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ZWIĄZEK ZAW IDOW Y TRANSFORTOWCdW
TWORZY NOWY TYP KIEROWCY

N iema złych samocho­
dów — są tylko źli kie­
rowcy. Stare samocho- 

dzlarskie przysłowie słusznie 
ujmuje główny problem w 
rozwoju motoryzacji. Pro­
blem kadr kierowców. Głów­
ny problem, wraz z którym 
najpoważniejsza organizacja 
kierowców, Związek Zawo­
dowy Transportowców, wstę­
puje w nowy etap pracy- 
Związek nasz bowiem słusz­
nie ocenił, że odbudowę mo­
toryzacji trzeba zaczynać od 
„odbudowy" samego kierow­
cy. Że trzeba wychowywać 

: .udomego zadań motory­
zacji — w okresie wstępowa­
nia do socjalizmu — trans­
portowca. Że trzeba napra­
wiać zaniedbania sanacji, 
która motoryzacji umasowić 
nie chciała. Że trzeba pod­
nieść fachowość wielu mło­
dych kierowców zmaniero­
wanych okresem wojennym-

Z wiązek nasz rozpoczął 
zatem gigantyczną ak­
cję doszkoleniową. Ak­

cję możliwą tylko w pań­
stwie ludowym. Świadczy o 
tym ilość nowych ośrodków 
szkoleniowych i sumy wy­
datkowane na akcję doszko­
leniową i kulturalno - oświa 
tową (20 nowych ośrodków i 
15 milionów zł.) Osiągnięcia 
ZZT w dziedzinie opieki nad 
kerowcą zawodowym są nie 
mniejsze. Dzięki staraniom 
Związku nierównomiemość 
płacy, w zależności od miej­
sca pracy kierowcy, została 
zlikwidowana. Obecnie, nie­
zależnie od tego, czy zatru­
dnieni jesteśmy w przemy­
śle, budownictwie, czy innej 
dziedzinie naszej gospodarki, 
stawki płacy są jednolite 
tak, jak jednolita jest praca

Wielu z naszych kolegów 
znalazło się jeszcze nie­
stety poza Związkiem, 

będąc z racji swej pracy 
członkami Związków, do któ­
rych ich zakłady należą. W 
rok 1949 wkraczamy nadal 
z tą sprawą, która dotych­
czas nie była jeszcze możli­
wa do uregulowania. Zapew­
ne jednak i tę trudność uda 
się usunąć tak, że wszyscj 
zawodowi kierowcy spotkają 
się w ramach jednego Związ­
ku, łączącego ich wspólną 
pracą i wspólnymi celami.

N a szczególne podkreślę- nlcfwo pracy kierowców- 
nie zasługuje troska, z Związkowi zawdzięczamy ha- 
jaką Związek organizu- sła, pod jakimi łączymy się 

je i jaką otacza współzawod- obecnie w  naszym współza-

l-sza rocznica w jbom  Giowy Państwa
Rok temu Sejm Ustawodawczy sw ą historyczną decyzją z dnia 
4-go lutego w ybrał pierwszego Prezydenta Polski Ludowej 

Ob. Bolesława Bieruta

Prezydent RP. Bolesław  Bierut, opiekun odrodzonego ruchu 
Związków Zawodowych w  Polsce Ludowej i w ysoki protek­
tor Automobilklubu Polski, pozdrawia serdecznie uczestni­

ków ostatniego XIV. Raidu AP.

U/ dniu 13 Lułayo b.r. upły­
wa 30 lał isłniania W Polsce  
O ddziału A u ł o m o b i l i s łó u f  

Z H /J Ą Z K U  Z M V O b O W £ $ O  
r K A n s P O f c - r o t o e ó w

ftaczelne j organizacji w szystkich k ie ­
row ców  i transportow ców  oraz $ubi- 
latom (Redakcja t Z a  K ierow nicą"  
W imieniu swych C zyteln ików  i wład­
nym składa życzenia dalszej ow ocnej 

pracy.

W YJAZD P O LSK IEJ K O M ISJI  
MOTORYZACYJNE) 00 MOSKWY

W ubiegłym  tygodniu wyjechała 
i Warszawy do Moskwy specjalna 
komisja motoryzacyjna, która w 
am ach podpisanej ostatnio um o­

wy handlowej polsko-radzieckiej 
zakontraktuje pew ną ilość tabor:

sprzętu samochodowego ora 
•zęści zamiennych.

Pod uw agę brane są przed* 
wszystkim  doskonałe samochód.'

ciężarowe ostatniej produkcji ra­
dzieckiej ZIS— 150 i GAZ—51. 
Następnie traktory rolnicze i 
wszelkie części zapasowe do spro­
wadzanych typów.

Jednocześnie zostanie zamu­
lona w iększa ilość ogumienia 

amochodowego i traktorowego 
.irodukcji moskiewskiej i jaro­
sław skiej fabdyki opon. (sls).

wodnlctwie w eksploatacji. 
Związkowi zawdzięczamy do­
niosłą pracę ustalenia norm 
współzawodnictwa, niezwy­
kle zróżnicowanego w for­
mach. Już wkrótce po zam­
knięciu pierwszego etapu 
współzawodnictwa, będzie­
my mogli, do elity klasy ro­
botniczej — przodowników 
pracy, dołączyć naszych 
przedstawicieli przodowni- 
ków-kierowców.

K ierowca bowiem, który 
w pełni nie posiada 
świadomości obywatel­

skiej, zrozumienia zadań mo­
toryzacji, nigdy nie będzie 
mógł być tym, co rozumie­
my dzisiaj pod nazwą kie­
rowcy. To też i w tej dzie­
dzinie praca Związku w la­
tach ubiegłych jest ogromna. 
47'świetlic na terenie całej 
Polski, zaopatrzonych w bi­
blioteki (10-570 tomów) apa­
raty radiowe, stałe progra­
my wykładów ze wszystkich 
dziedzin naszego życia pań­
stwowego, są dowodem słu­
sznej linii pracy Związku 
nad wychowaniem nowego 
transportowca.

N ie mniejszą troską ota­
cza Związek naszą mło­
dzież. Postawa Związ­

ku znalazła swe odbić'e w 
stosunku do Powszechnej Or­
ganizacji „Służba Polsce". 
Kursy kierowców SP znala­
zły pełną pomoc sięgającą w 
poszczególnych wypadkach 
nawet tak daleko, że udzie­
lono na ten cel własnych 
środków wyszkoleniowych, 
jak to np- miało miejsce w 
Warszawie.

P racowników naszego 
Związku spotykamy na 
każdym kroku. Wszę­

dzie tam, gdzie potrzebna 
jest pomoc. W komisjach e- 
gzaminacyjnych, w ośrod­
kach szkoleniowych i do- 
szkoleniowych, jako ofiar­
nych pomocników, instruk­
torów, nauczycieli każdego 
kierowcy. Ich postawa i do­
konana w ubiegłym roku 
praca, której znaczenie od­
czuliśmy wszyscy, pozwala 
wierzyć, że lata następne wy­
suną Związek Zawodowy 
Transportowców na czołowe 
miejsce w ruchu zawodo­
wym.

Z- Wiłamowski kpi.



