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Poprawa jest —ale śm iesznie m ała
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Po długotrw ałym  okresie tępienia ruchu 
samochodowego, przy pomocy wysokich 
opłat celnych i podatkow ych oraz przeróż­
nych utrudnień biurokratycznych, rząd 
wszedł nareszcie pod naciskiem opinii pu­
blicznej — na w iosnę 1936 roku — na drogę 
popierania m otoryzacji.

W  tym celu w ydano szereg ustaw, rozpo­
rządzeń, zarządzeń i okólników, bądź przy­
znających ulgi podatkow e i obniżających 
opłaty  celne od wozów im portow anych, 
zwłaszcza m ałolitrażow ych, ¡bądź też uprasz­
czających a naw et zupełnie usuw ających 
niektóre przepisy adm inistracyjne, k tó re  
w praktyce okazyw ały się niczym  innym, 
jak  tylko zwykłą form alistyką i tw orem  św. 
Biurokracego. W  rezultacie społeczeństwo 
polskie, k tóre przez szereg lat było system a­
tycznie odsuwane od ruchu motorowego, za­
częło z pow rotem  zw racać się ku sam ocho­
dom, m niej się już obaw iając przykrych kon- 
sekw encyj, jakie do niedaw na jeszcze p o ­
ciągało za sobą nabyw anie pojazdu m echa­
nicznego.

Złagodzenie więzów, krępujących ruch 
m otorowy, znalazło też i w yraz we w zroście 
liczby kursujących wozów. W edług danych 
oficjalnych w ciągu 1936 roku przybyło w 
Polsce 3339 pojazdów mechanicznych i w 
dniu 1 stycznia 1937 r. nasz park m otorow y 
podniósł się liczebnie do 37.468 pojazdów  
mechanicznych. Rzecz' oczywista był to 
przyrost bardzo skrom ny, ale w w arunkach 
naszej sm utnej rzeczyw istości m otoryza­
cyjnej by ł on w yrazem  znam iennego prze­
łomu, gdyż oznaczał zwrot od system atycz­
nej demotoryzacji ku wprawdzie maleńkiej, 
ale już wyraźnej poprawie.

A  cóż nam  przyniósł ubiegły rok 1937?
W edług tym czasow ych danych w ciągu 11 

miesięcy ub. roku liczba zarejestrow anych 
w kraju  pojazdów  m echanicznych w zrosła o 
7125 wozów. W dniu 1 grudnia ubiegłego ro­
ku posiadaliśm y ogółem 44.643 pojazdów  
mechanicznych. W  tym  19.705 samochodów 
osobowych, 1.750 autobusów, 10.321 m otocy­
kli, f239 pojazdów  specjalnych.

D ane co do ruchu m otorowego w grudniu 
roku ubiegłego nie zostały jeszcze opubliko­
wane, ale miesiąc ten mógł raczej przynieść 
ubytek, a nie w zrost liczby kursujących po­
jazdów  m otorow ych, w skutek w ycofywania 
maszyn zużytych. M ożna więc przyjąć, że 
w ciągu całego roku ubiegłego przybyło w 
w Polsce około 6.800 pojazdów mechanicz­
nych. W  szczególności w zrosła liczba sam o­
chodów osóbowych o 3.820 wozów, sam ocho­
dów ciężarowych o 1.248, taksów ek o 384, 
autobusów  o 207, m otocykli o 1.431 i pojaz­
dów specjalnych o 85 sztuk.

C yfry  te oznaczają przyrost netto, t. j. po 
odliczeniu wozów, w ycofanych z ruchu 
w skutek zniszczenia. Ogółem sprzedaż no­
wych pojazdów mechanicznych osiągnęła w 
w roku ubiegłym przeszło 9.000 wozów, z 
czego ponad 2000 poszło na odm łodzenie ta ­
boru.

Czy w zrost m otoryzacji w roku ubiegłym 
jest dostatecznie duży? A bsolutnie nie! 
W praw dzie w zrost je st w yraźny i naw et 
dwa razy większy, niż w roku 1936, ale s ta ­
nowczo nie zaspokaja on naszych potrzeb 
transportowych i co najważniejsza obron­
nych.

Musimy bowiem sobie uprzytom nić, że 
w skutek niewłaściwej polityki fiskalnej i b iu­
rokratycznej, kraj nasz został zupełnie ogo­
łocony w ciągu ostatnich lat z pojazdów mo­
torowych. Ta dem otoryzacja Polski była tym 
groźniejszą, że wokół nas, we w szystkich 
państw ach odbywał się istny wyścig w za­
kresie  w zrostu m otoryzacji i w niektórych 
krajach ruch m otorow y przybrał w prost fan­
tastyczne rozmiary. (Poza tym  nasz park m o­
torow y nie tylko był nikły pod względem 
liczby, ale też niesłychanie zużyty i znisz­
czały w skutek posiadania nadm iaru starych 
modeli, k tó re  właściwie dawno już powinny 
być w ycofane z obiegu.

Znajdow aliśm y się więc na sam ym  dnie 
klęski m otoryzacyjnej, stoczyliśm y się do 
poziomu półdzikich narodów  afrykańskich 
i dopiero od półtora roku zaczynam y nieco 
z tego upadku się dźwigać. Ale nasze podno­
szenie odbyw a się w tak  powolnym  tempie,
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zwłaszcza, że w innych państw ach za granicą 
tem po m otoryzacji nie tylko nie słabnie, ale 
coraz bardziej się wzmaga, że to musi napa­
wać troską i niepokojem  każdego myślącego 
obywatela. Bo cóż znaczą te zaledwie 44.643 
pojazdy mechaniczne, k tóre kursują po 
ogrom nych przestrzeniach 34-milionowego 
państw a polskiego, gdy np. w 68-milionowej 
Rzeszy N iem ieckiej kursuje obecnie prze­
szło 3 miliony wozów m otorow ych. I cóż 
znaczy ten w zrost, jaki nastąpił w roku ubie­
głym w ilości zaledwie 6.800 now ych po jaz­
dów m echanicznych, gdy w N iem czech przy­
było w tym  czasie przeszło 450 tysięcy no­
wych maszyn.

Może tu ta j k toś zróbić uwagę: N o tak, 
N iem cy m ają dużo sam ochodów i motocykli, 
ale też są od nas znacznie zam ożniejsi, 'bar­
dziej uprzem ysłowieni, i na wyższym  stop­
niu kultury.

Uwaga je st niewątpliw ie słuszna, bo nie da 
się zaprzeczyć, że motoryzacja jest funkcją 
zamożności, uprzemysłowienia i stopnia kul­
tury mieszkańców każdego kraju. Im w ięk­
szy je st dochód społeczny obywateli, im kraj 
posiada więcej fabryk i w arsztatów  pracy, 
im większe uświadom ienie społeczne i kultu­
ralne, tym  większa też je s t liczba pojazdów  
mechanicznych. A le jeżeli naw et uwzględnić 
różnice, jakie istnieją m iędzy Polską i N iem ­
cami w zakresie dochodu społecznego, roz­
woju życia gospodarczego i kulturalnego, to 
też jeszcze nie znajdziem y wytłóm aczenia 
dla tej wielkiej dysproporcji, dla tej olbrzy­
miej przepaści, jaka w ytw orzyła się m iędzy 
nami, a innym i państw am i w zakresie m oto­
ryzacji. Co więcej naw et państw a uboższe i 
m niej uprzem ysłowione i niżej pod wzglę­
dem kulturalnym  od Polski stojące posiadają 
dzisiaj procentow o więcej pojazdów  m echa­
nicznych, niż my.

D ochodzim y do wniosku: M uszą więc być 
jakieś specjalne przyczyny, które powodują, 
że m otoryzacja w Polsce rozw ija się w tak 
żółwim tempie. Istotnie, przyczyny są bar­
dzo liczne i zasadnicze.

Jest faktem  bowiem bezspornym , że ruch 
m otorow y pomimo akcji rządu, k tó ra  w yra­
ziła się, jak  już powiedzieliśm y w szeregu po­
sunięciach, natrafia  w dalszym ciągu na liczne 
przeszkody i trudności. A to dlatego, że 
dotychczasowa akcja promotoryzacyjna rzą­

du była i jest wysoce niedostateczna. To, co
dotychczas rząd zrobił na froncie m otoryza­
cyjnym , to są dopiero pierwsze nieśm iałe 
kroki, k tó re  w prawdzie oczyściły atm osferę 
i zainteresow ały więcej społeczeństw o po­
jazdam i mechanicznymi, tym  nie mniej nie 
usunęły w szystkich najw ażniejszych ham ul­
ców, u trudniających  korzystan ie i eksploa­
tację  pojazdów  m otorow ych w Polsce. To 
te'ż je st rzeczą jasną, że gdyby ulgi i ułatw ie­
nia były  większe i szersze, i w zrost m otory­
zacji by łby  u nas znacznie silniejszy. Jeżeli 
uświadomić sobie należycie, z jakim i jesz­
cze trudnościam i i przeszkodam i musi w 
Polsce borykać się właściciel sam ocho­
du, czy to osobowego, czy zarobkowego 
i jak  w ygórowane musi jeszcze uiszczać 
opłaty, ¡bądź w postaci podatków  bezpośred­
nich, bądź w postaci podatków  pośrednich, 
tkw iących np. w cenie sprzedażnej benzyny, 
to  trzeba do jść do wniosku, że atm osfera 
je st u nas nadal wysoce nieprzychylna dla 
m otoryzacji.

Jakież to są przeszkody, ham ujące ruch 
m otorowy w Polsce?

Przede w szystkim  najboleśniej dają się 
we znaki wysokie koszta eksploatacyjne. 
Jesteśm y krajem  ubogim, a mimo to koszty 
utrzym ania sam ochodów w naszym  kr-iju są 
bezporów anania wyższe niż za granicą. N a j­
w ażniejszą bodaj pozycją tych kosztów  
eksploatacyjnych stanow ią zbyt wysokie 
ceny środków napędowych a zwłaszcza ben­
zyny. O bniżenie od sierpnia 1936 r. ceny 
sprzedażnej benzyny z 68 groszy na 58 gro­
szy za litr w pompie były  tylko półśrod­
kiem. Cena benzyny jest w dalszym  ciągu 
wygórowana w skutek nakładania na benzy­
nę przez skarb państw a i związki kom unal­
ne zbyt w ysokich opłat.

Sprawę trzeba postawić jasno. Jeżeli rząd 
chce napraw dę rozw oju m otoryzacji, to  m u­
si istotnie stanąć na stanow isku, że benzyna 
jest artykułem pierwszej potrzeby i nie trak ­
tow ać jej jak  zagraniczne perfum y lub poń­
czochy jedwabne, Obłożone w ysokim  podat­
kiem luksusowym. Tym czasem  obecnie w 
cenie sprzedażnej benzyny, przeszło połowę 
stanow ią opłaty państw ow e i komunalne. 
W skutek tego benzyna w kraju  jest mało 
dostępna dla szerszych konsum entów, a jed ­
nocześnie tenże artykuł w ywożony je st z o­
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grom nym  deficytem  za granicę, po śmiesz­
ni niskich cenach, choć bynajm niej nie po­
siadam y takich bogactw  naftow ych, abyśm y 
solbie mogli pozwalać na upraw ianie deficy­
towego eksportu. Cenę benzyny podobnież 
jak  i sm arów  trzeiba obniżyć i to bardzo w y­
datnie, przez skasowanie, względnie zniesie­
nie opłat państw ow ych i sam orządowych, 
a będzie to  z pożytkiem  dla kraju. Ew entual­
ny ubytek wpływów, jaki tu taj nastąpi dla 
skarbu ,będzie szybko pokry ty  w zrostem  ru­
chu motorowego, a tym  samym i w zrostem  
konsum cji środków  napędowych.

