. Przebieg na 1 godzine pracy (szyb-
kos¢ handlowa) wyniosta 10,2 km/godz. Koszty
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zmienne zespolu: 10,2 X 43 =
(3 przyczepy wykonujg razem taki sam prze-
bieg jak ciagnik). Koszty stale (niezalezne od
ruchu) wynoszg dla ciggnika 320 zt i d'a kaz-
dej z trzech wymiennych przyczep po 20 zt na
godzine, czyli razem 320 zt + 60 zt = 380 zt na
1 godzine.

Suma kosztow zaleznych i niezaleznych od ru-
chu wynosi zatem 817 zi. Jak wynika z harmo-
nogramu pracy ciggnika wedtug rysunku 1, jego
wydajnos¢ robocza na 1 godzine w tonach wy-
niosta 3,3 t. Przez podziat kosztu 1 godziny
przez wydajnos¢ robocza w jednej godzinie
otrzymujemy koszt przewozu 1 tony na odle-
glos¢ 5 km. Wynosi ona: 817 : 3,3 = 250 z
w zaokragleniu.

437 zi/godz.

. * *

Po przeprowadzeniu takich samych obliczenh
dla wszystkich pojazdéw przytoczonych w przy-
kladach, przy zatozeniu, ze Wszystkie uzywaja
takiego samego paliwa, tj. oleju gazowego w ce-
nie po 45 zt za 1 litr i dodajgc dla poréwnania
samochdd ciezarowy 3 t benzynowy do wyko-
nania tej samej pracy co samochod z sdn kiem
wysokopreznym (na olej gazowy), dla réznych
promieni pracy (odlegtosci jednej jazdy): 5 km,
10 km, 20 km i 30 km otrzymujemy nastepuja-
cg tablice (z prawej strony):

Z powyzszych zestawien widzimy, ze przy nie-
zmienionej szybkosci, koszty przewozu jednej
tony wzrastaja wprost proporcjonalnie wraz
z wzrostem odlegtosci jednej jazdy.

Jesli koszty przewozu jednej tony na rozne
odlegtosci, a mianowicie na odlegtos¢ 5, 10, 23
i 30 km, przedstawimy graficznie odnrerzajgc
na osi odcietych (poziomo) promienie pracy tj.
rézne odlegtosci jednej jazdy, a na rzednej (pio-
nowo) koszty przewozu jednej tony, to otrzy-
mamy linie proste tak jak je widzimy na rys. 5.

Linie proste na rys. 5 sa ponumerowane tak
samo jak wyzej podane zestawienie kosztow.
Widocznym jest jak linia 'prosta 1, przedstawia-
jaca koszt przewozu jednej tony na rézne odle-
gtosci ciggnikiem 3 t w ruchu wahadtowym,
przecina sie z prostg 2 przedstawiajgcg ten sam
Koszt przewozu ciagnikiem 3 t, jednak nie w ru-
chu wahadtowym lecz zastosowanym jako samo-
chod przez stale zczepienie go z jedng p-zycm-
pa. Przeciecie tych dwu prostych nastepuje na
odlegtosci jazdy 26 km. Ponad te odlegTos¢ za-
stosowanie ruchu wahad'owego dla ciggnika
Z przyczepa 3 t ostatecznie przestaje by¢ ekono-
micznie uzasadnionym.

Prosta 3, ktéra przedstawia koszt przewozu
jednej tony na rézne odlegtosci, jak wyzej, sa-
mochodem 3t 2z silnikiem Diesel, przecina
prostg 1juz na odlegtosci 4 km. Nastepuje to
z powodu wiekszej szybkosci technicznej samo-
chodu. Dzieki tej wlasciwosci samochodu prze-
woOz nim staje sie tanszym od przewozu wolno-
,bieznym ciggnikiem tej samej tadownosci, po-
czynajac juz od odlegtosci 4 km.
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1 ciggnik 3t
ruch uiahadtouijj 5 3,3 230
» " 10 1,65 500
" " 20 0825 945
" " 30 0,58 1460
2 ciagnik 3t
jako samochdd 5 2,18 310
" V] 10 134 545
" v 2i 0,77 950
\Y; " 30 0,54 1450
3 samochéd 3t
z zwiekszong szybkoscig
tekczniczng 5 2,54 215
® " 10 175 460
" " 20 1c8 850
" " 30 0,763 1250
3-a j. w. lecz z silnikiem
benzynowym 5 2.54 300
» ii 10 1,75 520
» . 20 1.08 970
5 - 30 i,765 1430
l-a ciggnik z dwoma przy-
czepami po 3 t. ruch wa-
hadtomy 5 5,2 195
10 2,6 350
. . 20 13 690
- . 30 0,87 1020
2-a ciggnik 6 t 5
jako samochoéd 2,54 233
- . 10 1,75 390
ti . 20 1,(8 690
K " 30 0, 65 1000

4 ciggnik siodtowy 8t
w ruchu wahadtiowym 5 9.8 150

" . 10 6.6 280
L, . 20 3,4 540

a 30 2,4 810
5 ciggnik siodlomy zjednym
naezepem jako samochéd 5 4.7 190
" i 10 3,5 310
20 24 585
30 17 830

Koszt przewozu samochodem benzynowym
przedstawiony na rysunku prostg 3-a jest juz
wyzszy. Do odlegtosci 15 km, na ktérej proste
1 i 3-a przecinajg sie, przewodz ciggnikiem 3 t
jest tanszy.

Proste 1-a i 2-a przedstawiajgce koszty prze-
wozu jednej tony na te same odlegtosci, w pierw-
szym przypadku ciggnikiem z dwoma przycze-
pami po 3 t w ruchu wahadtowym, a w drugim
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tym samym ciggnikiem uzytym jako samochdd,
to znaczy bez wymiany przyczep, p -zecinajg sie
na odlegtosci 20 km, poza ktérg ruch wahadto-
wy wykazuje juz gorszy efekt ekononrczny nz
praca ciagnika jako samochodu, oc ekujgcege
na kazde zaladowanie i wyladowanie. Pomimo
zmniejszonej szybkoSci techn‘cznej przewdz je t
tanszy dzieki dobremu wykorzystaniu s'ty po-
ciagowej ciggnika (6 zamiast 3 tony tadunku na
przyczepach).

Wreszcie proste Ai 5, ktore przedstawiajg
koszt przewozu jednej tony na te same odlegtos$-
ci jak wyzej, szybkim ciggnikiem siodtowym, nie
przecinajg sie jeszcze na odlegtosci 30 km, lecz
jak wida¢ z rysunku przetng sie neco da'ej.
Wynika to ze stosunku czasu za'adowania na-
czepu do wysokiej tadownosci 8 t do czasu jazdy
tam i z powrotem szybkiego ciggnika siodtowe-
go. Wysoka tadownosc¢ i znaczna szybkos¢ ¢ ag—
nika siodtowego sa przyczyna stosunkowo naj-
nizszych kosztéw przewozu jednej tony w po-
réwnaniu do innych poréwnywanych tu poja-
zdow.

Z powyzszego mozna wnioskowag, ze:
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Wykres przedstawia-
jacy stosunek kosztéow
przewozu 1 tony do pro-
mienia pracy, czyli od-
legtosci jednej jazdy.

a — odlegto$¢ granicz-
na dla ciggnika 3 t w
ruchu wahadlowym w
poréwnaniu z takim sa-
mym  ciggnikiem jako
samochodem;

b — odlegto$¢ grarrcz-
ne dla ciggnika 3 t w
ruchu wahadlowym w
poréwnaniu z samocho-
dem 3 t {Diesel);

c — j. w. lecz w po-
rbwnaniu z samochodem
gaznikowym 3 t'

d — odlegtosé
niczna dla ciagnika 6 t
w ruchu wahadiowym w
poréwnaniu z takim sa-

grani-

mym ciggnikiem jako
samochodem.
go do wykonywania czynnosci zatadunkowo-

wyladunkowych. Zespét ten, pozostajac na
punktach zatadunku i wytadunku przez caly czas
pracy, moze by¢ bez przerwy zajety jesli czas
jazdy ciggnika tam i z powrotem powiekszony
0 czas zaczepienia i odczepienia, jest rowny lub
mniejszy od c:asu zaladowania przyczepy.
W przeciwnym razie powstajg przerwy w pra-
cach zatadunkowo - wytadunkowych, jak to jest
widocznym na rys. 1.

2) Ciagniki wolnobiezne w ruchu wahadto-
wym powinny by¢ stosowane na najmniejszych
odlegtosciach jednej jazdy. Na wiekszych odle-
gtosciach nalezy stosowal szybkie ciagniki sio-
diowe, jednak zawsze spelniajgc warunek wy-
razony w punkcie 1 co do stosunku czasu zata-
dunku do czasu jazdy ciggnika.

3) Ruch wahadlowy wymaga regularnosci
pracy i nie moze znalezé zastosowania przy
przewozach o charakterze dorywczym przy cig-
gle zmieniajgcych sie: tadownosci, rodzaju ta-
dunku i odlegtosci jazdy.

4) Ciagniki wolnobiezne (typu rolniczego),
uzywane jako samochody tzn. zczepone stale

1)  Ruch wahadfowy z eonajmniej trzema wy-z przyczepa (lub przyczepami), powoduja wyso-

miennymi przyczepami ma te zalet-', ze daje
moznos¢ nie tylko dobrego wykorzystania ciag-
nika, lecz réwniez i pracy zespotu przeznaczone-

kie koszty przewozu zwlaszcza jesli ich sita po-
ciggowa, a réwnoczesnie i szybkos¢ nie sa nale-
zycie wykorzystane. Inz. Tadeusz Sokotowski

/
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Nowe gatunki paliw samochodowych

W ciggu miesigca kwietnia br. nastgpi zmia-
na gatunku paliwa samochodowego, rozprowa-
dzanego dotychczas na rynku krajowym przez
Centrale Produktéw Naftowych.  Zamiast
sprzedawanej w calym kraju mieszanki troj-
sktadnikowej BAB, — nastapi podziat rynku
krajowego na 2 strefy, z ktérych w jednej roz-
prowadzana bedzie mieszanka dwusktadniko-
wa BA zawierajgca benzyne i spirytus bezwo-
dny, w drugiej natomiast etylina, tj. benzyna
motorowa z dodatkiem ptynu etylowego.

Jakkolwiek zmiana ta nie pocigga za sobg za-
dnych ujemnych skutkéw dla uzytkownikéw
pojazdéw mechanicznych, to wiascicieli samo-
chodow i kierowcow zainteresuje niewatpliwie
charakterystyka nowych gatunkow paliw.

Mieszanka dwusktadnikowa BA stanowi mie-
szanke benzyny motorowej ze spirytusem,
przy czym dodatek spirytusu wynosi 25 do
30%.

Paliwo to tylko nieznacznie r6zni sie od mie-
szanki BAB, a zatem wykazuje wszelkie zalety
doskonatego paliwa dla silnikow gaZnikowych
wszystkich typow samochoddéw kursujacych w
kraju. Zalety te przedstawiaja sie nastepujaco:
a) liczba oktanowa, bedaca wyrazem odporno-
Sci paliwa na stukanie, wynosi przy mieszance
BA okolo 70, a zatem o 12 jednostek wiecej
anizeli przy benzynie czystej; b) rozruch silni-
ka na mieszance jest taki sam jak przy benzy-
nie; c) spalanie mieszanki jest lepsze i doktad-
niejsze niz przy czystej benzynie, zas silniki
pracujgce na mieszance pracujg cicho i elasty-
cznie; d) zuzycie mieszanki w stosunku do czy-
stej benzyny jest prawie takie samo, jakkol-
wiek wartos¢ opatowa spirytusu jest nizsza; ré-
znice te niwelujg w zupetnosci wymienione
wyzej zalety spirytusu, wplywajgce na bardziej
ekonomiczng prace silnika.

Jednym stowem nalezy stwierdzi¢, ze mie-
szanka dwusktadnikowa BA tgczy w sobie za-
6y -"kiadnikow, tj. benzyny i spirytu-
su, bedac réwnoczesnie wolng od ich wad.

Konczac uwagi o mieszance BA, nalezy przy-
pomnie¢ uzytkownikom pojazdéw mechanicz-
nych Kkoniecznos¢ zachowania bezwzglednej
czystosci zbiornikéw paliwa w samochodach
oraz zbiornikbw w magazynach. W szczegodlno-
Sci zbiorniki te powinny by¢ bezwzglednie su-
che, gdyz niewielka nawet ilos¢ wody spowo-
dowa¢ moze rozwarstwienie mieszanki, tj.
rozdzielenie na benzyne i spirytus.

*

Jezeli chodzi o etyling, to paliwo to jest po-
wszechnie znane, gdyz bylo ono juz rozprowa-
dzane w kraju w okresie powojennym. Etyliaa
jest to benzyna motorowa z dodatkiem piynu
etylowego, ktory to dodatek wplywa na pod-
wyzszenie liczby oktanowej, czyli zwiekszenie

wiasnosci przeciwstukowych paliwa do wyma-
ganej wysokosci.

Etylina — podobnie jak wszystkie benzyny
etylizowane — jest dla odréznienia jej od ben-
zyny nieetylizowanej — barwiona na kolor r6-
zowy lub rzadziej niebieski. Odréznienie to jest
konieczne z uwagi na to, ze ptyn etylowy posia-
da wiasnosci trujgce, jakkolwiek zawartos¢ te-
go skfadnika w etylinie jest minimalna (docho-
dzi do 0,003%). W zwigzku z tym szkodliwe
dziatanie etyliny na organizm ludzki tylko nie-
znacznie rozni sie od ujemnych skutkéw opa-
row benzyny czyste;.

Benzyny etylizowane sg szeroko i powszech-
nie stosowane w Zwigzku Radzieckim, w kra-
jach Demokracji Ludowej i w innych pan-
stwach, a doswiadczenia zebrane w tym kierun-
ku wykazaly, ze przy zachowaniu elemeniar-
nych srodkéw ostroznosci podobnych do tych,
ktére sg stosowane przy benzynie czystej —
uzywanie benzyn etylizowanych nie przedsta-
wia specjalnego niebezpieczenstwa.

Nalezy jedynie przestrzegaé kardynalnej za-
sady, ze etylina moze by¢ stosowana jedynie
do celow spalania w silniku, natomiast bez-
wzglednie zabronione jest uzywanie tego pali-
wa do innych celéw, jak np. mycie samocho-
dow, podidg, pranie odziezy itd. Ponadto — po-
dobnie jak przy mieszance BA — zbiorniki pa-
liwowe powinny by¢ zupetnie suche, gdyz pa-
liwo etylizowane w fgcznosci z woda powoduje
korodujace (niszczace) dziatanie na metale.

Reasumujgc powyzsze, nalezy stwierdzi¢, ze
zmiana gatunku paliwa w kraju, spowodowa-
na wzgledami natury ogélno - panstwowej, nie
wywota zadnych trudnosci na rynku, gdyz oba
nowe gatunki, tj. mieszanka BA i etylina, re-
prezentujg typ doskonalego paliwa. Przejscie
za$ z mieszanki spirytusowej na paliwo etyli-
zowane i odwrotnie moze sie odbywac¢ dowol-
nie bez zadnych ujemnych skutkéw dla pracy
silnika.

Leopold Solewski

Wszystkim. Czytelnikom, Wspotpracownikom czasopis-
mu ,Motoryzacja“ i Kolegom zatrudnionym w trans-

porcie samochodowym zyczymy WESOLYCH SWIAT!
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Projekt nowych znakéw drogowych

W celu zwiekszenia bezpieczenstwa oraz utat-
wienia ruchu na drogach publicznych ustawiane
sg znaki, zwane znakami drogowymi. W zalez-
nosci od ich przeznaczenia, dzielg sie one na:

a) znaki bezpieczenstwa i porzadku ruchu;

b) drogowskazy majgce na celu oznaczanie
miejscowosci, kierunkéw ruchu oraz odle-
glosci pomiedzy okreslonymi miejscowos-
ciami oraz

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

W historycznym rozwoju te ostatnie znaki
pojawity sie najdawniej (znane juz byly w sta-
rozytnym Rzymie), natomiast znaki bezpieczenh-
stwa i porzadku, zwigzane Scisle z ruchem sa-
mochodowym, uzywane sag zaledwie od kilku
dziesigtkéw lat. Tak wiec jak rozwdj kolejni-
ctwa w drugiej potowie XIX-go wieku tgczy sie
Scidle ze stalym — w miare postepu techniki —
zwiekszaniem szybkosci pociggow, powodujgc
koniecznos¢ rozbudowy sygnalizacji kolejowej,
tak postep w budowie pojazdéw mechanicznych:
samochoddw i motocykli, datujgcy sie od poczat-
ku wieku XX-go i umozliwiajgcy rozwijanie co-
raz wiekszych szybkosci, pociggnat za sobg nie
tylko koniecznos¢ dostosowania drég kotowych
do szybkiego ruchu samochodowego, ale i stwo-
rzyt koniecznos¢ zaopatrzenia drog w odpowied-
nie urzadzenia sygnalizacyjne.

Pojazd mechaniczny w swym niezwykte szyb-
kim rozwoju, szczegdllnie od czasu pierwszej
wojny Swiatowej, kiedy to odnic-" pierwsze zde-
cydowane zwyciestwo nad koleja, gdyz wykazat,
ze potrafi jg zastgpi¢, pojazd mechaniczny
Swietnie przystosowany do szybkiego ruchu na
dalekich odlegtosciach, nie liczacy sie z rogat-
kami granicznymi, wywotal konieczno$¢ miedzy-
narodowego uregulowania zagadnien ruchu dro-
gowego ,a tym samym ustalenia jednakowych
dla wszystkich krajéw zasad znakowania drég
dostepnych do ruchu samochodowego.

Totez jak tylko ucichly wstrzgsy wywotane
burzg pierwszej wojny Swiatowej, przystapiono
w ramach 6wczesnej Ligi Narodéw do prac nad
miedzynarodowg kodyfikacjg zagadnien ruchu
drogowego i samochodowego.

W rezultacie tych prac zawarto szereg mie-
dzynarodowych umoéw czyli konwenciji: w roku
1926 podpisano konwencje dotyczgce: a) ruchu
samochodowego i b) ruchu drogowego, a naste-
pnie w r. 1931 konwencje o sposobie opodatko-
wania obcokrajowych pojazdéw mechanicznych
oraz o ujednostajnieniu znakéw drogowych. Ta
ostatnia umowa podpisana w Genewie dnia 30
marca 1931 r. (ogtoszona w Dzienniku Ustaw

R. P. Nr 87 zr. 1931 pod poz. 793) wprowadza
jednolite zasady dotyczace rodzajéw, wygladu
i sposobu ustawiania znakéw drogowych.

Stosownie do tej konwenciji znaki bezpieczen-
stwa i porzadku ruchu drogowego dzielg sie na
trzy nastepujgce rodzaje:

a) zawierajgce okre$lony nakaz lub zakaz, do
ktérego w interesie bezpieczenstwa ruchu
nalezy sie stosowa¢ bezwzglednie;

b) ostrzegawcze, ktdérych celem jest ostrzeze-
nie kierowcy pojazdu mechanicznego przed
okreslonym niebezpieczenistwem, wynika-
jacym z ukfadu drogi, badz rodzaju na-
wierzchni, badz z istnienia pewnych okre-
Slonych przeszkéd na drodze, ktore to
przeszkody w rezultacie szybkiego ruchu
na pozamiejskich odcinkach dr6g, moga

spowodowa¢  nieszczesliwy  wypadek,
wreszcie
¢) znaki informacyjne, ktérych zadaniem

jest utatwi¢ kierowcy orientowanie sie
w ruchu, badz poda¢ mu wiadomosci, kt6-
re mogag mu by¢ w pewnych okoliczno-
Sciach potrzebne np. o istniejgcej stacji
benzynowej, o apteczce drogowej itp.

Cechg charakterystyczng i zasadg konwenciji
genewskiej z r. 1931 o znakach drogowych by-
o usystematyzowanie znakoéw drogowych, przez
podziat ich na okre$lone kategorie oraz wpro-
wadzenie jednolitosci tych znakéw. Kazde bo-
wiem panstwo, ktére przystgpito do tej umowy,
musiato wprowadzi¢ znaki drogowe opracowane
wedlug tego samego systemu (znaki nakazu
i zakazu: okragte tarcze z czerwonym otokiem,
znaki ostrzegawcze: tréjkgtne z czarnym oto-
kiem, znaki informacyjne: koloru ciemno nie-
bieskiego z biatg plamag w ksztalcie trojkgta po-
srodku). Konwencja genewska uporzadkowata
znakomicie symbolike znakéw, ufatwiajgc ko-
rzystanie z nich w kazdym z panstw nalezacych
do konwenciji.

Jednakze dalszy rozwéj ruchu samochodowe-
go w skali miedzynarodowej i dalszy postep
techniki samochodowej, jak réwniez okolicz-
nos¢ zawarcia w r. 1943 odrebnej konwencji
o ruchu samochodowym pomiedzy panstwami
amerykanskimi, spowodowaly, ze natychmiast
po zakonczeniu drugiej wojny Swiatowej (kt6-
rej caly przebieg odbywat sie pod znakiem mo-
toryzacji — zaréwno na ladzie, jak i w powie-
trzu) zaczeto mysle¢ o nowym sposobie unor-
mowania spraw ruchu miedzynarodowego.

Podjete w ramach Organizacji Narodéw Zje-
dnoczonych prace nad uregulowaniem w skali
miedzynarodowej wszystkich spraw zwigzanych
z komunikacja drogowa, doprowadzity w grud-
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niu 1949 r. do podpisania w Genewie Konwen-
cji o Ruchu Drogowym oraz Protokotu o Sygna-
lizacji Drogowe.

Jezeli chodzi o ten ostatni dokument, nalezy
zaznaczyC, ze nie obejmuje on panstw amery-
kanskich i Australii ktére majg wlasny — do-
tychczas jeszcze odrebny — system znakowania
drég. Panstwa te, godzac sie na podpisanie
wspolnej konwencji o ruchu drogowym, nie uz-
naly za mozliwe przyjecia systemu znakdw,
ktérych kolebkg byta Europa. Z tego powodu
Protok6t o Sygnalizacji Drogowej ma objaé
panstwa europejskie i niektére pozaeuropej-
skie, jak Egipt, Turcje, Iran i inne, pozostate
zas panstwa, jak Stany Zjednoczone AP. i Au-
stralia pozostajg na razie przy swoim dotych-
czasowym znakowaniu drég.

Nowy system znakow, zawarty w omawianym
Protokdle utrzymuje nadal dotychczasowy po-
dziat znakéw na trzy gtowne grupy, o ktérych
mowa byla wyzej.

Niemniej wazne jest wprowadzenie calego sze-
regu nowych znakéw np. w grupie znakoéw za-
kazujacych:
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Wiecej nowosci zawiera grupa znakéw ostrze-
gawczych, ktére Konwencja nazywa znakami
niebezpieczenstwa. Oprécz dotychczasowego
znaku ostrzegajacego przed ostrymi lub niebez-
piecznymi z daleka zakretami, projekt wprowa-
dza jeszcze inne znaki:

Podwojny zakret w Podwdjny zakret w le-
prawo wo

Koniec ograniczenia
szybkosci

Wjazd wzbroniony dla
pojazdow o szerokoSci
przekraczajgcej... mtr.

Skrecanie na lewo
wzbronione

Obowigzek zatrzymania
sie przed skrzyzowa-
nierr

Wjazd wzbroniony dla
pojazdéw o wysokos$ci
przekraczajgcej... mtr.

Ten ostatni znak (wyprzedzanie wzbronione)

ma zastgpi¢ znak zakazu wyprzedzania w po-
staci dotychczasowej (dwie strzaly réznej diu-

gosci, przekreSlone czerwonym pasem).

Roboty drogowe Zjazd niebezpieczny
ne
Skrzyzowanie z droga Uwaga — dojazd do
nie majaca plerwszen- drogi majacej pierw-

stwa z przejazdu. szefistwo przejazdu
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Charakterystyczne dla projektu jest to, ze do-
tychczasowe znaki informujace o kon ecznosci
zwrécenia szczegolnej uwagi (na niebieskim
prostokgcie biaty trojkat z odpowiednim rysun-
kiem badz napisem) na okreslone niebezpieczen-
stwo przeniesione zostaly — i stusznie! —
z grupy znakow informacyjnych do grupy zna-
kéw ostrzegawczych, jak rowniez ten fakt, ze
projekt ktadzie duzy nacisk na znaki zwigzane
z ruchem na skrzyzowaniach drég (ulic), prze-
widujac w tym celu caly szereg znakéw, w za-
leznosci od sytuacii.

Wreszcie w grupie trzeciej — znakow infor-
macyjnych, czyli moéwigc stowami projektu —
znakow, zawierajacych zwyczajng wskazowke,
znajdujemy pozadang nowos¢, na ktorej brak
wskazywano niejednokrotnie w kotach automo-
bilistéw. Jest to znak powiadamiajacy, ze dro-
ga (ulica), ktorag jedziemy jest gidbwng. Znak
ten, a raczej znaki te, bo jeden z nich informu-
je, ze wjezdzamy na taka droge, lub ze po nigj
jedziemy, a drugi oznajmia o koncu drogi
Zz pierwszenstwem przejazdu, powinny by¢
w ksztalcie kwadratu, o boku ditugosci 40 lub
60 cm.

Koniec drogi
z pierwszenstwem prze-
jazdu

Droga z pierwszenstwem
przejazdu

Do znakéw informacyjnych projekt zalicza
réwniez znaki wskazujgce kierunek drogi (dro-
gowskazy — w ksitalc:e prostokata zawierajg-
cego nazwe miejscowosci z liczbg oznaczajgca
odlegtos¢ w km i zakonczonego w ksztalcie
ostrza strzaly), tablice przed drogowskazami
(w ksztalcie prostokata z liniami oznaczajacy-
mi kierunki rozwidlajgcych sie drég), tablce
Z nazwami miejscowosci oraz znaki dajgce mo-
znos¢ stwierdzenia tozsamosci drogi (w ksztai-
cie prostokatnej ramki zawierajgcej numer dro-
gi), umieszczone na stupach kilometrowych
przy innych znakach.