Nie wszyscy „ZMP-owcy" jednost­
ki wojskowej 5437 posiadali dotych­
czas legitymacje. Nie u każdego wi­
dać spod grubego zimowego płaszcza 
odznakę organizacji. Wszyscy jednak 
w ca'ej jednostce doskonale wiedzą, 
kto jest „zetempowcem". Mógłby się 
ktoś zapytać, co to za „czary". Kie­
rowcy „zetempowcy" twierdzą jed­
nak, że to całkiem proste. „Zetem­
powcy" jednostki zrozumieli szcze­
gólnie wielką rolę ZMP w jednostce 
samochodowej, szczególnie szerokie 
możliwości, jakie daje służba samo­
chodowa każdemu kierowcy w czyn­
nym dopomożeniu do budownictwa 
socjalizmu.

Kierowcy - zetempowcy wyróżnia­
ją się w pierwszym rzędzie jako 
przykładni gospodarze, powierzone­
go ich opiece sprzętu. Zdają sobie do­
skonałe sprawę, że w rękach posia­
d a ją — milionowej wartości — wła­
sność całego ludu pracującego: sa­
mochody, benzynę, ogumienie, aku­
mulatory i inne wartościowe części.

Kierowcy-„zetempowcy“ ze swych 
zadań wywiązują się wzorowo. Wielu 
posiada na przedniej szybie swego 
samochodu, malutką odznakę — 
„wzorowy kierowca". Ta mała od- 

• znaka mówi jednak wiele. Mówi ona 
o wzorowej pracy, o stałej trosce 
kierowcy o samochód.

Jedno ze swoich zebrań kierowcy- 
„zetempowcy" poświęcili specjalnie 
zagadnieniu oszczędności. Przewod­
niczący koła, kol. st. szer. Matejczyk, 
wyjaśnił zebranym znaczenie oszczęd­
ności w chwili obecnej. W okresie, 
kiedy stoimy u progu ogromnego pla­
nu sześcioletniego, który zapewni 
nam dopływ nowych samochodów, 
traktorów, części zapasowych, który 
zapewni całemu ludowi pracującemu 
dobrobyt. W dyskusji, jaka się roz­
winęła. głos zabieraii kol. kol. kpr. 
Jędrzejewski, plut. Marek i st. strz. 
Pazdura. Wyjaśnili oni, jak oszczęd­
ność, która w naszej służbie ma sze­
rokie możliwości, ściśle łączy się z 
ułatwieniem wykonania planu. Po dy­
skusji przewodniczący poprosił naj­
lepszych kierowców jednostki, ażeby 
powiedzieli, czemu zawdzięczają swo­
je doskonałe osiągnięcia w przedłu­
żeniu przebiegu międzyremontowego 
oraz w oszczędności materiałów pęd­
nych i ogumienia.

Uważałem zawsze na czystość 
oleju —

powiedział wzorowy kierowca st. 
strz. Mazurkiewicz. — Nigdy nie wle­
wałem oleju bez uprzedniego wyczy­
szczenia miejsca wlewu. Tak samo 
nie wtłaczałem amaru do smarowni- 
czek bez ich przeczyszczenia. Stale 
kontrolowałem poziom oleju i nigdy 
go nie wymieniałem przy zimnym sil­
niku. Dbałem zawsze o czystość me­
go wozu od brudu i błota. Myjąc wóz 
naftą, uważałem jednak zawsze, aże- 
by nafta nie przedostawała się do 
szczelin, przez które wydobywa się 
na zewnątrz smar. W czasie trudnej 
jazdy terenowej kontrolowałem stan 
oleju w drodze, ponieważ silnik zuży­
wa go wtedy więcej. Pc powroćie z 
drogi, dokonywałem zawsze ogólne­
go przeglądu szczelności karteru, 
szczelności przewodów oleju, wody
1 benzyny, ciśnienia w oponach tak, 
ażeby wóz w nocy nie stał na „osiad­
łych" gumach".

Na zakończenie st. strz. Mazurkie­
wicz stwierdził, że sukcesy w prze­
dłużeniu okresu międzyremontowego 
swego samochodu osiągnął dzięki 
stałej, codziennej konserwacji i spe­
cjalnej uwadze na smarowanie, czy­
stość oleju i towotu.
Przedeursz st iem wbśe #e usta- 

werie z?pł nu -
stwierdził kpr. Wargal 1 dodał, że ' 

wypowiedź st. strz. Mazurkiewicza 
trzeba uzupełnić odnośnie samego 
sposobu jazdy, który wpływa bardzo 
na niszczenie się silnika. Kpr. War­
gal podkreślił, że nigdy nie rusza i 
miejsca (szczególnie zaś w zimie), 
dopóki silnik nie posiada przepisowej 
temperatury oraz, że specjalną uwa­
gę zwraca na ''właściwe ustawienie 
zapłonu. Kpr. Wargal umotywował 
to tym, że za wczesny zapłon powo- I 
duje przeciążenie silnika. Zaś późny •
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zapłon — przegrzewanie silnika, a w 
szczególności przegrzewanie zawo­
rów. Kpr. Wargal stwierdził, że dzię­
ki trosce o ustawienie zapłonu, w je­
go samochodzie nie ma żadnych stu­
ków zaworów".

Hamuję zaws.e MlWrolife —
powiedział strz. Michalak. — Dzię­

ki temu nie mam zmartwienia ze 
swymi hamulcami i zawsze sprawnie 
działają". — Strz. Michalak zwrócił 
szczególną uwagę na szybkie niszcze­
nie się hamulców przy ostrym hamo­
waniu, przy zjazdach z góry, w cza­
sie którego bębny hamulcowe się 
przegrzewają i następuje szybsze 
ścieranie się bębnów i szczęk, zmu­
szając do zmiany okładzin. Strz. Mi­
chalak zwrócił uwagę, że często jesz­
cze widzi wśród kolegów nieposzano- 
wanie hamulców w postaci ostrego, 
nagłego hamowania.

Szlakiem zwycięstw Armii Czerwonej

. .D R O G A  Ż Y C IA «  
D R O G Ą  Z W Y C IĘ S T W A

Tak, jak w  okresie pokoju w Związku Radzieckim, dw ie w ielkie postacie LENINA 
i  STALINA niosły zwycięskie idee wolności ludów — idee socjalizm u — tak w pamięt­
nych lalach Wojny Ojczyźnianej dwa w ielkie miasta Leningrad i  Stalingrad przy­
niosły. dzięki bohaterskiej i  natchnionej obronie, zwycięstw o, zapoczątkowane pod 
■nurami sw ych miast, a  zakończone zatknięciem  czerwonych sztandarów w  stolicy
powalonego hitleryzmu.
Leningrad nazwany kolebką Rewolucji

Październikowej, został zaatakowany pod 
koniec sierpnia 1941 roku przez przeszło 
300 tysięczną armię hitlerowską. Wtedy 
cala ludność Leningradu stanęła do obro­
ny, odpierając bohatersko w  ciągu dw u i 
pól lat szaleńcze ataki wroga. Tuż poza 
linią frontu pracowały fabryki 1 zakłady, 
dostarczając, mimo najsurowszych warun­
ków  życia, zaopatrzenia koniecznego dla 
walczących oddziałów.