N ie m niej dotkliw ą przeszkodą na drodze 
rozw oju m otoryzacji jest u nas brak garaży, 
k tó ry  ostatn io  przybrał rozm iary w prost 
katastrofalne. ¡Rzecz zastanaw iająca, rząd 
nad tym  kapitalnym  zagadnieniem  zupełnie 
przechodzi do porządku dziennego. A  prze­
cież, gdyby czynniki rządow e zawczasu po­
myślały o rozwiązaniu problem u garażowego, 
to dzisiaj nie ¡bylibyśmy świadkam i tak  ho- 
rendalnego zjawiska, że w niektórych m ia­
stach, a zwłaszcza w W arszaw ie i Gdyni, 
trzeba dzisiaj drożej płacić za zwykłą nie- 
opaloną szopę dla samochodu, niż za w y­
godny, dobrze um eblow any pokój. Przy tym  
problem  garażowy je st tego rodzaju, że ła ­
tw o go rozwiązać bez specjalnych nakładów  
pieniężnych. Potrzebny jest na to  tylko czas 
i decyzja. Poprostu trzeba tylko odpow ied­
nio zmienić niektóre paragrafy  praw a budo­
wlanego i nie w ydaw ać pozwoleń na nowe 
budowle, o ile odpow iedni procent kubatury  
nie je st przeznaczony na garaże.

Tym czasem  obecnie obowiązujące ustaw o­
daw stw o budow lane nie tylko nie sprzyja  
budowie garaży, lecz przeciwnie, wręcz je 
utrudnia, gdyż część budowli, przeznaczona 
na pomieszczenie dla samochodów, nie ko­
rzysta z ulg budowlanych, pożyczek pań­
stw ow ych i t.p. W  rezultacie pow stały ca­
le nowe dzielnice, w k tórych absolutnie nie 
przew idziano pom ieszczeń dla samochodów. 
Co więcej, samo Państw o pobudow ało cały 
szereg gmachów i domów i też nie pomyślało 
o garażach, choćby dla sam ochodów w łas­

nych insty tucyj i w łasnych urzędników. D o­
szliśmy do tego, że choć nasza m otoryzacja 
je s t jeszcze w pow ijakach, a p rzyrost rU- 
ćhu m otorow ego znikomy, a już brak garaży 
przybrał rozm iary katastrofalne. A  cóż bę­
dzie, gdy tem po w zrostu m otoryzacji p rzy j­
mie rozm iary, odpow iadające wymaganiom 
życia gospodarczego i potrzebom  obronnym  
Państw a?

Dużą też trudność stw arza na naszym  ryn­
ku niedostateczna podaż samochodów i m oto­
cykli. Brak niektórych m arek i modeli sa­
mochodów przybrał w letnich miesiącach u- 
biegłego roku bardzo silne rozm iary. Całe 
setki osób musiały czekać po kilka tygodni, 
a nieraz po kilka m iesięcy na zamówione 
wozy. Z am iast więc w ykorzystać istniejące 
możliwości zwiększenia liczby osób, nabyw a­
jących samochody, zmarnowaliśmy sezon  
ubiegły. Bo nie ulega kwestii, że gdyby rynek 
zawczasu był zaopatrzony w potrzebne wozy 
i gdyby sprzedaw cy, zam iast przyjm ow ać 
pozę dobroczyńców, z łaski przydzielających 
zakupione uprzednio m aszyny, zajm ow ali się 
propagowaniem  sam ochodów i zjednyw a­
niem 'klienteli, w zrost m otoryzacji w roku 
ubiegłym byłby  zapewne o parę tysięcy po­
jazdów  m echanicznych większy.

Tu również czynniki decydujące, k ie ru ją­
ce naszą polityką m otoryzacyjną, nie stanęły 
na wysokości zadania. Przecież głód sam o­
chodowy ujaw nił się już w roku 1936 i m oż­
na było łatwo przewidzieć, że zapotrzebow a­
nie na sam ochody w r. 1937 się wzmoże. T ym ­
czasem nic nie zrobiono, aby rozszerzyć za­
kres produkcji krajowej, choć nie ulegało 
kwestii, że podw ojona naw et ilość wozów 
krajow ych, cieszących się coraz szerszym  
wzięciem w śród publiczności, znajdzie łatw y 
zbyt.

W skutek braku sam ochodów produkcji 
krajow ej pow stała konieczność im portu wo­
zów zagranicznych, gdyż również sam ocho­
dy, m ontow ane w k raju , też nie były w s ta ­
nie zaspokoić potrzeb rynku wewnętrznego. 
Jednakże import samochodów był w dalszym  
ciągu chaotyczny i nie był u ję ty  w norm y,

S a m o c h o d o w e  W a r s z ta ty  E le k t ro te c h n ic z n e

M A R I A N C Z Y S Z
W a rs z a w a ,  L eszn o  75. Telefon  11-33-78.

P rz e w ija n ie  i n a p r a w a  d y n a m o ,  s ta r te ró w ,  m a g ­
n e t  i sy g n a łó w .  N a p r a w a  i ł a d ó w . a k u m . sam . 
w szy s tk ich  ty p ó w . R ob . w yk . ściśle fa ch o w o , 
szy b k o  i so lidnie . D o ja z d  t ra m w . 0, 9, 15 i P.
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odpow iadające naszym  w ym aganiom  i po­
trzebom . Z a kilka miesięcy, gdy obecnie 
im portow ane wozy trzeba będzie rem onto­
wać, wówczas w całej jaskraw ości w ystąpią 
ujem ne skutki tej pstrokacizny technicznej, 
jaka istnieje na naszym  rynku, gdzie dopusz­
cza się sprzedaż maszyn zagranicznych w 
znikom ych ilościach, zato najrozm aitszych 
typów  i bez żądania od sprzedaw cy posiada­
nia części zapasow ych i odpow iednio urzą­
dzonych stacyj obsługi.

A  gdy mowa o trudnościach i ham ulcach 
m otoryzacyjnych, to nie sposób pominąć 
spraw y obciążeń podatkowych. W praw dzie 
rząd przyznał ulgi podatkow e dla nowona- 
bywców sam ochodów  dekretem  P rezydneta  
R. P. z dnia 7 m aja 1936 roku oraz o k ó ł ­
kiem uzupełniającym  m inisterstw a skarbu z 
dnia 22 grudnia 1936 r., ale przyznane ulgi są 
niewystarczające, a sposób ich ujęcia niezbyt 
fortunny. Ulgi te  w ygasły z dniem 1 stycznia 
1937 r. O rganizacje gospodarcze i zaintereso­
wane sfery sam ochodow e n iejednokrotnie 
w ystępow ały nie tylko o przedłużenie tych 
ulg, ale i o odpow iednie ich znowelizowanie. 
Jak  dotąd, rząd wypowiedział się za prze­
dłużeniem  ulg, ale nie wiadomo, czy jedno 
cześnie nie nastąpi ich rozszerzenie. Tym cza­
sem ulgi podatkow e pow inny być w ten spo-

Jak obchodzić
O to zagadnienie, którego wagę we w łas­

nym, dobrze zrozum iałym  interesie, winien 
uświadom ić sobie każdy autom obilista, gdyż 
zarów no bezpieczeństwo, jak i kom fort jaz­
dy, a wreszcie oszczędność w eksploatacji 
wozu, ściśle są z tem  zagadnieniem  zw ią­
zane. P rak tyka w ykazuje, że bardzo dużo 
przedw cześnie zniszczonych opon ulega te ­
mu losowi wyłącznie z pow odu nieum iejęt­
nego lub niedbałego obchodzenia się z nimi. 
D latego też uw ażam y za jedno z najw ażniej­
szych swych zadań uświadom ienie kierów 
ców w tym  względzie i podajem y poniżej sze­
reg uwag i praktycznych wskazówek, jak  na­
leży obchodzić się z oponą, aby umożliwić 
naszym  czytelnikom  zapoznanie się z tą, tak 
mało znaną dziedziną i osiągnięcie najlep­
szych wyników, czyli najtańszego kosztu ki- 
lom etrażu opony.

W  artykule niniejszym  nie jesteśm y oczy-

sób zm odyfikowane, aby ułatwiały nabycie 
samochodów zarobkowych, przy czym dla n a­
bywców sam ochodów ciężarowych, autobu­
sów i trak to rów  należy znieść granicę 12 tys. 
zł cen nabycia, poza k tó rą ulg się obecnie nie 
udziela. N abyw cy sam ochodów osobowych, 
w razie w ydania na nowy wóz więcej niż 
12 tys. zł. również powinni mieć możność 
uzyskania ulg «podatkowych w granicach tej 
sumy.

Niezależnie od tego trzeba przyznać ulgi 
podatkowe dla nabywców samochodów uży­
wanych, obniżyć opłaty na Państwowy Fun­
dusz Drogowy, unormować ratalną sprzedaż 
samochodów, ułatwić zakładanie stacyj ob­
sługi i części zapasowych i t. p.

Jest więc jeszcze bardzo dużo do zrobie­
nia w zakresie poparcia m otoryzacji.

Jeżeli te przeszkody i trudności — a jest 
ich znacznie więcej, bo w ym ienilśm y tu ty l­
ko kilka najw ażniejszych i najbardziej ja ­
skraw ych — będą szybko usunięte, to i 
w zrost m otoryzacji przyjm ie u nas zgoła inne 
rozm iary. Bo potrzeby kraju  w zakresie 
sprzętu motorowego są olbrzym ie. 1 trzeba 
tylko społeczeństw u pomóc, a nie utrudniać 
w zaopatryw aniu się i w korzystaniu  z' po­
jazdów  m otorowych.

się z oponą?
wiście w stanie omówić w yczerpująco cało­
kształtu  zagadnienia. O graniczyliśm y się do 
omówienia zasad najisto tn iejszych , k tórych 
lekceważenie sta je  się z reguły przyczyną 
dotkliw ych strat.

D latego prosim y przeczytać niniejsze 
uwagi,, k tó re  nadsyła nam  kierow nictw o 
jednej z krajow ych w ytw órni opon.

K oszt kilom etrażu opony zależy od dobo­
ru właściwej opony, um iejętnego obchodze­
nia się z nią, przepisowego m ontow ania na 
odpow iednią i dobrze u trzym aną obręcz 
i wogóle od należytej pielęgnacji i kontroli 
w codziennym  użytku. P rosta  kalkulacja daje 
nam następujące rezultaty: zespół opon z re­
zerwą dla sam ochodu osobowego (czyli ogó­
łem 6 opon) kosztu je przeciętnie 

6 X 150.— zł. =  900 zł.
Przy przestrzeganiu obciążenia i ciśnie- 

oraz przy odpow iedniej obsłudze, przebiega
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opona sam ochodow a „STO M IL“ (na sam o­
chodzie osobowym ) na względnie dobrych 
drogach od 20.000 do 40.000 km., co przy
40.000 km. stanow i około 2 groszy na 1 kim; 
(dośw iadczony kierowca osiąga zależnie od 
w arunków  niejednokrotn ie k ilom etra/ znacz 
nie w yższy) — ta  sam a opona zużywa się 
przy wadliwej obsłudze już po przebyciu
6.000 km, co przy  te j samej cenie opon sta­
nowi 15 groszy za 1 km.