# #

*

Projekt umowy o sygnalizacji zawiera jeszcze
dalsze nowosci. Sg to postanowienia o znakach
podawanych za pomocag rgk przez kierujgcych
ruchem oraz sygnaly Swietine na skrzyzowa-
niach ulic. Znaki te dotychczas nie byly objete
zadnymi umowami miedzynarodowymi. Jednak-
ze projekt nie ustala zasad sygnalizacji ,recz-
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nej“ lub Swietlnej, lecz ogranicza sie jedynie
do podania bardzo ogélnych zasad, jakim te zna-
ki majg odpowiadac.

Moéwigc o sygnalizacji recznej projekt poda-
je tylko, ze kierujgcy ruchem powinni by¢ wy-
posazeni (ubrani) i umieszczeni w ten sposob,
aby byli widoczni przez wszystkich korzystajg-
cych z drogi oraz ustala dwa sposoby zatrzy-
mywania ruchu (sygnat ,St6j“): a'bo za po-
moca podniesienia (lewej) reki do gory, albo za
pomocg wyciggniecia (lewej) reki poziomo —
w obu przypadkach dla pojazdéw nadjezdzaja-
cych od przodu; pojazdy nadjezdzajgce od tylu
zatrzymuje sie przy obydwu sposobach przez
wyciggniecie (prawej) reki poziomo wzdluz ra-
mienia. Jak wynika z tego, znaki podawane
przez naszg milicje odpowiadajg pierwszemu
sposobowi.

Sygnat ,st6j"
Z lewej — dla pojazdu nadjezdzajacego od przodu,
z prawej — dla pojazdu nadjezdzajagcego oi tytu.

Co do sygnalizacji Swietlnej, projekt przewi-
duje dwa systemy: tréjkolorowy (kolory: czer-
wony, zO0ky 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 rowniez mozliwos¢ umiesz-
czania jednego Swiatta migotliwego, koloru zot-
tego, ktére wowczas nakazuje ,ostroznosc“.

Jak wynika z uwag powyzszych, omawiany
Protokét o Sygnalizacji Drogowej wykazuje
znaczny postep w poréwnaniu z dotychczasowg
konwencjg o znakach drogowych z r. 1931.
Przez powiekszenie ilosci znakéw drogowych,
wieksze ich zrdzniczkowanie oraz wprowadze-
nie takich znakéw, ktorych brak dawat sie wy-
raznie odczuwac, utrudniajgc ruch na drogach,
nowa Konwencja przyczyni sie niewatpliwie do
usprawnienia ruchu drogowego, pomimo, ze nie
obejmuje jeszcze szeregu panstw.

mgr E. Olechnowicz
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JERZY ZARZECKI

Wina i kara

Wiadomo powszechnie, ze jezeli kto$ popetni ja-
kie§ przestepstwo i sprawca zostat ujawniony, jest on
na podstawie odpowiednio ,dopasowanego“ do dane-
go przestepstwa artykutu K. K. ukarany przez Sad.
Jezeli jednak wezmiemy kodeks karny i przejrzymy
wymienione tam artykuty, przekonamy sie, ze sg one
bardzo sucho i krétko sprecyzowane — kto popetni
takie a takie przestepstwo podlega karze do tylu lub
tylu lat wiezienia, badz aresztu.

Trzeba tu zwr6ci¢ baczng uwage na to, ze w arty-
kutach K. K. nie moéwi sie w> sposéb wigzacy, iz, za
dane przestepstwo grozi kara np. 3 czy 5 lat wiezie-
nia lub aresztu, ale ze grozi kara do 3 czy 5 lat.
A wiec ustawodawca daje tu mozno$¢ sadowi réznicz-
kowania kar za to samo przestepstwo.

Dlaczeg6z wiec stosuje sie te rozpietos¢ kar za to
samo przestepstw”?

Rzecz jasna, ze nie dlatego, aby sedzia moégt sie
korowaé¢ swojag sympatig, badz antypatia w stosunku
do oskarzonego i jednemu wlepi¢ 10 lat wiezienia,
a drugiego catkowicie uniewinni¢. Ustawodawcy idzie
mianowicie o to, aby sad miatl mozno$¢ wiekszej swo-
body przy ocenie danego przestepstwa i by stosowaé
kary, uzalezniajgc je od rozmaitych okolicznosci, kt6-
re staly sie przyczynag popetnienia przestepstwa.

Gdybysmy bowiem mieli np. przepis moéw'acy, ze
za kradziez grozi kara 2 lat wiezienia, to wtfedy sad
musiatby skaza¢ na 2 lata tak samo tego, ktéry ukradt
kawatek ehieba z gtodu,, jak i tego, ktéry wyniost
wszystko z cudzego mieszkan'a, aby osiggniete ko-
rzy$ci przetraci¢ na hulanki. Dlatego wiec przy oce-
nie przestepstwa bierze sie pod uwage w pierwszym
rzedzie stopien nasilenia ztej woli u sprawcy. Zro-
zumiatg bowiem jest rzecza, ze gdy czlowiek w ne-
dzy, ktéremu gtodna rodzina ptacze, w odruchu roz-
paczy péjdzie do cudzego mieszkania i nie ruszajgc
‘nnych wartosciowych przedmiotéw porwie kawatek
Chleba, aby zaspokoi¢ gtéd, musi by¢é z punktu wi-
dzenia prawa karnego inaczej oceniany, niz ten, kto-
ry, pracujac w jakiej$ instytucji i majgc moznosc¢
skromnej egzystencji, ukradnie innemu portfel, aby
jego zawarto$¢ przepi¢ z kolegami.

iPodane przyktady wskazujg, ze obaj sprawcy do-
puscili sie tego samego rodzaju przestepstwa, tj. kra-
dziezy, ale ukarani nie moga by¢ jednakowo, gdyz
rozny jest stopien nasilenia ich ztej woli. Pierwszy
w og6le maégt nie przejawia¢ ztej woli, a kierowa¢ sie
tylko odruchem rozpaczy, podczas gdy drugi wykazat
duzy s‘opien nasilenia ztej w,oli, gdyz n'e chciat za-
stanawia¢ sie nad tym, jakie skutki dla okradzionego
moze pociagng¢ za sobg zabranie mu portfelu, np.
moze ktére$ z jego dzieci jest c'ezko chore i pienig-
dze byly przeznaczone na lekarstwo, bez ktorego
dziecko umrze. Jednak sprawca nie chcial o tym my-
Sle¢, a wolat wyobrazi¢ sobie, jak mu bedzie przy-
jemnie te pienigdze straci¢ na swoje przyjemnosci.

Dotychczasowe rozwazania nie majg jednak na ce-
lu .wylgcznie wgtebiania sie w. istote kradziezy jako
jedynego przestepstwa, o ktérym chce tu pisa¢. Wig-
z3 sie one $cisle z pracag kierowcy, a $ciSle mowigc
z odpow'edzialnos$cig karng za spowodowane wypadki.
Gdyz tu, tak jak i w szeregu innych przestepstw, przy
odpowiedzialno$ci karnej za spowodowany wypadek,
sad rozwaza wszelkie okolicznos$ci, ktére sie do tego
przyczynity i w zaleznosci od tego jaki byt stopen
nasilenia ztej woli ze strony kierowcy wymierza mu
odpowiednig kare.

Nie wszyscy kierowcy rozurmejg przyczyny wym:a-
ru sprawiedliwo$ci w stosunku do ich oséb. Czesto
sie slyszy narzekania na dilugie przetrzymywanie
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w, wiezieniu podczas dochodzen;a, a potem po wy-
roku — ze sad skazuje na zbyt surowe kary.

Slyszatem k edy$ takie zdanie: ,szofer X przejechat
cztow.eka i dostat tylko poét roku wiezienia, a ja za
to samo_przestepstwo zostatem skaizany na 3 lata z po-
zbawieniem prawa wykonywania zawodu“. Kierowca,
ktéry to mow/J, wyrazat sie z wielkim zalem i rozgo-
ryczeniem o wtadzach wymiaru sprawiedliwo$ci, nie
rozum at bowiem zupetnie, ze sad przy wymiarze ka-
ry brat pod uwage wszystkie okolicznos$ci, ktére wpty-
nety bezposrednio lub posrednio na zaistnienie oby-
dwu wypadkéw. A przeciez trzeba tu pamietaé, ze
wszystkie drobne nawet usterki w przygotowywaniu
samochodu do wyjazdu z garazu moga sta¢ s'e przy-
czyng zawinionego przez kierowce wypadku. Nie kaz-
dy jednak chce sobie zda¢ sprawe, ze jazda ze ztymi
hamulcami, zle dziatajacymi $wiatlami, badz innymi
podobnymi brakam, grozi kazdej chwili $miercig
przechodniowi, a nawet samemu kierowcy samocho-
du, ktory te braki posiada.

_W zwigzku z powyzszym wtadze specjalnie surowo
Scigaja tych wszystkich, ktérzy, lekcewazac sobie
przepisy o ruchu pojazdéw mechanicznych, wyjezdza-
ja na nrasto nie raczac zbada¢ stanu technicznego
swego wozu. Taka postawa wtadz jest zupetnie zro-
zumiata, gdyz zaréwno przechodzien jak i kierowca
powinien mie¢ poczucie bezpieczenstwa, znajdujac sie
na ulicy. Dlatego tez, gdy zostang stwierdzone w to-
ku dochodzenia po wypadku samochodowym braki
techniczne wozu, czy nieostrozna jazda, lub pijanstwo
kierowcy, uzna¢ to nalezy jako objawy nasilenia ziej
woli ze strony kierowcy i tym surowiej go karac¢, im
W.ecej tych okolicznosci przyczyniajacych sie do wy-
padku stwierdzono.

Natomiast zawsze tagodniej jest traktowany taki
kierowca, ktéry chociaz spowodowal wypadek, jed-
nak zaw.sze jezdzit ostroznie, dbat o wéz, ani nigdy
nie up:jat sie podczas jadzy. Wypadek takiego kie-
rowcy daje domniemanie wiekszej przypadkowosci,
a ftagodniejsza kara w stosunku do niego — rekojmie
bardziej ostroznej jazdy niz dotychczas.

Trzeba tu robwniez zaznaczyé¢, ze obecnie, kiedy szko-
ty k erowcéw samochodowych wypuszczajg coraz le-
piej wyszkolonych absolwentéw, z ktoérych wielu
w krotkim stosunkowo czasie staje sie zdolnymi fa-
chowcami, instytucje rozporzadzajgce taborem samo-
chodowym majg moznos$¢ tatwiejszego wyboru wsréd
kierowcoéw i w zwigzku z tym coraz czesciej s:e¢ sty-
szy o wymaganiach od kandydatéw na posade Kkie-
rowcy posiadania Swiadectwa niekaralnos$ci.

Nalezy wiec pamieta¢, ze moze w krétk m juz cza-
sie kierowca, ktéry spowpdowat wypadek i zostat za
to ukarany sadownie, bedzie musiatl szuka¢ sobie zZr6-
det utrzymania w innym zawodzie, co moze narazi¢
go na rozlczne trudnosci.

Dla lepszego zrozumienia nasilenia ztej woli u kie-
rowcéw, dla .ktérych przepisy o ruchu pojazdéow me-
chanicznych, byly_ tylko marwtg literg, podam tu
przyktad zaczerpniety z ostatnio odbywajgcej sie roz-
prawy w Sadzie Okregowym:
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WODKA JEST ZtYM DORADCA
W roku 1949, okoto godziny 17, jeden z kierowcow)

prowadzit _samoch6éd osobowy w Mogielnicy ulica
Krakowskie Przedmies$cie w Icerunku skrzyzowania
z ulicami Ksiedza Zaganczyka i Koscielnej. Na
wspomnianym skrzyzowaniu, w czasie skrecana

w prawg strone — w ulice Kos$cielng, wjechatl samo-
chodem na chodnik i przygniétt nim do $ciany bu-
dynku dwie kob'ety, idace tym chodnikiem. Najecha-
ne kobiety, w wyniku doznanych obrazen, zostaty
umieszczone w szpitalu.

W toku dochodzenia zostato ustalone, ze kierowca
prowadzit samochdd, bedagc w stanie podnieceni al-
koholowego, a zblizajagc sie do skrzyzowania wspom-
nianych ulic wbrew 88 53 (I) i 54 (I) przepiséw ¢ ru-
chu pojazdéw mechanicznych nie zachowatl nalezytej
ostroznos$ci, ani nie zmniejszyt szybkos$ci, na skutek
czego nie mogac wykonaé zamierzonego skretu, wje-
chat na chodnik i spowodowat wypadek.

W dniu tym jezdnia byta $liska a ulica Krakowskie
Przedmie$cie — w kierunku wym'enionego skrzyzo-
wania posiada duzy spadek, co rowniez nakazywato
zmniejszenie szybkosci i zachowanie daleko posunig-
tej ostroznosci.

Ogledziny sadowo-lekarskie wykazaly, ze na sku-
tek omowionego przygniecenia jedna z kobiet dozna-
ta ztamania prawej kos$ci udowej ze ztamaniem kre-
tacza mniejszego, co spowodowalo trwate skrocenie
prawej _nogi i upo$ledzenie jej sprawnos$ci, a w na-
stepstwie trwate kalectwo. Druga natormast doznata
ztamania obu ndég. W zwigzku z powyzszym kierowca
zostatl postawiony w stan oskarzenia z art. 235 §§ 2
K. K., poniewaz spowtodowat trwate kalectwo czto-
wieka.

.Na tym przyktadzie widzimy, jak wielki jest sto-
p en nasilenia ztej woli u kierowcy, ktéry niewatpli-
wie musial wiedzie¢, ze picie wodki przed jazda lub
w czasie jazdy jest zabronione (8 63 p. 2 lit. a przepi-
s6w o ruchu pojazdéw mech.). Ponadto kierowca mu-
siatl sie rowuez orientowaé, ze jezeli bedzie jechat
szybko jezdnig $laska i posiadajgca duzy spadek,
a zwlaszcza zakrecat na takiej jezdni, nie zmniejsza-
jac szybkos$ci, to moze spowodowaé¢ wypadek. Jest to
nawet dla laik6w rzeczag jasng, nie mogt wiec n:e wie-
dzie¢ tego rutynowany kierowca. Jezeli za$ to zrobit
wykazat ztg wole.

Kierowca bowiem prowadzac w6z nie ma prawa li-
czy¢ na szczeSliwy przypadek, ze mu sie uda un:kngé
nieszczescia, a odwrotnie, musi sie go spodziewac
kazdej chwil) i dlatego na kaziym kroku powinien za-
chowac¢ jak najdalej posuueta ostrozno$¢. Natomiast
wyzej wspomniany kierowca oprécz surowej kary
wiezienia musi réwniez ponie$¢ i dalsze konsekwencje
w postaci utraty prawa ja*zdy.

* *

A teraz dla odmiany przyktad, w ktérym nie byto
zadnego nasilenia ztej woli u kierowcy.

KONIECZNOSC ZABEZPIECZENIA WOZU
NA POSTOJU

W koncu ubiegtego roku kierowca jednej ze spoh
dzielni przywi6zt powierzonym mu samochodem cie-
zarowym towar do sklepu tejze spoéidzielni. Kiedy
konwojent po wytadunku opuscit sklep, udat sie tam
k :erowca, celem podpisania przez kierownika sklepu
t. zw. Karty Pracy. Kierowca pozostawit samoch6d na
ulicy bez zabezpieczenia przed uruchomieniem przez
osoby niepowotane.

W tym czasie konwojent, 'jakkolwiek nie posiadat
prawa jazdy, ruszyt wozem, a nie urnejac go pro-
\g_adzic’ wjechal na chodnik i przejechat stojaca ko-
iete.

Kierowca widzac odjezdzajacy samochdéd wybiegt
ze sklepu, dogonit wéz i zatrzymat go. Jednak ofiara
wypadku po przewfezieuu do szpitala zmarta.

W wyniku dochodzenia obaj: konwojent i kierowca
znalezli sie przed sadem, askarezni z art. 230 § | K. K.
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Przew6d sadowy potwierdzit w catej .rozciggtosci
w ne_ konwojenta, ktéry zostat skazany na wiele lat
wiezienia. Natomiast w sprawie kierowcy zaistniata
inna sytuacja: postgpit on wprawdzie wbrew § 53 (2)
lit. b przepisowi o ruchu pojazdéw mech., tj. me za-
bezpieczyt wozu przed uruchomieniem i dlatego od-
powmdat_przed sadem, jednakze opu$cit on samo-
chéd dopiero po wyjsciu ze sklepu konwojenta, pra-
cownika tej samej spdidzielni, od ktérego madgt s'e
spodziewa¢ pomocy w ochronie wozu przed urucho-
mieniem go przez niepowotane rece. Kierowca nie
moégt natomiast przewidzie¢, ze tenze konwojent __
jak samo okreslen e wskazuje przeznaczony do ochro-

~ po®Epi wbrew przeznaczeniu swej pracy uru-
chomi w6z | spowoduje wypadek.

Wzigwszy te motywy pod uwage. Sad stangt na sta-
nowisku, ze kierowca, chociaz nie zabezpieczyt wozu,
ale tym niemniej nie okazat_w tym przypadku ziej
won, ani tez nie mogt przewidzie¢ pédzniejszych kon-
sekwencji — i oskarzonego uniewinnit.

Jerzy Zarzecki

Ruch #rojsfrumieniowy

o CI? "uczymy s-¢ jezdzi¢. Rok rocznie
Milicja Obywateiska przeprowadza ,tygodnie nauki
chodzenia i jazdy“ na ulicach naszych miast.

Program jest prosty i moznaby go zmiesSci¢ w paru
zaledwie stowach: dla pieszych chodnik — dla poja-
zdoéw jezdnia, gdyby nie mate ale... Otéz przechodzien
musi od czasu do czasu przej$¢ przez jezdnie i tu sie
zaczyna wtasciwie nauka. JeSli przechodzen przejdzie
jezdnie me przepisowo, o wypadek nietrudno i znowu
statystyka ofiar zwiekszy sie o jednag taka ofiare.

Akoro jednak mowa o statystyce warto przypomnie¢
ze ostatnie trzy miesigce w nrescie stotecznym War-
szawie wyraznie zaznaczyly sie spadkiem iloSci nie-
szczes$liwych wypadkéw na skrzyzowaniach ulic. Byty
to trzy miesigce préb czynionych przez Milicje Oby-
watelskg przed wprowadzeniem tak zwanego ruchu
tro j'Strumieniowego.

W roku biezgcym zrobimy zatym w nauce chodze-
nia i jezdzenia dalsze postepy i miejmy nadzieje, ze
ostrzezenia z budki milicyjnej pod adresem ,pana
w bragzowym kapeluszu“ czy tez ,pani w szarym fu-
terku“ nareszcie przyniosa skutek zgodnie z intencja
naszych dowcipnych nauczycieli.

A wiec w programie na rok 1950-ty mamy ruch tréj-
strumieniowy, to znaczy zwalczamy tworzenie sie ca-
tych ko.umn pojazdéw przed -skrzyzowaniem ulic, po-
prostu chcemy roztadowaé t. ew. popularnie ,korki"
na jezdniach naszych miast.

Tak zarzadzit Departament Samochodowy Minister-
stwa Komunikacji zmieniajgc czes$ciowo zasade zna-
czenia sygnatu ,sté6j* w ruchu ulicznym w catej Pol-
sce z dniem 1-go kwietnia 1950 r.

Dotychczas bowiern obowigzujgca zasada, ze Swiatto
czerwone sygnatu ulicznego lub podanie przez mili-
cjanta na skrzyzowaniu znaku ,stéj* reka — zabra-
nia dalszej jazdy, zostaje uzupetniona. Odtad znak
i,st6j* nie bedzie nam przeszkadzatl w dalszej jezdzie
jednak wytacznie i tylko w prawo.

Przywilej ten posiada¢ bedzie tylko taki pojazd, kt6-
ry uprzednio zajat miejsce przy krawezniku chodnika
przed skrzyzowaniem ulic, a kierowca takiego pojazdu
skrecajgc, bedzie moégt zapewni¢é maksymalne bezpie-
czenstwo przechodnidw.

Awiec pojazd ruszy dopiero po przejsciu pierwszej
zwartej gruny przechodn:6w idacych przez jezdnie.

PowiedzieliSmy przed chwilg idacych, ale zapamie-
tajmy sobie: juz n'e zlorzeczacych poi adresem kie-
rowcow pojazdoéw, ktérzy osmielili sie pojecha¢ w pra-
wo mimo czerwonego Swiatta. Dla czego nie zlorzecza-
cych? — bosmy skorzystali z tyg-cdnia nauki chodzenia
i RozumieliSmy intencje Ministerstwa Komunikacji,,
ktérego dewizg jest: 'szybciej, pewniej i bezpieczniej-

J. Lanze

/
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POMIAR PALIWA W ZBIORNIKU

Karty Drogowe pojazdéw mechanicznych wprowa-
dzone do wuzytku przez Ministerstwo Komunikacji
z dniem 1 stycznia 1950 r., zamiast dotychczasowych
kart kontroli pracy, posiadajg specjalng rubryke ,Stan
Paliwa“, ktoérej wypetnienie wymaga dokonania po-
no aru zuzytego paliwa kazdego dnia. Karta drogowa
jest wzorowana. na podobnej karcie, stosowanej
w Zwigzku Radzieckim, gdzie system sprawmzdawczo-
kontrolny wymasa codziennego pomiaru paliwa
w zbiorniku samochodu przed jego wyjazdem z garazu
i po powroce. po skonczonym dniu pracy.

Pomiar ten jest konieczny dla stwierdzenia:

a) przed wyjazdem, czy ilo§¢ paliwa w zbiorniku
jest wystarczajgca do wykonania zaplanowanych
w danym dniu jazd;

b) po powroc e, czy zuzycie paliwa w ciggu dnia pra-
cy, w odniesieniu do dokonanych jazd, odpowiada nor-
mie zuzycia paliwa, ustalonej przez Ministerstwo Ko-
munikacji;

c) jaka ilos¢ paliwa zaoszczedzit kierowca w stosun-
ku do normy, aby na tej podstawie obliczy¢ nalezng
mu premie; w przypadku odwrotnym t.j. przekrocze-
nia normy, aby mozna zbada¢ przyczyne przekroczenia
normy i usung¢ . odrazit niedomagania, powodujgce
nalmierne zuzycie paliwa;

d) czy w czas'e postoju samochodu w garazu, Ilub
miejscu parkowania, podczas nieobecnosci kierowcy,
nie dopuszczono sie naduzycia przez bezprawne pobra-
nie paliwa ze zbiorn ka samochodu.

Zdaje sie. ze motywy powyzej przytoczone sg wy-
starczajgco przekonywujgce _o koniecznos$ci dokonywa-
nia codziennego pomiaru paliwa w zbiorniku samocho-
du.

Kazdy nowoczesny samochdd jest wyposazony w me-
chaniczny Ilub elektryczny wskaznik paliwa, ktory
znajduje sie na desce rozdzielczej w kabin;e kierowcy.
Zadaniem wskaznika jest wykazanie poziomu paliwa
w zbiorniku samochodu. Zazwyczaj sa to wskazniki
elektryczne, dziatajacO przy pomocy ptywaka w zbior-
niku i systemu dzwigni. Z chwilg przekrecenia kluczy-
ka stacyjki, t.j. wigczeniu pradu, strzatka wskaznika
wykazuje na tarczy z podziatkg stan paliwa w zbiorni-
ku. Istniejg i inne wskazniki n.p. w postaci kolorowe-
go stupka cieczy w szklanej rurce z odpowiednig po-
dziatka. Nie to jest jednak wazne, tylko to. ze wskaz-
niki sg niedoktadne i dang jedynie orientacyjny poglad
na ilos¢ paliwa w zbiorniku

Zazwyczaj strzatka wskaznika wykazuje jaka czesé
pojemnosci zbiornika zajmuje paliwo w chwili pomia-
ru, a wiec np. K, A, % itp. z kreskami podziatki po-
Sredniej miedzy tymi gtéwnymi oznaczeniami. Dzieki
niedoktadnosci przyrzadu r6znice we wskazaniach wy-
noszg nieraz okoto 5 litrow paliwa, specjalnie kiedy
jest mato paliwa w zbiorniku. Dlatego doktadny po-
miar paliwa nalezy przeprowadzaé¢, niezaleznie od
wskazanh strzatki na desce rozdzielczej, innym sposo-
bem.

Z dotychczas znanych i wyprébowanych, istnieja dwa
proste sposoby dokonywania pomiaru zuzytego paliwa.
Jeden przy pomocy skalowanej miarki, drugi przez
stosowanie zasady peinego zbiornika. Nie moéwimy tu-
taj o specjalnych metodach, wymagajacych dodatko-
wych urzadzen do S$cistego badania zuzytego paliwa,
celem ustalenia norm zuzycia paliwa.

Samochdd posiada metalowy zbiornik paliwa, umiesz-
czony w rozmaitych miejscach samochodu, zaleznie od
rozwigzania konstrukcyjnego. Moze on znajdowaé sie
na przegrodzie czotowej od strony silnika pod maska,
pod siedzeniem kierowcy, pod nadwoziem, z boku ramy

lub w tyle samochodu. Ten ostatni spos6b jest stoso- '

Wany najczesciej. Paliwo wlewa sie do zbiornika przez
rure wlewowga, zaopatrzong zazwyczaj w sitko mie tzia-
ne i pokrywe, popularnie korkiem zwang. Jezeli rura
wlewowa jest prosta, a zbiornik ma ksztalt prostopa-
dtoscianu, wéwczas mozemy dos$¢ tatwo dokonac¢ po-

miaru paliwa. Jezeli jednak rura wlewowa ma zatama-
nia kolankowe, wéwczas dokonanie pomiaru paliwa ta
drogg bedzie niemozliwe.