Gdy nie powiódł sę  plan szybkiego za­
władnięcia miastem  zaczęli Niemcy gło­
dową blokadę Leningradu. Jednak i to nie 
złamało ducha oporu Icn.ngradczyków. 
W najważniejszych fabrykach nie przery­
w ano pracy. Zahartowani jak stal ludzie 
wykazali najwyższe poświęcenie i pogardę 
śmierci. A  w alka trw ała nieustannie. Bom ­
bardowania trw ały godzinami. Racje żyw ­
nościowe stały s ię  skąpe do ostateczności. 
Wtedy z in icjatyw y tow. Zdanowa rozpo­
częto prace nad przeprowadzeniem drogi 
lodowej przez jezioro Ładoga, w czasie pa­
m iętnej zimy 1941—1942 roku. Na trasie 
tej. nazwanej później „Drogą życia", otrzy­
m ywał Leningrad codziennie 7—8 ton żyw ­
ności.

Wreszcie nadszedł upragniony dzień, w  
którym wojska frontu leningradzkiego prze 
pędziły precz znienawidzonego wroga. 27 
stycznia 1944 roku radio podało komuni­
kat, że miasto jest w o l n e ,  że  nie ma 
blokady nieprzyjacielskiej i  morderczych 
obstrzałów.

Stalingrad. W murach tego miasta roze­
grała s ię  bohaterska w alka, w  w yniku któ­
rej radzieckie siły  zbrojne osiągnęły naj­

„DROGA ŻYCIA", dzięki której ludność bohaterskiego Leningradu przetrwała 
wielom iesięczne oblężenie m iasta, wiodła po zamarzniętym jeziorze Ładoga.

40 km na gorziuę i temarrtura 
uo y +SOUC

to zasada, dzięki której zawsze u- 
trzymuję zużycie benzyny w grani­
cach normy — powiedział kpr. Woj­
ciechowski. — Dzięki jeździe na tej 
szybkości otrzymuję również naj­
mniejsze zużycie ogumienia. Drugą 
rzeczą, na którą stale zwracam uwa­
gę, to aby mimo mrozu temperatura 
wody nigdy nie opadała poniżej 
9O°C“.

Zebranie zakończyło się powzię­
ciem decyzji, że na każdym następ­
nym zebraniu koledzy kierowcy będą 
mówili o tym, co zrobili, ażeby zao­
szczędzić swój samochód, jak rów­
nież materiały pędne i ogumienie. 
Koło zaś będzie prowadziło statysty­
kę, kto przejedzie największą ilość 
kilometrów i kto zaoszczędzi benzynę 
i opony. W.' Z.

w iększe zwycięstw o w  historii wielkich wo­
jen. l’o trw ających przeszło pól roku zm a­
ganiach, okrążono i  zlikwidowano w „kot­
le" stalingradzkim, wyborową 330 tysięczną 
armię Niemców.

Zdobycie Sta'ingradu stało s ię  podsta­
wową częścią niem ieckich planów. Zamie­
rzając jednym  uderzeniem zająć miasto, 
dowództwo niem ieckie skoncentrowało do 
szturmu w ielkie siły . Szturm południowej 
i  centralnej części Stalingradu rozpoczęli 
Niemcy 13 września 1942 r. Po dwutygod­
niowych zaciętych walkach w róg opanował 
za cenę olbrzymieli strat szereg rejonów  
m iejskich. Jednakże nie udało się mu zdo­
być śródmieścia. Żołnierze radzieccy nie 
przepuścili Niem ców  do Wołgi. Walki w 
m ieście nie ustaw ały. Walczono o bloki 
m ieszkalne, o  poszczególne mieszkania. 
Do obrony stanęli wraz z żołnierzami ro­
botnicy, inżynierowie, urzędnicy —  męż­
czyźni i  kobiety. Fale ataków w roga roz­
bijały się o  potężny mur obrony radziec­
kiej. Ani jedna bitwa w historii nie zna 
takich przykładów bohaterstwa. Jakiś  
dała Armia Radziecka pod Stalingradem. 
Kontrofencywa wojsk radzieckich rozpo­
częła się 19 listopada 1942 r. W „kotle" 
stalingradzkim  na obszarze 1500 km. 
kwadr, otoczono 22 dyw izje nieprzyjacie­
la. Po ultimatum  do otoczonych dywizji 
rozpoczął się końcowy etap bitwy. Uderze­
nie z kilku kierunków rozbito na mniej­
sze części siły  wroga. Operacje w yn  sz­
czające rozpoczęto 10 stycznia, a  już 26 
stycznia połączyły s ię  w ojska radzieckie 
niowej, a  2  lutego północnej grupy wojsk  
niem ieckich.

(sisl.

PRZEMYSŁ
M 0T3HYZACUNY

SZKOLI NOWE KADRY
Stały wzrost ilości naszych zakła­

dów przemysłowych, powiększanie 
istniejących już fabryk i wzmożona 
produkcja wymagają coraz liczniej­
szych kadr fachowców. Doceniając to 
poważne zagadnienie Min. Przemysłu 
i Handlu stworzyło przy ośrodkach 
fabrycznych szereg szkół zawodo­
wych, mających na celu przygotowa­
nie wyszkolonych kadr do pracy w 
przemyśle.

Przemysł motoryzacyjny w Polsce 
posiada dziś już cały szereg własnych 
ośrodków fabrycznych i warsztato­
wych. Motoryzacja kraju jest uzależ­
niona w znacznym stopniu od ilości 
i wielkości zakładów przemysłowych, 
a ta z kolei od fachowych kadr pra­
cowników. Dążąc do powiększenia 
tych kadr stworzono specjalne szko­
ły. Należą do nich poza liceami samo­
chodowymi i samochodowo-mechani- 
cznymi w Warszawie, specjalne 0- 
środki szkoleniowe założone przy za­
kładach przemysłu motoryzacyjnego, 
podległe Min. P. i H.

Szkoły te są trzech typów:
a) Szkoły przemysłowe kształcące

młodcianych pracowników swo­
jego zakładu. Nauka trwa 3 la­
ta, dając poza ogólnym wy­
kształceniem wiadomości z dzie­
dziny zawodowej, wystarczają­
ce do złożenia egzaminu czelad­
niczego. #

b) Wyższym stopniem szkolenia 
zawodowego jest gimnazjum 
przemysłowe. Tu uczy się mło­
dzież nie zatrudniona w produk­
cji. Program jest naturalnie ob­
szerniejszy niż w szkole.

c) Szkolenie zawodowe na stopniu 
licealnym trwa 2 lata, dając ab­
solwentom poza tytułem tech­
nika, prawo wstępu na wyższe 
uczelnie. Zasadniczo są trzy kie­
runki specializacyjne w liceach:
1) konstrukcyjny, 2) warszta­
towy, 3) techniczno-odlewnlczy. 
Poza tym otwarto liceum w Ło­
dzi ze specjalnym wydziałem 
budowy silników, gdzie nauka 
odbywa się wg programu opra­
cowanego przez znanego fa­
chowca z tej dziedziny, prof.

- Wernera.
W ramach szkolnictwa zawodowe­

go przemysłu motoryzacyjnego po­
biera naukę ogółem 3.140 osób. Z te­
go w 7. szkołach przemvs'owych —
1 553, w 4. gimnazjach—1 032, a w 3. 
liceach — 565.

Do największych dziś ośrodków 
szkolnictwa zawodowego przemysłu 
motoryzacyjnego należą wielkie cen­
tra produkcyjne, jak: Zakłady Stara­
chowickie, Państw. Zakł. Inż. Nr 1 — 
Ursus w Warszawie i Państwowe Za­
kłady Samochodowe w Gliwicach. Po­
za tym szkolnictwo zawodowe jest 
prowadzone przy Fabryce Silników 
Spalinowych w Andrychowie koło 
Krakowa, w P. Z. Inż. — 2 w Szcze­
cinie, w Dziedzicach przy Zjedn. Zakł. 
Rowerowych (w przyszłości ma tu 
powstać fabryka motocykli), oraz w 
Kuźni Ustroń, gdzie znajduje się też 
gimnazjum.