P rzejazd  100 km. kosztu je więc w pierw ­
szym w ypadku 2.— zł., w drugim  zaś 15.— 
zł., czyli 7 razy drożej.

Jeżeli przyjm iem y, że sam ochód osobowy 
przeciętnie przebiega rocznie 16.000 km., to 
koszt zużycia opon wyniesie przy dobrej 
obsłudze opon i obręczy 16.000 X  2 groszy 
=  320.— złotych, przy wadliwej obsłudze 
opon i obręczy 16.000 X 15 groszy =  2.400.— 
zł. N ieprzestrzeganie zasad praw idłow ej 
pielęgnacji opon pow oduje przeto  stratę  
2.08(1— zł.

C yfry te dowodzą, że w arto  się nad tem 
zagadnieniem  zastanowić, zwłaszcza, że n ie­
dom agania m ożna usunąć bez powiększenia 
kosztów  i bez większego wysiłku. W y sta r­
cza ściśle przestrzeganie tych prostych prze­
pisów, k tóre podajem y poniżej.

O pona ;na poirnpowana O pona .napom pow ana
'P 1'awidło'wo. n i e d o s ta ł e-c zn  i e

1) Niedostateczne napompowanie opon
czyli za niskie ciśnienie zn iszczy każdą opo­
nę, a więc i naszą, mimo jej solidnej budo-

M iękikie boiki ła tw ie j c h w y ta ją  gw oździe.

wy, dostosow anej do ciężkich w arunków  
drogowych, bowiem zbyt silne ugniatanie

opony zniszczy tkaninę osnowy (karkasu), 
czyli szkieletu, na k tórym  budowa opony 
się opiera.

Pam iętaj, że opona przy zbyt niskiem 
ciśnieniu łatw iej chw yta gwoździe.

Dlatego sprawdzaj conajmniej raz na ty ­
dzień ciśnienie we w szystk ich  oponach.

2) Przy zbyt w ysokim  obciążeniu opona 
się załamuje. N itk i tkaniny zryw ają się, a

opona zwolna ale nieuchronnie ulega zn i­
szczeniu. Jak wózek dziecięcy nie jest po­
jazdem  dla rodziców, tak  też sam ochód oso­
bowy nie jest autobusem ; każde przeciąże­
nie nawet przejściowe jest wielce szkodli­
we dla opony;  dlatego czuwaj zawsze nad 
tem, by opona nie była przeciążona. Podana 
w broszurce „Jak obchodzić się z oponą?" 
tabela ciśnień wkaże Ci jakie obciążenie 
opona w ytrzym uje.

Rzeczywiste obciążenie opon składa się ze 
sumy wagi samochodu, pasażerów  i bagażu. 
N ajlepiej zważyć oś przednią i tylną i dzie­
lić wagę przez ilość opon. Jeżeli możności 
zważenia niema, należy na oś przednią przy­
jąć 1/3 ogólnej wagi, a na oś tylną 2/3.

3) Drobne nawet uszkodzenia opony nale­
ży  natychmiast fachowo naprawiać. W y ­
datek ten dobrze się opłaci. Zważ, że baw eł­
na,. zaw arta w tkaninie chciwie, jak knot 
lampowy wchłania w siebie wilgoć w nikają­
cą do w nętrza opony przez uszkodzone
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miejsce. Szkielet opony butw ieje i gnije. 
Zniszczeniu ulega najw ażniejsza część opo­
ny, stanow iąca o wytrzym ałości.

4) Dbaj, aby obręcz odpowiadała oponie. 
Dla każdej opony przew idział konstruk to r 
odpow iednią obręcz, k tó rą wym ienia tabela 
ciśnień. Przekonaj się, czy  posiadana przez  
Ciebie obręcz odpowiada namontowanej na 
nią oponie, wzgl. te j oponie, k tó rą  masz za­
m iar zastosować. W  tym  celu dokonaj po­
m iaru obręczy więc średnicy D lub lepiej

O pona  p rzeb ita  do .p łó tna : p iasek  oddziela 
stopn iow o  p łó tno  od1 gum y.

obwodu pow ierzchni podstaw ow ej obręczy, 
oraz szerokości u jej w nęki i przekonaj się, 
czy uzyskane liczby odpow iadają w ym iarom  
podanym  w tabeli najw ażniejszych w ym ia­
rów obręczy na str. 30 — 32 w broszurce 
„Jak obchodzić się z oponą?“

Jeżeli stw ierdzisz różnicę to pam iętaj 
o tem, że zawsze lepiej jest stosować dla 
danego w ym iaru opony wyłącznie obręcz 
przynależną, w skazaną w tabeli. Jednakże 
now oczesne obręcze i opony są tak  zbudo­
wane, że dana opona może biegać na 2 lub 
3 różnych obręczach, pod w arunkiem , aby 
średnica tych obręczy odpow iadała ściśle 
średnicy opony, a szerokość wnęki nie róż­
niła się więcej niż o jeden num er od obrę­

czy przynależnej: do tej opony; w szystkie 
odnośne wskazówki znajdziesz w poszcze­
gólnych rubrykach „tabeli ciśnień“ i tabeli 
najw ażniejszych w ym iarów  obręczy w b ro­
szurce“ „Jak obchodzić się z oponą?“.

Przykłady:  — Jeżeli masz obręcz o szero­
kości wnęki 82,5 mm  i obwodzie 1601 mm, 
co odpow iada wg. „tabeli najw ażniejszych 
w ym iarów “ obręczy 3.25E X  20, to  nie m oż­
na m ontować na tę obręcz opony 5.25 — 19, 
gdyż zachodzi tu  różnica w średnicach; tę 
oponę 5.25 — 19 trzeba m ontow ać na obręcz 
3.25E X  19, w ostateczności no obręcz o tej 
samej średnicy, lecz cokolwiek węższej w nę­
ce, a więc na obręcz 3.00D X  19.

W ynika stąd, że gdybyś posiadał począ­
tkow o przy Tw ym  wozie opony 5.00 — 19 
i obręcze 3.00D X  19, a chciałbyś przejść 
na dopuszczalny w ym iar w iększy 5.25 — 19. 
to  możesz zm ontow ać oponę 5.25 — 19 na 
posiadaną obręcz 3.00D X  19 bez potrzeby 
zam iany kół.

5) Badai stan obręczy i kół. O bręcze po­
gięte, zardzewiałe lub w ygarbione uszka- 
dzaja skrzydła (wulst) opon; opony w ten 
sposób uszkodzone nie nadają  się do nap ra­
w y i stanow ią pow ażne niebezpieczeństw o 
przy jeździe. Niec'h wiec bodzie Twojem  
przyzw yczajeniem  regularnie kontrolow ać 
stan  obręczy. M ożesz przez to  przedłużyć 
trw ałość oponv.

Przed namontowaniem opony w yczyść  
dokładnie obręcz i usuń rdze zapomoca  
skrobaczki i szczotki drucianej, poczem po­
smaruj lekko gliceryną oczyszczone m iej­
sca.

Badaj obręcz specjalne w tvch częściach, 
k tó re  s tykają  się bezpośrednio ze sk rzyd­

łem opony zważając dokładnie, czy nie znaj­
dują się na niej w ygarbienia guzy i wygię­
cia. Obręcze silnie odkształcone muszą być
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bezwzględnie w yprostow ane; w ystępy i gu­
zy muszą być zaklepane względnie spiłow a­
ne pilnikiem zaś wgłębienia w ypełnione ki­
tem żelaznym.

Jeżeli z jakichkolw iek względów w ypuk­
łości, guzów i t. p. całkowicie usunąć nie 
można, pam iętaj że należy oponę po prze­
byciu 2.000 do 3.000 km. przesunąć na obrę­
czy o 45 stopni w tym  celu, aby nie zawsze 
jedno i to samo miejsce było dręczone przez 
wadliwą część obręczy.

6) Oponie szkodzi także fałszywe ustawie­
nie kół: za duży skos, fałszyw y rozstaw , k o ­
la w ichrow ate lub bijące (t. j., gdy obręcz 
jest osadzona krzyw o lub m im ośrodowo 
w stosunku do osi) pow odują nierów no­
m ierne lub szybkie niszczenie opon.

7) Pamiętaj, że koła zmontowane na jed ­
nej i tej samej osi Twego samochodu, po ­
w inny w stanie ogum owanym  posiadać je ­
den i ten sam promień  (wysokość), gdyż ina­
czej wóz stać będzie krzywo.

D latego też bezwzględnym  błędem byłoby 
m ontować na jednej i tej samej osi dwie 
opony różnych wym iarów; również unikać 
należy m ontow ania na jedną oś 2-ch opon 
tego samego nom inalnego wymiaru, lecz 
pochodzących z 2-ch fabryk gdyż pom iędzy 
rzeczyw istym i wym iaram i tych opon zacho- 
dza często znaczne odchylenia. Z tego też

r

z oponą now ą gdyż w ten sposób zby t wiel­
ki ciężar obciążyłby je d n i tylko oponę.

Przy użyciu kół bliźniaczych pam iętaj da­
lej, że gumy kół zew nętrznych pow inny po­
siadać ciśnienie od 1U •— % atm. wyższe od

O gum ow anie bliźniacze

gum kół w ew nętrznych (co w ynika z rozw a­
żań dot. zarówno wypukłego kształtu  jez­
dni, jakoteż i reakcyj poszczególnych punk­
tów oporu).

9) Opona nie znosi benzyny, na fty  oliwy, 
smoły, łakieru i tłuszczów;  pod ich działa­
niem guma się rozkłada. O słabienie odpor­
ności p ro tek to ra  jest tego następstwem . 
A żeby uchronić się przed niszczącem dzia­
łaniem tych m ateriałów , należy m iejsca za­
brudzone oczyścić, używ ając w tym  celu 
najlepiej m ieszaniny benzyny (60%) z lano­
liną (40%).

10) M ontuj prawidłowo! Również sposób  
montowania w pływ a na trwałość opon.

Oś, k tó re j k o ła  m ają n ie jed n ak o w ą w ysokość: 
•wóz s to i k rzyw o.

powodu należy również baczyć, aby opony  
zm ontowane na jednej i tej samej osi miały  
o iłe możności jednakow y stopień zużycia; 
błędem więc byłoby m ontow ać na daną oś 
oponę zupełnie nową o ile druga opona na 
tejże osi jest silnie zużyta; kom plet kół, 
znajdujących się przy samochodzie, pow i­
nien być w ykorzystany  w ten sposób, aby 
możliwie najściślej zastosow ać się do zasa­
dy ogólnej o k tórej mowa.