Miarke sporzadzamy =z nielakierowanego drzewa,
ewentualnie. z f.bry, lub tez z pretu z metalu. Przed
wyskalcwaniem miarki musimy catkowicie opréznic¢

zbiornik z paliwa. Samochéd nalezy ustaw ¢ dokfadnie
pozomo. Do zbiornika wlewamy po litrze paliwa do-
ktadnie odmierzonego. Nastepnie wkladamy m arke
i nacinamy w miejscach zaciemnionej przez paliwo
granicy. i. i

. W ten sam spos6b skalujemy miarke z nastepnymi
litrami wlewanego paliwa, znaczac gtebszymi naciecia-
mi miejsca odpowiadajace 5-ciu, 10-c u 'I5-tu itd. li-
trom, az do catkowitego napetnienia zbiornika W ten
oto zupetnie prosty ,domowy'™™ spos6b, mozemy spo-
rzidzié dla kazdego samochodu do$¢ doktadng miarke
paliwa.

Te samag miarke bedziemy mogli zastosowaé do
wszystkich samochod6éw tej samej marki i typu, kté-
rych pojemnos$é zbiornikéw*jest ta sama.

Przy pomocy sporzagdzonej miarki dokonujemy w na-
stepujacy spos6b pomiaru paliwa w zbiorniku: usta-
wiamy samocho6d doktadnie w poziomie, aby nie byto
zadnych wychylen poprzecznych lub poltuznych (naj-
lep.ej na ré6wnej betonowej podiodze garazu). Nastep-
nie zdejmujemy_ pokrywe i przez rure wlewowg wpusz-
czamy naszg miarke pionowo az do dna zbiornika. Po
kilku sekundach wyjmujemy miarke ze zbiornika i od-
czytujemy na niej dokonany pomiar. Ta cze$¢ miarki,
ktéra byta zanurzona w cieczy paliwa wykazuje .za-
ciemnienie z wyraznie zaznaczong linig go6rna, ktéra
odpowiada poziomowi paliwa w zbiorniku. Poréwnujac
go6rna linie zaciemnienia z naciecami miarki, mozemy
tatwo odczyta¢ jaka ilos¢ paliwa znajduje sie w zbior-
niku. Zaciemnienie na miarce szybko niknie razem
z parujagcym paliwem, ne pozostawiajgc zalnych S$la-
doéw, ktére by nam utrudniaty nastepny pomiar.

Przy jednorazowym pomiarze paliwa, kiedy nie po-
siadamy skalowanej miarki, mozemy w zupetnie pro-
sty spos6b dokona¢ pomiaru zuzytego paliwa. Usta-
wiamy samochéd w poziomie, do zbiornika wktadamy
prosty pret drewniany czy metalowy. Znaczymy po-
miar paliwa w zbiorniku na precie. 'Zapisujemy stan
licznika i rozpoczynamy zamierzong jazde, w stosunku
do ktérej chcemy znaé zuzycie paliwa. Po jej dokona-
li u powracamy i ustawiamy samochéd w to samo
miejsce, gdzieSmy dokonali pomiaru paliwa przed jaz-
dg. Odczytujemy stan licznika i w poréwnaniu z zapi-
sem przy wyjezdzie przekonaliSmy sie, ze przejecha-
liSmy n.p. 90 kilometrow. Nastepnie bierzemy naczynie
z.lejkiem z wewnetrzng podziatkg litrowa, a jesli go
me posiadamy, to zwykte naczynie litrowe i wlewamy
paliwo pomatu do zbiornika, az do osiagnigcia pozio-
mu zaznaczonego na precie przed wyjazdem.

Powiedzmy, ze poziom ten osiggniemy po wlaniu
"Cu, litré6w paliwa. Czyli, ze na przejechanie 90 kilo-
metrow zuzyliSmy 9 litro6w paliwa. Czyli, ze z jednego
Ctra przejechali§my 90 : 9 = 10 km, czyli zuzycie pali-
wa pa 100 km bedzie wynosi¢ 10 litrow. Wprawdzie
P°rihan/dokonany przy P°mocy tej miarki nie bedzie
w 100 /o. doktadny, alé wystarczajgcy dla naszych ce-
lbw. Niedoktadnos$ci. jakie moga zajS¢ przy pomiarze
paliwa skalowanag miarka beda sie obracaly w grani-
cach do. plus minus 1 litra.

Witasciwy pomiar bedzie wynikiem poréwnania po-
branego w danym mies'acu paliwa na podstawie kwi-
tow ze stacji benzynowej i iloSci przejechanych w tym
czasie kilometrow oraz zmierzonej w zbiorniku samo-
chodu pozostatosci paliwa w ostatnim dniu miesigca
po skoriczonej pracy. Wtedy wszystkie drobne rdznice
pomiaru codziennego zostang w tym obliczeniu wy-
rownane. A wiec nie ma obawy, zeby kierowca zostat
pokrzywdzony przy ustaleniu iloSci zuzytego paliwa
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celem obliczenia mu premii za dokonane w danym
miesigcu oszczednosci w paliwie.

W przypadku, gdy bedziemy m:eli do czynienia ze
zbiornikiem _paliwa o rurze wlewowej z kolankowymi
zatamaniami, _ zastosowanie miarki w postaci prostej
listwy drewnianej nie bedzie mozliwe. Moznaby wzigé¢
pod uwage ewentualno$¢ wykonan'a specjalnego otwo-
ru w gdérnej ostonie zbiornika paliwa (w geometrycz-
nym $rodku) z dorobieniem odpowieinie-go nakrycia
(korka). Przez otw6r ten dokonanie pomiaru odbyw at-
by s'e¢ tak samo. jak w zbiornikach o prostej rurze
\(/jvlge,wowej. Niestety, nie wszedzie da sie to przeprowa-
zi¢.

,Pomiar musi by¢ jednak dokonany, pomimo trudno$-
ci, wzgl. niemozliwosci stosowania prostej miarki.
Otwiera sie tu wdzieczne pole do pomystéow i nowator-
stwa dla naszych niewatp’'iwie uzdolnionych pod tym
wzgledem kierowcéw i technikéw samochodowych, je -
zeli n’e znajdziemy innego rozwigzania, bedziemy mu-
sieli "dokonywa¢ pomiaréw paliwa w samochodach,
w ktérych nie da sie zastosowaé prostej miarki, przez
zastosowanie systemu petnego zbiornika.

Drugi spos6b dokonywania pomiaru paliwa w zbior-
niku oparty jest na zasadzie t.zw. pelnego zbiornika.
Polega on na codziennym dolewaniu paliwa do zbior-
nika, do petna. Kierowca rozpoczyna jazde z petnym
zbiornikiem. Po skonczonym dniu pracy, samochod
stawia sie poi pompe benzynowag i dopetn;a zbiornik
do jego peilnej pojemnos$ci. Powiedzmy, ze dopetnienie
wynosito 20 litrow, czyli ze samochéd zuzyt w danym
dniu, dla danych jazd 20 litréw paliwa. Znajgac ilos¢
przejechanych kilometréw w tym dniu, nietrudno be-
dzie okresli¢, jak sie przedstawialo zuzycie paliwa
w stosunku do norm.

Dopetnian e zbiornika z weza pompy benzynowej na
stacji benzynowej nastrecza pewne trudno$ci, kiedy
nie wiemy doktadnie.® jaka ilos¢ paliwa jest nam po-
trzebna do napetnienia zbiornika. Stacja benzynowa
wydaje paliwo przez pomne w ilosciach pieciolitro-
wych. Jesli zatym do dopetnienia zb orni-ka potrzeba 18
litrow, to przy ostroznym wlewie, widzac, ze zbiornik
juz jest pelny zamykamy dcplyw paliwa z weza.
W tym momencie w wezu znajduje sie jeszcze 2 litry
paliwa, ktére sg wtasnoscig kierowcy. Dlatego kazdy
kierowca powinien posiada¢ zapasowag banke na pali-
wo, do ktérej zabierze pozostato$¢ paliwa z weza po
napetnieniu zbiornika. Mierzgc ilos¢ paliwa, jakg po-
brat do banki i odliczajgc ja od iloSci benzyny wyda-
nej mu przez stacje benzynowg, kierowca moze usta-
li¢ doktadnie ile pobrat paliwa do zbiornika samocho-
dowego, czyli ile zuzyt paliwa w danym dniu na jazdy
zapisane w karcie drogowej. W trakcie tej operacji
nalezy bacznie® _uwazaé¢, aby zbiornik tylko dopetnic,
a nie przepetni¢, bo byloby to ze stratg dla k'erowcy.

Zasada petnego zbiornika jest najdogodniejszym
sposobem dokonywania pomiaru zuzytego w danym
dniu paliwa. Ma ona swe zalety, ale ma tez i swoje wa-
dy. Do jednei_ z waznych zalet nalezy, ze w niepeinym
zb orniku paliwa, w okresie zimna, nastepuje groma-
dzenie sie pary wodnej z powietrza, ktéra skraplajac
sie na $cianach zbiornika, sptywa na dno, dostajgc sie
do przewodéw. Wode te zatrzymuje filtr paliwa dop6-
ki s e nie_przepetni. Wtedy moze zosta¢ przerwany do-
ptyw paliwa do gaznika. Gorzej, jezeli woda ta przy
niskiej temperaturze zewnetrznej zamarznie w prze-
wodach, uniemozliwiajac _w ogéle doptyw paliwa do
gazn ka. Dlatego im mniejsza bedzie ilos¢ powietrza
nad powierzchnig paliwa w zbiorniku, tym mn:e;sze
belzie niebezpieczenstwo, jakie zagraza skroplona wo-
da normalnemu zasilaniu silnika w paliwo. Petny
zbiornik pajiwa jest na to najlepszym lekarstwem.

Roéwniez i wzgledy bezpieczeAstwa przeciwpozarowe-
go przemawiaja na rzecz zasady petnego zbiornika.
W zbiorniku niepeinym parujgca benzyna ftaczy sie
z powietrzem, tworzac mieszanine tatwo palng i wy-
buchowg” A im wiecej bedzie przestrzeni wolnej
W zbiorniku, tym wiecej nagromadzi sie¢ w nim mie-
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szaniny wybuchowej. Stwarza to grozne niebezpie-
czenstwo na wypadek pozaru, specjalnie w przestrzeni
zamknietej, jaka jest garaz.

Wadag zasady petnego zbiornika jest konieczno$é¢ co-
dziennego uzupetnienia paliwa, bez wzgledu na to ile
se go zuzyto. Wiele samochodéw wyjezdza zaledwie po
kilkanascie, czy kilkadziesigt kilometrow dziennie, kie-
dy zapas paliwa w petnym zbiorn ku wystarcza zazwy-
czaj na 300 km jazdy. Niedogodno$¢ ta specjalnie sie
pogtebi tam, gdzie niema pompy benzynowej na miej-
scu, a wiec kierowca musi tra¢ ¢ czas i paliwo na do-
jazd do stacji benzynowej. A jesSli w tym samym cza-
sie bedzie pobiera¢ paliwo wieksza ilo§¢ samochodéw,
wowczas pod stacja benzynowa bedzie zatloczenie sa-
mochod6éw i duza strata czasu dla kierowc6w oczeku-
jacych na swa kolejke. Stad wyjdag dalsze zie strony
pochodne, bo albo uzytkownicy bedg w tym czasie
pozbyci mozliwosci korzystania z samochodéw, albo
trzeba bedzie wprowadzi¢ nadgodziny pracy dla kie-
rowcow.

_W duzych jednostkach samochodowych, jak przedsie-
biorstwa przewozu publicznego, rozporzadzajgcych do-
stateczna iloscig stacyj benzynowych i co najwazniej-
sze o duzych przebiegach kilometrowych dziennych,
zasala peilnego _zbiornika musi by¢ zastosowana.
W matych natomiast jednostkach i o niewielkim prze-
biegu kilometrowym dziennie mozna bedzie z powodze-
niem stosowac¢ _system pomiaru paliwa w zbiorniku
przy pomocy miarki skalowanej, o ile konstrukcja
zb ornika na to pozwoli (prosta rura wlewowa). W in-
nym przypadku i tam trzeba bedzie zastosowac’ zasade
petnego zbiornika, aby codzienny pomiar zuzytego pa-
liwa byl dokonany.

Ze wzgledu na duza ilo$¢ réznych marek i typéw sa-
mochodéw kursujgcych w Polsce, oraz na r6zne wa-
runki zaopatrywania sie w paliwo, nie wydaje sie moz-
liwym ustalenie jeinego systemu pomiaréw paliwa
w zbiornikach. Dlatego, w zaleznosci od takich, czy in-
nych warunkéw, trzeba bedzie wybra¢ ten system, kt6-
ry bedzie najodpowiedniejszym dla danej jednostki.

Codzienny pomiar iloSci paliwa w zbiorniku musi by¢
dokonany, bo tego wymaga racjonalna gospodarka sa-
mochodowa. Przy tej okazji warto nadmienié, jak
w Zwigzku Radzieckim system codziennego pomiaru
paliwa jest wykorzystywany dla celéw wspéizawod-
nictwa kierowcOw i usprawnienia obstugi technicznej.

W zajezdni, na widocznym nrejscu znajduje sie ta-
blica, na ktérej wpisuje sig, na podstawie karty drogo-
wej i dokonanego pomiaru paliwa, przy nazwisku kie-
rowcy i numerze samochodu, ilos¢ przejechanych w da-
nym dniu kilometréow i ilo§¢ zuzytego na ten cel pali-
wa. Réwnoczes$nie podaje sie norme paliwa i cyfry po-
rbwnawcze zuzycia.

Patrzac na tablice i poréwnujgc ilos¢ zuzytego pali-
wa z norma, wida¢ otrazu, czy kierowca utrzymat sie
w normie, czy co$ zaoszczedzit, czy tez przekroczyt nor-
me. Ten ostatni wynik jest sygnatem ostrzegawczym
dla kierowcy i pracownikéw obstug', ze cc$ jest nie
w porzadku. Albo kierowca zle prowadzit swoi samo-
chéd, albo stan techniczny samochodu pozostawia co$
do zyczenia. Obsluga zwraca zaraz na to uwage i do-
konuje dodatkowego przeglagdu wozu, celem usuniecia
n edomagan, powotujacych nadmierne zuzycie paliwa.
Kiepcwca powodowany zdrowymi zasadami samokry-
tyki stara sie dojs¢ przyczyny tego stanu rzeczy, ra-
dzac sie wiecej doswiadczonych kolegéw, czy tez kie-
rownika zajezdni.

Jest rzeczg zrozumiala, ze oprocz doktadnego pomia-
ru paliwa, muszg by¢ rownie doktadne wskazania licz-
nika kilometrow, aby wyniki iloSci przeiechanych ki-
lometrow i zuzytego paliwa odpowiadaty rzeczywi-
stosci.

Précz tego, system ten jest bodzcem do wspoéizawod-
nictwa,” do udoskonalenia sposob6éw prowadzenia samo-
chodu pusprawnienia jego technicznej obstugi.

.Nic nie stoi na przeszkodzie, aby w naszych zajezd-
niach ten system znalazt zastosowanie z petnym pozyt-
kiem dla samych kierowc6éw i wozéw przez nich nro-
wadzonych. w.
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DODATKOWA TABELA NORM CISNIENIA

Ministerstwo Komunikacji wydato zarzadzenie
w sprawie uzupetnienia przepisbw o normach zuzycia
ogumienia pojazdéw mechanicznych i ogtosito go
w Dziennku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych
Nr 5 z dnia 1S.11.50 r.

Zarzadzenie to jest nastepstwem rdznicy jaka za-
chodzi w oponach tych samych rozmiaréw, aie réznej
produkcji. Poczatkowo wszystkie samochody poun-
rrowskie posiadaly opony pochodzenia anglosaskiego,
typu wojskowego. Jest to zupetnie zrozumiate, jesJi
wezmiemy pod uwage, ze samochody te byly budo-
wane w”" czasie wojny na uzytek wojska. Z czasem
ogumienie tych samochodéw ulegto zuzyciu 1 zaistnia-
ta konieczno$¢ zastgpienia ich nowymi.

Rzecz jasna, ze zakupywano d importowano nowe
opony tych samych wymiaréw, ale nie typu wojsko-
wego, tylko handlowego. A poniewaz nie wszedzie
mozna je byto nabyé, przeto na naszym rynku samo-
chodowym pojawily sie opony rozmaitego pochodze-
nia: francuskiego, angielskiego, radzieckiego i czeskie-
go, oprocz opon produkcji polskiej.

W zalezno$ci od jako$ci, budowy i przeznaczenia
opon, przy tych samych wymiarach, fabryki produku-
jace podajg r6zne normy ciSnien. Fakt ten nastrecza
wiele trudnos$ci i rodzi watpliwosci, jakie ciSnienie
nalezy stosowac¢ dla danej opony. Wezmy przyktado-
wo opone marki Goodyer 750—20 na samochodzie mar-
ki ~ Nb C. — CCKW 353. Tabela wymiaru opon i cis-
nienia dla typowych pojazdéw mechanicznych (DzieA.
Taryf i Zarz. Kom. Nr 22/49) przewiduie cenienie dla
tych opon 3,8 kg/cm2 Opony te zostaly zjezdzone
i oddane do regeneracji, a w ich miejsce otrzymat kie-
rowca opony krajowej ,Stomil* o wiymiarze tym sa-
mym. Kierowca, w dobrej wierze, zaglada do tabeli
ciSn en ustalonej przez Ministerstwo Komunikacji
i stosuje podane tam ciSnienie dia danej marki samo-
chodu, tj. 3,8 kg/cm2 Tymczasem ,Stomil* powiada,
ze dla tych opon.nalezy stosowaé cisnienie 5,25 kg/cm2

C6z ma robi¢ kierowca, kiedy jedni mowig tak,
a inni inaczej? Azeby wAasnie usung¢ te watpliwosci,
a gtownie nie dopuéci¢ do omytkowego, a wiec w za-
sadzie szkodliwego, stosowania ci$nien, Ministerstwo
Komunikacji wydato tabele dodatkowag norm ci$nie-
nia dla opon rozmaitego pochodzenia.

Tabela ta ogromnie utatwi zadanie, albowiem ze-
zwoli na prawidlowe stosowanie ciSnien w oponach,
w zaleznosci od ich pochodzenia. OczywiScie, zawsze
nalezy stosowac¢ cisSnienie, jakie zaleca instrukcja fa-
bryczna dla danego samochodu ; przynaleznych don
opon. Kiedy instrukcji fabrycznej nie ma, lub stosuje
sie inne opony niz to instrukcja fabryczna przewidu-
je, woéwczas nalezy stosowaé normy ci$nien podane
w tabeli dodatkowej norm ci$nienia.

Jak duze réznice” zachodzg w normach cisnien opon
tych samych wymiaréw, ale r6znego pochodzenia,
wykaze nam ponizszy wyciag z tabeli dodatkowych
norm ci$nienia. Wezmy dla przyktadu kilka opon réz-
nej produkcji, przeznaczonych do tego samego pcjaz-
*u>mniiei wiecej o tych samych wymiarach i poréow-
najmy jakie kazda z nich ma zalecone ci$nienie:

(Tabela z prawej strony u goéry).

Z analizy tabeli wynika, iz nie ma standardowych
ci$nien dla wszystkich opon o tych samych wymia-
nach. Dlatego Ministerstwo Komunikach, wydajgc ta_
Dele dodatkowa norm ci$Snienia, zalecito nastepujacy
spos6b postepowania przy ustalaniu normy ci$nienia:

a) dla nowo zakupionych samochodéw wraz z ogu-
mieniem, stosowa¢ normy ciSnienia podane
w instrukcji fabrycznej;

b) w razie braku instrukcji fabrycznej nalezy postu-
giwac sie tabelg cisnien podang w instrukcji Mi-

Zalecone ci$nienie in kg cm2

if) opona« h:
Wymiary b U 0
opon i 4 - o)
D 538
o
& R 8 g
32-6 5,25 55 49
525 - 16 18 14 21
550 - 16 2,00 14 21- 25
600,625 - 16 2,25 1,7 2,5
650 - 16 25 1,7 25- 32
700 - 16 1,75 2,75 1,9 25- 32
750 - 16 25 2,0 25- 32
450 - 17 2,25 19
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 -20 525 3,8 55 4,0 4,2
825 - 20 45 53 40 46
900 - 20 45 575 425 4,6
975 - 20 6,0 5,25
1100 - 20 4,75 6,0 6.0 4,9
1200 - 20 6,25 6,0 53

nisterstwa Komunikacji .,Normy zuzycia ogumie-
nia“ rozdziat 5 par. 12 (normy te znajdujg sie
w broszurach SM — 163, 164, wydanych przez
Wydawnictwa Komunikacyjne);

c) jesli na dany samochéd zatozono opony inne, niz
to przewiduje instrukcja fabryczna, nalezy sto-
sowaé¢ normy ciSnienia przewidziane dla danego
wymiaru i pochodzenia opony w tabeli dodatko-
wej norm ciSnienia;

d) dia ogumienia nietypowego nalezy stosowac¢ nor-
my cid$nienia podane w instrukcji fabrycznej,
a w razie jej braku, stosowaé¢ normy, (przewidzia-
ne w tabeli dodatkowej nom cisnienia, lub tez
w tabeli ramowej, umieszczonej w rozdziale 5
par. 13, 14 ,Normy zuzycia ogumienia“, ogtoszo-
nych w Dz. Taryf i Zarz. Kom. Nr 22/49 (broszu-
ra wydana przez Wydawnictwa Komunikacyjne,
uzupetniona tabelg dodatkowg norm ci$nienia).

A, W.

DOSTAWY ,MAVAGOW®"“ TRWAJA. Przemyst we-
gierski dostarcza ,Motozbytowi* dalsze ilosci autobu-
sé6w marki ,,Mavag"”, zaméwionych dla komunikacji
miejskiej szeregu wiekszych miast polskich. Do chwili
obecnej nadeszto juz kilkadziesigt wozéw tego typu,
ktére przydzielone zostaly Miejskim Zaktadom Komu-
nikacyjnym Gdanska. Szczecina, Wroctawia, Watbrzy-
cha, Czestochowy i innych miast. Najwiecej ,Ma-
vag-6w* otrzymata oczywiscie Warszawa, ktérej po-
trzeby komunikacyjne sg szczegélnie palgce. Autobusy
te kursujg przez czas pewien jako nieiotarte, zabiera-
jac ograniczona ilos¢ oséb.
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Nowe hasta turystyki

Charakterystyczng cechg Planu Szes$cioletniego jest
miedzy innymi porzgdkowanie tych dziedzin zycia
zbiorowego, ktore dotychczas tkwity w marazmie, pod-
szytym najczes$ciej nierobstwem os6b, ktérych niemal
caly wysitek polegat na utrzymaniu swych pzeudo-
spotecznych stanowisk, nie dajgcych zadnych korzy$ci
ogo6towi.

Jednym z przykiaddéw tego rodzaju pasozytowania na
ciele waznego i doniozlego spotecznie zagadnienia jest
sprawa turystyki, ktérej czar i korzy$Sci zazwyczaj
przypadaly w udziale nielicznemu gronu ,wybra-
nych* — o0s6b zamoznych. Robotnikowi, chtopu albo
ciezko pracujgcemu inteligentowi najczes$ciej musiat
wystarczy¢ spacer na peryferie miasta lub osady.

Pieriosze ciecie na odcinku tyrustyki zostato zrobio-
ne — stworzono Rade Turystyczng, ktérej rzut pracy,
w postaci rezolucji, drukujemy ponizej. Zywimy na-
dzieje, ze rezolucja nie pozostanie na papierze, lecz
jej stluszne stwierdzenia w jaknajkrétszym czasie zo-
stang wprowadzone w czyn. Nasze piekne géry, na-
sze Ziemie Odzyskane i nasz Slask z jego czarnymi
brylantami, nasze ukochane morze i wspaniate zabyt-
ki kulturalne i historyczne oddawna czekajg na tury-
stow Polski Ludowej, (red.).

Rada Turystyczna jest organem doradczym i opinio-
dawczym Ministra Komunikacji i innych Wtadz'Pan-
stwowych powotana dla koordynacji caloksztattu za-
gadnien turystycznych. Wprowadzi ona czynnik spo-
teczny do wytycznych polityki turystycznej w kraju.

Na zebraniu Rady Turystycznej w dn. 2 marca br.
uchwalono rezolucje nastepujacej tresci:

,Turystyka i krajoznawstwo w Polsce przedwojennej
stanowily w zasadzie przywilej posiadajacych grup
spotecznych.

Formy organizacyjne turystyki, jak i 6wczesne wa-
runki ekonomiczne wytworzyly typ turystyki elitarnej,
dostepnej tylko dla os6b zamoznych, a pozbawity cal
kowicie szerokich rzesz pracujacych i miodziezy praw
do poznawania kraju, podnoszenia swej kultury i od-
nowy zdrowia.

Przeobrazenia polityczno - spoteczne, dokonane
w Polsce w ciggu ostatnich pie¢ u lat, muszg obecnie
w sposb6b zdecydowany i skuteczny Znale$¢ swoje odbi-
cie w zaniedbanej dotad dziedzinie turystyki i krajo-
znawstwa.

U progu realizacji planu 6-letniego budowy podstaw
socjalizmu w naszym kraju, Rada Turystyczna uznaje
za jedno z naczelnych swych zadan opracowanie ta-
k ch zasad i form pracy, ktéreby odpowiadaly dzisiej-
szym wymogom i oddaly zorganizowang turystyke
i krajoznawstwo catkowicie w stuzbe mas ludowych.