Niestety, szkolnictwo zawodowe 
przy przemyśle motoryzacyjnym nie 
jest w stanie przyjąć tych wszyst­
kich, którzy się do niego garną. Nie 
pozwala na to szczupłość miejsca i 
brak kadr nauczycielskich. Wielkim 
ułatwieniem pracy szkolnictwa zawo­
dowego w przemyśle byłoby stworze­
nie odpowiedniej ilości specjalnych 
burs i internatów. Wtedy bowiem 
młodzież, znajdując się stale pod 
opieką odpowiednich wychowawców, 
nie tylko uzyska odpowiednie kwali­
fikacje w wybranym zawodzie, ale i 
osiągnie wysoki poziom wyrobienia 
obywatelskiego i społecznego, co do­
piero w połączeniu tych dwu warto­
ści stworzy typ świadomego, odpo­
wiedzialnego i o wysokich kwalifika­
cjach zawodowych pracownika fa­
chowego, W. K.



46 tysięcy km bez uszkodzenia samochodu 
przejechał dotychczas na sw ym  „ZIS-ic 5“ 
st. strz. Krogulski Eugeniusz. Jest on mi­
mo m łodego wieku, ma bowiem  22 lata, 
jednym  z czołowych kierowców sw ijej  
jednostki. Miejmy nadzieję, że nasz kole* 
ga stanic się w  w ojsku „kierowcą — stu- 
tysięcznikiem", jakich w ielu potrzeba 
w  naszym państwie, i  osiągnie na sw ym  
w ozie 100 tysięcy przebiegu w okresie 

międzyremontowym

„TOR“
szkoli Traktorzystów

Trzy wielkie ośrodki szkoleniowe 
dla traktorzystów: kierowców i me­
chaników warsztatowych uruchomi­
ło Przedsiębiorstwo Państwowe „Te­
chniczna Obsługa Rolnictwa". Znaj­
dują się one w Radomiu, Golędzino- 
wie i Komprachcicach k. Opola. Na 
pierwszym kursie przewidziano dla 
kandydatów 600 miejsc dla kierow­
ców traktorów i 240 miejsc dla war­
sztatowców ośrodków traktorowych.

Nowe kadry zapewnią ośrodkom 
maszynowym TOR-u odpowiednią 
eksploatację taboru i usprawnią ich 
pracę, (S ls .)

nowe osiągnięcia przemysłu 
SAMOCHODOWEGO w ZSRR

w  moskwiewskiej fabryce samo­
chodowej im. J. Stalina („ZIS") do 
cementacji kół zębatych, sworzni itp.

Czesi znoszą 
ograniczenia  
w sprzedaży 

pojazdów  
m echanicznych

Rok bieżący przyniósł motoryzacji 
czechosłowackiej zasadnicze zmiany. 
Zniesiona została mianowicie wy­
łączność sprzedaży pojazdów mecha- 
nicznych, ogumieniu i materiałów pę- 
dnych na specjalne zezwolenie mini­
sterstwa przemysłu. Obok sprzedaży 
reglamentowanej uruchomiono sprze- 

32 wolnorynkową. Przy cenach 
„s ywnych" pojawiły się ceny wyż­
sze. tak dla samochodów są one 
wyższe nieco ponad 100%, a dla mo­
tocykli wyzsze o przeszło 30%. Cena 
ogumienia została również podnie­
siona. z czego w sprzedaży wolno­
rynkowej znajdują się tylko opony 
motocyklowe i rowerowe. Benzyna 
na zezwolenie kosztuje nadal 12 Kcs 
dla samochodów ciężarowych i 18 
Kcs dla osobówek i motocykli. Nato­
miast w sprzedaży wolnorynkowej 
wynosi 60 Kcs dla wszystkich pojaz­
dów. Najwięcej skorzystali na tym 
motocykliści, którzy z reguły byli 
pozbawieni przydziałów. (S.)

A W A N S  S P O Ł E C Z N Y  
w Wojskowych Zakładach Motoryzacyjnych

Wśród Wojskowych Zakładów Mo­
toryzacyjnych na czoło wysuwają się 
WZM Nr 4. Zakłady te w obecnej 
chwili przodują tak pod względem 
produkcji, tj. wykonania planu, jak 
i pod względem politycznym. Wielką 
zasługę ma tu zakładowa organiza­
cja PZPR i jej sekretarz tow.Imie- 
liński. Organizacja PZPR w pełni 
czuje się współodpowiedzialna za Za­
kłady i za życie polityczne i kultural­
ne na ich terenie. Sekretarz zaś, to 
naprawdę prawa ręka dyrektora, we 
wszystkich najtrudniejszych nawet 
zagadnieniach, które stoją przed Za­
kładami. Nic więc dziwnego, że przy 
takiej harmonii wyniki WZM Nr 4 
są coraz lepsze. Szczególnie wielką 
zasługą całej organizacji zakładowej 
PZPR i dyrektora zakładów, kpt. 
Hąjzera jest wysunięcie na czołowe 
stanowiska robotników, starych pra­
cowników Zakładów, którzy swym 
wieloletnim doświadczeniem i ofiar­
ną postawą, jaką zajęli w pierwszym 

'trudnym okresie uruchamiania Za­
kładów i odbudowy zniszczeń wojen­
nych dowiedli, że postawieni na kie­
rownicze stanowiska, zapewnią Za­
kładom pełny 'rozwój.

W obecnej chwili na czele wszyst­
kich oddziałów Zakładów stają ro­
botnicy, wysunięci przez zakładową 
organizację PZPR. Kierownikiem 
działu przetwórczego jest były to­
karz Imieliński Roman; kier, działu 
Napraw Samochodów — były mon­
ter Ignacy Garyga; kier, wydziału 
gospodarczego — były szlifierz Gerth 
Bernard; kier, wydziału materiało­
wego — Staniol Jan, były ślusarz;

części pojazdów mechanicznych za­
stosowano po raz pierwszy gaz ziem­
ny.

Części stalowe umieszczono w pie­
cu cementacyjnym i po napełnieniu 
go gazem ziemnym podgrzewano w 
ciągu 8 ■— 10 godzin. Temperatura, 
jakiej poddano cementowane części, 
wahała się od 920 do 930°. W ten 
sposób powierzchnia stali nasycając 
się węglem wydzielanym p’rzy spala­
niu metalu w piecu, stała się nadzwy­
czaj twarda i wytrzymała.

Metoda ta dzięki szybkości i sku­
teczności zwiększyła wydajność mo­
skiewskiej fabryki o 40 — 50%, co 
wyrazi się sumą pól miliona rubl 
rocznych oszczędności, (sls.)