8) Pam iętaj, o ile stosujesz na tylnej osi 
opony bliźniacze, że i tu opona o zdartym  
pro tek to rze nie powinna biegać w parze

Praw id łow y m o n taż  opony  na  obręcz m im ośrodow ą (Bi- 
faendum). O p o n ę  założono w pierw  po s tro n ie  zaw oru 
(w en ty la ) czyli w m iejscu  najw iększego  w głębienia 

obręczy.

M ontow anie przem ocą i nieodpowiednie- 
mi narzędziam i niszczy skrzydła (wulst) 
opony i zryw a plecionka stalową (kabel), 
przytem  ulega zerwaniu względnie zgniece­
niu w arstw a ochronna gumy i tkaniny, o ta­
czająca plecionkę. Przez uszkodzone m iej­
sca wnika wilgoć do zwojów plecionki i p o ­
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w oduje szybkie jej przerdzewienie. Jazda 
na takich oponach oznacza ustaw iczne nie­
bezpieczeństwo życia.

M ontow anie opony na odpow iednią 
obręcz płaską z odejm ow anym  pierścieniem 
lub na obręcz płaską w poprzek przeciętą nie 
przedstaw ia specjalnych trudności. N a to ­
m iast dużo w ypadków  uszkodzeń opon za­
chodzi na skutek fałszywego m ontow ania 
opon na obręcze wgłębione i m im ośrodowe 
(półpłaskie, zwane też „Bibendum").

Pamiętaj o zachowaniu następujących  
ostrożności:

a) przy m ontow aniu opony na obręcz 
wgłębioną uważaj, aby należycie zasunąć 
skrzydła opony we wgłębienie obręczy, na­
stępnie zaś ostrożnie podważ dźwignią prze­
ciwległy brzeg skrzydła. O pona bez dużego 
wysiłku ułoży się na obręczy prawidłowo.

N igdy  n ie  m on tu j opony  ¡na obręcz m im ośrodow ą (Bi­
bendum ) tak , jaik p rzed staw ia  ¡powyższy rysupnek , bo 
uszkodzisz  p lec ionkę i sk rzyd ło ! Z aw ór w skazuje, że 
oponę um ieszczono w pierw  na p łask ie j części obręczy, 

zam iast ma w głębionej.

b) Przy m ontow aniu opony na obręcz 
mimośrodową  (półpłaską, „Bibendum") za­
wsze m ontuj w ten sposób, aby najpierw  
zasunąć skrzydło w najgłębsze miejsce mi- 
m ośrodowego wgłębienia obręczy, następnie

N r 1

zaś ostrożnie podważ dźwignią przeciwległe 
miejsce skrzydła. N igdy nie zakładaj dźwi-

O bręcz  m im ośrodow ą Bi­
bendum . O tw ó r d la za­
w oru zn a jd u je  się w 

m iejscu najw iększego 
w głębienia (zobacz 

s trza łk ę ).
S krzydła  opony zasunąć 
’W ito w g łęb ien ie  — n i­
gdy zaś ma płasiką część

gni w sposób odw rotny, t. zn. od strony 
wgłębienia obręczy, gdyż skrzydła (wulst)

Praw idło,w o założona opona. O d s tę p  a od p ro te k to ra  do 
k raw ędzi obręczy  m a jedną  i tą  saimą długość we 

w szystk ich  m iejscąach.

opony nie mogą przejść bez nadw yrężenia 
plecionki stalowej przez kraw ędź obręczy, 
jeżeli oponę zam iast w najw iększe wgłębie­
nie, założysz na płaską stronę obręczy.

K IER O W C A  POLSKI

FABRYKA KAROSERII „ K A Ń C Z U G A "
AUTOBUSY 34 OSOBOWE I 24 OSOBOWE SERYJNE

Szybka dostawa — najnow sze typy — zagraniczni technicy 

N iskie  c e n y  — P ó łg o to w e  szk ie le ty  s ta le  n a  sk ładz ie .
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Montowanie gwałtem powoduje częścio­
we naderwanie lub rozciągnięcie plecionki 
już przy stosunku ram ion dźwigni 1 : 50 w y­
w ołuje się w plecionce natężenie 2.000 do
3.000 kg. i m iażdży się w arstw ę otaczającą 
plecionkę, a naw et całe skrzydło.

Przedw cześnie zuży ty  
p ro te k to r  opony  wsfcu 
tek  n iew łaściw ej jaz ­
dy (szy b k ie  s ta r to w a ­
nie, gw ałtow ne h a ­
w anie, źle 'uregulo­

w any ham ulec.

Po namontowaniu dbaj, aby opona na 
obręczy m im ośrodowej prawidłowo się uło­
żyła.

Przepisow e ułożenie się opony na obręczy 
po praw idłow em  jej nałożeniu zależy od 
um iejętnego przestrzegania następującej 
wskazówki: oponę na obręczy m im ośrodo­
wej (półpłaskiej) lub wgłębionej należy 
z początku napom pować tylko do ciśnienia 
^  atm. Pod wpływem tego ciśnienia opona 
pow inna sama oprzeć się prawidłow o 
o brzegi obręczy. P rzybranie właściwego po­
łożenia oznajimi zazwyczaj uderzenie sk rzy­
deł o brzegi obręczy. Z ew nętrznie łatwo 
spostrzec, czy ona dobrze siedzi w obręczy. 
O dstęp od p ro tek to ra  do kraw ędzi obręczy 
powinien być jednakow y we w szystkich 
m iejscach czyli posiadać jedną i tę samą 
długość. Dla łatw iejszego zorjentow ania się

niektóre opony są zaopatrzone w linię w ska­
źnikową, k tó ra przebiega w zdłuż całego ob­
wodu opony. Dopiero po upewnieniu się, że 
opona została nałożona należycie, dopom puj  
powietrza do przepisowego ciśnienia.

11) Przy zakładaniu dętki także stosuj 
niezbędną ostrożność. W kładaj dętkę do 
opony w stanie lekko napom powanym . W nę­
trze opony i dętkę należy zawsze zapudro- 
wać (talk); unikasz przez to  wielu uszko­
dzeń.

12) Za nieodpowiednią jazdę płacisz opo­
nami! G w ałtow ne ruszanie z miejsca, silne ha­
mowanie i t. p. nie świadczą o sztuce jazdy.

P ro tek to r reaguje na to  w szystko szyb-

kiem zużyciem. Również przejeżdżanie 
w szybkiem  tem pie przez kraw ężniki chod­
ników i w ystające kam ienie jest dla opon 
niebezpieczne gdyż prow adzi do pękania 
płócien osnow y (karkasu).

S t a n  d r ó g  w  P o l s c e
Na marginesie kongresu drogowego w  W arszawie.

Polską przedrozbiorow a była praw ie do 
końca wieku X V III bardzo zaniedbana pod 
względem dróg. N ie było wówczas praw ie 
zupełnie zrozum ienia dla spraw y drogowej, 
zresztą niewielkie wówczas potrzeby  kultu­
ralne, brak odpow iednich funduszów oraz 
względnie m ała spraw ność adm inistracji 
przyczyniły się w rów nej m ierze do złego 
stanu dróg w ówczesnej Polsce. I w rezulta­
cie uporządkow aniem  dróg zajm ow ał się 
niemal wyłącznie mróz, w jesieni zaś i na 
wiosnę podczas deszczów przedstaw iały one 
trudne do przebycia bajora.

N ieco lepiej przedstaw iała sic spraw a 
drogowa w Polsce porozbiorow ej w w. XIX, 
kiedy zaborcy zbudowali cały szereg dróg; 
te jednak, posiadały przew ażnie charak ter

w ojskowy, strategiczny, n iejednokrotnie 
zupełnie nie odpow iedający potrzebom  go­
spodarczym  kraju. N ie było wówczas dą­
żenia do zagęszczania ogólnej sieci dróg go­
spodarczo - kom unikacyjnych, tak, że w re­
zultacie Polska po odzyskaniu N iepodległo­
ści oddziedziczyła po zaborcach sieć dróg
0 naw ierzchni tw ardej stosunkow o rzadką
1 niejednokronie rozłożoną oraz zniszczoną 
działaniam i wojennym i.

N a całym swym obszarze o powierzchni 
około 389.000 km 2. Polska po odzyskaniu N ie­
podległości i ukończeniu działań w ojennych 
posiadała zaledwie około 44.000 km dróg 
o naw ierzchni tw ardej; stanow iło to gęstość 
sieci drogowej około 11 km na 100 km 2 po­
wierzchni.

G w ałtow ne ruszan ie  z m ie jsca  niszczy drogę i opony.
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Ze względu na różnorodność polityki ko­
m unikacyjnej zaborców, gęstość sieci d ro­
gowej kształtow ała się rozmaicie na te re ­
nach byłych trzech zaborców  i była bardzo 
nierów nom ierna. A  wiec:

1) w b. zaborze pruskim  (Poznańskie, Po­
m orze i Śląsk) — 11.800 km dróg o naw ierz­
chni tw ardej, czyli 25 km na 100 km 2 po­
wierzchni;

2) w b. zaborze rosyjskim  (woj. W arszaw ­
skie, Łódzkie, Białostockie, Kieleckie i Lu­
belskie) — 13.100 km, czyli 9 km na 100 km"; 
woj. W schodnie: W ileńskie, W ołyńskie, N o ­
wogródzkie i Poleskie — 2.500 km czyli 2 km 
na 100 km 2;

3) w b. zaborze austryjackim  (woj. K ra­
kowskie, Lwowskie, Stanisławowskie i T a r­
nopolskie) — 16.300 km, czyli 21 km na 100 
km 2.

Z  tego widać, że odziedziczyliśm y spuści­
znę drogow ą o wiele niew ystarczająca do za­
spokojenia potrzeb ekonom iczno - kom uni­
kacyjnych w Polsce.

Po ukształtow aniu się adm inistracji dro­
gowej w roku 1920, przystąp iła ona z całą w o­
lą do napraw y zniszczonych dróg i m ostów  
oraz budow y now ych dróg. Jed n ak ie  stały

spadek w aluty od roku 1924, a następnie dłu­
gotrw ały kryzys gospodarczy u trudniały  
w znacznym  stopniu praw idłow y rozwój go­
spodarki drogowej.

Pewna popraw a w dziedzinie uporządkow a­
nia dróg zaznaczyła się w latach  1928 — 
1930. W  okresie tym  w ybudow ano około 
4.100 km  dróg o naw ierzchni tw ardej. Jed 
nakże kryzys gospodarczy ogólno światow y 
nie oszczędził i Polski, zm niejszając do 
ogromnego ograniczenia budżetów  drogo­
wych i w skutek tego znacznego zaham owa 
nia tem pa inw estycyj drogowych.