Stojgc na stanowisku, ze turystyka i krajoznawstwo
stanowig powazny element wychowania spotecznego,
rozwoju kulturalnego i polniesienia sprawnosci fi-
zycznej, Rada ™ Turystyczna odrzuca zdecydowanie
wszelkie pokutujgce jeszcze koncepcje bezmysSinych
imprez turystycznych obliczonych tylko na zysk, jako
pozostatosci dawnego ustroju. Rada przyjmuje nato-
miast zasade powszechno$ci turystyki, przyjmuje pod-
stawy wychowawczo spoteczne, pogtebiajgce patrio-
tyzm, rozwijajgce umitowanie do Polski Ludowej i jej
osiggnie¢ gospodarczych, spotecznych i kulturalnych.
Turystyka winna pokaza¢ robotnikom, chtopom i mto-
dziezy, nie tylko piekno przyrody i krajobrazu, ale
rowmez kopalnie i huty, porty i nowe fabryki, osiedla
robotnicze, wzorowe gospolarstwa rolne, pomniki
przesztosci i wszystko co stanowi dorobek Polski Lu-

dowej, dorobek mas pracujgcych. Turystyka winna
zblizyc wie$ z miastem i zacie$ni¢ sojusz robotniczo-
chtopski.

Turystyka _w. Polsce, na nowych oparta zasadach,
powinna _sta¢ sie ideowg i fachowag szkotg przyszitych
aktywistow socjalistycznej turystyki rekrutujgcych
sie przede wszystkim spos$réd naszej miodziezy.

Rada Turystyczna jako organ doradczy i opinio-
dawczy Ministra Komunikacji i innych Wtadz Pan-
stwowych, organ powotany do koordynacji calo-

ksztattu zagadnien turystycznych oraz wprowadzaja-
cy czynnik spoteczny przy ustalaniu wytycznych po-
lityki turystycznej w kraju, stwierdza co nastepuje:

1. Dla wtasciwego nadzoru nad catoscig turystyki
i krajoznawstwa, dla planowania i kontroli, nalezy
powotaé do zycia Urzad Turystyki przy Ministerstwie
Komunikacji.

2- Celem nadania wtasciwego kierunku turys'yce
i krajoznawstwu oraz wykorzystania dobrych i po-
stepowych tradycji w ruchu turystycznym, nalezy
utworzy¢é¢ jednolita _ organizacje turystyczno-krajo-
znawcza, tagczac w niej wszystkie obecnie istniejgce
towarzystwa i zwigzki turystyczne.

Nalezy jednoczes$nie stwier lzc, ze obecne towarzy-
stwa turystyczne, jak Polskie Towarzystwo Tatrzan-

skie, Polskie Towarzystwo Krajoznawcze i inne sku-
piajace w swych szeregach gléwnie inteligencje
i drobnom eszczanstwo. nie potrafity dotad przeta-

macé¢ przedwojennych, mieszczanskich tradycji i dosta-
tecznie mocno powigza¢ sie z klasg pracujacg. Kadry
»W arZP t7 .w/ m~ajg zasilania radykalnego przbz
element uswiadomiony politycznie i zwigzany soclalnle
zZ masami pracujagcymi.
r7?,° Z?rzagdéw Towarzystwa turystyczno - krajoznaw-
czego na wszystkich jego szczeblach, winni wei$¢
znaczniejszym, n z dotg 1 stopniu, przedstawiciele

wycrZwia”rk3l” 3'-1 SpOtecznych- Zwigzkéw Zawodo-

XphzH ,reNS” »§ r'y ™ opsklei “ «o K » *.
. 72 Umasowienie turystyki i krajoznawstwa winno ob-
jac_ szczegdblnie mtodziez uczaca sie i pracujaca, pozo-
stajgce dotychczas poza turystyka chtopstwo oraz po-
zostajacych poza akcjg wczas6w — robotnikéw.

i.4- W reaitzacji tych zatozen potrzebna jest daleko
idgca i szybka pomoc oraz stala opieka ze strony Pan-
stwa _i Partii Politycznych. Ponad to Rada wyraza opi-
n e, ze turystyka powszechna i krajoznawstwo winny
byc krzewione i uprawiane przy pomocy jednolitej or-
ganizacji turystyczno - krajoznawczej w ramach dzia-
talnosci masowych organizacji spotecznych, e

Do zadah tej oragnizacii winny naleze¢ w ramach
ogolnego planu turystyki, propaganda powszechnej tu-
rystyki i krajoznawstwa, organizowanie wycbczek
i imprez turystycznych, szkolenie kadr instruktoréw
i przewodnikéw, wspotpraca z wtadzami panstwowymi
przy zabezpieczeniu i udostepnieniu terendéw i obiektow
sztuki i kultury, gospodarka schroniskami i innymi
urzgdzeniami turystycznymi, wspotpraca przy uktala-
niu i realizowaniu planéw inwestycyjnych z zakresu
turystyki, wspobtpraca z przemystem pamiagtkarskim
i turystycznym, ratownictwo turystyczne itp.

W ramach ogélnego planu turystyki i nalezytego roz-
dziatu funkcji PBP Orbis winno obstugiwa¢ masowy
ruch turystyczny przy wspétludziale jednolitej organi-
zacji turystyczno-krajoznawczej, samorzadu terytorial-
nego oraz organizacji spotecznych.

W powstajacych zywiolowo — jako wyraz potrzeb
biezacych — terenowych komitetach turystycznych dla
celéw obstugowych, skitadajagcych sie z przedstawicieli
wtadz palryjnych, organizacji spotecznych, turystycz-
nych, samorzgdowych i panstwowych, Rada *Tury-
styczna widzi zalgzki organizacyjne dla przysztych or-
ganom dziatalnosci Rady tj. Terenowych Rad" Tur)\(-
stycznych.

* * *

Przewodniczgcym _Rady Turystycznej zostat wybra-
ny Ob. poset Wtodzimierz Reczek, zastepca przewodni-
czacego Ob. rektor dr Walery Goetel, sekretarzem —
Ob. poset Marek Arczynski. Poza tym do Rady Tury-

wesdo 14_u przedstawié:eli ministerstw,
", F, organizacyj spotecznych i turystycznych oraz
czterech rzeczoznawcow.
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PRZEWOZY PRACOWNICZE TABOREM WLASNYM

Zgodnie z okoélnikiem Ob. Prezesa Rady Ministrow
Nr 3 z dnia 26.1.50 r. ogtoszonym w Monitorze Polskim
Nr A — 17 z dnia 15 lutego 1950 r., Ob. Minister Ko-
munikacji upowaznit Ob. Ob. Wojewoddéw i Ob. Prezy-
denta m. todzi do udzielania zezwolen na dokonywa-
nie przewozéw pracownikéw do miejsca pracy i z po-
wrotem samochodami nalezacymi do poszczegdlnych
urzedéw, instytucji i zaktadoéw pracy.

Zezwolenia takie beda wydawane jedynie w miare
istotnych ootrzeb — to znaczy tylko wtedy, gdy na
miejscu nie istniejg pub.iczne $rodki lokomocji w ilo-
Sci koniecznej dla zaspokojenia potrzeb pracowni-
czych.

Wszystkie zaktady pracy zainteresowane w dowo-
zeniu pracownikéw do i z pracy taborem witasnym,
powinny zainteresowa¢ sie na wstepie omawianym
okélnikiem Ob. Prezesa Rady Ministrow i w spra-
wach zwigzanych z aktualizacjg zezwolen juz posia-
danych, wzglednie wydaniem nowych, zwraca¢ sie do
wtasciwych terenowo Urzedéw Wojewddzkich — Wy-
dziatbw Komunikacyjnych.

W m. st. Warszawie wnioski o dopuszczenie samo-
chodéw do przewozenia pracownikéw, przyjmuje De-
partament Samochodowy Ministerstwa Komunikacji
i przesyta je wraz z opinig do Prezydium Rady Mini-

strow — do decyzji. (J. LJ.
TOR PRZEJMUJE OD ,MOTOZBYTU“ ZAOPA-
TRZENIE ROLNICTWA W CIAGNIKI. Dotychczas

»Motozbyt zajmowal sie rozdziatem zaréwno ciggnikow
rolniczych, jak przemystowo-drogowych i specjalnych.
Obecnie, na mocy zarzadzenia przewodniczacego PKPG,
wydanego w porozumieniu z Ministrami Hindlu We-
wnetrznego, Handlu Zagranicznego, Przemys$lu C'ez-
kiego oraz Rolnictwa i Reform Rolnych, ten stan rze-
czy ulega zmianie w tym sensie, iz ,Motozbyt" rozpro-
wadza¢ bedzie ciggniki przemystowo - drogowe i spe-
cjalne, natomiast zaopatrzeniem rolnictwa w ciggniki
Aczes$ci zamienne do nich zajmowaé sie bedzie przed-
siebiorstwo panstwowe ,Techniczna Obstuga Rolni-
ctwa“ (TOR). Dotyczy to zaréwno ciggnikéw produk-
cji krajowej, jak i pochodzgcych z importu. TOR od-
biera¢ bedzie ciggniki rolnicze bezposrednio z krajo-
wych zaktadéw wytwoérczych, w odbiorze za$ ciggnikow
\ cze$ci zamiennych, importowanych zza granicy, po-
$redniczy¢é bedzie Biuro Handlu Zagranieznego ,Moto-
zbytu“. Rozdziat otrzymanych ciggnikéw miedzy od-
biorcow na terenie kraju bedzie juz zadaniem TOR-u.

CIAGNIKI SPECJALNE i SAMOCHODY Z ZSRR.
W ramach dostaw sprzetu motoryzacyjnego z ZSRR
»Motozbyt* otrzymat ostatnio dla Ministerstwa Les$ni-
ctwa ciagniki typu L,KT12". Sa to ciggniki spe-
cjalne, przeznaczone do eksploatacji las6w. Moc silnika
Wynosi 35 KM, naped gazogeneratorowy. Dzieki nowo-
czesnej konstrukcji ciggnik taki bardzo utatwia prace
W lesie, poniewaz sam taduje na siebie kitody drzew.
Ciekawym momentem konstrukcji jest fakt, ze silnik
1 sprzegto tego ciggnika z bardzo niewielkimi zmiana-
1mm — sa takie same, jak w wozie ,ZI1S-5".
.Niezaleznie od dostaw wspomnianych ciggnikéw spe-
cjalnych, ,Motozbyt* otrzymuje z ZSRR dalsze trans-
porty szeroko stosowanych juz w naszym przemysle
budowlanym samochodéw ciezarowych — wywrotek
»ZIS 585". Jednocze$nie poczety nadchodzi¢ komforto-
we?wozy osobowe marki ,GAZ M—20“, zwane ,Pobie-
, . mSy to wozy z silnikiem 4-cylindrowym, o pojemno-
fci_ 2,12 litra i mocy 50 KM przy 3.600 obr./m'n.” Szyb-
os¢ maksymalna — 110 km/godz. Nadwozie cztero-
grzwjgwe o liniach aerodynamicznych. ,Pobleda“ miesci
0s6b.

SPROWADZAMY CZECHOSLOWACKIE AMBU-
A, 1SE DENTYSTYCZNE. ,Motozbyt* zakupit w Cze-
enostowacji dla Ministerstwa Zdrowia partie ambulan-
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PAMIECI PRACOWNIKOW KOMUNIKACII,
KTORZY ZGINELI W WAICE Z NAJEZDZCA

W Ministerstwie Komunikacji odbyto sie uro-
czyste odstoniecie Tablicy Pamigtkowej ku tcz-
czeniu pamieci Pracownikéw Komunikacji, k'ér'j’
zgineli w walce z najezdzca .faszystowsko-hitle-
rowskim w latach 1939— 45.

Odstoniecia Tablicy, ktéra zostata umieszczona
w hallu, dokonat wiceminister inz. Zygmunt BA-
LICKI, podkres$lajac w swym przemdéwieniu ogro-
mny wkitad pracownikéw komunikacji w walce
z faszyzmem oraz wielkg ilos¢ ofiar, jakie po-
niosty ich szeregi w katowniach hitlerowskich.

Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego
fundacji Tablicy, ob. S. ORLOWSKI, odczytat
akt erekcyjny, ktérego wtérnik przekazano Mu-
zeum Komunikacji. Licznie zgromadzene po zty
sztandarowe Podstawowych Organizacji Partyj-
nych PZPR w M. K. i D.G,, Stronnictwa Demo-
kratycznego, ZZK, ZZPP, Zw. Zaw. Wodnikoéw,
Zw. Transportowcow i innych ztozyly hotd po-
legtym, po czym orkiestra kolejowa odegrata
Hymn panstwowy, Miedzynarodéwke i marsz za-
tobny Chopina.

Pamigtkowg Tablice, wedtug projektu inz. arch.
Ireny CZECZOTT, wykonaly w brazie warsztaty
PKP w Bydgoszczy.

Tablica zostata ufundowana z inicjatywy Za-
rzadu Kota Zwigzku Uczestnikbw Walki Zbroj-
nej o Niepodlegto$¢ i Demokracje przy Minister-
stwie Komunikacji.

s6w dentystycznych. Pierwsze wozy tego typu nadeszly
juz do kraju. Ambulanse te sg skarosowane na pod-
woziu marki ,Praga RN“ o nos$nosci 3 t. Obok dwodch
foteli dentystycznych, zainstalowanych wewnatrz wozu,
ambulans dysponuje jeszcze 3 fotelami ruchomymi, kt6-
re mozna na poczekaniu ustawi¢ np. w szkole wiejskiej
badz innym miejscu, dzieki czemu przybylty ambulan-
sem_ personel dentystyczny obstuzyé moze wiekszg ilos¢
pacjentobw. Ambulanse zaopatrzone sa w najnowocze$-
niejszy sprzet dentystyczny i posiadajg witasne Zzrédto
pradu elektrycznego do os$wietlania i napedu maszyn
lekarskich. Niewatpliwie praca omawianych ambulan-
sow na terenie kraju przyczyni sie do podniesienia sta-
nu zdrowia szerokich rzesz, przede wszystkim ludnoSci
wiejskiej, ktérej trudno byto czestokro¢ dotrze¢ do leka-
rza-dentysty. Zamiast tego zmotoryzowany dentysta
przyjedzie do miejsc zamieszkania chorych. (Kow).

STACJA OBStUGI ,MOTOZBYTU*® W KRAKO-
WIE. W ramach rozbudowy sieci Stacji Obstugi Samo-
chodéw ,Motozbytu“ uruchomiona zostata dalsza Sta-
cja, a mianowicie w Krakowie, przy ul. Wrzesinskiej 13.
Przejety przez ,Motozbyt* obiekt warsztatowy zostat
przystosowany do nowych zadan, wymontowano niepo-
trzebne urzgdzenia i maszyny, zastepujac je specjalny-
mi urzgdzeniami dla SOS. Stacja Obstugi w Krakowie
nie jest stacjg typowa, nalezy jednak do liczby tych
stacji nietypowych, ktére majg pozosta¢ na state.

Krakowska S. O. S. dokonuje przegladéw gwarancyj-
nych samochodéw importowanych i remontowanych,
przegladéw okresowych B i C oraz napraw biezgcych
iozappg)iegawczych. Na stacji pracuje obecnie ponad

0s6b.

TELEGRAMY, PRZESYtLK|I EKSPRESOWE | PACZ-
K1 DOSTARCZANE BEDA SAMOCHODAMI. Takie
usprawnienia w zakresie polepszenia dziatalnosci
poczty » przewiduje Plan Szes$cioletni, o czym moéwi!
w czasie obrad Il Krajowego Zjazdu Z.Z. Prac. Poczt
i Telekomunikacji minister — prof. Szymanowski.
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Odpowiedzi redakcji

OB. DOROSZEWSKI JANUSZ, TORUN, UL. SWw.

JOZEFA 63.

Pytano Kolegi dzieli sie na dwie czeSci:

1) dlaczego silnik dwusuwowy nie ma dwukrotnie
wcéekszej mocy od czterosuwowego o tej samej pojem-
noéci skokowej cylindra?

2) jaki silnik zastosowa¢ do budowanego przez Was
samochodziku: Simca 569 cm3 BMW 350 cm3, Zundapp
500 cm3 czy DKW 500 cm3? Czy zastosowaé siln k
dwusuwowy, czy czterosuwowy?

Odpowiadamy kolejno na pytania:

1) Silnik dwusuwowy teoretycznie powinien rozwi-
ja¢ dwa razy wiekszg moc od silnika czterosuwowego
o tej samej pojemnosci skokowej i o tym samym sto-
pniu sprezania. Jednak rozwija on stosunkowo zna-
cznie mniejsza moc, niz wynikatoby to z teorii, bo-
wiem, z powodu innego sposobu napetnTania cylindra
mieszanka wybuchowg, napetnianie to jest o wiele
gorsze, niz w silniku zaworowym. Swieza mieszanka,
wlatujgca ze skrzynki korbowej do cylindra przez
kanat przelotowy, wypycha spaliny z cylindra, przy

czym miesza sie czesciowo z tymi spalinami. Z tego
powodu napetnianie cylindra nie jest dobre.
Ponadto wi czasie napetniania cyTndra zachodzi

objaw szybkiej wedréwki mieszanki poprzez okienko
wlotowe tam i z powrotem wskutek zjawiska falowa-
nia. Zamykanie okienka przez ttok nie zawsze naste-
puje w chwili, gdy wtasnie mieszanka w najwiekszej
mozliwej ilosci wpadta do cylindra, lecz moze nastag-
pi¢ i wtedy, gdy mieszanka ,cofneta“ sie akurat z po-
protem do kanatu przeptywowego. Wszystkie te stra-
ty powodujg, ze sprawno$¢ silnika dwusuwowego jest
znacznie gorsza, nhiz teoretycznie nalezaloby sadzic.

Z tych wijtadnie przyczyn w niektérych regulaminach
zawodow sportowych przewiduje sie przy klasyfika-
cji samochodéw wedtug pojemnos$ci skokowych do po-
szczegoblnych klas — dodawanie do litrazu silnikéw
dwusuwowych me teoretycznego litrazu 100"o, lecz
zaledwie 2C°o, bowiem na tyle ocen'ana jest zwyzka
mocy silnika dwusuwowego. Nie jest to oczywiscie
zupetnie $ciste, bowiem sprawno$¢ silnika dwusuwo-
wego zalezy w znacznym stopniu od jego budowy.

Na catym $w ecie czynione sa proby zbudowania
silnika dwusuwowego z zaworami grzybkowymi lub

obrotowymi, bowiem skomplikowanie konstrukcji
rbwnowazy sie znacznym zwiekszeniem sprawnos$ci
sdnika. Niestety, mimo osiggniecia niejednokrotnie

doskonatych wynikéw, silniki takie nie weszly do pow-
szechnego uzytku. Przewaznie nadal uzywa sie silni-
kéw dwusuwowych ze sprezaniem w skrzynce koroo-
wej i otwieraniem okonek przez ttok, bowiem silniki
te sg idealnie proste w budowie i bardzo tanie.

Stosuje sie niekiedy silniki dwusuwowe z pompa
tadujaca, jak nip. wysScigowe silniki motocyklowe
DKW, czy samochodowe DKW typ Sonderklasse, lecz
raczej dos¢ rzadko. Natomiast uktad silnika z ptas-
kim ttokom, z przedmuchem strumieniowym, bierze
go6re nad uktadem ttoka z garbem. Nie stanowi to
jednak zasadniczej réznicy w budowie.

2) Co do typu silnika, odpowiedniego do budowane-
go przez Kolege samochodziku, to trudno jest od-
powiedzieé¢, gdyz nie podaliscie doktadniejszych da-
nych projektowanego samochodu. Takie dane, jas:
wielkoSc i ciezar pojazdu, slinik z przodu, czy z'tylu,
chtodzenie ptynem, czy powietrzem, rozktad siedzen,
zagdana moc silnika, przewTywana szybko$¢ itp. —
pomoglyby do poradzenia Wam w sposéb doktadniej-
szy.

Postaramy sie jednak da¢ Wam ogélne wskazéwki.
Jezeli macie zamiar zbudowaé¢ malutki samochodzik
w rodzaju ,Hortek 1“, opisany w numerach 10, 11 i 12
m esiecznika ,Horyzonty Techniki“ z roku 1949, to
uzyjcie stanowczo dwusuwowego silniezka jednocy-
lindrowego od 100 do 200 cm3 pojemnos$ci skokowej.
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Jezeli chcecie mie¢ uzytkowy samochodzik na dwie
osoby, lecz w uktadzie zblizonym do ,Hortka“, to za-
stosujcie sinik motocyklowy dwu lub czterosuwowy
nie wyzej 300 cm3 Pozwoli on na pokonywanie wszel-
kich wzniesien i osigganie szybkosci na drodze ptas-
kiej rzedu 60 km/godz.

Jezeli pragnecie zbudowaé¢ szybki samochodzik
sportowy, to nalezatoby zastosowac jakikolwiek dwu-
cytindrowy silnik _motocyklowy o litrazu od 500 do
1000 cm3 Kazdy silnik tego rodzaju da sie uzy¢ z po-
wodzeniem: BMW, czy Zundapp, a nawet Indian lub
Harley Davidson, lecz raczej o uktadz:e ,bokser”.
Nalezy jednak silnik tak umiesci¢, by miat on zapew-
nione dobre chtodzenie. Jest to mozliwie robwniez i przy
wbudowaniu siln ka z tytu, za siedzeniami jadacych.

Co do silnika Simca 569 cm3 to raczej nie nalezaloby
go stosowaé¢, bowiem bedziecie mieli spore kiopoty
z umieszczeniem chiodn cy. Ponadto jest to silnik
bardzo czulty na wszelkie niedoktadnosci ztozenia
i niezbyt wytrzymalty.

Gdybys$cie napisali doktadniej o Waszych zamia-
rach, moglibyémy poradzi¢ Wam lepiej i wiecej. Zy-
czymy powodzenia w Waszej pracy i radzimy zwr6-
ci¢ sie do miejscowego Okregu Polskiego Zwigzku
Motorowego o pomoc w urzeczywistnieniu Waszych
zamiaréw. ().

OB. TADEUSZ KARCZEWSKI, MILANOWEK UL.
STARODEBY 5.

Interesuje Was projekt budowy kolegialnej scoote-
row, czyli ,moton6gy rzucony przez ob. Piotrowskie-
go. Jesteécie jednym z wielu zainteresowanych. To-
tez zawiadamiamy Was, ze patronat nad tg akcjag
objat Swiezo powstaty Polski Zwigzek Motorowy, kt6-
ry organizuje OSrodki Techniczne. W tych Os$rodkach
bedziecie mogli urzeczywistni¢ swe zamiary. Zechce-
cie porozumieé¢ sie z Kierownikiem Wydziatu Tech-
nicznego P. Z. M., inz. Zenonem Sokotowskim, w kt6-
rego resorcie znajdujg sie te Os$rodki Techniczne.
Adres Zarzagdu Okregu Warszawskiego P. Z. M. jest:
Warszawa, ul. Nowy Swiat 35 (dawny Automobilklub
Polski).

OB. ADAM URBANICKI, WARSZAWA, UL. KAR-
LOWICZA 1/7.

Zechciejcie, Kolego, przeczyta¢ odpowiedz, przezna-
czong dla ob. Tadeusza Karczewskiego. Jednocze$nie
dodajemy, ze bedziecie mieli mozno$¢ szkoli¢ sie
w sporcie motorowym zar6wno na samochodzie, jak
i na motocyklu, bez posiadania wlasnego sprzetu.
Polski Zwiazek Motorowy tworzy roéwniez OS$rodki
Motorowe, a celem ich jest wtasn e szkolenie sporto-
we takich jak Wy. Sport motorowy przestanie by¢ juz
domeng wybranych, czy zamoznych i dostepny bedzie
dla kazdego uswiadomionego spotecznie obywatela,
szczegOlnie dla mtodziezy.

OB. ALEKSANDER MISZTELA, tODZ, UL. K-
LINSKIEGO 67.

Przeczytajcie odpowiedzi dla Kol. Kol. Karczew-
skiego i Urbanickiego. Zgtoscie sie do Okregu to6dz-
kiego P. Z. M.
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Wiadomosci z ZSRR

JESIENNA jazda na przetaj moskiewskiego
AUTOMOBILKLUBU

Jazdy na przetaj, zwane réwniez z angielska ,kro-
sy (cross), majg bardzo powazne znaczenie jako do-
skonate préby zaréwno samochodéw jak i kierowcow.
Jazda na przetaj wykazuje wtasc wosci terenowo sa-
mochodu i potwierdza niezalezno$¢ samochodu od
<irogi, ktéra charakteryzuje ten rodzaj transportu.

Jesienny_ ,kros“ odbyt sie w okolicach Moskwy
w konhcu lisiopada ub.egtego roku, podczas najgorszej
Pogody. Trasa diugos$ci 67,2 km zawierata wszelkie
moz.iwe niespodzianki tacznie z przejazdami przez
rzeki wbréd (gteboko$¢ do 40 cm.). Regulamin pozwa-
lat na wszelkie przerébki samocnédu, ktére mogtyby
Przyczyni¢ sie do polepszenia jego wtasciwosci tere-
nowych. Zwyciezcg byt ten, ktéry potrafit przeby¢ na
przetaj 67,2 km w najkrétszym czasie.

Do tej, zapow'adajacej nielada emocje, jazdy tere-
nowej zapisaly sie 62 samochody nalezgce do 19 r6z-
nych gospodarstw samochodowych Moskwy. W tej
liczbie byto 30 ciezar6wek i 32 samochody osobowe
ro6znych marek i modeli wytgcznie produkcji wtasnej.
Samochody ciezarowe jechaly pod petnym tadunkiem
i okazaly s'e zwyciezcami jazdy na przetaj.