Dobrze p raeu ją  
robotnicy  

Czechosłowacji
Czas wyprodukowania jednego sa 

mochodu Skoda 1101 wynosił 325 go­
dzin pracy. Został jednak obniżony 
przez samych robotników fabryki 
w Mlada Boleslav do 310 roboczo- 
godzin, a to dla uczczenia ostatniego 
zjazdu Komunistycznej Partii Cze­
chosłowacji. Tym samym, dzięki po­
stawie pracowników czechosłowac­
kiego przemysłu motoryzacyjnego, 
zostanie obniżona cena sprzedażna 
samochodu.

kierownikiem oddziału mechaniczne­
go — były tokarz Gacal Michał; z-cą 
kierownika kontroli technicznej — 
Jakubowski Konstanty, były monter; 
starszym referentem Zaopatrzenia 
jest Musiał Jan, były stolarz. Rów­
nież wielu innych robotników zostało 
wysuniętych na inne poważne stano­
wiska. Wysunięcie na wyżej wymie­
nione stanowiska starych pracowni­
ków Zakładów, robotników odda­
nych w pełni Ludowej Polsce, przy­
czyniło się do faktu, że WZM Nr 4 
są dziś przodującym pod każdym 
względem zakładem naprawy samo­
chodów, zaś ich produkcja gwaran­
tuje wysoką jakość wykonania.

(Z . W .)

I  ETAP WSPÓŁZAWODNICTWA 
PRACY W P K S ZAKOŃCZONY

W styczniu został za­
kończony I  elap współ­
zawodnictwa pracy na 
stacji samochodowej

PKS w Warszawie. Wzięło w nim u- 
dział 119 kierowców i 77 kondukto­
rów.

Dzięki współzawodnictwu zmniej­
szyło się wydatnie zużycie materia­
łów pędnych oraz podniesiono punk­
tualność i regularność kursów auto­
busowych.

Kierowcom przyznawano punkty 
dodatnie za każdy dzień gotówości 
samochodu do jazdy (w zależności od 
typu. Np. za nowego Leylanda +  4, 
a za GUY‘a, który już się dobrze wy­
służył +  15). Dalsze plusy zbierali 
kierowcy za oszczędność paliwa, od 
każdego litra mniej niż przewiduje 
ustalona norma, za dobrze utrzyma­
nie wozu i punktualność.

Punkty ujemne odliczano za nieu­
sprawiedliwiony przepał paliwa, za 
każdy dzień postoju z winy kierowcy, 
za spóźnienia, nieprzestrzeganie prze­

Mimo poważnego
w ieku kierowca Bedforda (PKS — War­
szawa) W ładysław K owalewski oije jesz­
cze rekordy! I to tym  cenniejsze, że są 
to rekordy oszczędności paliwa. Mianowi­
cie w  ciągu dwuch m iesięcy zaoszczędził 
na swoim  w ozie 1137 litrów benzyny, 
przejeżdżając 11.182 km To też I-sze m iej­
sce w  w yścigu oszczędności sw ej bazy 
i okrągła sumka, jako premia, były nagro­

dą za ten piękny „wyczyn".

—  „Każdy staranny przegląd, każda zao­
szczędzona minuta pracy to usprawnienie 
naszego transportu" —  tak twierdzi bry­
gadzista w w arsztatach PKS (Warszawa— 
Wola), m onter silnikow y i podwoziowy — 
F r a n c i s z e k  K u r z a  j, który 
ponadto posiada 22-letnic doświadczenie 
zawodowe. Nic w ięc dziwnego, że .‘ego 
brygada w ysunęła s ię  na czoło swą' J r’ ra

przy konserwacji taboru.

pisów drogowych, nieodpowiednie za­
chowanie w stosunku do pasażerów 
i współpracowników.

Miernikiem pracy konduktorów by­
ły: uprzejmość w stosunku do pasa­
żerów, porządek w wozie, utarg na 
etapie, punktualność oraz sprawność.

„Wyniki I etapu współzawodnictwa 
kierowców"

M-M
mmoch. Pkt.

'fioćko Tad. 
Szable.wski J. 
Dobijalski Z.

CMC
Leyland
Bedford

7.665
9.997
9.439

644 1. 
472 „ 
970 „

5616
3808
3714

Z kierowców najwięcej km'przeje­
chał Kucharski Józef na „Fiat" 
(12.713 km), a ilość oszczędzonego 
paliwa była najwyższa u Kowalew­
skiego Władysława — 1137 1 benzy­
ny (przy przebiegu 11182 km).

Wśród konduktorów pierwsze miej­
sce zajął Sidor Wlad. — 460 pkt.;
2. Kęcki Zb.—410 pkt.; 3. Kołodziej­
czyk L. — 400 pkt.

Największy kilometraż z konduk­
torów miał Stefan Łomiak (5 250 
km) mając równocześnie największy 
utarg — 466 950 zł.

Współzawodnictwo pracy w PKS 
ostanie rozszerzone w następnym 
tąpie na pracowników Warsztatów 

1 Stacji Obsługi.

S tra jk  robotników  
w fabryce  

samochodów  
we F rancji

W znanej fabryce samochodów 
.Panhard Levasseur“ we Francji wy­
buchł ponownie strajk, spowodowa­
ny niskimi zarobkami robotników 
przy stale zwiększającej się drożyź- 
nie. Wszystkie żądania robotników, 
domagające się polepszenia ich wy­
nagrodzeń, zostały przez dyrekcję 
fabryki odrzucone. Wo^ec tego ro­
botnicy postanowili przerwać pracę.

Oto jeszcze jeden dowód „zbawien­
nego" działania osławionego planu 
Marshalla, „polepszającego" syste­
matycznie sytuację francuskiego 
przemysłu, (sls.)

3



MOTOCYKLISTO!
ZAMM WYRUSZYSZ W DROGĘ— 

PRZECZYTAJ!
Uwagi raidowego mistrza Polski o jeździe motocyklem 

w okresie zimowym 
Słusznie większość ludzi twierdzi, 

że motocykl w lecie jest prawdziwą 
przyjemnością i pożytecznym sprzę­
tem, podczas gdy w zimie staje się 
czymś zbędnym. Ci, którzy są w sta­
nie jeździć samochodem i motorem, 
oczywiście, uznają w zimie tylko sa­
mochód.

Pamiętajmy więc, że grubość ubra­
nia wcale nie świadczy o tym czy bę­
dzie nam ciepło i czy nie zmarznie­
my na „kość“. Cztery swetry i kurt­
ka skórzana są tak przewiewne, że 
jeden sweter, ale pod płaszczem czy 
kombinezonem gumowym, jest kilka 
razy cieplejszy (jedynie nieprze- 
wiewnym materiałem jest guma). 
Jako poradę praktyczną wypróbo­
waną w największe mtozy podaję: 
nic tak nie ogrzewa jak zwykły pa­
pier gazetowy. Jeżeli wkładamy na 
siebie dwa swetry, to pomiędzy nie 
włóżmy gazetę, jeżeli mamy dość 
swobodne buty, to między skarpety 
wkładajmy zawsze „ostatnie nowo­
ści dnia“. Papier gazetowy jest zna­
komitym izolatorem: tani, praktycz­
ny i zawsze do otrzymania.

Jeżeli chodzi o obuwie, to buty po­
winny być możliwie luźne i natłusz­
czone olejem (przypadkiem nie sa­
mochodowym!). Noga nie może być 
skrępowana, bo wtedy zmarznie nam 
na pewno. W rezultacie hamowanie 
i zmiana nożna biegów będzie na 
tyle przykra, że możemy stracić 
ochotę do dalszej jazdy.