W ypływ ające stąd  duże trudności finan­
sowe i stała niedostateczność oraz znaczę 
w ahania wysokości środków, jakie mogły 
być przeznaczone na cele drogowe — spra­
wiły, że pomimo dużych wysiłków w ybudo­
wano od początku odzyskania N iepodległo­
ści zaledwie około 15 km now ych dróg o na­
wierzchni tw ardej i w rezultacie posiadam y 
obecnie stosunkow o małą gęstość sieci dróg 
o naw ierzchni tw ardej, w ynoszącą ogółem 
około 59.000 km, co daje zaledwie około 15̂ 2 
km n a 100 J ęm2 powierzchni. ~

Dla porów nania niech posłużą następu ją­
ce cyfry, określające gęstość sieci dróg w kil­
ku państw ach europejskich, a mianowicie:

— 120 km /100 km 2
—  120,8
— 112,5
— 56,5
-  46
-  45
-  35,2
— 19,9

1) gęstość sieci dróg o naw ierzchni tw ardej we Francji
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)

w
w
w
w
w
w
w

Anglii
D anii
Czechosł.
Niem czech
Italii
A ustrii
Rumunii

Jak z tego porów nania widać, jesteśm y 
bardzo silnie w yprzedzeni przez inne pań­
stw a Europy pod względem gęstości sieci 
drogowej, a wogóle posiadam y tę sieć o wie­
le zam ałą jak  na nasze potrzeby kom unika­
cyjno - gospodarcze.

W iele ośrodków  rolniczych i handlowych 
nie posiada należytego połączenia drogami 
o naw ierzchni tw ardej z zresztą kraju, co 
przynosi duże stra ty  dla rolnictw a i handlu. 
M usimy przeto  dążyć do wybudowania 
w najbliższym  okresie czasu około 64.000 
km now ych dróg o naw ierzchni tw ardej, 
aby przez to  osiągnąć m inim alne połączenia 
drogami o nawierzchni tw ardej w szystkich 
siedzib gmin, ośrodków  rolniczych, handlo­

wych i t. p. W ybudow anie tej ilości dróg 
musi być z konieczności rzeczy ze względu 
na nasze możliwości finansowe rozłożone 
na pewien dłuższy okres czasu, np. na 20—30 
lat i pow inno być niezm iennym  dążeniem 
w ciągu lat w szystkich czynników w pań­
stwie nie w yłączając społeczeństwa. Tylko 
bowiem zbiorow y i trw ały  wysiłek całego 
państw a może przezwyciężyć wszelkie tru d ­
ności piętrzące się na drodze realizacji tego 
zamierzenia.

PO D ZIA Ł A D M IN IST R A C Y JN Y  DRÓG
N a zasadzie ustaw y drogowej z dnia 10-go 

grudnia 1920 roku drogi w Polsce dzielą się 
na 4 kategorie (poza drogami czysto p ry ­
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w atnym i i specjalnymi w ojskowym i), a m ia­
nowicie: 1) drogi państw ow e 2) drogi w o­
jewódzkie, 3) drogi powiatowe, 4) drogi 
gminne.

Ten podział jest oparty  na znaczeniu eko­
nom icznym  i kom unikacyjnym  jakie m ają 
poszczególne drogi badź dla całego państw a 
(drogi państw ow e), bądź dla jednego lub 
kilku w ojew ództw  (drogi w ojew ódzkie) oraz 
dla jednego lub kilku pow iatów  (drogi po­
wiatowe), oraz wreszcie drogi gminne m ają­
ce znaczenie gospodarczo - kom unikacyjne 
dla jednej lub kilku gmin. Według tej u sta ­
wy budow a i utrzym anie dróg państw ow ych 
sa dokonyw ane na koszt Skarbu państwa. 
Ogółem długość dróg państw ow ych wynosi 
około 18.000 km w tym  około 15.000 km
0 naw ierzchni tw ardej.

D rogi w ojew ódzkie i pow iatowe są budo­
w ane i u trzym yw ane przez wojewódzkie
1 pow iatowe związki sam orządowe, k tó re na

ten  cel pobierają specjalne opłaty  i dopłaty  
drogowe. Ogólna długość tych dróg wynosi 
około 51.000 km  w tym  dróg o naw ierzchni 
tw ardej około 34.000 km.

D rogam i gminnymi zajm uje się zasadni­
czo gmina, budując i u trzym ując je na swój 
koszt.

Ogólna ilość dróg gruntow ych w Polsce 
według danych statystycznych  na dzień 
I.IV, 1937 wynosiła: dróg państw ow ych — 
3.148 km, dróg w ojew ódzkich i pow iatow ych 
— 16.689 km, gm innych — 252.300 km.

Z  te j ilości dróg gm innych gruntow ych 
część t. j. około 10.300 km jest już uporząd­
kowanych, posiadających ulepszoną na­
w ierzchnię gruntow ą czyli wyżwirowanych. 
Pozostałe drogi gminne gruntow e w ilości 
około 242.000 km pozostaw ia jeszcze bardzo 
wiele do życzenia a w  większości są to  d ro ­
gi, k tó rych  gospodarczym i nazw ać nie 
można.

Rezultat pracy silnika po zastosowaniu preparatu do górnego 
smarowaniu REDeX olśniew a najkapryśniejszego kierowcę.

Józef Benzyna.

Żądania pracowników autobusow ych
(Kierowcy, konduktorzy i maszyniści)

Sprawa unorm ow ania pracy oraz uposaże­
nia pracow ników  na autobusach P. K. P. nie 
przestaje być aktualną nie tylko dla osób 
zainteresow anych, lecz wogóle dla świata 
pracy.

Kierowcy bowiem i konduktorzy  tych au­
tobusów  pracują w w arunkach nienorm al­
nych, ponad siły, a nie korzystają  z praw, 
jakie przysługują personelow i kolejowemu, 
zatrudnionem u przy obsłudze m aszyn (m a­
szyniści) i wagonów pociągowych (konduk­
torzy).

Zarów no kierowcy, jako i konduktorzy  au ­
tobusow i — w ysuw ają żądanie aby:

1) zaliczyć ich do kategorii m aszynistów  
i konduktorów  kolejow ych:

2) unorm ow ać godziny ich pracy według 
przepisów  odpow iadających ich kategorii 
z'atrudnienia.

W  poprzednim  num erze naszego pisma 
w skazaliśm y na nienorm alne warunki pracy 
na autobusach P. K. P. Obecnie, na p o d sta ­

wie źródłowego m ateriału, oświetlim y p re ­
tensje pracow ników  autobusow ych i p rzyczy­
ny ich niezadowolenia.

Przede w szystkim  więc kierow cy i konduk­
to rzy  autobusow i m ają pracę o wiele tru ­
dniejszą, niż m aszyniści i konduktorzy  tra k ­
cji parow ej (pociągowi). A utobus nie chodzi 
po szynach tak, jak parowóz. K ierow ca prze­
to  musi sam w ybierać dlań drogę,, często złą 
i nierówną. W ym aga to  nie tylko bezustan­
nego czuwania nad  m aszyną, um iejętności, 
in icjatyw y i w prawy, ale i napięcia nerwów. 
Poza tym  — podlega działaniu gazów spalino­
wych, zatruw ających organizm. M aszynista 
parow ozow y ma spokojniejszą pracę i rów ­
niejszą jazdę. Dlaczegóż więc kierowca ma 
być gorzej uposażony, niźli m aszynista?

Dla drużyn parowozowych, zatrudnionych 
przy obsłudze pociągów — przeznacza się 
l 1/2 godziny na przyjęcie parowozu, a na od­
danie go — jedną godzinę. Dla drużyn zaś 
autobusow ych w yznaczono inną norm ę cza­
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R O H N - Z I E L I Ń S K I
B R O W N - B O V E R I

Z A K R E S  F A B R Y K A C J I  W Y T W Ó R N I  W  Ż Y C H L I N I E I  C I E S Z Y N I E :
Silniki t ró j fa z o w e  w  różn . w y k o n ,  o d  n a jm n . d o  3000 K M

P rą d n ic e  t ró j fa z o w e
T ra n s fo rm a to ry  o m o c y  24000 k V A .  i 22G00 V

M a sz y n y  p r ą d u  s ta łe g o
M a sz y n y  e le k t ry c z n e  m orsk ie

Silniki o ra z  a p a r a ty  d la  t rakc ji  e lek try czn e j
A p a r a t u r a  e le k ry c z n a

P o m p y  o d ś r o d k o w e  i t ło k o w e  dla  w sz y s tk ic h  celów.

su. K ierowca obow iązany jest przybyć na 
służbę o jedną godzinę wcześniej przed odej­
ściem wozu. Z  tej godziny tylko połowę (30 
minut) zalicza mu się do czasu służby. 
A  przecie przygotow anie wozu do jazdy w y­
maga odpow iednich zabiegów, jak np.: spraw ­
dzenia hamulców, świateł, system u kierow ni­
czego, zbiornika z paliwem, oliwy, stanu wo­
dy, ciśnienia w oponach i całego podwozia. 
Czy wobec tego nie należałaby obsłudze au­
tobusów  przeznaczyć takiego samego czasu, 
jak obsłudze pociągowej?

K onduktor autobusow y ma pracę bardziej 
skom plikowaną i uciążliwszą, niż konduktor 
kolejowy. Jest nie tylko bileterem , ale i ka­
sjerem  jednocześnie. M ało tego. Po skończo 
nym  dniu roboczym  — traci jeszcze kilka 
godzin na zdawanie kasy i bywa narażony 
nie tylko na s tra tę  czasu, ale często i pienię­
dzy, przy których odbiorze, n ietrudno pom y­
lić się w tłoku. Czasu traconego na zdawanie 
kasy, wyliczanie się z pieniędzy i biletów 
dyrekcja autobusów  nie zalicza konduk to ro ­
wi do czasu służby. Jest to  praca nadliczbo­
wa i bezpłatna. Czyż przeto  i dlatego kon­
duktor autobusow y ma być gorzej uposa­
żony od konduktora kolejowego?

Takie nadliczbowe godziny nieopłacanej 
pracy — przydzielono również kierowcom, 
k tó rzy  obowiązani są do czyszczenia i sm a­
row ania wozów. Czynność tę zmuszeni są 
wykonywać do trzech razy w tygodniu, co 
zajm uje każdorazow o po 2 godziny czasu, 
niezaliczanego do dniówki. M aszynista dy­
sponuje pom ocnikiem  i smarownikiem. Kie­
rowca nie. Mimo, że po kilkunastogodzinnej 
pracy — jest dostatecznie przem ęczony fizy­
cznie i nerwowo.

D alej — kw estia odpoczynku i pokojów  
noclegowych. M aszyniści i konduktorzy ko­
lejowi korzystają  z takich pokojów , które 
dyrekcja kolei specjalnie u trzym uje na s ta ­
cjach, gdzie zatrzym ują się drużyny ko le jar­
skie. Dla drużyn zaś autobusow ych nie w szę­
dzie jest przygotow any kw aterunek. Np. w 
Grójcu, w M akowie M azowieckim, Z am bro­
wie, w Kazuniu nie ma pokojów  noclego­
wych. D rużyny autobusow e nocują przeto  w 
wozach, co nie daje należytego wypoczynku, 
a w ynajm ow anie noclegu na koszt w łasny 
związane jest z w ydatkam i, na k tóre pracow ­
nik autobusow y pozwolić sobie nie może.

W  miejscowościach, gdzie dla personelu 
autobusowego przeznaczone są pokoje nocle­
gowe — nie wszędzie stan ich (np. w Łomży) 
odpow iada prym ityw nym  wymogom san ita r­
nym. Brud daje się tam  we znaki, a insekty 
tak dokuczają, że w ypada poruszyć tę sp ra­
wę publicznie choćby ze względów zdrow o­
tnych.