Pierwszy przybyt samochéd GAZ-51, nalezacy do
garazu Akademii Nauk i prowadzony przez kierow-
cOw A. Sleouszkina i A. Gusiewa, ktérzy potrafili uzy-
ska¢ Srednig szybko$¢ 30 km/godz. Drugim byt réw-
n ez GAZ-51 nalezacy do garazu Ministerstwa Spraw
Wewnetrznych i .prowadzony przez kierowcow |. Alek-
slejewa i A. Szczerbakowa, ktoérzy przebyli ,kros*
z szybkoscig $rednig 29,8 km/godz. Trzecim byl znéw
samocho6d ciezarowy ZIS-150, nalezacy do zarzadu

Najlepszy w klasie samochodéw osobowych samochéd
.Pobicda“ przebywa rzeke wbroéd

.obstugi i absolutnej
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transportu ciezarowego Rady Narodowej miasta Mo-
skwy. Kierowcy A. N erownow i A. Korsakéw potra-
fili wyciagna¢ Srednig 24 km/godz. Samochody osobo-
we gorzej daly sobie rady w trudnym terenie, jednak
zar6bwno .,Pabiedy" jak i ,Moskwicze" wyszly z zawo-
déw z honorem.

Jazda na przetaj i jej wyniki sa niezwykle poucza-
jace i Swiadcza o znakomitych wtasciwos$ciach tereno-
wych samochodéw nowej produkcji radzieckiej. (Tes)

RADZIECKIE SAMOCHODY ELEKTRYCZNE

Samochody elektryczne czerpigce energie napedowa
z akumulatoréw, a zatem niezalezne od drogi, nie sa
nowos$¢ 3. Dzieki swej prostej konstrukcji, tatwosci
bezszumnoéci pojawity sie one
W zaraniu ery samochodu.

Pierwsze rekordy szybko$ci na samochodzie w ta-
tach 1898 i 1899 ustanowione zostaly na samochodach
elektrycznych, naprzemian przez Chasseloup-Laubat
i Jenatzy. Wszakze to Jenatzy na elektrycznym sa-
mochodz e wtasnej konstrukcji byt pierwszym kie-
rowcag, ktory osiagnagt i przekroczyt szybkos$é 100
km/godz. na bezszynowym pojezdzie mechanicznym,
ustanawiajgc swoéj rekord szybko$ci na odiegosci
1km z rozpedem — 105,88 km/godz.

Samochdd jego po przebyciu krétkiego odcinka dro-
gi byt catkow cie wyczerpany, bowiem silniki elek-
tryczne o wielkiej mocy,, potrzebne do rozpedzenia
i osiggniecia znacznej szybkosci ciezkiego samochodu,
ktéry byt wiasciwie w elkg bateriag akumulatoréw na
kotach, musialy wyczerpa¢ caly zaséb energii zawarty
w akumulatorach.

W tej _okolicznos$ci wtasnie tkwi przyczyna bardzo
niewielkiej roli jaka odgrywajg bardzo tatwe i tanie
w eksploatacji samochody elektryczne. Tak diugo
jak silnik wewnetrznego spalania nie udoskonalit sieg,
byty one powszechnie stosowane jako takséwki i luk-
susowe ,faetony“. Jednak maly zas6b energii, ktory
moga zabra¢ ze sobag ogranicza ich zasieg i zmusza
do stosowania silnikéw bardzo matej mocy wi stosun-
ku_do ciezaru wtasnego pojazdu. Powiekszenie szyb-
kosci wymaga wiekszej mocy silnikow, co powoduje
szybsze wyczerpanie sie akumulatoréw, a yj nastep-
stwie mniejszy zasieg samochodu.

* *

W tych warunkach dla samochodu elektrycznego
pozostaje waski zakres dziatania w transporcie samo-
chodowym. Zdajgc sobie z tego sprawe konstruktorzy
radzieccy zastosowali samochody elektryczne do to-
warowego transportu miejskiego. Typowym transpor-
tem towarowym miejskim jest rozwdézka towardéw
z magazynow hurtowych do punktéw zbytu, rozwéz—
ka paczek przez poczte, jak réwniez oprdéznianie
skrzynek listowych, zwézka zm otkéw ulicznych przez
zaktad oczyszczania miasta itp. Wszystkie te rodzaje

Ciezaréwki na polnej drodze
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przewozu towarowego charakteryzujg sie czestymi
i przewaznie stosunkowo dilugiemi postojami, tak ze
przebiegi w ciggu dnia pracy lezag w granicach 50 do
70 km. Taki przebieg dzienny moze by¢ tatwo zhar-
monizowany z zasiegiem samochodu elektrycznego.

Najnowsze samochody elektryczne radzieckie sag
furgonami o tadownos$ci 750 kg i 1500 kg. Pierwszy
znany jest pod nazwg NAMI-750, drugi — NAMI-751.
Ich cechy zasadnicze sg takie same, a r6znia sie tylko
wymiarami, ciezarem i moca silnikéw, jak réwniez
pojemnoscig baterii akumulatoréw.

Dwie baterie akumulatorowi posiadajg po 40 ele-
mentéw na samochodzie NAMI-750 i po 42 na
NAMI-751. Pojemnos$¢ baterii wynosi 200 wzglednie
300 Amp/godz. Baterie posiadajga specjalna termo-
izolacje liczac sie z niskga temperaturg podczas zimy.
Silniki napedu znajdujg sie tylko na tylnych kotach.
Silniki mniejszego samochodu majg moc okoto 4 KM
kazdy, wiekszego po 55 KM kazdy.

Uktad hamulcowy przewiduje poza hamowanym
elektrycznym, mozliwym wszedzie, gdze silnikiem
napedu jest silnik elektryczny, jeszcze hamulce hy-
drauliczne na cztery kota, jak na samochodach benzy-
nowych. Postugujac sie naprz6d dziataniem elektrycz-
nego hamowania, a dopiero po zmniejszeniu szybko-
Sci stosujgc hamulec c erny zuzywa sie bardzo maio
naktadki hamulcowe. Hamulec hydrauliczny dziata za
naciskiem pedatlu. Hamulec postojowy, réwniez szcze-
kowy na tylne kota, dziata pod wplywem dzZwigni
recznej.

Do obstugi samochodu, poza pedatem hamulcowym
i dzwign g hamulca postojowego potrzebny jest jeszcze
tylko jeden pedal, ktéry dziata na aparat kontroluja-
cy i regulujacy dziatanie silnikow napedu.

Zawieszenie na zwyktych resorach poteliptycznych
z przodu i z tylu. Ogumien:e niskiego ciSnienia. Rama
azurowa — bardzo lekka, gdyz w samochodzie
NAMI-750 wazy tylko 90 kg.

Pomimo tak lekkiej budowy ciezar wtasny catego
samochodu jest bardzo znaczny. Smochéd NAMI-750
o tadownos$ci 750 kg wazy 1766 kg, wi czym ciezar ba-
terii akumulatoréw stanowi 38,7% i wynosi 682 kg.
NAMI-751 wazy 2639 kg w czym ciezar baterii aku-
mulatoréw 1100 kg, co stanowi 41,7%.

Nic tez dziwnego, ze najwieksza szybko$¢ nie prze-
kracza 33 wzglednie dla wiekszego samochodu — 33
kmgodz., a zasieg 55 km wzglednie 70 km. Taka szyb-
ko~ i zasieg wystarczajg jednak na jeden normalny
dziehn pracy w miejskim transporcie towarowym. Je-
Sli wezmie sie pod uwage 100% oszczednosci cennych
pahwi ptynnych i minimalny rozchéd energii elek-
trycznej, pobieranej podczas nocy, gdy elektrown a
jest najmniej obcigzona, to zalety samochodu elek-
trycznego stajg sie w petni zrozumiate.

Wedtug doktadnych badahn przeprowadzonych w
ZSRR, koszt witasny transportu towarowego, wykona-
nego w tych samych warunkach samochodem benzy-
nowym i elektrycznym okazat sie w drugim przypadku
0 20% tanszym. Biorgc pod uwage ogromne ilosci ton
przewozone w obrebie nrast na mate odlegtosci, wy-
daje sie, ze powszechne zastosowanie samochodu elek-
trycznego w odpowiednich warunkach moze daé¢ ol-
brzymie oszczedno$ci w gospodarce narodowej. (Tes)

Ze

STABILIZATOR LEYLANDA DO AUTOBUSOW

Wszystkie pietrowe autobusy Leylanda zostaly zao-
patrzone w stabilizatory tylnego mostu.

Stabilizatory te zapobiegajg nadmiernej chwiejnosci
poprzecznej nadwozia, bowiem powoduja konieczno$é
uginania sie obydwu tylnych resoréw mniej wiecej jed-
nakowo.

Zasada dziatania stabilizatora Leyland polega na za-
stosowaniu podiuznego drazka skretnego, wykonanego
w postaci rury o znacznej Srednicy. Ten drazek skretny
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umocowany jest przy pomocy poprzecznych ramion jed-
nym koncem do sztywnej poprzeczki ramy podwozia,
a drugim — do pochwy tylnej osi. Poprzeczne ramiona
drgzka skretnego osadzone.sg koncami w jarzmach, lecz
nie bezposrednio, a za pos$rednictwem tulei gumowych.
Tak wiec w razie nie jednakowego uginania sie tylnych

resor6w, dziata drazek skretny oraz do pewnego stop-
nia — gumowe tuleje jego obsady.

Urzadzenie powyzsze znacznie zmniejszyto tendencje
do przechylania sie wysokich pietrowych nadwozi auto-
busowych podczas szybszej jazdy na zakretach.

Wytwdrnia Leyland zapowiada wyposazenie wszyst-
kich swych pietrowych autobuséw w ten nowy typ sta-
bilizatora, ktéry podczas préb wykazat znaczng wyzszosé
nad stosowanymi dotychczas.

WYPADKI SAMOCHODOWE W ANGLII

W 1948 roku, w wyniku wypadkéw na drogach an-
gielskich, zostato zabitych 5000 os6b, a 158.000 os6b
byto rannych. Dziennie zatem przypadato 14 osé6b zabi-
tych i 430 rannych.

Analizujgc blizej jak rozktadajg sie wypadki na po-
szczegOblnych uzytkownikéw drég zobaczymy, ze w tym
czasie zostato zabitych 772 motocyklistéw i ich pasaze-
row na tylnym siodetku, a 22.000 zostato rannych.

Stosunkowo duza cyfra przypada na rowerzystéw,
z ktérych 32.000 byto rannych, a w tym pewien procent
zabitych.

Najsmutniejszag pozycje stanowig dzieci, z ktorych
1000 zostato zabitych, a 20.000 rannych w wypadkach
drogowych.

Te liczby spowodawaly, ze Brytyjskie Tow. Zapobie-
gania Wypadkom wszczeto bardzo silng propagande
w uswiadamianiu spoteczenstwa o koniecznos$ci Scistego
przestrzegania przepiséw o ruchu drogowym oraz wzmo-
zonej uwagi w wychowaniu dzieci i mtodziezy pod wzgle-
dem zachowania sie na drogach publicznych.

Specjalng uwage poswiecono miodocianym cyklistom.
Powstata specjalna Liga Doskonalosci Jazdy na Rowe-
rze pod wzgledem bezpieczenstwa. Mtody cyklista nale-
zacy do Ligi zostaje poddany wyszkoleniu i egzamino-
wi ze swej sprawnoéci. Po pomys$inie ztozonym egzami-
nie dostaje dyplom i specjalng wyr6zniajacg tabliczke
na rower. Z kolei sam staje sie instruktorem i uczy

kTw°h kole8,6w’ Jak majg Uzdzie, aby unikng¢ wypad-

Rownie silng akcja uswiadamiajgca objeto rodzicéw
i szkoly, aby droga specjalnego wychowania i wyszko-
lenia przystosowa¢ miodocianych obywateli brytyjskich
od najmtodszych lat do dyscypliny ruchu drogowego,
obowigzujgcego nie tylko osoby postugujgce sie Srodka-
mi motorowymi i pedatowymi, ale w réwnym stopniu
i pieszych, (aw)
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Jedziemy na JJK!

A 0z to za Jotjotka? Slyszatem juz o ,gazy-
fikacji* samochodéw (pochodzi prawdopodob-
nie od ,gazyfiku*). Slyszalem o ,typizacji“
sprzetu (prawdopodobnie od ,typizu“), ale jot-
jotka? Pewnie znow co$ zabawnego w rodzaju
,obrysia“ lub ,budéw...“.

Zapewniam Was, Koledzy, ze Jotjotka ma nie
tylko prawidtowg budowe polska, ale nawet
i wielki sens. Jest to Jednodniowa Jazda Kon-
kursowa, samochodowa impreza szkoleniowo-
zaprawcza. Nie odmienia sie niestety i nie moz-
na napisa¢ na przyktad: nie bedzie Jotjatki
(jak: nie bedzie buddéw), bowiem po pierwsze
.~Jotjotka" nie odmienia sie (tak, jak ,budo-
wa“ nie ma liczby mnogiej), a po wtore —e
J. J. K. odbedzie sie z calg pewnoscig. | to nie
jedna. Bedzie ich w kazdym okregu Polskiego
Zwigzku Motorowego az cztery i jedna, pigta —e
ogolnopolska.

Te cztery, to: J. J. K. kategorii trzeciej, dru-
giej, pierwszej oraz M. O. Co? — zapytacie —
Milicji Obywatelskiej? Nie, nie tylko Milicji. Po
prostu Mistrzowska Okregowa. A ta pigta? To
Mistrzowska Krajowa, ogolnopolska, ostatecz-
na w tym roku. Da nam mistrza krajowego
1dwoch wicemistrzow, czyli ,wiekow*".

Jotjotka trzeciej kategorii odbedzie sie w ca-
tym kraju juz 23 kwietnia. W trzy tygodnie po
niej startuje kategoria druga, a wkroce—pierw-
sza. Teraz mata przerwa w zapatach sporto-
wych i wczesng jesienig — mistrzowska okre-
gowa. Zwyciescy w kazdej klasie wozow zjez-
dzajg sie pézng jesienig w pieknej gorzystej
okolicy Polski i bijg na teb — na szyje kon-
kurentéw w Jotjotka Mistrzowskiej Krajowej
pozwalajgc na zatozenie sobie... wiehica debowe-
go i na przyznanie tytutu krajowego mistrza
Polski.

Jak wyglada J. J. K. w tym roku? Podobnie,
jak w roku zesztym, tylko znacznie powazniej.
Kazde zawody trwaja zaledwie kilka godzin,
nie wymagaja specjalnych samochodéw sporto-
wych i nie pociggajg za sobg zadnych specjal-
nych kosztow.

Regulamin obarcza zawodnika punktami za
dwie oddzielne konkurencje: za techniczne
utrzymanie samochodu, za wypelnienie wedtug
przepiséw panstwowych dokumentéw wyjazdo-
wych, za udokumentowanie matego zuzywania
Materiatdw pednych. Druga czes¢ zawoddw po-
lega na prébach technicznych i sportowych,
2 ktorych sprawozdanie (na przysztos$¢) umiesz-
cze nizej.

W kategorii trzeciej moga bra¢ udziat wszy-
scy kierowcy: zoétodzioby, maniacy, ostrojezdz-
cy, flegmatycy i cholerycy, byle posiadali ja-
kietakie czterokolowe prawko jazdy. Zwycie-
scy i wicezwyciescy kazdej z trzech klas samo-
chodéw zdobywajg prawo startowania w Jot-
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jotka kategorii drugiej, w ktorej juz i proby sg
trudniejsze i nerwy bardziej ,bugitugi“ tancza.
Przerzedzi sie wiec rzesza zapalencow, wysunie
na czolowe pozycje kierowcow z prawdziwego
zdarzenia, przesieje przez sito kwalifikacyjne.
Tak wyeliminowana stawka stanie do boju w
Jotjotka kategorii pierwszej i wytoni mistrzu-
niow kierownicy, ktérzy bedg mogli ubiegac
sie o tytulty prawdziwych mistrzéw okrego-
wych. Juz tylko jedna Jotjotka, mistrzowska
krajowa, dzieli upartych zawodnikéw od
uwienczenia ich wysitkbw stuszna nagroda —
tytutem Mistrza Polski w Jednodniowych Jaz-
ach Konkursowych.

Tak wyglada program klasycznego wspoéiza-
wodnictwa na polu starannosci utrzymania sa-
mochodu i kierowania nim w réznych waryn-
kach drogowych i najrézniejszych sytuacjach.
Zwyciezy kierowca najbardziej staranny, naj-
dokiladniejszy, no i... najlepszy. Odpadng wcze-
Sniej, czy pozniej kierowcy lekkomys$ini, nied-
bali, gorzej wyszkoleni, mniej zamitowani w
swym zawodzie. Bedg oni musieli poprawi¢
swoj styl pracy, douczyC sie, stara¢ sie i szkoli¢,
by w roku nas_teﬁnym znbéw zglosi¢ sie do kon-
kurencji w Jotjotka.

Szukamy nowych aséw wspotzawodnictwa w
zawodzie kierowcy — oto hasto Jednodniowek.
Dla tego tez Polski Zwigzek Motorowy posta-
nowit wyeliminowa¢ z konkurencji tych mi-
strzow, ktorzy tytuty swe zdobyli w roku ubie-
glym. Tak wiec wszyscy ci, ktorzy zostali mi-
strzami okregowymi (bowiem mistrzostwa kra-
jowego w ubieglym roku nie rozgrywano) moga
stang¢ w biezagcym roku jedynie do zawoddw
kategorii M. O. i oczywiscie do M. K. W zawo-
dach nizszych kategorii moga oni bra¢ udziat
jedynie po za konkursem, by nie zamykac dro-
gi do zwyciestwa nowym kandydatom. Nato-
miast wicemistrzowie mogag stawa¢ do Jotiot-
ka o jedng klase nizszej, niz klasa, w ktorej
uzyskali wicemistrzostwo. Ta zasada dotyczy
réwniez tryumfatoréw w innych kategoriach.

W roku ubieglym udziat kierowcow zawodo-
wych w JJK na samochodach panstwowych byt
jedynie dozwolony, a nie zalecony. Zezwolenie
to wydal Obywatel Premier. W roku biezgcym
Obywatel Premier poszedt dalej i nie tylko ze-
zwolitkierciwcom na uzycie do konkurséw samo-
chodow panstwowych, ale wrecz zalecit starto-
wanie jaknajwiekszej ilosci kierowcow zawodo-
wych. To niezwykle zyczliwe ustosunkowanie



Str. 120

sie najwyzszych wiadz panstwowych do JJK
zawdzieczamy wysoce pozytywnym wyrakom,
uzyskanym poprzednio oraz wiuoeznym wpiy-
wum zawoaow na podmesienie klasy kierow-
cow, na staranno$¢ obstugi i utrzymania samo-
chodéw, na zywiotowe wspoétzawodnictwo szko-
leniowo - zaprawcze i sportowe.

Polski Zwigzek Motorowy, jako sukcesor
Automobilklubu Polski, przygotowany jest na
start wielu setek zawodniKéw, z ktérych wyto-
nig sie rmstrzowie okregowi i jeden mistrz kra-
jowy. Stawka wielka i wielki sukces.

A wiec...

Jedziemy na Jotjotka! Zapisujemy sie, kto
chce i kto moze. Uzbrojeni w okdlnik Obywate-
la Prem.era uzyskujemy samochody, na kto-
rych pelnimy codzienng prace, doprowadzamy
je do najbardziej idealnego stanu, czyscimy,
smarujemy, regulujemy, jak zioto. Prowadzi-
my karty pracy, kontrole zuzycia materiatow
pednych — w spos6b wzorowy, zapisujemy sie
w swym okregu PZM (dawnym AP) i w nie-
dziele zjawiamy sie na starcie. Tam nas opuka-
ja, ostukaja, sprawdza, zapytaja. Zapisza punk-
ciki, ktére nam sie naleza. Ustawig rzadkiem,
ponumeruja, sfotografuja.

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

Puszczajg nas w droge. Ruszamy statecznie,
powaznie i odrabiamy kilometr po kilometrze
jazde okrezng dbajac, by nie jecha¢ za predko.
To mogtoby nas kosztowa¢ punkty karne.

Kilkadziesigt minut jazdy przechodzi szybko.
Zatrzymujemy sie w miasteczku, gdzie czekajg
nas proby techniczne. Oto wiasnie start do pro-
by przyspieszenia. Pierwszy, drugi, trzeci bieg.
Nieco gazu. Juz po krzyku! Jeszcze rece nie za-
czely drze¢ z emocji — a juz koniec. Punkciki.
Zadowolenie.

Teraz proba zmiany kota. Byle wszystko po-
szto gltadko! Byle klucz chciat pasowac! Byle
nakretka nie uciekla gdzies pod woz... Ale, nie.
Skadze znowu? Przeciez wszystkie kolejne ru-
chy obmyslilismy najdokitadniej. ldzie, jak po
masle. Dwiescie sekund wystarczyto nam naj-
zupetniej, a -wiec jesteSmy w porzadku.

Chwila oczekiwania na swojg kolejke do dal-
szej préby. A proba to nie byle jaka, bowiem
mamy wykaza¢ swa zreczno$¢ w manewrowa-
niu.-. Paliki i kregle przesuwajg sie koto nas.
Zrecznie omijamy zasadzki, linie, zakrecamy
w prawo i w lewo. Wjezdzamy w bramke, cofa-
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my dokofa palika i tytem ustawiamy maszyne
w drugiej bramce. Teraz kilka zakretow, kawa-
tek prostej i dojezdzamy do ciasnego miejsca,
\I/(v ktorym musimy zmiesci¢ sie tuz przy chodni-
u.

Jezeli te prébe wykonamy spokojnie, bez ble-
du, to wystarczy nam przewidziany na nig czas.
Gdyby nam sie nie udato i potrgcilibysmy jaki$
palik, lub musielibySmy cofng¢ sie w nieprze-
widzianym na to miejscu — otrzymalibySmy
jakis maly punkcik. Najgorzej, gdybysmy tak
zlekcewazyli prébe, ze czas by przeszedt i ude-
rzytby dzwon. To juz gorzej. Proby nam wtedy
nie zalicza.

Ale wszystko ma swéj koniec. Tak i my po
prébach dojedziemy do kohca zawodow, odma-
chawszy bez pospiechu kilka marnych kilome-
trow drogi gruntowej. Meta powita nas hucz-
nymi oklaskami licznie zebranych widzéw.

Jezeli jesteSmy dobrymi kierowcami — uzys-
kamy wynik, ktoéry pozwoli nam na startowa-
nie w nastepnej kategorii Jotjotka. Jezeli po-
zbieramy setki punktéw karnych — bedziemy
mogli mie¢ zal jedynie do siebie samych, bo-
wiem punktacja tak jest utozona, ze nawet z6t-
todzidb, jezeli w ogdle umie z gtowag kreci¢ koét-
kiem, ma pelne szanse zakwalifikowania sie do
nastepnej kategorii. A jezeli pokazemy sie
pierwszorzednie — to zdobedziemy wspaniatg
nagrode, stanowigca pamiagtke na cale zycie.

Jotjotka przeznaczona jest przede wszystkim
dla kierowcow zawodowych. Nie znaczy to by-
najmniej, ze wyklucza ona udzial amatoréw.
Nic podobnego! Do zawodow moze stawaé kaz-
dy, kto jest kierowcg z prawdziwego zdarzenia.
Natomiast trzeba sobie wyraznie powiedzie¢, ze
w tych konkursach nie ma miejsca dla szalen-
cow, ryzykujacych zycie swoje i otoczenia oraz
catos¢ maszyny dla watpliwej wartosci ,wyczy-
néw" pseudo - sportowych. Nie ma miejsca dla
.,demonow szybkosci“, niszczacych samochdd,
drogi i nerwy ludzi szalehczg jazda.

Jotjotka jest impreza typowego wspotzawod-
nictwa. Ale musi to by¢ wspotzawodnictwo lo-
jalne, kolezenskie, tworcze, a nie walka na no-
ze wszelkimi $rodkami i niedozwolonymi chwy-
tami. Tego rodzaju postepowanie musi pociag-
na¢ za sobg dyskwalifikacje sportowg i 0golng
wzgarde.

A wiec do boju, Koledzy Kierowcy! Jotjotka
juz za pasem! Siegajcie $nrato po laur zwycies-
cy! My, starzy, bedziemy Wam pomagali ser-
decznymi zyczeniami, praktycznymi radami,
zyczliwoscig i uznaniem. A jezeli zmuszeni zo-
staniemy zapisa¢ Wam jakie$ wieksze punkciki
karne, uczynimy to, wierzcie nam, z wielkim
zalem i niechecia, jedynie z obowigzku. Prze-
ciez nie wszyscy moga by¢é pierwszymi. Ale
wszyscy mogg by¢ nie ostatnimi, mogg by¢ do-
brymi, moga by¢ wspaniatymi.

Tego dobrego startu w roku 1950 zyczy Wam
serdecznie w imieniu staruszkow —

Witold Rychter
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KRZYSZTOF BRUN

Gra nie zupetnie sportowi...

Od zakonczenia wojny zapewnili sobie Angli-
cy decydujacy wplyw na ksztaltowanie regula-
minow wielkich wyscigéw i raidow miedzyna-
rodowych. Mozna sie zgodzi¢, ze posiadajg oni
moze najwieksze doswiadczenie i tradycje w tej
dziedzinie, ze argumenty jakie podajg, uzasad-
niajgc zmiany dawnych przepiséw, nie sg poz-
bawione pewnej stusznosci, ale czy czasem nie
wykorzystujg oni swego decydujgcego gtosu dla
utrzymania swego prestizu i popierania wlasne-
go przemystu za wszelkg ceng?

Zaczelo sie od niedopuszczenia do wysScigow
miedzynarodowych maszyn z jakimkolwiek ty-
pem sprezarki. Jako uzasadnienie podano, ze
wyscigi winny by¢ préba koncepcji  konstruk-
cyjnych i materiatdbw, mogacych miec¢ zastoso-
wanie w seryjnej produkcij motocykli uzytko-
wych. Teza niewatpliwie stuszna, ale jakie zna-
czenie ma dla Anglikbw zakaz sprezarek?