Rękawice są1 bodajże najważniej­
szym problemem. Kierowanie, wyci­
skanie sprzęgła, kręcenie gazem, nie 
może odbywać się skostniałymi rę­
kami. Dlatego też pamiętajmy, iż 
pod rękawice motocyklowe skórzane 
(bezwzględnie z długim mankietem) 
musimy włożyć zwykłe rękawiczki 
wełniane, oczywiście pięciopalcowe. 
Należy zwracać uwagę na nieskrępo­
wanie swobodnych ruchów palców. 
Głowę chronimy skórzaną „komi­
niarką", najlepiej na futrze, tak, aby 
koniecznie zakrywać uszy. Nawet 
nieduży mróz i wiatr przy szybkości 
60, 80 km na godzinę spowoduje ła­
twe ich odmrożenie.

Samą twarz należy chronić nacie­
rając wazeliną lub bardzo tłustym 
kremem, co znakomicie zabezpiecza 
przed przykrym i kłującym jak szpil­
ki wiatrem. Wspomnieć również na­
leży o przygotowaniu osłon na moto­
rze, przed sezonem zimowym. A więc 
możemy wykonać sami z grubego ce­
lofanu lub plexilu ochronną szybę 
nad kierownicą, która by zasłaniała 
nas od wiatru. Trzeba pamiętać o 
ustawieniu jej pod odpowiednim ką­
tem i dobraniu odpowiedniej wyso­

kości, bo może się tak zdarzyć, iż 
wiatr na skutek wiru powietrza przy 
górnej krawędzi będzie nam wiać w 
kark.

Na kierownicy możemy łatwo u- 
mieścić osłony na ręce, zrobiorie z 
grubego brezentu, umożliwiające 
swobodne manewrowanie gazem i 
sprzęgłem (przednim hamulcem nie 
radżę się w zimie posługiwać!). 
Osłony nóg, nie upiększające bez­
sprzecznie motocykla, można wyko­
nać najlepiej z blachy aluminiowej. 
Chronimy tym nogi ód wiatru, a przy 
odwilży od mokrego śniegu i wody, 
która prawie na każdym motocyklu 
zalewa nam dokładnie nogi od stóp 
do kolan.

Podałem tu najbardziej praktycz­
ne wskazówki ubrania i przygotowa­
nia się na zimę. No, a teraz jazda!... 
Ale nie tak szybko jak w lecie! O me­
todach jeżdżenia na mokrej, zlodo­
waciałej i zaśnieżonej jezdni — w 
następnym numerze „ZK“.

Mokra jezdnia jest postrachem 
dla świeżo upieczonego kierowcy. 
Jest ona bardzo śliska. Szczególnie 
asfalt polany wodą, staje się tak śli­
ski, jak najbardziej oblodzona dro­
ga zimą.

Kierowcy wiedzą, że nie sposób za­
trzymać Samochodu na miejscu. Wie­
dzą. że każde zatrzymanie wymaga 
pewnej odległości, zwanej d r o g ą  
h a m o w a n i a .  Otóż ta odległość 
zależna jest w największej mierze od 
tak zwanego spółczynnika tarcia 
bieżników opon o nawierzchnię dro­
gi. Ponieważ w matematycznym wzo­
rze na drogę hamowania nie ma wca­
le ciężaru samochodu, przeto wszyst­
kie samochody, posiadające hamulce 
na wszystkie koła, będą mogły w za­
sadzie zatrzymać się na jednakowym 
dystansie, o ile znajdą się w tych sa­
mych warunkach. Tak więc mała 
„Dekawka“ i wielki „Mack“ — oba 
powinny móc zatrzymać się na takiej 
samej odległości, niezależnie od te­
go czy jadą puste, czy też są obcią­
żone.

Spółczynnik tarcia opon o ziemię 
odgrywa jednak bardzo ważną rolę. 
Dowiedzmy się, że na przykład przy 
oponach w dobrym stanie, nie zdar-

Jeżeli w  zimie jazda m otocyklem  nie sprawia nam  przyjemności, to niechaj bę­
dzie ona przynajmniej pożyteczna dla innych. W m yśl tej zasady m otocyklista, 
przyjaciel łyżwiarzy, z zapałem  zabrał się do oczyszczania lodowiska ze śniegu.

Drogi Redaktorze!
W związku z reorganizacją Waszego pisma, zwracam się do Pana z projektem 

malej inowacji.
Mianowicie, chodzi mi o kwestię zwalczania anarchii drogowej. Obecne warun. 

ki ruchu w stolicy nie stwarzają obrazu poszanowania przepisów drogowych przez 
kierowców warszawskich, jak również przyjezdnych. Mało kto jedzie naprawdę prie- 
pisowo. Co drugi wóz (jeżeli nie częściej) Spieszy się Środkiem jezdni lub lewą 
stroną na złamanie karku. Samochody osobowe zatrzymują się w momentach i miej, 
scach zgoła nieoczekiwanych przez innych użytkowników ulic. Ciężarówki parkują 
w miejscach niedozwolonych lub w sposób blokujący przynajmniej pół jezdni. Na ro- 
gach ulic posiadających regulację ruchu zatrzymują się nie w dwu rzędach, jak to 
jest przewidziane szerokością jezdni, lecz stają pojedynczo, na ukos lub na samym 
Środku stwarzają bardzo dtuyi, niepotrzebnie pojedynczy ogonek czekającyęli na zie. 
lone światło lub znak „jazda".

Proponuję przeto poświęcić na stałe jedną szpaltę na „Kolumnę piratów dro­
gowych" i umieszczać w formie krótkich notatek, zaobserwowane „przestępstwa 
drogowe", podając dokładnie dzień, godzinę, markę i nr rejestracyjny i miejsce, — 
złego parkowania, niegaszenia świateł szosowych, zajeżdżania itp.

Notatki tego rodzaju spowodują może nie zaraz, lecz za pewien czas z pewno, 
ścią, poprawę z ruchu i zwiększenie poszanowania przepisów. Nie będzie prawdopo­
dobnie kierowcy (jeśli tak można nazwać) — recydywisty, który, gdy raz przeczyta 
o osobie, aby następnym razem popełnił to samo — będzie już o tym pamiętał.

Odrobina złośliwości i  krytyki osłodzona lekkim żarcikiem nie obrazi nikogo, 
a da na pewno dobre rezultaty. Ponadto zjedna to Waszemu pismu nowe rzesze czy­
telników, którzy z niepokojem będą śledzić czy ich wóz nie figuruje w kolumnie „pi­
ratów drogowych".

Załączam serdeczne życzenia pomyślnego rozwoju ptsma. Kreślę się z poważa- 

ANDRZEJ 2YMIRSKI

liROCOUY
§ W dniu 31 X II1948 na ro­

gu ulicy Nowy Świat i Al. 
3 Maja w Warszawie samo­

chód otwarty Willys nr A 80 211 o 
godzinie 11.00 podjechał do skrzyżo­
wania i widząc światło żółte zatrzy­
mał się. Światło zmieniło się na czer-

\etdnta
tych oraz przy jezdni betonowej, su­
chej i bez piasku — spółczynnik tar­
cia wynosi około 0,9. Natomiast przy 
drodze oblodzonej i oponach gład­
kich — wielkość tego spółczynnika 
maleje i wyniesie zaledwie około 
0,15.