K w estja odzieży służbowej przedstawia, 
powiedzmy, niewiele do życzenia. M ianowi­
cie w ystarczy, by dyrekcja przydzieliła ob­
słudze t. zw. kom binezy (robocze ubrania) 
i odpowiednie szafki na przechowanie tych 
ubrań. Chodzi o to, że obsługa wozu stale 
ma do czynienia z oporządzaniem  go w d ro ­
dze (nie mówiąc już o w ypadkach nieprze 
w idzianych i że w skutek tego m undur służ­
bowy podlega zniszczeniu (błoto, kurz, 
śnieg, smary).

Równie konieczną rzeczą jest zaopatrze­
nie autobusów  w specjalne skrytki z odpo- 
wiedniem zamknięciem na przechowanie 
zapasow ych biletów pozasłużbowych oraz 
pieniędzy. D otychczas konduktor musi to
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w szystko dźwigać w swej torbie, co u trudnia 
pracę.

Kierowcom, k tórych przydziela się do war- 
statowej pracy — dyrekcja nie w ypłaca p re­
mii, jakie przysługują innym , zatrudnionym  
w w arstatach, pracownikom . D zieje im się 
krzyw da. Boć skoro w spółdziałają w pracy, 
za k tórą w yznaczona jest prem ja, powinni 
z niej, narów ni z innymi, korzystać.

W reszcie — kw estja dochodzeń służbo­
wych wymaga gruntow nej rew izji i zmiany. 
R aporty  o przekroczeniach służbowych da­
nego pracow nika składa zazwyczaj kon tro ­
ler, k tó ry  jednocześnie prow adzi śledztwo 
i następnie staw ia w niosek o w ym ierzenie 
kary. T aka procedura nie daje gw arancji 
ohjektyw nego załatw ienia spraw y — i staje 
się w wielu w ypadkach krzywdząca. Jedna

S . Ć w iek  ..

W  o b r o n i
M ieszkańcy wielkich m iast podjęli akcję 

na rzecz ograniczenia hałasu i zgiełku ulicz­
nego, dokuczliwego wroga nerwów.

T urko t wozów, gwizd lokom otyw, dźwięk 
dzwonków, ryk syren, krzyki sprzedawców, 
huk tram w ajów  i autobusów  — w szystko to 
składa się na całość kakofonji, k tó ra  drażni 
ucho, szarpie nerw y i niepokoi m ieszkańca 
ruchliwego miasta.

Człowiek ze wsi, gdy dostanie się w wir 
ruchu m iejskiego — robi w rażenie wylęknio­
nego dziecka, traci o rjen tację  i rozgląda się 
na w szystkie strony. I odw rotnie, człowiek 
z wielkiego m iasta, znalazłszy się na wsi, w 
pierwszej chwili odczuwa brak tej podniety, 
jaką daje szum, ruch, gwar i ruch wielkiego 
środowiska.

My z m iasta uciekam y na wieś latem  dla 
odpoczynku. W ieś zaś odwiedza m iasta tylko 
dla załatw ienia interesów.

I mimo, że m ieszkańcy m iast m ają w ięk­
sze wygody życiowe, niż ludzie ze wsi — 
jednak wieśniacy posiadają m ocniejsze ner­
wy, których nie szarpie szum lasu, świst 
w iatru i kapela ptaków  i szelest kłosów, ani 
naw et wycie psów, co po nocach obszczeku­
ją zagrody.

W e w szystkich wielkich m iastach europej­
skich kw estja zlikwidowania hałasu stała się 
zagadnieniem  niem ałej wagi. Zarów no za-

osOba nie może występować w trzech rolach: 
policjanta, oskarżyciela i sędziego śledcze­
go.

Sądownictwo państw owe, posiadające 
wieloletnią tradycjię, w skazuje najw yraźniej, 
że podział ról w oskarżeniu, śledztwie i w y­
miarze kary  — jest rzeczą konieczną i w 
praktyce w ypróbowaną. Z atem  — nie sam 
kontroler, lecz odpowiedni funkcjonarjusze 
kom isji adm inistracyjno - praw niczej po ­
winni załatw iać spraw y tego rodzaju.

O to mniej — więcej najw ażniejsze bolączki 
i postulaty  pracow ników  autobusow ych P. K 
P. pracowników, k tórzy  staw iają słuszne 
żądanie, aby przyznano im kategorie służbo­
we m aszynistów  i konduktorów  kolejow ych 
oraz załatw iono najpilniejsze potrzeby, zw ią­
zane z obsługą autobusów.

e  n e r w ó w

chowanie się człowieka, jako  i zgiełkliwej 
m aszyny — ujęto w karby  przepisów, bez 
k tórych  współżycie m iljonow ej grom ady 
okazałoby się rzeczą niemożliwą.

Już niem a mowy o tern, aby kulturalny 
obyw atel wygryw ał w nocy na trąb ie i spę­
dzał sąsiadom  sen z oczu. C hyba war jat.

I niem a również mowy, aby gwizdki, sy re­
ny, trąbki, ryk bydła, huk wozów ciężarowch, 
gruchot bryk, grzm ot skrzyń, w arkot m oto­
rów — trw ał bezustannie na ulicach rojących 
się tysiącam i przechodniów.

W  Paryżu, w Berlinie, w Londynie w yre­
gulowano hałas uliczny nie tylko przy pom o­
cy przepisów, lecz przedew szystkiem  przez 
zorganizowanie odpowiedniej lokomocji. 
W ozy konne są tam  rzadkością, ulice w yas­
faltow ane (nie ma „kocich łbów “) podzielo­
no na kategorie co do jazdy, wreszcie część 
ruchu przerzucono na kolejki podziemne.

U nas — w iWarszawie, w najw iększym  
mieście Polski — niema jeszcze tego w szyst­
kiego, co w tam ych wielkich grodach, gdzie 
życie kipi i wre szumniej, niż nad WTisłą 
ale tam  jest ciszej, niż w naszej hałaśliwej 
stolicy. Jesteśm y powolniejsi, ale hałasuje­
m y głośniej, niż Francuzi, Niem cy, Anglicy.

Zorganizow anie hałasu ( w tym  dobrem  te ­
go słowa znaczeniu) nie jest rzeczą tak zno­
wu łatwą, jakby się pozornie zdawało. Prze
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dew szystkiem  w chodzą tu  w grę braki tech­
niczne, a następnie braki kulturalne naszej 
publiczności, k tó ra  nie po trafi przestrzegać 
praw  ruchu ulicznego. W ystarczy p rzej­
rzeć pro tokuły  policyjne, sporządzane nasku- 
tek  niewłaściwego przechodzenia jezdni i w y­
padków  nieszczęśliwych, aby przekonać się, 
że nie posiadam y jeszcze treningu w poru­
szaniu się w gromadzie. N iedarm o jesteś­
my narodem  indyw idualistów . Cecha ta  w 
danym  w ypadku nie w ypada na naszą ko­
rzyść. Każdy w prawdzie chodzi własnymi 
drogami, ale trzeba mieć także i wspólne 
drogi.

Plagą dla naszych nerwów jest tu rko t w o­
zów na ulicach pokrytych  „kocimi łbam i“. 
W tedy  w domach, położonych przy  wąz- 
kich ulicach — nie m ożna mówić. Szyby 
drżą, nerw y skaczą. Cóż robić? Zam ało 
m am y samochodów, zam ało asfaltow anych 
jezdni.

Plagą są gwizdki kolejek podjazdowych, 
(dym  i sadze). A le cóż? N ie m am y kolejek 
podziem nych. A  jeśli m aszynista nie będzie 
gwizdał, to  przechodnie, gwiżdżąc sobie, na 
przepisy ruchu, będą włazili na to r kolejko­
wy i pod koła lokom otywy.

Plagą są ryki autobusów  i sam ochodów 
(i sm ród nieoczyszczonej benzyny). W iado­

mo. A le jak  ostrzedz zam yślonych, zagada­
nych, pędzących, gapiowatych, n ieostroż­
nych przechodniów  przed niebezpieczeń­
stw em ?

A żeby uciszyć m iasto — czyniono próby 
skasowania sygnałów samochodowych. N ie­
k tóre pism a w arszaw skie w yznaczały pre- 
m je dla kierowców, k tó rzy  w ykazali się jaz­
dą bez trąbienia. Owszem, inicjatyw a godna 
poparcia. Pierw szy krok na dobrej drodze.

Obecnie, począwszy od 10 stycznia r. b. 
w ładze policyjne w ydały nowe przepisy, w 
myśl k tórych  w W arszaw ie jazda sam ocho­
dowa m usi odbyw ać się bez używ ania sy­
ren — oczywiście — z w yjątkiem  w ypad­
ków, kiedy zachodzi potrzeba alarmowania. 
Je s t to zarządzenie słuszne. N iezaw odnie 
przyczyni się ono do pom niejszenia hałasu 
ulicznego i uwolni nerw y nasze od syreniej 
m uzyki w Syrenim  Grodzie.

Kierowcy sam ochodow i napew no uczynią 
w szystko, aby jak  najm niej trąbić (na p u ­
bliczność) — ale i publiczność musi im 
przyjść z pom ocą i zacznie uczyć się cho­
dzić przez jezdnię, uważać na zakrętach, nie 
włazić pod koła — i w ten sposób obie s tro ­
ny: piesza i kołowa — staną w obronie włas­
nych i naszych wspólnych nerwów.

NOWE PRZEPISY O RUCHU SAMOCHODOWYM
Z  dniem  1 styczn ia  b. r. w eszły w życie now e p rz e ­

p isy  sam ochodow e. W obec do tychczas obow iązu ją­
cych przepisów , rozrzuconych  w na jro zm aitszy ch  roz­
porządzen iach  różnych m in isters tw , obecne uzgod­
nione przez cz te ry  m in isters tw a w jed n ą  całość norm , 
są dużą korzyścią i udogodnieniem  dla za in te reso w a­
nych.

P rzep isy  te  są zb y t obszerne ażebyśm y mogli choć 
w części je  streścić  jed n ak  p o da jem y  n a jis to tn ie jsze  
cechy, k tó re  obchodzą kierow ców .

D ział V  rozporządzen ia  w prow adza następ u jące  
zm iany: do tychczasow y podział n a  k ierow ców  p o ja z ­
dów  n iep rzeznaczonych  do uży tk u  publicznego i k ie ­
row ców  po jazdów  przeznaczonych  do użyflku p u b licz­
nego (zarobkow ych) zastąp iono  now ym  podziałem : na 
k ierow ców  n iezaw odow ych  czyli am atorów  i k ie ro w ­
ców  zaw odow ych .

Pew ne zm iany w k ierunku  u łatw ien ia  trybu  o trz y ­

m yw ania pozw olenia „zaw odow ego“ zastosow ano 
przez w ydaw ania ich przez s ta ro stw a  zam iast jak  d o ­
tychczas p rzez  w ojew ództw a. S ta ro stw a  będą rów nież 
upow ażnione do odb ieran ia  pozw oleń, co do tychczas 
mógł dokonyw ać ty lko  urząd w ojew ódzki.