W roku 1939 w klasie maszyn do 500 ccm
niemieckie BMW ze sprezarka bily wszedzie
gdz'e sie tylko dalo brytyjskie motocykle wys$-
cigowe. Konkurencja dla Niemiec w tvm okre-
sie byli jedynie Wtosi, posiadajgcy dwucylin-
drowg Guzzi i cztero cylindrowg Gilera obie ze
sprezarkami.

W klasie do 350 ccm Anglicy bronig sie jesz-
cze, ale Veloeette ma juz réwnego przeciwnika
w niemieckiej DKW 350 ccm ze sprezarkg pom-
powg, a dwucylindrowa NSU z kompresorem
robi szybkie postepy i lada moment moze sie
sta¢ groznym przeciwnikiem. W 250-tkach po
kilku sezonach hegemonii DKW, w roku 1939
na calej linii zwyciezajg Wilosi dzieki kompre-
sorowej Guzzi, i nadzwyczaj szybkiej Benelll.
Gdera przygotowuje wtedy rowniez czterocy-
lindrowg 250-tke ze sprezarka. W tej konkuren-
cji nie majg Anglicy absolutnie nic do pokaza-
nia.

Wybucha wojna, ale Niemcy i Wiosi jezdzg
jeszcze jeden sezon i co sie okazuje. Wiosi bija
z tatwoscig Niemcow we wszystkich rozegra-
nych imprezach, o czym mato kto wie. Cztero-
cylindrowe Gilera z kompresorem sg wtedy du-
Z0 lepsze niz niemieckie BMW i w konsekwen-
cji zacietej, nierownej walki o prestiz, najlepsi
niemieccy kierowcy ulegajg wypadkom lub za-
tamujg sie psychicznie.

W klasie 250 Niemcy réwniez nie moga hic
zrobi¢ ani dawng ulepszong DKW z pompa, ani
nowym modelem ze sprezarkg obrotowg. Guzzi
i Benelli 250 nie tylko sg bezkonkurencyjne
w swojej klasie, ale uzyskujg lepsze wyniki niz
maszyny 350 ccm.

Gdyby wiec Anglicy zgodzili sie po wojnie na
dopuszczenie maszyn ze sprezarkami do wysci-
gow miedzynarodowych byli by bici: w klasie
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500 przez Gilera, Guzzi i BMW, a w klasie 350
przez DKW, NSU i prawdopodobnie przez
wszystkie 250-tki wioskie. W 250-tkach zwycie-
zalaby Guzzi, Benelli, Gilera i DKW — jak
i znajdujgca sie w budowie NSU ze sprezarka.

Przez zakaz stosowania sprezarki cofnieto sy-
tuacje w wyscigach miedzynarodowych do ro-
ku mniejwiecej 1937 tj. kiedy Anglicy mieli
przewage we wszystkich klasach. Liczono natu-
ralnie, ze nikt nie dostosuje sie szybko do tych
~,nowych“ wymagan, nie posiadajac duzego do-
Swiadczenia. Nalezaloby tu jeszcze doda¢, ze
czeska Jawa ma réwniez przygotowang dwucy-
lindrowag 500-tke z kompresorem.

*

Nie poprzestano jednak tylko na tym jednym
zarzadzeniu i zakazano réwniez stosowania naj-
bardziej jednolitego paliwa jakim jest mieszan-
ka 50/50 benzyna — benzol, ustanawiajgc obo-
wigzek paliwa rynkowego 70 — 75 oktandw
0 bardzo zmiennych wtasciwosciach, dostosowu-
jac w ten sposob regulamin do lokalnych wa-
runkbw w Anglii i stwarzajac sobie wieksze
mozliwosci lepszego przvstosowania sie do ta-
kiego paliwa, biorgc naturalnie pod uwage, ze
dwie rozgrywki cdbeda sie w Anglii, a tylko je-
dna we Wioszech.

Po wojnie z powaznych konkurentow w wys-
cigach pozostali jedynie Wiosi, gdyz Niemcy
posiadajg jedynie szybkie maszyny z kompreso-
rami, a zresztg do chwili obecnej nie sg dopusz-
czeni do brania udzialu w rozgrywkach mie-
dzynarodowych.

Jak wiadomo Wiosi nie budowali nigdy ma-
szyn o litrazu 350, w ten sposéb Anglia zapew-
nita sobie na przecigg najblizszych kilku fat
bezwzgledng przewage w tej konkurenciji, a je-
dnoczesnie starata sie przesung¢ punkt ciezkos-
ci produkcji i eksportu, zarbwno maszyn spor-
towych jak i uzytkowych, z litrazu 250 na 350,
w celu wykorzystania gospodarczego powyzszei
sytuacji. W zwigzku z tym zaniedbano zdecydo-
wanie klasy 125 i 250 usitujgc nawet w pewnym
momencie skresli¢ je zupetlnie z programu roz-
grywek sportowych, a to ze wzgledu na abso-
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luthg przewage Guzzi i Benelli, ktére nadzwy-
czaj szybko przystosowaly sie do nowych wa-
runkéw, jak réwniez ze wzgledu na catkowitg
bezkonkurencyjnos¢ wioskich 125. Nowe nadz-
wyczaj udane uzytkowe 125 i 250 czeskie
i austryjackie odgrywajg tu réwniez pewng ro-
le. Dzi§ w wielu waznych raidach i wyscigach
na terenie Anglii nie rozgrywa sie klasy 125
: 250.

Z szesciu wielkich imorez wyscigowych zali-
czonych do Mistrzostwa Swiata dwie odbyly sie
w Anglii, dwie w bezposrednim sasiedztwie —*
gdyz w Belgii i Holandii, jedna w Szwajcarii
i jedna we Wioszech. Rozlozenie terminow p:et>
wszych z tych rozgrywek byto tak pomyslane, ze
m;edzy niektérymi z nich przerwa wynosita za-
ledwie szes¢ dni. Wszystkie te okohcznosci
umozliwialy Anglikom lepsze przygotowanie
maszyn przez mozno$¢ czestszego szybkiego
kontaktowania sie droga lotnicza z mac'erzy-
stymi wytwoOrniami, a w wielu wypadkach
umozliwito n:e tylko przesylanie czesci lecz
i catych wyscigowek, celem przegladu, do fa-
bryki i spowrotem. Jedyna rozgrywka w kraju
konkurenta, a mianowide na torze Monza we
Wiloszech miata termin na koncu sezonu, a nie
w Srodku sezonu — miedzy innymi imprezami.

Mimo tych ,specjalnych posunie¢” Anglicy
wygrali klase 500 i 600 ccm z wézkiem mini-
malng réznicg punktéw. W klasie 350 zwycie-
stwo ich jest wysokie punktowo, ale trzeba
wzigs¢ pcd uwage, ze na poczatku sezonu ni.?
brata udziatu zadna 350 innej narodowosci. Do-
piero w potowie sezonu Guzzi przystgpita do
budowy prototypu tej maszyny. W klasach 125
i 250 zwyciezyli zdecydowanie Wiosi, ale w tych
konkurencjach Anglia nie brata udziatu.

Sezon 1949 skonczyt sie, przystgpiono do pla-
now na rok 1950 i tu sie okazalo, ze Anglicy
chcg sobie stworzy¢ na nadchodzacy sezon jesz-
cze wieksze przywileje. Poniewaz skre$lenie
klas 125 i 250 z rozgrywek miedzynarodowych
nie udalo sie im.,, przeforsowano zasade, ze zad-
na maszyna o nizszym litrazu nie moze brac
udzialu w biegu dla klasy wyzszej. Zasada po-
prostu skandaliczna, nie pozwalajgca zmierzyc
sie mniejszemu silnikowi z wiekszym, ale wy-
kluczajgca  niebezpieczenstwo  doskonatych
250-tek wioskich dla brytyjskich 350-tek. W
wozkach miatlo to umemozhwi¢ konkurowanie
czterocylindrowej 500-tki Gilera z 600-tkg Nor-
ton, ale ten jeden jedyny punkt wywalczyli so-
bie Wiosi i tylko jeszcze w roiku 1950 — w ka-
tegorii wozkéw do 600 ccm moga startowaé ma-
szyny o nizszym litrazu.

Ciekawe, ze zakaz startu maszyn o nizszym li-
trazu w wyzszych klasach rozszerzono réwniez
na wszelkie rekordy i zbudowanie naprzykiad
125-tki, ktéra osiggnetaby 300 km/godz. zapew-
nitoby jedynie rekord w tej klasie bez moznosci
poprawienia rekordéw klas wyzszych.
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Ale maito tego — od pewnego czasu dyskutu-
je sie w Anglii przeprowadzenie w najwiekszym
wyscigu na Swiecie, mianowicie w Tourist Tro-
phy, biegu dla 250-tek na innej trasie niz biegi
klas 350 i 500. Chodzi tu prawdopodobnie
0 uniemozliwienie poréwnania wynikéw, ktére
byloby zawsze w pewnym stopniu mozliwe,
gdyby oba biegi odbywaty sie na tej samej tra-
sie.

Ciekawym jest rGwniez, ze od dwbdch lat usi-
tuja Anglicy wtargng¢ bezposrednio w sport
motocyklowy Stanow Zjednoczonych. Amery-
kanie jednak nie nalezac do Miedzynarodowej
Federaciji, stosujg wzgledem Brytyjczykéw na-
dobne metody, jak ci wobec innych. Mimo usil-
nych staran Brytyjskiego i Miedzynarodowego
Zwigzku Motocyklowego, Amerykanski Zwig-
zek niechce przystgpi¢ do Miedzynarodowej Fe-
deracji, ani tez przystosowac si¢ do jej regula-
minu.

Amerykanie z jednej strony gorgco zaprasza-
ja Brytyjczykdéw do wziecia udzialu w mistrzo-
stwach w Daytona, ale jednoczesne stawiajg
warunek, ze w mistrzostwie moga bra¢ udziat
jedynie zawodnicy, ktorzy uprzednio w mniej-
szych imprezach Stanéw Zjednoczonych uzys-
kali wybitne _wyniki. A wiec wziecie udziatu
w Mistrzostw'e Stanéw Zjednoczonych pocia-
gnetoby dla Anglii koniecznos¢ wystania ekipy
conaimniej na poét roku naprzéd celem wziecia
udzialu w matych imprezach prowincjonalnych.

Narazie pozostaje wiec dla Brytyjczykow tyl-
ko dostarczenie do Stanéw Zjednoczonych ma-
szyn wyscigowych dla jezdZzcéw amerykanskich,
ale i tu traf.ajg Anglicy na wielkie trudnosci,
gdyz regulaminy amerykanskie przewidujg in-
ny podziat na litraze, rozruch dzwignia — co
komplikuje przelozenie wyScigowej skrzynki
biegow — i inne tym podobne ,szykany*“.

Ostatnio Brytyjczycy mocno reklamujg na
angielskim rynku wewnetrznym, nizszos¢ ob-
cych firm, jezeli idzie o motocykle. Tymczasem
Anglia nie ma dotgd uméw handlowych z bliz-
szymi sgsiadami, a wiec nie grozi jej naplyw
holenderskich badZz belgijskich motocykili.
Niemcy Zachodnie mialy dotad zakaz produkciji
maszyn o wiekszym litrazu, a znajdujac sie pod
wpltywem anglosaskich wiladz okupacyjnych
nie mogg by¢ dla nich powaznym konkurentem.
Witochy, Czechostowacja, Austria badZz Wegry
znajdujg sie daleko od rynku angielskiego i wy-
sokie koszty transportu, cla i r6znych innych
optat czynig te konkurencyjnos¢ na brytyjskim
rynku wewnetrznym mocno iluzoryczna.

Tak wyglada od strony ,podszewki* silnie
1 czesto reklamowana angielska sportowa fair
play. Jak widzimy ta ,gra“ nie jest bynajmniej
sportowa, lecz typowo handlowa, ani tez nie
mozna jej w zadnym wypadku nazwac fair.

Krzysztof Brun
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WELADYSLAW PIETRZAK

Mozna startowac

Amatorzy ,biatego szalenstwa“, ktérzy w pierwszych
dniach marca zawitali do Zakopanego, z prawdziwie
zmartwionymi minami studiowali co rano komunikaty
Sniegowe i przepowiednie meteorolog'czne wywieszone
w gablotce PTT, oraz na ul. KosSciuszki. Dziatajacy jak
niezawodny grzejnik halniak, ktéry przewiat nad Zako-
panem w dniach 25 — 26 lutego, gruntownie wyczys$cit
ze $niegu Zakopane i okolice, n emal do wysokos$ci Ka-
latbwek. Nietylko zreszta narciarze spogladali zafra-
sowani na niewesote horoskopy meteorologéw. Osta-
tecznie dla nich by! jeszcze w rezerwie Kasprowy,
a chociazby i Suchy Zleb, ale co mieli poczaé motocy-
klisci zakopianskiego ,Zwiazkowca“, ktorzy wtasnie
4 — 5 marca postanowili zorganizowa¢ pierwszy Zi-
mowy Raid Tatrzanski?

Zgtoszenia naptlywatly, teczka sekretarza raidu pu-
chta coraz to bardziej z kazdym dniem, a $niegu wcigz
byto brak. Poczciwi narciarze zaofiarowywali sie, ze
w ostatecznos$ci moga pozyczy¢ troche,$niegu magazy-
nowanego na wszelki wypadek w lesie koto skoczni na
Krokwi, ale i to zdaloby sie najwyzej na poprdszenie
80-kilometrowej trasy! Wreszcie, na pare dostownie
dni przed raidem zaczal pada¢ $nieg, co przyniosto
dbatym o zawodnikéw organizatorom nowe zmartwie-
nia: czy aby nie za duzo $niegu spadnie do soboty
i czy nie bedz;e wskutek tego trzeba zm eniaé trasy?...

W kazdym badz razie zaden 2z organizatorow me
przewidywat wéwczas, ze dz'eki kapry$nej zakopian-
skiej pogodzie, prowadzgcej stalg wojne z letnimi Ra-
idami Tatrzanskimi, pierwszy Raid Zimowy stanie sie
wtasciwie ,,zimowo-w'osennym®“.. Oto bowiem, piagtek,
3 marca przyniést znaczne ocieplenie, za§ po mglistym
ranku sobotmm biysneto tak piekne stonce, ze gdy
w potudnie startowaty 84 motocykle sposmd 102 zgto-
szonych palgce jego promienie pozbawity $niegu wiek-
szg czes¢ trasy!

Trasa zaprojektowana zostata bardzo ciekawie: za-
kop anczycY postanowi¢ zerwacé z tradycjg letnich rai-
déw i wyprowadzi¢ uczestnikéw raidu zimowego na
zuoetnie nowe droei. Dlateco tez trasa laz % okreznej
prowadzita z Gubaléwki terenem, a nastepnie droga
Wiejska przze Dzianisz do punktu kontroli przejazdu
pod Chochotlowem, stamtad szo”g przez Witéw do Kir,
gdzie znajdowat sie punkt kontroli czasu i dalej sfosa

Zakopane, terenem obok skoczni i ul. Br. Czecha
do Ronda, skad znow szosg do punktu kontroli prze-
jazdu na Toporowej Cyrhli.

Trzeci punkt kontroli przejazdu umieszczono przy
koAcu odcnka szosy na Morskie Oko, w mieiscu.
w ktédrym okrecali zawodnicy w lewo. by drogg wiej-
skg przez Mate Ciche, Kosne Hamry i Murzas'chle do-
jecha¢ do drusrego punktu kontroli o' =ui umieszczo-
nego przed odcinkiem szosy w poblizu Toporowej
Cyrhli.

Nieco dalej zaczynat sie naidluzszy odcinek tereno-
wy przez Zonibwke do szosy Poronin — Bukowina. Na
skrzyzowaniu tej szosy z szosa nowotarskg Tnakiowal
sie p;aty punkt kontroli przeiazdu. dalej za$ za nim
dwie kontrole przejazdu ograniczajace odcinek tereno-
wy przez Frackéwke Jeszcze maty odcinek szosy przez
Kréle, jeszcze kawatek terenu przez Ciaetowke i Tata-
ry i oto meta w Zakopanem przy ul. Stalina.

* * *

Trasa byta ciezka przez swag ro6znorodno$¢. Na les-
nych odcinkach drég lezat jeszcze $nieg, w miejscach
barduej uczeszczanych zlodowacialy, nastonecznione
odcinki trasy pokryte byty topniejacym $niegiem, byty
nilwet miejma bezs$niezne i tak rozjechane, ze staly sie
yzA=c'wie grzezawiskiem... JeS$li mimo to 78 zawod-
nikéw ukonczyto jazde okrezng, z tego 57 bez punktéw
karnychstato sie to dzieki stosunkowo bardzo niskim
szybkosciom przecietnym wymaganym przez regulamin

MOTORYZACJA Str. 123

I w zimie!

raidu. Naogét byty one nizsze o 10 — 20»/0 od przeciet-
nych stosowanych dla analogicznych tras w raidach
letnich. Najbardziej narzekali na trase ,wczkarze*,
ktérzy wprawdzie ukonczyli etap niemal w komplecie,
ale procenowo zgromadzili najwiekszg ilos¢ punktow
karnych.

Wielka liczba zawodnikéw bez punktéw karnych
spowodowata, ze raid rozstrzygnat sie wtasciwie n e na
trasie jazdy okreznej, lecz drugiego dnia zawodoéw, pod-
czas. proby szybkosci, ktéra odbyta sie w niedziele na
trasie: ul. Sienkiewicza, Chalubinskiego, Rondo, Bystre,
Jaszczuréwka, Toporowa Cyrhla (wszystko szosa). | ta
wtasnie préba, ktéra zadecydowata c ostatecznej kla-
sytikacji, przyn osta mcc niespodzianek, z ktéiymi —
bg .zmy szczerzy! — nikt sie n e liczyt

Poréwnajmy wyniki w klasyfikacji og6lnej:

1. Ku$mierek (MON)I— Jawa 250 ecm — o pkt. czas
préoby 7:10,0 min.; 2. Wroctawski (Stal Katowice) —
NSU z woézkiem — 0 pkt. — 7:26,5 min.; 3) Markowski
(Zwigzkowiec Skra Warszawa) — Jawa 250 ccm __
0 pkt. — 7:27,0 min.; 4. Ptonowski (MON) — Jawa 250
ccm 0 Pkt- — 7:32,0 min.; 5 Fijatkowski (Zwigzko-
wiec Skra W-wa) — SHL 125 ccm — 0 pkt. _ 7:370
mm.; 6) Koman (Zwigzkowiec Gdansk) — SHL 125 ccm
— U pkt. — 7:38,0 min.; 7. Frackowiak (Of. Szk.
Samoch.) — Jawa 250 ccm — O pkt. — 7:40,0 min;
8. Szarle (Ogniwo PKM Warszawa) — BSA 500 ccm —

7:41'° mn; 9 Zymirski (Zwiazkowiec Skra
W-wa) — Jawa 250ccm — 0 pkt. — 7:41 min.
10. Niewiadomski (Of. Szk. Samoch.) — Jawa 250 ccrm—
pktV ,r 7:43.1 min; 11. Oczachowski (Zwigzkowiec
Skra W-wa) — Jawa 250 ccm — O pkt. — 7:49,5;
12. Filemonowicz (MON) — Jawa 250ccm — 0 pkt. —
7797? min; 13- Wytrykus (Zwigzkowiec Wroctaw) —
BMW 600 ccm — 0 pkt. — 7:51,5 min. 14. Podgorski
(Of. Szk. Samoch.) — Jawa 250 ccm — 0 pkt. —
7:54,0 min; 15. Trybuta (Zwigzkowiec Zakopane) — Ja-
wa 250 ccm — 0 pkt. — 7:56,5 min.

* * *

Zwyciestwo Ku$mierka ,to rewelacja istotnie zupel-
nie niespodziewana! Mtody wojskowy zawodnik sptatat
nielada figla znawcom sportu motocyklowego, ktérzy
wiele typowali nazwisk, ale... w zadnym wypadku je-
go! Podobnego figla sptatali i pozostali wojskowi, kt6-
rzy nie tylko, ze w komplecie skonczyli raid zimowy,
ale... wszyscy zameldowali sie na mecie bez punktéw
karnych! Prosze policzy¢: w pierwszej dziesigtce jest
szeSciu zawodnikéw wojskowych, co dowodzi, ze w pro-
bie szybkosci nie przelekli sie oni nazwisk swych groz-
nych rywali i... pokazali, ze nie sg od nich gorsi!

Nie pomogta nawet dowcipna taktyka zawodnikéw
Zwigzkowca Skry —m Warszawa, ktorzy startujac na
Jawach 250 ccm uchylili sie od bezpos$redniej walki
z wojskowymi, zgtaszajac sie do klasy 350 ccm (Kup-
czyk i Rusiniak), oraz ponad 350 ccm (Markowski i Zy-
mirski). Wprawdz e przyniosto to  warszawiakom
pieiwsze miejsca w obu tych klasach, ale... nie uchro-
nito od przykrej porazki w klasyfikacji ogodlnej.

Na usprawiedliwienie czesci zawodnikéw Zwigzkow-
ca Skry dodaé¢ nalezy, ze niektdérzy z nich startowali
na niedotartych ,souteznych® Jawach, majgcych na
liczniku niespetna 200 km, a w tych warunkach sam
fakt ukonczenia raidu i uzyskania b. dobrych wyni-
kéw zespotowych moéwi sam za siebie (jest to jedno-
czeSnie nowy argument udowadniajgcy, ze umiejetna
jazda w najciezszym nawet terenie nie niszczy ma-
szyn!), z drugiej jednak strony nie mozna zapominac,
ze wojskowi startowali na normalnych, seryjnych Ja-
wach wzietych z eksploatacji, ktére majg juz , w kéi-
kach“ caly sezon jazdy...

?"UgalP0Ovtazng niespodzianka byto drugie miejsce
w klasyfikacji ogélnej, ktére przypadto znanemu .w,ca-
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tej Polsce wys$cigowcowi i zuzliwcowi — Wroctawskie-
mu. W prébie szybkosci pojechat on doprawdy brawu-
rowo, przy czym wielkiej pomocy doznat od swego pa-
sazera — Herberta Henka, niemniej znanego wys$ci-
gowca.

* * *

Trzecia i bynajmmej nie najmniejsza niespodzianka
to wspaniate rezultaty uzyskane przez Fijatkowskie-
go i Komana, startujgcych na polskich SHL 125 ccm.
Mate ,pchetki* popisaly sie na prébie szybkos$ci zna-
komicie, pozwalajgc swym kierowcom na zajecie zasz-

czytnych lokat w klasyfikacji ogdélnej. Pigte i szoéste
miejsce, to innymi stowy wyprzedzenie 71 wzglednie
70 maszyn, przewaznie o wiekszych litrazach, ws$réd

ktéorych widzieliSmy takie marki jak Jawa. Triumph.
NSU, DKW, Ztindapp, BSA, Harley Davidson, Match-
less, Victoria i inne.

Wielka tez niespodzianka byty wyniki pozostatych
SHL-ek, ktére po raz pierwszy tlumnie wystartowa-
ty wtasnie w Zimowym Raidzie Tatrzanskim: ogoétem
startowato 18 SHL 125 ccm, odpadta zaledwie jedna,
a 14 ukonczyto raid bez punktéw karnych. SHL-ki za-
jety pod rzad pierwsze pie¢ miejsc w klasie do 125 ccm!

Ztozony z jezdzcow startujgcych na SHL-kach zesp6t
Zwigzkowca — Gdansk uplasowat sie w klasyfikaciji
zespotowej na 5 miejscu! Jezeli wezmiemy pod uwage,
ze wszystkie SHL-ki startujace w Zimowym Raidzie
Tatrzanskim byty to maszyny seryjne, takie, jakie
w kazdym sklepie ,MOTOZBYTU" naby¢ moze chitop,
robotnik, czy inteligent poszukujacy motocykla do co-
dziennego uzytku, to wyniki uzyskane przez SHL-ki
sg jeszcze jednym dowodem coraz lepszej jakosci pro-
dukcji polskiego przemystu motoryzacyjnego!

Réwnie masowo wystartowaly do Zimowego Raidu
Tatrzahnskiego Jawy, ktérych dos¢ znaczng liczbe spro-
wadzono ostatnio do Polski. 26 maszyn na starcie, 25
na mecie, z tego wszystkie ze ztotymi medalami — to
sukces mowigcy sam za siebie. Nic dziwnego, ze pie-
kne 250-tki czechostowackiej produkcji znajdujg u nas
coraz wiecej zwolennikéw! Poniewaz Zwigzkowa Ra-
da Kultury Fizycznej i Sportu zakupita ostatnio 60
nowych motocykli Jawa dla Zwigzkowych Klubéw
Sportowych, bed”emy mieli sposobno$¢ do ogladania
w tym roku ciekawych rozgrywek na t.asach raidéw-

* * *

Dodatnim objawem byt liczny udziat w Raidzie Zi-
mowym tych zawodnikéw, ktérzy nie sg specjalistarhi-
raidowcami. Mys$le tu o wyscigowcach i zuzlowcach.
By¢ moze, dali sie oni przekona¢ gtosom tych, ktorzy
przez kilka lat bezskutecznie twierdzili, ze raiuy,
zwlaszcza terenowe sg doskonalg zaprawa przed i po-
sezonowg dla mistrzéw szos, czy toré6w zuzlowych.
UjrzeliSmy wiec w Zakopanem, obok wymienionego juz
Wroctawskiego, rewelacje ostatnich mistrzostw wy-
Scigowych Polski — Koprowsk.ego, ujrzeliSmy zuzlow-
cow: Zenderowskiego, Nikietyna, Frackowiaka i Wa-
sikowskiego. Wypadli oni przewaznie bardzo dobrze,
zajmujgc czolowe miejsca i... jak twierdzili raid bar-
dzo im sie spodobal!