Jak zachowywać się przy kierow­
nicy na mokrej jezdni? Po pierwsze, 
należy ograniczyć szybkość. Pamię­
tajmy. że znów we wzorze na drogę 
hamowania zasadniczą rolę odgry­
wa szybkość i to nie w pierwszej po­
tędze, lecz w kwadracie, to znaczy 
matematycznie, jak gdyby pomnożo­
na została jeszcze raz przez siebie 
samą. Tak więc, gdy jedziemy z szyb­
kością dwa razy większą, to droga 
hamowania zwiększyć się musi nie 
dwukrotnie, lecz czterokrotnie. Zapa- 
mietaimy to dobrze, gdyż wielu na­
wet starych kierowców wmawiać w 
nas będzie, że potrafią w szybkości 
sześćdziesięciu kilometrów zatrzy­
mać samochód na dwóch metrach, 
a to jest wierutną bujdą.

Drugim warunkiem ostrożności na 
mokrej jezdni jest dokonywanie ;yl- 
k . łagodnych zakrętów. Przy silniej­
szych może łatwo nastąpić poślizg 
boczny, czyli tak zwane po naszemu 
„zarzucenie" samochodu i wtedy 
stracimy zupełnie panowanie nad 
kierunkiem jazdy, nie mówiąc już o 
niemożności zahamowania. Oczywi­
ście, nie należy hamować podczas 
skrętu.

Trzecim warunkiem jest liczenie 
się z tym, że inny kierowca może nie 
bardzo umieć zachować się na śli­
skim i wobec tego konieczne jest 
baczne obserwowanie innych, aby w 
razie niebezpieczeństwa ominąć mny 
samochód lub mieć dostateczną dłu­
gość do zahamowania.

Mokra jezdnia jest przyczyną 25% 
wszystkich wypadków na drogach 
Pamiętajmy o tym i uważajmy.

IWITR.)

ł
wone. Kierowca Willysa spojrzał na 
sygnał świetlny czerwony, powoli 
ruszył i najspokojniej przejechał 
skrzyżowanie na tym czerwonym 
świetle nic sobie z niego nie robiąc. 
Był to młody człowiek, trzymający 
nonszalancko w zębach papierosa.

§  Typowym okazem „gwiż- 
dżącego" na przepisy pira­
ta był kierowca, który w 

dniu 30 stycznia o godz. 21.00 prze­
jeżdżał ulicą Marszałkowską w kie­
runku al. Jerozolimskich. Prowadzo­
ny przez niego ciągnik Lanz miał za 
sobą aż 6 (sześć!) przyczep. Wszyst­
kie były bez świateł i nie posiadały 
numerów bocznych, a ostatnia na­
wet numeru ciągnika.

Był to A - 7 8 4 0 6. Koledzy, 
uwaga na pirata!

§ Na skrzyżowaniu ul. Brac­
kiej i Chmielnej w Warsza­
wie stoi piękna tabliczka z 

wykaligrafowanym napisem: „Przej­
ście przez jezdnię".

W tym właśnie miejscu, tuż przy 
skrzyżowaniu, stoją praw ie całe 
przedpołudnie jedna lub dwie cięża­
rówki, przypuszczalnie w uzasadnio­
nym celu — jednak w niedozwolo­
nym miejscu. Kierowcy nie zdają 
sobie sprawy z tego, że zamykają w 
ruchliwym punkcie — przejście dla 
pieszych, a przedstawiciele władzy 
nie zwracają na to uwagi.

Niewątpliwie drobne niedopatrze­
nie. Ale często drobne niedopatrze­
nia powodują ciężkie wypadki.

A-81160 było wymalowane na ta­
bliczce samochodu ciężarowego, któ­
ry dn. 20 stycznia sta1 na rogu Brac­
kiej i Chmielnej, ściśle wpoprzek 
alejki oznaczonej gwoździami, jako 
przejście dla pieszych.

A-81221 brzmiał nr rejestr, cięża­
rówki stojącej w tym samym miej­
scu — następnego dnia.

Dalsze numerki skrzętnie zbiera-
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JAK PRACUJĄ KIEROWCY  
W  ZW IĄZKU RADZIECKIM

Łamy miesięcznika „Awtomobil**, 
wychodzącego w Moskwie, otwarte 

dla wszystkich pracowników
Transportu Samochodowego w 
Związku Radzieckim. Oprócz teore­
tyków poruszających zagadnienia 
ekonomiczne i techniczne, współpra­
cują stale z czasopismem liczni prak­
tycy mający, w twardej rzeczywisto­
ści ich codziennej pracy, możność 
sprawdzenia założeń i twierdzeń w y­
nikających z założeń teoretycznych.

Posłuchajmy, co mówią doświad­
czeni praktycy: ,

„Przebieg ogumienia na samocho­
dzie ciężarowym do 40 000 km, w 
kulturalnych warunkach eksploata­
cji, okazał się całkowicie realny.**'

A oto jak określa autor kulturalne 
warunki eksploatacji:

„Co dzień sprawdzam ciśnienie w 
oponach za pomocą ciśnieniomierza 
(manometru).

W przepisowych okresach regulu­
ję, z największą dokładnością, na­
chylenie i zbieżność kół przednich.

Przy załadowywaniu samochodu 
dbam, aby ładunek był ułożony rów­
nomiernie.

Nigdy nie używam samochodu z 
jednym, zamiast dwu bliźniaczych 
kół.**

Następuje w końcu apel do prze­
mysłu o wykonywanie wystarczają­
cej ilości ciśnieniomierzy do opon. 
Tych małych i stosunkowo łatwych 
do wykonania przyrządów, którym 
zawdzięcza się bardzo znaczne prze­
dłużenie czasokresu używania dzie­
siątków i setek tysięcy bardzo kosz­
townych opon. Apel taki jest równie 
aktualny i u nas w obecnej chwili. 
Równie aktualną jest sprawa zdej­
mowania kół bliźniaczych. Zbyt czę­
sto widzi się ciężarówki, jadące za­
miast na sześciu albo na dziesięciu 
kolach (trzyosiowe GMC) na czte­
rech lub  sześciu  kołach. Należy tego 
zaniechać, gdyż skutkiem takiej 
„oszczędności" jest nieuchronne 
dwukrotnie szybsze zużycie się opo- 

y. G dyby konstruktor samochodu 
uznał za celowe zastosowanie poje­
dynczych kół z tyłu, a nie bliźnia­
czych, to wymiar opon na kolach 
pojedynczych, dla tego samego ob­
ciążenia, byłby znacznie większy.

•
Na temat przekraczania normy 

Zużycia paliwa, bardzo dokładnie u- 
stalonej, dla nowego modelu cięża­
rówki GAZ-51 (4 cyt, 3.5 1, 2,5 ton), 
pisze praktyk, który tę normę u- 
trzymuje:

„Utrzymuję stale temperaturę sil­
nika w wysokości 80 stopni C i przy­
wiązuję największą wagę do „gospo­
darki cieplnej** powierzonego mi sa­
mochodu.

Używam benzyny o liczbie oktano­
wej nie niżej 65 (tj. takiej jaką moż­
na otrzymać w dystrybutorach).

Dbam o utrzymanie stale przepi- 
8°wej zbieżności kół przednich. 
.^M?dy nie jade przez dłuższy czas
?*e 2 szybkością 60 km na godz.,

, bardziej z większą szybkością, 
laz samochód mój ma dostatecz­

ny zap ^  mocy dla stałego utrzymy­
wania wysokiej szybkości.**

Obserwacje obydwu praktyków są 
uderzająco zgodne z zaleceniami teo­
retyków. Ta zgodność świadczy, że 
obydwaj praktycy - kierowcy nie go­
rzej znają samochód od teoretyków
i... że mają dobrze w głowie.