N ow e rozporządzen ie , pozostaw iając  na ogół d o ty c h ­
czasow e zasady  odb ieran ia  pozw oleń  w prow adza b a r ­
dzo ciekaw ą nowość, m ającą na celu zabezpieczenie  
in teresów k ierowcy.  M ianow icie odebran ie  pozw olenia 
z pow odu sta łego  p rzekraczan ia  przep isów  o ruchu  b ę ­
dzie m ogło n a s tąp ić  dopiero  po uprzedn im  d w u k r o t ­
n y m  p is em n y m  uprzedzeniu.  T ak ie  uprzedzenie  będzie 
więc m iało ch a rak te r upom nienia, m ającego na  celu 
ostrzeżenie  k ierow cy i um ożliw ienie mu zm iany sw e­
go postępow ania.

Oczywiście, że w tych  razach, gdy p rzep isy  n ak a­
zu ją  odebran ie  pozw olenia a więc np. jeże li kierow ca, 
będąc w stanie n ie trzeźw ym ,  spow odow ał w ypadek,

KRAWIEC MĘS KI  przyjmuje każde? robotę w  zakres krawiectwa  
c  - wchodzącą
O. L e  W  z w łasnych i powierzonych materiałów.

W arszaw a, Śliska 20 lei. 311-72 Dla p .p .  kierowców i mechaników najtaniej i najsolidniej.
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w ów czas odebran ie  pozw olenia nastąp i bez jak iego ­
kolw iek uprzedzen ia . O  tym  pow inni pam iętać  k ie ­
row cy lubiący  zaglądać do kieliszka.

N ow e przep isy  jak ie  m ają  być stosow ane przy  od ­
b ieran iu  pozw oleń na k ierow anie, podk reś la ją  bardziej 
jeszcze w yraźnie do tychczasow ą zasadę, że odebranie 
pozw olenia nie może być uw ażane za sposób ukarania  
n iesfornego  k ierow cy, lecz — w celu zapew nienia bez­
p ieczeństw a ruchu — je s t eliminacją  na k ró tszy  lub- 
dłuższy okre® tych , k tó rzy  okazali się n iebezpieczni 
w charak te rze  kierow ców . Z asad a  ta  op iera  się na za ­
łożeniu, że po  tak im  czasow ym  (bo p rzep isy  n ie  p rze- 
w idupą odb ieran ia  pozw olenia „na s ta le “) odsunięciu 
k ierow cy od m ożności prow adzenia  będzie on o wiele 
rozw ażniejszy , a przez to  prźestanie  być  n iebezp iecz­
n y m  d la innych użytkow ników  dróg.

G odinym  zaznaczenia je s t rów nież, że  okres na  jak  i 
pozw olenie m oże być odebrane  uzależnia się od d o ­
tychczasow ego zachow ania się k ierow cy , z ty m  za­
strzeżeniem , że w razie odebran ia  pozw olen ia  w  zw iąz­
ku ze spow odow aniem  po p ijanem u w ypadku  lub w ra ­
zie stw ierdzen ia , że k ierow ca nie udzielił p o m o cy  o f ie ­
rze w ypadku ,  okres odebrania nie m oże  być  k ró ts zy  
niż jeden  rok.

Redakcyjny 
K U P O N  P R A W N Y  

d o  o b r o ń c y  
przez sekretariat redakcji.

K r o n i k a

POSTĘPY MOTORYZACJI
784 N O W E  P O J A Z D Y  M E C H A N IC Z N E  

S P R Z E D A N O  W  L IS T O P A D Z IE  R O K U  B IE Ż Ą C E G O
O gółem  sprzedano  w listopadzie  784 now e po jazdy  

m echaniczne. S padek  sp rzedaży  w stosunku  do p a ź ­
dziern ika r. z., w k tó ry m  to  m iesiącu sp rzed an o  833 ¡no­
we p o jazd y  m ech an iczn e  —  niew ielki.

In te resu jące  je s t na to m ias t, że- w ciągu listopada 
w ycofało z ruchu (oddało  num ery  re je s tra cy jn e ) znacz­
nie m niej osób, niż w październ iku . W  październ iku  
bow iem  liczba za re jestrow anych  po j. mech. zm n ie j­
szyła się o 476 jed n o stek , podczas gdy jednocześn ie  
w tym  m iesiącu sp rzedano  833 now e po jazd y  mech., 
k tó re  — należy  przypuszczać n abyw cy  kupili po to, 
aby n im i jeździć, a n ie  na  to, żeby je  postaw ić bez ru ­
chu w garażu. Poniew aż liczba po j. m ech. z a re je s tro ­
w anych zm niejszy ła  się o 476 jednostek , a w eszło do 
ruchu 833 now e jednostk i, należy  p rzypuszczać, że w y­
cofano ;z ruchu ogółem  476 p lus 833, czyli 1.309 po j. 
mech.

Jak  to  w yliczenie w ygląda dla listopada r. z.? Liczba 
zare jestrow anych  poj. m ech. ogółem  zm niejszy ła  się 
o 79 po j. m e;h ., podczas gdy sprzedano  w tym  m ie­
siącu now ych poj. mech. 784 jednostk i. N a leży  więc 
przypuszczać, że w listopadzie  r. z. w ycofano z ruchu 
ogółem  863 jed n o stk i (79 plus 784) używ ane, k tó re  k u r­
sow ały  jeszcze w październ iku . W  porów nan iu  w ięc 
z październik iem , w listopadzie  unieruchom iono  
o 446 po j. m ech. m niej L iczba po jazdów  w ycofa­
nych z ruchu w ciągu październ ika  i lis topada  w y­
nosi — sto su jąc  rozum ow anie jak  w yżej — 2.172 je d ­
nostk i. Je s t to  ilość bardzo  pow ażna. N ależy  p rzy p u ­
szczać, że w te j liczbie zn a jd u ję  się w iele pojazdów , 
k tó re  już nie będą w rócone z w iosną „do życia“ — p o ­
jazdów  starych , k tó re  poszły  na szmelc.

Porów nanie  pow yższe pozw ala więc na pew ne d o ­
m niem anie co do in tensyw ności renow acji taboru .

KOLEDZY!
zapisujcie się do Związku

Ilość zare jestrow anych  pojazdów  m echanicznych — 
stan  na:

l.X II 37 l.X l 37
ogółem  poj. m ot. 44.643 44.722
sam. ogółem  (bez poj. specjalnych) 33.083 32.900
sam. osob. 19.705 19.690
sam . cięż. 6.793 6.684
taksów ki 4.835 4.758
au tobusy 1.750 1.768
m otocykle 10.321 10.602
poj. specjalne 1.239 1.220-

W  ciągu listopada 1937 roku 
re je s tra cy jn e

przyb.
P rzyby ło  ubyło  now .:

og. po j. m ot. — 79 784
sam ochod. ogółem 183 — 712
sam ochod. osobow ych 15 — 391
sam ochod. ciężarów . 109 — 156
taksów ki 77 — 138
au tobusy — 18 27
m otocykle — 281 55
p o j. specjalne 19 — 17

SP Ó Ł D Z IE L N IA  W Ł A ŚC IC IE L I D O R O Ż E K  

SA M O C H O D O W Y C H

W  początkach  grudnia, w W arszaw ie odby ło  się 
nadzw yczajne  w alne zgrom adzenie spółdzieln i w łaści­
cieli dorożek  sam ochodow ych.

Postanow iono  uw ażać za datę  rozpoczęcia dz ia ła l­
ności spółdzieln i dzień  1 grudnia. Z decydow ano 
zm ienić s ta tu t  w tym  sensie, że spółdzieln ia bęzdie m o­
gła zakupyw ać i sprzedaw ać sam ochody i ich części, 
m ate ria ły  pędne i w szelkie akcesoria sam ochodow e, 
eksp loatow ać taksów ki, u trzym yw ać garaże sam acho- 
dow e i garaże reperaey jne  oraz w arsz ta ty  napraw y  licz­
n ików . Poza tym  rozszerzono zakres działania spó ł­
dzielni na całą R zplitą , dzięki czem u spó łdzialn ia  b ę ­
dzie m ogła o tw ierać oddzia ły  n a  p row incji.
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C złonkiem  spółdzieln i będzie mógł być ¡każdy czło­
nek jednego  z 15 zw iązków  właść. do rożek  sam acho- 
dow ych.

N ażdy  członek spółdzieln i będzie obow iązany  w y­
kupić co n a jm n ie j 10 udziałów  po  10 zł.„ k tó re  m ają  
być w płacone do 1 styczn ia  1938 r.

N ajw yższą  granicę udzielan ia  k red y tu  członkom  
spółdzielni, określono na  4.500 zło tych.

P O Z N A Ń S K I Z W IĄ Z E K  W Ł A ŚC IC IE L I T A K SÓ W E K  
W A L C Z Y  Z  N IE U C Z C IW Ą  K O N K U R E N C J Ą

W  P oznaniu  odby ło  się p lenarne  zebran ie  Z w iązku 
W łaścicieli D orożek  Sam ochodow ych, na k tó rym  p o ­
ruszona zosta ła  m iędzy innym i sp raw a nieuczciw ej k o n ­
ku rencji „z pod  znaku re je stracy jn eg o  A “. O tóż  o k a ­
zu je  się, że n a  tam te jszy m  te ren ie  k u rsu je  sp o io  sa- 
m ochodóów  osobow ych, k tó ry ch  nieuczciw i w łaścicie­
le nie re je s tru ją  jako  dorożki sam ochodow e i m im o to 
tru d n ią  się p rzew ozem  zarobkow ym .

W  zw iązku z do tk liw ym i sku tkam i te j n ieuczciw ej 
k onku renc ji Z a rząd  Z w iązku ¡poczynił odpow iednie  k ro ­
ki, zm ierzające do skutecznego  je j zw alczenia

Kronika sportowa
17-y A U T O M O B IL O W Y  Z J A Z D  D O  M O N T E  C A R L O

W  dniu 25 b. m. rozpoczyna się doroczny  zim ow y 
z jazd  gw iaździsty  do M onte C arlo, n iew ątp liw ie n a j­
w iększa i n a jp o p u la rn ie jsza  m iędzynarodow a zimow;: 
im preza sam ochodow a.

Rallye M onte  C arlo  w ym aga o lbrzym iego w ysiłku 
zarów no kierow cy, jak  i m aszyny, dla k tó re j je s t p ró ­
bą k ap ita ln ą  — ja z d a  odbyw a się na dystansie  około 
4.000 km. dniem  i nocą, n iem al bez przerw y . Z aw od­
nicy s ta r tu ją  we w to rek  25 b. m. pom iędzy  godziną 
12-ą w po łudn ie  i 24 (zależnie od  m iejsca s ta rtu ) 
i z jeżdża ją  się do M onte C arlo w sobotę  29 b. m. oko­
ło godziny 11-ej p rzed  południem . N a  ¡słynnej Q uai de 
P laisance robi się w ów czas bardzo  ciasno tysiące 
au tom obilistów  z F rancji, W łoch  i innych k rajów  
z jeżdża aby zobaczyć p rzy b y w ające  w ozy raidow e 
oraz dzielnych kierow ców , w yg lądających  n ierzadko  
jak  członkow ie w ypraw  po larnych .