Drugim bardzo pocieszajgcym objawem by}t liczny
udziat mtodych, mato, badz tez zupeinie jeszcze nie-
znanych zawodnikéw. | oni dzielnie sp sali sie¢ na gér-

skich szlakach, ze wymienimy Szarlego (Ogniwo
PKM — Warszawa), Oczachowskiego (Zwigzkowiec
Skra — Warszawa), Marchlinskiego (Kolejarz — Ka-
towice), Noge (Kolejarz — Opole), Wytrykusa (Zwigz-
kowiec — Wroctaw).

W letnim Raidzie Tatrzanskim 1949 przewazali za-
wodnicy z Warszawy, Slagska i Krakowa. Tym razem
widzieliSmy na starcie przedstawicieli Olsztyna, Wro-
ctawia, Radomia, Gdanska, Legnicy. Z posrdéd silniej-
szych Okregéw PZMot niespodziewan e stabo repre-
zentowany byt Poznan, ktérego honor ratowali trzej
zawodnicy LKM Unii Leszno...

, Z posréd pionéw i Zrzeszen Sportowych najliczniej
(obok wojska) staneli na starcie zawodnicy Zwigzkow-
ca (Warszawa, Gdansk, Wroctaw, Krakéw, Zakopane
i Legnica). Licznie startowali Gwardzisci z Warszawy

.Zwigzkowiec, pod ktérego patrionatem
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i Krakowa (13 maszyn!), oraz Kolejarze (Katowice,
Opole i Olsztyn). Zawiodto natomiast Ogniwo: jeden
zawodnik z Krakowa i jeden z Warszawy, to stanow-
czo zbyt mato, jak na Zrzeszenie Sportowe grupujgce
w swych szeregach wielu czolowych raidowcéw i ma-
jace cztery kluby (Warszawa, Bytom, Bielsko i Kra-
kéw) o wybitnie raidowych tradycjach!... Skromny byt
tez udziat ZS Unia i ZS Stal, a brak byto zupetnie
motocyklistéw Budowlanych!

Ogolnie jednak podkresli¢ trzeba, ze dyskusje na ta-
mach prasy, w OZM-ach, czy wreszcie ostatn o na
Walnym Zebraniu PZM na temat zbyt jednostronne-
go nastawiania sie wytgcznie niemal na sport zuzlo-
wy, odniosty skutek. Organizatorzy Z mowego Raidu
Tatrzanskiego liczyli na maksimum 50 zawodnikéw,
gdy tymczasem zgtosito sie ich dwa razy tyle! Osta-
teczna lista uczestnik6w Raidu Zimowego wskazuje
wyraznie, ze zainteresowanie ra‘'darni wzrosto znacznie
i to w licznych réznych osrodkach sportu motocyklo-
wego!

Fakt ten dowodzi, ze w wielu klubach i sekcjach
motocyklowych zrozumiano w jakim kierunku trzeba
dazy¢ w celu jak najwiekszego spopularyzowania spor-
tu motocyklowego oraz dla wychowania mozliwie du-
zej liczby warto$ciowych kierowcéw. Wyrazajgc zado-
wolenie z tego pewni jestedmy, ze te kluby i sekcje
motocyklowe, ktére zdecydowaly sie posSwieci¢ wie-
cej uwagi tej form’e zawodéw motocyklowych jaka
sg raidy, napewno nie bedag tego zatowaly i wkrétce
beda mogly sie poszczyci¢ nie jednym, czy dwoma
.,asami“, a wieloma bardzo dobrymi kierowcami-za-
wodnikami. A to jest przeciez duzo wazniejszel...

* * *

Oceniajagc organizacje Raidu Zimowego nie mozemy
zapomina¢ ,ze byta ona debiutem Sekcji Motocyklo-
wej Zwigzkowca — Zakopane (dawniej TKM), oczy-
wiscie nie organizacyjnym w og6lnosci, ale w prze-
prowadzeniu tej witasnie formy zawodédw motocyklo-
wych. Byly w organ zacji pewne drobniejsze manka-
menty — niektére nawet n e powinny zdarza¢ sie tak
wytrawnym organizatorom (np, nieodebranie od zawo-
dnikéw przed startem ksigzeczek licencyjnych!), bytly
jednak liczne momenty dodatnie. Wymienimy dwa:
znakowanie tra-y byto znakomite .doprawdy trudno
byto zablgdzi¢ Podkres$lali to z uznaniem niemal wszy-
scy zawodnicy, a zwtaszcza wojskowi, z ktérych czes¢
miata sposobno$¢ zapoznac¢ sie z doskonalg organizacjg
trasy na MMM w Czechostowacji. Drugi wazny mo-
ment, bez precedensu chyba w historii naszych rai-
dow motocyklowych, to udzielenie wszystkim zawo-
dnikom kwater wraz z utrzymaniem na przecigg trzech
dni na koszt ZS Zwigzkowiec.

Zakopianczycy .ktérzy sa niestrudzeni propagatora-
mi raidow, nie zapomnieli i o stronie propagandowej
imprezy. Niebrzydkie plakaty i afisze ze sloganami
propagujacymi sport motocyklowy, a raidy w szcze-
golnosci, przyczynity sie do wywotania w Zakopanem
wielkiego zainteresowania pierwszym Zimowy Ra'dem
Tatrzanskim. Sam raid miat ré6wniez charakter imore-
zy propagandowej i tym sie wtasnie ttumaczg niskie
bardzo przecietne wymagane na jego trasie.

Zarébwno organizatorom i inicjatorom Zimowego Ra-
idu Tatrzanskiego, jak i Zrzeszeniu Sportowemu
raid sie odby-
wat (petna nazwa raidu brzmiata: ,I Z mowy Raid
Tatrzanski Zrzeszenia Sportowego Zwigzkowiec") wy-
razi¢ trzeba peine uznanie. Cele raldu, ktérymi — zgo-
dnie z brzmieniem regulaminu — byly: préba umieje-
tnos$ci jezdzca i przydatnosci maszyny w zimowym
teren'e go6rskim, propaganda jazdy po $niegu, przysto-
sowanie motocykla i szkolenie k:'erowcy dla celéw
dbronnosci kraju w zimie, oraz zapoznanie zawodni-
kéw motocyklowych z zimowym pieknem Tatr i Pod-
hala — w zupetno$ci zostaly osiggniete. Zyczy¢ sobie
tylko mozemy, by piekna i celowa inicjatywa Zwigz-
kowca Zakopane znalazta najblizszej zimy wielu na-
Sladowcow!

Wiadystaw Pietrzak
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TRZY TYGODNIE

...Jako przyczyny ciaggle jeszcze niedostatecznej po-
pularnos$ci raidéw motocyklowych ws$réd zawodnikéw
uwazam przede wszystkim niestuszng psychozg mo-
tocyklistow, ktorzy twierdza, iz na raidach ,dziejg sie
cuda“ i poprostu méwigc . ka>nty“. Poglad ten, dla kt6-
rego nie znajduje uzasadnionych dowodoéw jest wyni-
kiem z jednej strony niedostatecznej znajomos$ci regu-
laminéw raidowych, z drugiej za$ — niedociggnie¢
organizatoréw raidéw. Druga przyczyna niepoipulaimo-
$ci raidow, to réwniez niestuszny poglad, wedlug kt6-
rego raidy powodujg zniszczenia maszyn wieksze, niz
np. wys$cigi uliczne, lub zuzlowel. — Tymi stowami
konczy prelegent swa pogadanke.

— ,Ja uwazam, ze to nie jest dobrze, jak naprzyktad
w Zimowym Raidzie Tatrzanskim: na wszystkich
punktach byliSmy razem z Wroctawskim duzo przed
czasem, inni przyjezdzali w ostatniej chwili, a ponie-
waz tez byli bez punktéw karnych, w'ec potem
o wszystkim decydowata krétka préba szybkosci i na
niej mozna byto zmarnowaé swoéj caty wysitek z po-
przedniego dnia z 80-kilometrowego etapu!* — zabie-
ra glos Herbert Henek — ,Trzeba nie ogranicza¢ szyb-
kosci w raidzie!"

Wtedy z raidu zrobitby sie wyscig®" — odpowiada
mu Voellnagel — ,a przeciez raid ma by¢ sprawdzia-
nem osiggniecia pewnych $rednich warunkéw, pew-
nych $rednich szybko$ci. Podstawg raidu jest punkta-

cja ,ex aeaguo“, medalowa. Wszyscy, ktérzy jak kol.
Henek i Wroctawski byli bez punktow karnych uzy-
skali ztote medale oznaczajgce czotowg klase — i to

jest najwazniejsze. Préby specjalne majag znaczenie
tylko d.a ustalenia klasyfikacji porzagdkowej, dla roz-
dziatu nagréd. W zwigzku z tym uwazam za niestusz-
ng wielka dysproporcje nagréd w naszych raidach: sa
np. dwaj jezdzcy ze ztotymi melalami uzyskanymi na
dtugiej, trudnej trasie jazdy okreznej i w wyniku np.
gymkhany stanowigcej koncowa prébe raidu jeden

z nich zajmuje 1 m. i dostaje wartosciowa nagrode,
drugi za$ otrzymuje nagrode skromniutkg, nie odpo-
wiadajgcg wprost bardzo niewielkiej réznicy wyni-
kéw obu zawodnikéw. Je$li za$ chodzi o ,Zimowy
Raid Tatrzanski, io organizatorzy popetnili btad wy-
znaczajgc zbyt niskie szybkoS$ci przecietne, tak ze ol-
brzym'a wigekszo$¢ zawodnikéw byta bez punktéw kar-
nych, gdy tymczasem dwuch — trzech powinnoby zdo-
by¢ ztote medale, kilku czy kilkunastu srebrne, i kil-
kunastu moze nawet kilkudziesieciu — brgzowe, co
stanowitoby istotny obraz umiejetnos$ci jezdzcow!"

— ,Jesli chodzi o moje doswiadczenia, to musze sta-
nowczo podkreéli¢, ze umiejetna jazda nawet w bar-
dzo ciezkim terenie w zadnym wypadku nie niszczy
niaszyny. W ostatnim Raidzie Zimowym jeden z na-
szych zespotdw ,Zwigzkowca Skry* startowatl na nie-
dotartych maszynach ,Jawa“ 250 ccm. na licznikach
mieliSmy po stokilkadziesigt kilometrow i mimo to ma-
szyny dojechaly w komplecie, a jezdzcy zdobyli ziote
medale. Okazato sie, ze mozna skartowa¢ w raidzie na
niedotartej maszynie, trzeba tylko umiejetnie wyko-
rzystywaé¢, w zaleznos$ci cd terenu, odpowiednie za-
kresy obrotéw silnika, od~owiedniie przektadnie* m
moéwi skolei Zymirski — ,Koledze Henkowi chciatbym
Powiedzie¢, ze nie wszedzie sg wyznaczane niskie
szybkosci przecietne. Na ,Szescicdnidwce“ w Czecho-
stowacji trzeba byto jecha¢ bez wytchnienia i to po
kretych gérskich szosach i w terenie, byleby tylko
sprosta¢ trudnym warunkom regulaminu. Zupetnie
Jednak nieograniczenie szybkos$ci uczynitoby z raidu
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NA BUKOWINIE

wys$cig przy otwartej trasie, spowodowatoby niszcze-
nie maszyn i odebratoby raidom charakter préby ma-
szyn uzytkowych.”

— .| ja moge stwierdzi¢ po sebie*, — dodaje Gar-
gul — ,ze raidy nie niszczg maszyn. Moja BMW prze-
szta ki.kanascie ciezkich raidéw, w tym dwa ,Tatrzan-
skie“, ,,S'wit;tokrzyski“, .Motocross“, dwa ,0 Ztoty

Puder Wybrzeza“, a jest w stanie bardzo dobrym
i nigdy nie miatem powazniejszych defektéw. Mam
natomiast inng my$.: wielu z nas startuje obecnie, na
maszynach stanowigcych wilasno$é spoteczng — klu-
béw, zrzeszen sportowych, czy PZM. Dla zapobiezenia
lekkomy$inemu uszkadzaniu maszyn wydaje sie ce-
lowe wprowadzenie do regulaminu raidéw ujemnej
punktateji za uszkodzenie maszyny na trasie.”

Dyskusja staje sie .coraz bardziej ozywiona. Zabie-
raja gjos St. Brun, Micloch, Koprowsk , Maslank.ewicz.
Padajag nowe pomysty, poddawane sg rzeczowej kryty-
ce. Przystuchujgcy sie dyskusji Vprez. PZMot. — Dyr
Askanas us$miecha sie z zadowoleniem. Tak, to byta
dobra inicjatywa! Nietylko sit nabiorg nasi czotowi
motocyklisci mtodzi semochodziarze podczas pobytu
na Bukowinie, a_e wzbogacg jednocze$nie swe do-
Swiadczenie i pogtebig swe wiadomos$ci techniczne oraz
sportowe.

Ta dyskusja, ktorej jestem Swiadkiem, zywo przy-
pomina mi przemystowg narade wytwodrcza, gdzie tez
przeciez wymienia sie doSwiadczenia, poddaje sie kry-
tyce niedociggniecia, podaje sie sposoby zaradzenia
ztu, wysuwa wnoski, pomysty. ,Sportowe narady wy-
tworcze“, jakie odbywaly sie ccdzien na Bukowinie
w ramach obozu kondycyjnego kadry reprezentacyjnej
PZMot nietylko, ze byly wielce pozyteczne dla ucze-
stniczgcych w nich motorowcéw, lecz rowniez datly
wiele ciekawego materiatu dla PZMot, dla Komisji
Sportowej i Teclimcznej.

PZMot organizujac obéz na Bukowinie postawit mu
za cel podniesienie kondycji fizycznej naszych repre-
zentantéw, oraz pogtebienie ich wiedzy fachowej, oraz
spoteczno-po’itycznej. Program obozu n'e przew.dywat
zadnych praktycznych zaje¢ technicznych, czy tez tre-
ningéw motocyklowych, by zapewni¢ kadrowiczom pet-
ny wypoczynek przed czekajgcym ich sezonem. Posta-
nowiono natomiast wprowadzi¢ pogadanki z zakresu
wychowania obywatelskiego, oraz sportowo-techniczne,
prowadzone systemem samoksztalceniowym. Powota-
no Rade Techniczng obozu, do ktérej weszli m. in. bra-
cia Brun, oraz Zymirski (Jankowski niestety nie mogt
uzyska¢ urlopu z pracy) i postcw.ono jej za zadanie
przygotowywanie tematéw do pogadanek, przeprowa-
dzanie dyskusyj nad ciekawszymi zagadnieniami spor-
towymi i technicznymi.

System ten dat doskonate rezultaty. Dyskusiji, jak ta,
ktorej fragmenty przytoczyliSmy wyzej odbyto sie bar-
dzo wiele i — co godzi sie podkesli¢ — staly one na
wysokim poziomie. Poczatkowo zabierali glos bardziej
dos$wiadczeni, stopniowo jednak wszyscy dali wciggnac¢
sie do rozméw i wkrotce tez dato sie zauwazyé stop-
niowe podnoszenie sig poziomu slabiej zaawansowa-
nych teoretycznie uczestnikow obozu.

Tematy wybierano ciekawe. Tak np. 17 marca odby-
ta sie po tradycyjnej ,praséwce” bardzo interesujgca
dyskusja na temat, czy w nadchodzacym sezonie nale-
zy wprowadzac¢ jako paliwo obowigzujace dla maszyn
wyscigowych mieszanke handlowg B.A.B.7
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Mieloeh, K. Brun, Koprowski; Kupczyk i Yoellhagel
opowiedzieli sie za mieszankg B. A.B., za$§ St. Brun
znalazt sie w opozycji. Opracowano na ten temat spe-
cjalny wniosek, ktoéry przestany zos.ame do PZMot.
Stosowanie mieszanek handlowych B. A.B. przyczyni
sie w duzym stopniu do oszczedzenia maszyn wyczy-
nowych, o wyzszym stopniu sprezania, a co za tym
idzie pozwoli réwniez na oszczedzenie dewiz wyda-
wanych na kupno tych maszyn. W zwigzku z tym ka-
drowicze postanowili wezwaé pozostatych zawodnikéw
do przytaczenia sie do ich wniosku (w r. ubiegtym
sprawa paliwa w zawodach krajowych byla otwarta —
przyp. Red.).

*

Dlaczego nasze wrazenia z obozu kondycyjnego
PZMot zaczeliSmy od opisu pogadanek i toczonych
dyskusji? Ot6z dlatego, ze uwazamy je za jednag
z gtébwnych korzysci obozu! Do Bukowiny zjechali siig
zawodnicy z roéznych stron Po-ski, o ré6znych specjal-
nosciach wyczynowych, o réznym stopniu umiejetno-
Sci i przygotowania fachowego. Obok ,weterana“ tras
wyscigowych Mieloeha, ob.k doskonalego teoretyka
i praktyka K. Bruna, obok doswiadczonych Dagbrowskie-
go, St. Bruna, Zymirskiego i inn. znalazta sie¢ na Bu-
kowinie duza stosunkowo liczba zawodnikéw bez-
sprzecznie utalentowanych, ale mtodych jeszcze i wie-
kiem i doswiadczeniem. Obok wielokrotnych reprezen-
tantbw naszych barw zagranica, uczestnikow wielkich
imprez miedzynarodowych, znalezli sie zawodnicy, kt6-
rzy dopiero marzg o reprezentacyjnych orzetkach. Wy-
miana zdan, mozno$¢ zasiegniecia opinii i rozstrzygnie-
cia watpliwosci u doswiadczonych kolegéw znaczyta
badzo wiele!

Dodamy tez, ze trzytygodniowe wspotzycie z wzo-
rowymi naszymi sportowcami wplyneto dodatnio w
spos6éb wychowawczy na niektéyrch kadrowiczéw pod-
chodzgcych do sportu motocyklowego i (poczatkowo!)—
do obozu kondycyjnego w dos¢ miodzienczo-niefraso-
biiwy sposoéb. R

5

Wymienili§my juz wyzej jedng z waznych zdobyczy
obozu. Kolej teraz na drugg: podniesienie kondycji fi-
zycznej naszych reprezentantow! Motocyklisci tatwo
obrazajg sie, gdy kto$ wszczyna dyskusje na temat
.czy motocyklizm jest sportem?“, a tymczasem sami
chetnie dostarczajg argumentéw tym, ktérzy sportu
motocyklowego nie chcg za sport uwazac! Tak, jakgdy-
by sami byli zdania, ze w zawodach pojazdéw mecha-
nicznych decyduje tylko i wylagcznie maszyna, nie sta-
rajgc sie zupetnie o utrzymanie na ezytej kondycji fi-
zycznej. Na palcach moznaby wyliczy¢ tych, ktérzy pa-
mietajg o codziennej gimnastyce, ktérzy uprawiajg ja-
kie§ sporty, po za motocyklowym... Jezeli obéz kondy-
cyjny na Bukowinie zdotat przyzwyczaié¢ czterdziestu
jego uczestnik6w do codziennej gimnastyki, jesli za-
checit ich wszystkich do tak peknego sportu, jakim
jest narciarstwo — to jest juz naprawde bardzo duzo!
zywimy bowiem skromna nadzieje, ze moze za przy-
ktadem gimnastykujgcych sie mistrzéw péjdzie réow-
niez i szara bra¢ motorowa, a wtedy napewno nie be-
dziemy widzieli zawodnikéw wyczerpanych walka
z ciezkim terenem, czy tez nie wytrzymujgcych dwéch
z rzedu startow na torze zuzlowym...

Znakomitym instruktorem gimnastyki okazat sie
Mieloeh, ktéry moze by¢ przykiadem dla naszych mo-
tocyklistéw i samcchodziarzy, jak powinien dba¢ o swa
kondycje prawdziwy sportowiec!

_Poczatkowo obozowicze niechetnie dawali zapedzi¢
sie -de--p6tgodzinnej porannej gimnastyki na $nieznej
polance obok -j>Saenkiewiczéwki“, p6zniej -jednak przy-
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zwyczaili sie do niej,, wkrotce zresztg odczuwajgc do-
datnie jej skutki! Inna rzecz, ze:girpmastyki nie daro-
wywano nawet go$ciom: doswiadczyt tego na wilasnej
skérze Wasz sprawozdawca, mato! — doswiadczyt tez
i prezes Askanas podczas kilkudniowego pobytu na
obozie!... (podobno obaj gimnastykuja sie teraz stale! —
przyp. Red.).

Lepsze znacznie, niz w Zakopanem warunki $niezne
na Bukowinie pozwolity obozcwiczom na zazywanie
rozkoszy ,biatego szalenstwa“ niemal da konca obozu.
PZMot zaangazowat specjalnego instruktora PZN i pcd
jego kierunkiem <¢éwiczono po kilka godzin dziennie,
odbywano nawet dluzsze (ponad 20 km) wycieczki nar-
ciarskie, najbardziej za§ zaawansowani, jak b-cia Bru-
nowie, Kaznowski, Kopowski, Mieloeh, Olejniczak,
Wozniak i Voednagel dokonali podczas specjalnej wy-
cieczki zjazdu z Kasprowego Wierchu przez Hale Go-
ryczkowa do Kuznic.

Czyz trzeba dodawaé¢, ze humory przez caly czas
trwania obozu byty znakomite, ze ptatano sobie wza-
jemnie niezliczong ilos¢ kawatow, ktérych ofiarg pa-
daly nawet obozowe witadze?... Czyz trzeba dodawag,
ze wszyscy obozowicze opuszczali Bukowine w petni
zadowolenia, opaleni, wypoczeci i z pelnym zasobem
sit, ktére tak potrzebne im beda pcdczas rozpoczyna-
jacego sie lada dzien sezonu, obfitujgcego w roku bie-
zacym w wiele powaznych imprez miedzynarodowych!

Pierwszy w historii naszych sportbw motorowych
ob6z kondycyjny dla czotowych zawodnikéw motocy-
klowych i utalentowanej mtodziezy samochodowej—to
wyraz nowego stosunku do sportowca - zawodn kx, to
dowdd opieki jakg jest on otaczany w nowej struktu-
rze sportu Po ski Ludowej, to- ¢jednocze$nie pierwszy
sukces potgczonej organizacji: Polskiego Zwigzku Mo-
torowego!

P ik

0SzZCZEDZAC MASZYNY — DLUGOFALOWE
ZOBOWIAZANIA CZOLOWYCH MOTOCYKLISTOW

Na zakonczenie obozu motorowej kadry reprezenta-
cyjnej w Bukowinie Tatrzanskiej odbylo sie w dniu
19-go marca rb. zebrane, na kté6rym uczestnicy obozu
rozumiejgc i doceniajgc potrzebe i wartos¢ diugofalo-
wego wspotzawedn etwa w sporcie motocyklowym,
zobowigzujg sie do najracjonalniejszej i obliczonej na
najdtuzszy okres eksploatacji sprzetu spotecznego, ja-
kimi sa motocykle raidowe, wyscigowe i zuzlowe.

Ponadto zawodnicy wys$cigowi postawili wntosek
o wprowa lzenie w biezacym sezonie 1950 r. do regu-
laminu imprez wys$cigowych w kraju (n:e wytaczajgc
imprez miedzynarodowych rozgrywanych w Polsce)
punktu, ktéry by zezwalat startowac¢ jedynie na pali-
w e krajowym Centrali Przemystu Naftowego, znaj-
dujgcym sie na stacjach benzynowych.

Uczestnicy obozu uwazajg tez za konieczne niezwtocz-
ne ubezpieczenie wszystkich licencjonowanych zawod-

nikéw motocyklowych od wypadkéw, na zycie oraz od
odpowiedzialnos$ci cywilnej.

LUDOWY KLUB SPORTOWY W DABROWCE POD
WARSZAWA otrzymatl moznego protektora — Sekcje
Motorowg WKS Legia. Czlonkowie Sekcji Motorowej
podjeli sie bezinteresownie " przeszkoli¢ wszystkich
zgtaszajgcych sie cztonkéw LKS Dagbrowka. W pierw-
szym rzucie zgtos-to s'e ponad 150 kandydatow! ,Le-
gionisci* beda mieli nie mato pracy! Szkolenie odbywa
sie przewaznie w niedziele.



TERMINARZ
ZAWODOW SAMOCHODOWYCH W 1950 R.

A. OBOWIAZUJACE ZAWODY ORGANIZOWANE
PRZEZ WSZYSTKIE OKREGI

1. Dn. 16 kwietnia 1950 r. otwarcie sezonu sportu
motorowego oraz Jedn. Jazda Patrolowa Samoch.
2. Dn. 23 kwietnia 1950 r. Jedn. Jazda Koni(ur|s. Kat.
mn . ' D j
Jedn. Jazda Konkurs. Kat Il.

3. Dn. 14 maja 1950 r.

4. Dn. 28 maja 1950 r. Jedn. Jazda Konkurs. Kat |I.

5. Dn. 18 czerwca 1950 r. Jedn. Jazda Konkurs. Kat.
M. O. (eliminacja Mistrza Okregowego).

e Dn. 17 wrieSijia 1950 r. Jedn. Jazda Orientacyjna
Nocna.

Jedn. Jazda Patrolowa.

7. Dn. 22 pazdziernika 1950 r.
Jazda Dyspozycyjna

e Dn. 7 stycznia 1951 r. Jedn.
Zimowa.

B. ZAWODY ORGANIZOWANE PRZEZ Gt. KOM.
SP. SAM. ZARZ. Gt.

27 sierpnia 1950 Jedn. Konk. Kat. M. K.
Mistrza Krajowego).

5 12 wrzed$nia 1950 r. Migelzynarodowy Raid Tech-
mczno-Dos.v.adczalnv dla Samoch. Ciezarowych (zgto-
szony do FIA, zatwierdzony przez GKKF),

i R
RAIDY CZY IMPREZY DOCHODOWE?

W numerze 7 Biuletynu Klubowego — wydawanego
przez Tatrzanskie K. M. — nawigzujgc do zamiesz-
czonego w ,Motoryzacji“ artykutu ,Pierwszy w Polsce
Motocross , lutor porusza wazne zagadnienie przy-
sztosci raiddic motocyklowych w Polsce. Oto dostow-
na cytata T. K. M.:

.Nalezy przyja¢, ze raid jako taki jest najhardziej
Klasycznym i masowym ze sportow motocyklowych,
a nie zuzel i nie wy$cigi. Obawiamy sie jednak, ze 'dal-
szy rozuioj sportu motocyklowego péjdzie u nas w Kkie-
runku imprez bardziej popularnych i kasowych, cho-
ciaz dostepnych tylko dla elity. 1 dlatego nie wiele tu
V mogg najdalej idace wysitki organizatora raidu
oio”am ZeSCle* niecelowe) o ile sprawa ta nie znajdzie
szerokiego rozwigzania w oparciu 0o nowa strukture
yoisniego sportu i bardziej wtasciwe potraktowanie
portu motocyklowego przez wladze sportowe. Raid
oowiem jest deficytowy i zadne atrakcje, jak wy-
Scig, lub ciekawa préoba tego deficytu nie usung. Zato-
zenie zas, o ktorym sie czesto slyszy, ze nie nalezy
organizowa¢ imprez deficytowych — jest niestuszne.
.Port bowiem me jest przedsigbiorstwem spotecznym—
Jest sportem"”.

(eliminacja

raiddbw motocyklowych na

Sprawa zaniedbywania
rzecz wyscigébw szosowych i — przede w zystkim —
zuzlowych jest _zagadnieniem niestychanie waznym.

od komentowania za-

sie w tej chwili
ze Czy-

Wstrzymujac
cytaty wyrazamy nadzieje,

rn eszczonej wyzej
L2301

sprawie!” * ) **%xxx  wypowiedzie¢ si? w tej

ECHA MECZU ZUZLOWEGO HOLANDIA—POLSKA

reprezentacji Holandii, ktéra
ub. p. L. Rehorst
holenderskiego

Kierownik zuzlowej
bawda w Polsce w pazdzierniku r.
nadestat numer grudniowy czasopisma
mspeedway , poswieconego wyscigom na zuzlu. W nu-
merze tym zamieszczony zostat dwustronicowy repor-
az u  Wheyty holendrow w Polsce. Sprawozdawca
..opeedway” wyrazat sie z wielkim uznaniem o naszym
moczyku, okreSlajac go jako jeszcze szybszego i jesz-
cze lepszego niz w lipcu r. ub. na torach holender-
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A"Holendrom zaimponowaly obszerne reportaze
zuzlu, jakie znalezli w naszej prasie
sportowej i motorowej, narzekali natomiast na nasze
tory zuzlowe. O meczu w Warszawie przeczytalismy,
ze odbyt sie on przy kolosalnym entuzjazmie publicz-
noscig oraz ze Polacy zadni rewanzu za porazki w Ho-
landii, pojechali doskonale, dobrze przygotowani do
meczu przez szwedzkiego trenera Frieberga. Z wyniku
uzyskanego w Katowicach Holendrzy byli raczej zado-
woleni, spodziewajac sie widocznie wiekszej porazki.

Przyjecie w Polsce, goscinnos¢ i serdecznos$é¢ z jaka
spotykali sie na kazdym kroku, zwilaszcza ze strony
czynnikéw oficjalnych, ujety bardzo naszych gosci. Re-
portaz byt ilustrowany dwoma zdjeciami z meczu
w Warszawie, (wip.).

skich.
z meczéw na

ODZNACZENIA SPORTOWYCH
KIEROWCOW CZECHOSLOWACKICH

Gtéwna Komisja Sportowa Automobilklubu Czecho-
stowacji nadata honorowe odznaki klubowe kierowcom
sportowym, ktérzy w roku 1949 osiggneli wyb.toe
sukcesy Zlotg odznake otrzymat kierowca samochodo-
wy r. Sutnhar — za zwyc.estwo w 24 godzinnym mie-
dzynarodowym wy$c.gu w i"e M<ans, oraz ooiuoo.iaie
m-eijsca zajete w Rallye Monte Carlo w wyS$cigu o na-
grode miasta Brna i wysc.gu w Spa.' Z motocyklistéw
jotu pdznake otrzyma! A. Vitvar — za ztoty medal
zdobyty w Szes$ciodnibwce FJCM. a nadto za zwyc e-
SIWO0. w miedzynarodowym wy$cigu w Otomuncu,
zwyciestwo w urand Tr.x Pragi., zwyciestwo w rajdzie
*He nzia, sukcesy w Grani Prix Polski.

Srebrng odznake otrzymali rajdowcy R. Dusil, Cz
Kohi.cek, F. Marha, J. Paszttka, V. Stanislav — zk
Szesc.oin.owke FICM. za raid Heinzova (S.anislav
nadto za Lczne sukcesy w wys$cigach zuzlowych na
teien-e Czechostowacji i zagranicag) oraz L. Steiner —
zas ukcesy w kilkunastu wyscigach motocyklowych
(nx:n. Grand Prix Pragi).

MISTRZOSTWA MOTOCYKLOWE
OKREGU POZNANSKIEGO

Komisja Sportowa O. Z. M. Poznah ogtosita wyniki
raidowyeh i zuzlowych mistrzostw okregowych. W ka-
tegorii _raidowej mistrzostwa zostaly rozegrane na
podstawie 5 raidéw eliminacyjnych zorganizowanych
w Szamotutach, Poznaniu, Zielonej Gérze, Koninie
i Jarocmie. Mistrzostwa i wicemistrzostwa Okreou Po-
znanskiego na rok 1949 zdobyli: w klasie do 125 ccm.

. mistrz Michalak Stefan (Unia Szamotuty) 18 pkt.;
wicemistrz  Kulski Fr. (Unia Szamotuly) 11 pkt.’
w klasie do 250 ccm. — mistrz Franke J. (Unia Sza-
motuty) 10 pkt----- wicemistrz Pawlak J. (Lechia Po-
znan) 6 pkt.; w klasie do 350 ccm. — mistrz Jaro-
szyk St. (Unia Poznan) 18 pkt.; w klasie pow. 350
ccm. — mistrz Zielinski Wt (Unia Poznan) 14 pkt —
wicemistrz Wapniarek Fr. (Unia Poznan) 14 pkt.'

W punktacji klubowej: 1. Unia Szamotuty 58 pkt.,
29 'I'S * F Tian V Pkt> 3' Witbkniarz Lechia Poznan

j Iskra Jarocm 34 Pkt.,, 5. Unia Oborniki 15.
W kategorii zuzlowej odbyty sie w r. 1949 rozgryw-

ki, °fmd1Strz?ftW0  druzynowe Okregu Poznanskiego
iw /m T f Okl egowe> Li*i Zuzlowej), w wyniku ktd-
7821 N ttro?tr7°1TPrZypadi0 Gwardii Krotoszyn 11
MISHZ8SWo Blrell Ford¥ndless”) Fat MANVILH0G
i K- J5I' 0strow) przed BIochem J. (Unia

Zielona Géra) i Chotdowskim (K. M. Ostrow).
vhir>~1ttrZ0St)vaCh Z' ! yznan . startowac ? {i
acznle zawdnicy posmdajqcy icencje juniora, HI]VS
PIERWSZA KOBIETA - KONTROLEREM LINII

AUTOBUSOWYCH jest ob. Matgorzata Musiot dotych-
czasowa konduktorka Slgskdh Linni Komunikacyjnych,

ora w marcu rb. zostala miaiuow&na koiitroloxém
SL L. Kom.
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DLUGOFALOWE ZOBOWIAZANIA
WARSZTATOWCOW TivS

W warsztatach PKS w Warszawie odbyta sie narada
wytworcza poswiecona diugofalowemu wspoétzawodni-
ctwu pracy.

Zebrani na naradzie pracownicy warsztatéw posta-
nowili jednogtodnie skréci¢ termm realizacji planu na
roz D.ezacy i wykona¢ go w przeciggu jedenastu mie-
siecy. Kownoct.eé$nie cala zaloga warsztatéw podjeta
indywidualnie i zb_orowo, szeieg diugoterminowych
zojowigzan.

M. in. oiygada $lusarzy postanowita wykonaé¢ w cia-
gu rO m.esre™y po lyu proc. no.my, brygada e.ektro-

mcéfnterow — ioa proc. normy, brygada spawaczy —
Inu prcc. normy, brygada miodzrezowa — 160 proc.'
normy lid.

Po~a tym zebrani na naradzie robotnicy postanowili
przeprowadzi¢ w biezgcym roau szeroko zakrojong ak-
cje oszczednosciowag w gospodarce materiatami. Akcja
ta da.a w ioku ub.eglym na teien.e warsztatéw ponad
38 mim. zi oszczeonosci. W roku 1950 suma ta znacznie
wziosnie.

Roéwnoczes$nie zaloga warsztatow mechanicznych PKS
w Warszawie wezwata do wspdéizawodnictwa w pracy
i cszczeanosc., zatogi innych warsztatéw PKS na tere-
nie krajti.

KbUri RACJONALIZATOROW ZST W WARSZA-
W IE powstat ostatnio skupiajgc 20 warsztatowcoéw tych
Zaktadow. Na zebraniu organizacyjnym wybrano za-
rzad i ustalono wytyczne dziatalno$ci. M. in. przewi-
duje sie utworzenie specjamych kuiséw technicznych

dla robotnik6w oraz nawigzanie $c.slej wspoipracy
z Biurem Konstrukcji i Usprawnien Tecnnieznych przy
dyrekcji ZST.

Dyiekcja zaktadow przyrzekia daleko idaca opieke

i pomoc w postaci finansowania potrzeb klubu i wypo-
sazenia bibnoteki w niezbedne az-efa naukowe i tech-
niczne.

Klub w ZST-2 jest juz dwudziestym czwartym klu-
bem racjonalizatorskim zorganizowanym w Warszawie.

20 TRAKTORZYSTEK SZKOLI PPB BOR W WAR-
SZAWIE. Szkolenie teoretyczne i praktyczne odbywa
sie na terenie osiedla Muranowskiegc. Kandydatki na
kierowcow c agnikow odbywajg probne jazdy po uli-
cach stolicy, wzbudzajac sensacje wsréd przechodniéw.

Przy pompowaniu két wysok'ego ci$n’en‘'a zaleca sie

zawsze ostroznos$é. Wskizanytr, jest zabezpieczy¢ kcto

w czasie pompowa-ira na wypadek gdyby pierscien

pekt lub wyskoczyt. Jak podano na rysunku, zabezpie-
czenie takie jest tatwe do wykonania.

Sktadano i drukowano w drukarni R.SW ,Prasa“, Ai.
61 x86, 70 gr. Karton V kIl 61x86.

Druk-sat. VIl kl.
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MECHANIK - PORADNIK TECHNICZNY
Wyszly z druku zeszyty 6, 7, 8 9 i 10 tomu czwar-
tego — czesSci p.erwszej — zawierajgce rozdzialy o:
silnikach parowych tlokowych, turbinach parowych,

urzgdzeniach kondensacyjnych, o silnikach spalino-
wych ttokowych.
Nadto wyszty z druku zeszyty 2 i 3, 4 i 5 tomu

pierwszego — czeSci drugiej. Zeszyty te zawierajg na-
stepujgce rozdziaty: gazy, para wodna, mieszaniny
gazow, maszyny chtodnicze ttokowe, wplyw par i ga-
z6w, spalanie, zasady oogélne elektrotechniki, maszyny
elektryczne, transformatory i przetwornice, zasady
elektroniki, chemia ¢ig6lna, chemia organiczna.

Nadto ukazat sie zeszyt 2-gi tomu drugiego — czesci
pierwszej, zawierajacy, rozdziaty: badanie metali i ich
stopow.

MECHANIKA TECHNICZNA

Autor — inz. M. Krainski.
Opracowan.e Inst. Wyd. S. I. M. P. -Wa.
Wydawca — Centr. Urz. Szkol. Zawodowego.

Praca zawiera nastepujace dzialy: kinematyka czyli
nauka o ruchu, statyka, dynamika cial sztywnych, wy-
trzymatos¢ materiatow, hydrostatyka, hydrodynamika.

WYKLAD ELEMENTOW MASZYN — CZ. III.
NAPEDY

Autor — dr inz. Wactaw Moszynski.

Wyiawca — Inst. Wyd. S. I. M. P. W-wa.

Trzeci tom doskonale opracowanego Wyktadu Ele-
mentow Maszyn (bardzo staranna szata graf czna)
ctoe.muje napedy cierne, ciggnowe (pasowe, linowe
1 tancuchowe) oraz zebate.

42. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez starostwo GrocLkie w Warsza-
wie. kat. Ill, Nr 7027, na nazw. Zbigniew Gujiski, zam.
w Warszawie, ul. Targowa Nr 43.

43. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez urzad woj. w Krakowie, na naizw.
Zbigniew Brzozowski, zam. w Warszawie, ul. Sucho-
dolska Nr 16.

44, SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez starostwo w Bielsku, kat. llia,
na naizw. J6zef Zarebski, zam. w Czechowicach SI ul.
Prez. Bieruta Nr 28.

45. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, na nazw. Kazimierz Rozum, zam. w Krakowie,
ul. Szewska Nr 21 m. 16.

46. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie trak-
tora, wydane przez starostwo w Sepolnie, kat. IIIB, Nr
0002/49, na nazw. Tadeusz Malczewski, zam. w Sepol-
nie Krainskim, ul. Jeziorna Nr 7.

47. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez urz. woj. w Kielcach, kat. zawo-t
dowe, Nr 19243, na nazw. Witadystaw Sek, zam. w Rem-
bertowie, ul. Jagietty Nr 38.

48. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warsza-
wie, kat. Il, Nr 6323, na nazw. Feliks Przybysz, zam.
w Warszawie, ul. Wiejska Nr 11.

49. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez urzad woj, w Bydgoszczy, kat.
Ilia, Nr 0282/49, na nazw. Stanistaw Skaza, zaim. w
Inowroctawiu, ul. Sienkiewicza Nr 22.

50. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez starostwo w Aninie, kat. Il, Nr
0264/49, na nazw. Zygmunt Kopi$§, zam. w Remberto-
wie, ul. Mariana Buczka Nr 32 m. 4.

51. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez Komisariat Rzgadu w Warsza-
wie 39 r., kat. Ill, na nazw. Mieczystaw Trzaskowski,
zam. w Karczewie, ul. Rynek Nr 30.
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52. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
wiodu, na nazw. Franciszek Mahtes, zam. w Zazdro$ci,
P-ta Woszczyce, pow. Pszczyna, woj. Sl. Dab.

53- ZAGUBIONO pozwolenia na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez urzad woj. we Wroctawiu, kat. U,
7 1130/49, na nazw. Czestaw Kruczek, zam. we Wro-
ctawiu ul. Psie Budy Nr 11 m. 5.

54. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez Kccnisarjat Rzadu w Warszawie,
kat. zawodowe, Nr D/324, na nazw. Wactaw Swierezyn-
ski, zam. w Goérce k/W-wy, ul. Odoianska Nr 18,

55. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez urzad woj. w Katowicach kat.
111, Nr G 387/38, na nazw. Antoni Grzywa, zam. w Biel-
aku, ul. Wilsona Nr 15 m. 7.

56 ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez urzad woj. we Wroctawiu, kat.
amatorskie, Nr 2801 na nazw. Ryszard Antonowicz,
zam. we Wroctawiu, u!. Roosevelta Nr 9, m. 21.

57. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane iprzez Zarzad Miekki w Lublinie, kat.
Ilia, Nr 0163/49, na nazw. Janusz Stocki, zam. w Lu-
mhiie ul. 1-go Maja Nr 40 m. 10.

58. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez urzad woj. w Gdansku, kat. Ili,
Nr 04120, na nazw. Feliks Binkowski, zam. w Stupsku,
ul. Deotymy Nr 25 m. 3.

59. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane .przez urzagd woj. w Poznaniu, Nr 11528
ha nazw. Stanistaw Gtadczak, zam. w Cielczy, pow.
Jarocin,'woj. poznanskie.

60. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez urzad woj. w Lublinie, Nr 6279,
ha nazw. Witold Stepien, zam. w Lublinie, ul. Prze-
mystowa Nr 24' m. 1.

61. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez urzad woj. w Lublinie nr 291 na
nazw. Zygmunt Cholewinski, zam. w Lublinie, ul. Ar-
chidjakowska nr 6.

62. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez urzad woj. w to-Jzi zawodowe
nr 7423 na nazwisko Mieczystaw Bogdanski, zam. w
todzi, ul. Jodlowa nr 11.

63. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
?snCilodu uydane Przez urzad woj. w todzi, kat | nr
,°6 na nazw. Zbigniew Zebrowski, zam. w Krakowie,
ul. Krakusa nr 20.

64. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warsza-
Wle>amatorskie na nazw. Jerzy Stasiak, zam. w War-
szawie, ul. Chetmska nr 12.

65. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez urzad woj. w Katowicach, na
nazw. Maksymilian Szyncel, zam. w Bielsku, ul. Sta-
dna nr 22.

66. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie moto-
cykla wydane przez Zarzad Miejski w todzi, kat. IV
nr 1286/49, na nazw. Roman Stefaniak, zam. w todzi,
UJ. Legionéw nr 33 m. 10.

67. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w Glansku. kat.
Nla, nr 1129/49, na nazw. Zenon Urbanowicz zam. w
Gdansku, ul. Lubuska nr 2—1.

68 SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urzad woj. w Warszawie, kat. |
m 8812 na nazwisko Wtadystaw Soitys, zam. we Wroc-
tawiu, ul. Stalowa nr 73.

69- ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-

chodu, wydane przez Zarzad Miejski w Bytomiu, kat. U
fr 0198/49 na nazw. Oskar Strzebniczyk, zam. w By-
I°miu, ul. Grottgera nr 25.
_?0. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa~
uozhcdu wydane przez urzad woj. w Warszawie Kkat.
«wodowe nr 238 ha nazw. Kazimierz KgkoLzam .Swi-
uer k/W-wy, ul. Gérna nr 17.

-rJ1' SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
«?ch. wydane przez starostwo Warszawa-Praga. kat. |l

nr 5921 n.a nazw. Tadeusz Uszynski, zam. w Warsza-
wie, ul. Raszynsfca nr 12 m. 6

~"GUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Zarzad Miejski w Warszawie,

'<5 a nazw- Czestaw Topolski, zam. w Szczecinie,
ul. S]asl?a nr 20.

73. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez Zarzagd Miejski w Czestocho-
wie kat, Ilia nr 500/49. na nazw. Zdzistaw Jung zam.
w Czestochowie, ul. Swierczewskiego nr 21.

74. ZAGUBIONO pozwoleme na prowadzenie poi.
mech” wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warsza-
wie, kat Il, na nazw. Kazimierz Piotrowski, zam w
Warszawie, ul. Zgbkowska nr 14.

75. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez starostwo w Elblagu, kat. llia,
nr 0001/49 na nazw. Maiian Sikora, zam. w Elblagu,
ul. Kosynieré6w Gdynskich nr 5 m. 1

16. ZAGUBIONO .pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez Zarzagd Miejski w Szczecinie,
kat. Il, na-nazw. Jan Pytko, zam. w Szczecinie, ul.
Sigska nr 34 m. 13.

™ SKRADZIONO pozwolenia na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez Zarzagd Miejski — Wydz. Kom.
w todzi kat. Il nr 1033/49, na nazw. Jan Rakowski,
zam. w todzi, ul. Piotrkowska nr 287.

78. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie mo-
tocykla wydane przez urzad woi. w Biatymstoku, kat.
IV, nr 2767, na nazw. Ireneusz Kryszyn, zam. w War-
szawie.

79. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochoru wydane przez Zarzad Miejski w Bydgoszczy,
kat. Il, nr 0366/49, na nazw. Henryk Klim, zam. w Byd-
goszczy, ul. Wt .Betzy nr 110/16.

80. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w War-
szawie, kat. Ili, nr 5654, na nazw. Zygmunt Remiszew-
ski, zam. w Warszawie 9, ul. Bartnicza nr 41.

81l. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez Komisariat Rzadu w Warszawie,
kat. zawodowe, nr 47519. na nazwisko Jan Krajewski,
zam. w Warszaw-e, ul. Konopacka nr 6, m. 25.

Pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu® wydane przez urzad woj. w Krakowie, kat.
amatorskie nr 23329, na nazwisko Mikotaj Kowalik,
zam. w Krakowie, ul. Liszki nr 15.

+#83,ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie mo-
tocykia wyjane pr2ez Zarzad Miejski w todzi Kkat.

"r V,,; na oowisko Czestaw Starzynski, zam. w
Eodzh ul."Wojska Polskiego nr 40.

rv,""? AGUBJONO Pozwolenie na prowadzenie sa-
N w StknTJ ./ 262 Ur2ad WO0i- w Kielcach na

KiZUSIM, ul. SleMPdWkazaam- 1y Ostroweu  Swieto-

mo’'hoih"GG5IGNO pozwo'en‘e na prowadzenie sa-
naaw Gzp"s przez urZftd woi. w Bialymstoku, na

lazina' nr ~ z. 2° ' Z&m' w Bia*stoku, ul. Ze-

86' ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu. wylane przez urzad woj. w Katowicach,
kat. Il nr 6043/44668, na nazw. Piotr Cichon, zam. w
Chorzowie Il, ul. Siemianowicka nr 9.

S?;, ZAGUBIONO .pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, na nazw. Edward Juranek, zam w Chelmie
Lub., ui. Lubelska nr 124.

88 ZAGUBIONO po wolenie na prowadzenie sa-
mochodu, kat. llia nr 1631/49. na nazw. Zenon Rataj-
czak, zam. w Bydgoszczy, ul. Miedza nr 6.

89 ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.

Tr~rr"'n9swlone przez Zarz3d Miejski w Sopocie, kat.

w S r!d f9,inp naZW- Brunon Henryk Bataban, zam.
w Sopocie, ul. zerwonej Armii nr 87, m. 1

90. SKRADZIONO pozwolenie na prewa lzenie sa-
mochodu, wydane przez starostwo w Dzierzondwie,
kat. H nr 0014/49, na nazw. Marian Ostaszewski zam
w Pieszycach, ul. Noworudzka nr 27.



PANSTWOWA
KOMUNIKACJA SAMOCHODOWA

| PRZEDSIEBIORSTWO  TRANSPORTOWO SPEDYCYJNE

DYREKCJA GLOWA4A:
Warszawa, Grojecka 42-a, lei. 44841-2-3-4-5
KONTO BANKOWE:
Neracowy Bark Rldd Qkdaat Gony Warszang, konto aperayjre 1030
Dyrekcja Okregowa Gdanska Nowy Port, ul Marynarki Polskiej 20/22 tel 42579 42091
41262, 41138.
Dyrekcja Okregowa Krakowska Eynek Giéw ny 17, tet. 58847, 58321, 50175.
Dyrekcja Okregowa toédzka UIl. Wigury 7, tel. 20443, 26231,20512.
Dyrekcja Okregowa Olsztynska Ul. Partyzantow 79, tel. 2411.
Dyrekcja Okregowa Poznariska Ul. Gasiorowskich 4, lei. 7627-8.
Dyrekcja Okregowa Slaska Chorzéw, Plac 1-Maja 16, tel 41021-2-3.
Dyrekcja Okregowa Warszawska Ul. Chmielna 51/53, tel. 82563-4.
Dyrekcja Okregowa Wroctawska Ul. Swierczewskiego 95, tel. 3238, 3479, 3587.

Przedmiotem dzialalnosci P. KS. — P.T.S. jest:

wykonywanie regularnych i nieregularnych przewozéw oso6b i towaréw w transporcie dro-
gowym; wykonywanie wszelkich czynnosci wchodzagcych w zakres spedycji krajowej
i skladowania; dokonywanie wszelkich innych czynnosci wchodzacych w zakres transpor-
tu drogowego i spedycji krajowej; wedtug zamoéwien przyjmowanych w Ekspozyturach
i Stacjach Terenowych P. K. S. — P. T. S.

Bedzin Grudzigdz Lubliniec Pita Szczawnica
Biata Podlaska Herby Stare Lwowek Piotrkéw Szczecin
Biatystok Inowr.ocla\,/v tancut Ptock Szczecinek
Bielsko Jelenia Goéra . "
: [ tomza Po-znan Szczekociny
Bochnia 65dz i
" Kalisz Lodz Prudnik Szczytno
e de-\ilzz Kamienna Géra M-ikoléw ' Przemys$l Tarnéw
Kartuzy Miedzychod Rabka Tczew
Bytom Ketrzyn Mtawa Racibo6rz Tomaszéw Maz.
Czestochow & Kielce Mragowo Radom Torun
Cheim Kluczbork Muszyna Radomsko Torzynh
Cholnl'ce Ktodzko Mys$lenice Rzepin Turek
C.horzow' Kotobrzeg Myszkow Rzeszow Ustka
C!eCh_a”OW Konskie Nowy Port Rybnik Watbrzych
C!gamce Kostrzyn Nowy Sacz Sieradz Warszawa
Cieszyn Koszalin Nowy Targ SiedIce Wejcherowo
Da-HO.WO” KozZlo Nysa Sierpc Wielun
Dzierzoniow Krakow Olesnica Skierniewice Wroctaw
Elblag Krakéw Nowa - Olsztyn Stupsk Wrzeszcz
Etk ) Huta Otawa Stomniki Zabrze
Gdan-sk Krasnik o Opole Sosnowiec Zakopane
qur_ua Legnica 0sno Sroda Zamo$é
Gllywce Lemborg Ostroda Starogard Zawiercie
Gniezno Lemierzyce Ostrow Wilkp. Staropole Zdunska Wola
Gorzéw Luban Ostrowiec Sw. Suwalki Zielona Gora
Grodzisk Lidzbark P ' e Swodnica Zurawica
Groéjec Lublin P,.. Szczakowa Zyrardow