Będą tacy  k ierow cy, k tó rzy  jechać  będą n iem al bez 
przerw y, przez cz te ry  dni i cz te ry  noce! (s ta r t z A ten  
—  4.091 km. — 25 b. m. o godz. 12.08, p rzybyc ie  do 
M onte C arlo  29 b. m. o godz. 11-ej).

T egoroczny  17-y z kolei Railly'e M onte C arlo  cie­
szy się, podobn ie  ja k  zjazdy7 poprzednie , w ielką po- 
p larnością  — zapisało  się 142 kierow ców  z 21-en 
państw .

N a jliczn ie j obsadzony  ¡będzie star.t z A ten  (44 ze­
społy), dzięki ternu, że jedyn ie  s ta r t z tego m iejsca 
d a je  na jw yższą  ilość —  500 punk tów  (nie często  się 
zdarza, że m ożna p rze jechać  zim ą góry na  B ałka­
nach).

N ależy  zaznaczyć, że regulam in dopuszcza zapis do 
s ta r tu  z różnych  m iejscow ości, tak  że znaczna ilość 
kierow ców  po d a ła  jako  m iejsce s ta r tu  dw ie m iejsco ­
wości. D opiero  w o sta tn ie j chwili, po otrzy 'm aniu 
w iadom ości o stan ie  ośnieżenia dróg w górach, w zglę­
dnie o stan ie  ob lodzenia dróg w N orw eg ii i Szwecji

P A Ń S T W O W A  R A D A  Z D R O W IA  O W Y P A D K A C H  

S A M O C H O D O W Y C H

Sekcja h ig ieny p racy  Państw ow ej R ady Z d ro w ia  z a j­
m ow ała się o sta tn io  kw estią  kw alifikacy j zd row otnych  
kierow ców  po jazdów  m echanicznych, uchw alając szcze­
gółow e tezy  w te j spraw ie. N ależy  podkreślić , że w e­
dług danych  s ta ty s ty c z n y c h  — p onad  50% w ypadków  
z po jazdam i ¡m echanicznym i zachodzi z p rzyczyny  k ie ­
row ców, m ianow icie ich przem ęczenia  lub p rzem arz­
nięcia, za tru c ia  gazam i spalinow yihi (t. zw. choroba 
iim uzynow a), nadużycia  alkoholu  itp .

N O W E  T A K SÓ W K I M O N T O W A N E  W  K R A JU

M ontow nia L ilpopa w ypuściła obecnie na rynek  serię 
taksów ek C hevro let. T aksów ki te sprzedaw ane są w ce­
nie 7.800 zło tych  i p o siada ją  6-m iejscow e nadw ozia 
w yposażone w ściankę oddzia la jącą  m iejsce k ierow ­
cy od m iejsc przeznaczonych  dla pasażerów .

W ozy te  posiada ją  poza tym  n ie tłukące  się szyby 
i obszerne m iejsce na bagaż.

— następ u je  o s ta teczna  decyzja  -— w ybran ie  m iejsca 
sta rtu .
T egoroczny  regulam in przew iduje, że droga m usi być 
p rzeb y ta  w tem pie 40 km /godz. oraz o sta tn ie  5 e ta ­
pów  w tem pie 50 km /godz.

D o s ta r tu  dopuszczane są jedyn ie  sam ochody za­
o p a trzone  w ¡karoserię zam kniętą , tu ry s ty czn ą  (lim u­
zyny —  sedany, conduites in térieu res). W ozy sp o r to ­
we, o tw arte  n ie  m ogą sta rto w ać  w konkurencji.

N a to m ia s t podzia ł na kategorie  zosta ł u trzym any  
tak  jak  w Jatach ubiegłych: I-a ¡kategoria — wozy' bez 
ogran iczen ia  po jem ności cy lind rów  i 11-a kategoria  — 
w ozy o po jem ności do 1.500 ccm.

W  roku 1937-ym w I-ej kat. zw yciężyła osada fran ­
cuska Le Begue — J. Q uinlin  (D elahaye — 3.553 ccm.) 
s ta rtu ją c a  ze S tavangeru  — zdobyw ając p rzechodni 
puchar In te rn a tio n a l S porting  C lu b u .

W  Ii-e j ka tegorii trium fow ał W ioch V illo resi na 
„Fiacie 1500“ (poj. cyl. 1.493 ccm ) s ta r tu ją c y  z  P a le r­
mo. V illo resi zdobył p rzechodni pu ch ar R iviery.

*

Poza zjezdem  do M. C arlo  regulam in p rzew idu je  je ­
szcze p róbę zryw u i ham ow ania, k tó ra  odbędzie się 
w niedzielę 30 b. m., począw szy od 9-ej rano, na Q uai 
A lb e rt I. P róba p rzeprow adzona będzie na odcinku 
ok. 250 m tr. i sk ładać się będzie z trzech  jazd  po  200, 
200 i 250 m tr. i trzech  dość skom plikow anych  n aw ro ­
tów.

W ynik i te j p ró b y  są bardzo  w ażne, w obec tego, że 
zw ykle w y traw nie jsi k ierow cy przeby’w ają drogę do 
M onte C arlo  bez punk tów  karnych  —- p róba  zryw u 
i ham ow ania d ecy d u je  o zw ycięstw ie i nag rodzie  (I-a 
nagroda w I-ej kat. — 40.000 fr. fr., I-a nagr. w Ii-ej 
kat. — 10.000 fr. fr.).

D oceniając znaczenie p róby  zryw u i ham ow ania 
w iększość kierow ców  zagran icznych  bardzo  in tensyw ­
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nie trenow ało  tę  p ró b ę  osiągając n ie rzadko  w yniki 
znakom ite  (F rancuzi na  to rze  w  M onth lery ).

W iększość po lsk ich  kierow ców  b io rących  udział 
w R ołłye p rzep row adziła  tren ing  p row izoryczny  
w n iedzielę 9 b.m. n a  lo tn isku  na  O kęciu (na beton ie  
do lądow ania sam olotów ). O śnieżenie dróg i b rak  
k ry te j w iększej hali n ie  pozw olił na  solidne p rz e p ra ­
cow anie p róby .

*
Polski Z w iązek  M otocyklow y pragnąć  zapobiec 

¿byt dużej dow olności w usta lan iu  p rzez  poszczególne 
K luby term inów  im prez, p ostanow ił ju ż  te raz  w yzna­
czyć term iny  najw ażn ie jszym  raidów  i wyścigów . Do 
tych term inów  będą m usiały się stosow ać w szystk ie 
K luby u s ta la jące  d a ty  im prez o m niejszym  znaczeniu. 
W ten sposób usunięta  zostanie m ożliw ość ko liz ji te r ­
m inów  im prez reg ionalnych  i ogólnopolskich  — co ani 
jednym , ani drugim  na  dobro  nie w ychodzi.

W iększość „w ielk ich“ m otocyklow ych  im prez 
w tegorocznym  sezonie rozegrane zostanie w iosną 
i na początku  lata. P ierw szą z n ich będzie in te resu jący  
raid szosowo - terenow y „Sto — mil po Polsce“ o r­
ganizow any przez M oto - Klub U nia w Poznaniu. 
Raid ten  będzie now ością na po lsk im  gruncie m o to ro ­
wym, gdyż tra sa  jego w yznaczona zostan ie  za p om o­
cą... lin ijk i p rzy łożonej do m apy  i ołów ka. Z aw o d n i­
cy będą  jechali dosłow nie „na p rz e ła j“ drogam i, ścież­
kam i, przez strum ien ie  i grzęzaw iska.

R aid  ten  rozegrany  zostan ie  wT dn. 7 i 8 m aja.
W  m iesiąc po tym  (5 —: 6 czerw iec) p ro jek to w an y  

je s t II T a trzań sk i Raid Polskiego K lubu M otocyk lo ­
wego. M ożliwe jednak , że term in  te j im prezy  ze zwglę- 
du na  późną górską w iosnę un iem ożliw iającą ob jazd  
tra sy  — zostan ie  nieco przesun ię ty .

W  dniu 19 czerw ca W arszaw a będzie  św iadkiem  w y­
ścigu m otocyklow ego na  B ielanach, k tó ry  rozegrany  
zostan ie  jak o  G ran d  P rix  Polski. W yścig ten o rg an i­
zuje W. K. S. Legia.

D ziesiątego lipca B ielski K lub M otocyklow y „S trze­
lec“ o rgan izu je  w W iśle  n a  K ubalonce em ocjonujący  
w yścig górski p. n. „T o u ris t T ro p h y  P o lsk i“ .

W reszcie  w sierpn iu  (14 — 21) odbędzie  się g igan­
tyczny  ra id  „szlakiem  M arszałka“ organizow any przez 
W . K.. S. Legię na  tra s ie  2.500 — 3.000 km.

T rasa  tego raidu  została  zm ien iona i biec będzie  ze 
sto licy  przez  K atow ice d o  W isły. T am  odbędzie  się 
p róba szybkości górskiej. N astęp n ie  zaw odnicy u d a­
dzą się w zdłuż zachodniej granicy  aż n a  W ybrzeże  
m orskie, gdzie znów  n a  au to s trad z ie  p row adzącej do 
Jas trzęb ie j G óry  odbędzie  się p róba  szybkości p ła s ­
kiej. Z  G dyn i ra id  uda się do W ilna, p rzy  czym  za­
chodzi m ożliw ość skrócenia  drogi przez P rusy  W schod ­
nie. Z  W ilna  zaw 'odnicy po jad ą  ju ż  w prost do W a r­
szaw y, gdzie w A lei N iepodleg łości na zakończenie 
ra idu  odbędzie  się wyścig. P rzen iesien ie  wyścigu 
z szosy pod  W yszkow em  n a  ulice m iasta  w iąże się 
ścieśle ze w zględam i p ropagandow ym i.

Poza w yżej w yszczegóólnionym i im prezam i P. Z . M. 
już obecnie p rzew idu je  czas i m iejsce dla szeregu im ­
prez lokalnych, w śród k tó ry c h  na uw agę zasługuje m. 
innym i R aid  T eren o w y  w G órach  Św iętokrzyskich , 
wyścig w p arku  w K ielcach, k ilka im prez terenow ych  
na  G órnym  Śląsku (k tó ry  tak  oporn ie  się u sto su n k o ­
w yw ał do im prez nie —- w yścigow ych) i t. d.

N a leży  jeszcze zaznaczyć, że p row dopodobnie  
w przyszło rocznym  „Six D ay 's", k tó re  będzie  roze­
grane na  te ren ie  A nglii wezm ą w reszcie udział dw a 
polskie zespoły. C zy  będą  one sta rto w ać  n a  k ra jo ­
w ych „Sokołach“ jeszcze n ie  w iadom o.
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oszczędność p a liw a
— olo realne korzyści, jakie o siq g a  k ierow ca, sto­
sując sm ary G alkar i z im ow e oleje sa m o ch o d o w e

G A L K A R - L U X
O leje te cechuje odporność na kok sow an ie  i d o ­
sk onała  sm arność w w y s o k i e j  t e m p e r a t u r z e  

p r z y  c i ę ż k i e j  p r a c y  s i l n i k a

Zimowe oleje G A L K A R  Z - L U X ułatwiają start 
naw et po d ł u ż s z y m  postoju na mrozie, poniew aż  
n i e  k r z e p n ą  w niskich temperaturach (—30° C)
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