Uderzmy się w piersi, nu z nas.— 
praktyków, dba o dokładną zbieżność 
i nachylenie kół, o co wciąż dopomi­
nają się teoretycy. Operacja nie tak 
trudna, a gdy wykonywa się ją regu­
larnie i dokładnie, to zapewnia wła­
ściwe kierowanie i w skutkach —

• pewność i łatwość jazdy oraz oszczę­
dność w zużyciu opon i paliwa.

Oczywiście, że dla utrzymania noj:- 
Xuy paliwa, najważniejszym czynni-

kiem jest dobra „gospodarka ciepl- 
na“. Pamiętajmy, że silnik samocho­
dowy jest silnikiem cieplnym (ter­
micznym). Aczkolwiek eksplozyjne 
spalanie daje nadmiar ciepła, tak że 
trzeba je odprowadzać przez chło­
dzenie, to jednak nie można uszczu­
plać tej ilości ciepła, która efektyw­
nie pracuje. Inaczej: nie można zbyt­
nio chłodzić silnika, jeśli chce się 
osiągnąć jego pełną wydajność. Tak 
samo przegrzewanie go jest szkodli­
we. Trzeba rozsądnie gospodarzyć 
ciepłem, aby osiągnąć pożądany wy­
nik, to znaczy: największą wydaj­
ność — najmniejszym kosztem.

A oto głos praktyka z dziedziny 
organizacji ruchu:

„U nas osiągamy na trzytonów- 
kach 88 000, a nawet 100 000 tono-

Słała rubryka „Z sali sądowej", w któ­
rej omawiać będziemy charakterystyczne, 
dla naszego ruchu kołowego, przewinie, 
nia, pozwoli z nich zapewne wysnuć od­
powiednie wnioski 'Czytelnikom lub cho­
ciaż ostudzi „gorące głowy" młodszych 
kierowców.

. REDAKCJA.

Najczęstszą przyczyną wypadków 
— jak notuje kronika sądowa, jest 
nadużycie alkoholu przez kierowców. 
Typowym tego przykładem jest 
sprawa kierowcy Wincentego Kulki, 
sprawcy katastrofy za Jabłonną, 
która pociągnęła za sobą śmierć 
dwóch osób i poranienie czterech in­
nych. Kulka prowadził wóz z wy­
cieczką, która wracała z Częstocho­
wy do Przasnysza. W czasie postoju 
pod Jabłonną, Kulka po posiłku ob­
ficie zakropionym alkoholem ruszył 
w dalszą drogę. Samochód był prze­
ładowany, gdyż jak ustalili rzeczo­
znawcy, znajdowało się na nim o 10 
osób za dużo (tj. 45 — zamiast 35). 
Kierowca prowadzać wóz pod górę, 
co chwila zmieniał biegi. W pewnym 
momencie, przy zmianie biegu i do­
daniu gazu, wóz szarpnął, wskutek 
czego wszyscy pasażerowie zostali 
rzuceni do tyłu. Ciężar ich, skupio­
ny w jednym miejscu, spowodował 
wywrócenie się samochodu. Ćwiczą­
cy w pobliżu oddział wojska pośpie­
szył na pomoc. Żołnierze podnieśli 
samochód i wydobyli wszystkich

Chwila odpoczynku. Kierow cy na postoju samochodowym w  T yflisie przy swych  
sam ochodach „Moskwicz". Teraz można spokojnie zaciągnąć się dymem z papierosa

kilometrów rocznie. Jak to robimy?
Jeździmy na dwie zmiany, to zna­

czy, że samochody pracują u nas nie 
osiem, a szesnaście godzin nsf dobę.

Staramy się zmniejszyć ilość dni 
w przestojach przez intensywną 
profilaktykę (obsługę bieżącą).

Stosujemy zespołową metodę na­
praw, co utrzymuje samochody w 
ciągłej gotowości i zaoszczędza jazd 
do warsztatów głównych na napra­
wę i z powrotem.

Bieżące przeglądy techniczne wy- 
konywujemy tylko podczas trzeciej 
zmiany, a zatem głównie w nocy.**

Oto przykład racjonalnego wyko­
rzystania taboru.

(Akcelerator)

przygniecionych. Poza tym ustalono, 
że Kulka przed wyjazdem do Często­
chowy zostawił swe „czerwone** pra­
wo jazdy w Starostwie, a jechał z 
prawem jazdy współwłaściciela sa­
mochodu — Jana Radwańskiego.

Sąd skazał zarówno kierowcę, 
Kulkę Wincentego, jak i Radwań­
skiego, który stał się współwinnym 
przez pożyczenie swego prawa jazdy, 
Aa karę półtora roku więzienia oraz 
odebrania praw jazdy na przeciąg 
lat trzech.

Wyraźnym pominięciem przepisów 
drogowych będzie sprawa Wacława 
Wiklińskiego, który w dniu 20 stycz­
nia br. spowodował wypadek na mo­
ście Poniatowskiego w Warszawie. 
Epilog tej sprawy odbędzie się na 
wokandzie Sądu Okręgowego za kil­
ka miesięcy.

Wikliński wiózł samochodem pół- 
ciężarowym grupę pracowników 
KKO w kierunku Pragi. Przy wjeź- 
dzie na most Poniatowskiego próbo­
wał wyminąć tramwaj. Przed nim 
jednak jechała przy krawężniku cho­
dnika — dorożka. Wikliński przy­
puszczał, że uda mu się ominąć prze­
szkodę. Przejazd jednak był za wą­
ski. Samochód zawadził o uchwyty 
tramwaju i ściągnął pięć osób, ra­
niąc je.

Kierowca w danym wypadku nie 
przestrzegał przepisów. Powinien był 
wiedzieć, że wyprzedzanie na moście 
jest niedozwolone. Widząc przed so­
bą dorożkę, Wikliński powinien był 
dać kilkakrotny sygnał ostrzegaw­
czy, a wyprzedzać mógł tylko wów­
czas, gdy przejazd był dostatecznie 
szeroki — tj. nie „zwężony** tram­
wajem z drugiej strony, (s. C-2

Do Redaktora „Za Kierownicą’*.
Pragnę skorzystać i ja ze szpalt naszego

własnego czasopisma, jakim się stało „Za 
Kierownicą", aby poruszyć palącą sprawę, 
obchodzącą w najwyższym stopniu wszyst­
kich kierowców, a w  pierwszym rzędzie 
nas — zawodowców. Sprawą tą jest prze­
prowadzana obecnie w całym kraju wy­
miana dotychczasowych „praw jazdy", na 
nówc. Już samo wprowadzenie nowego ro­
dzaju praw jazdy, z podziałem na cztery 
grupy, wywołało duże zastrzeżenia ze stro­
ny kierowców samochodowych. Dotychczas 
obowiązywały bowiem tylko dwie katego­
rie, a mianowicie: „czerwona" dla zawo­
dowców i „zielona" dla amatorów.

Skąd te zastrzeżenia? Weżmy poprosta 
jeden z przykładów:

Wiemy, że w celu otrzymania świadec­
twa kategorii 1 należy przedstawić (zgo­
dnie z zarządzeniem M. K.) zaświad­
czenie o ciągłości pracy w ciągu lat czte­
rech. Prawie 90°/o kierowców samochodo­
wych — mieszkańców Warszawy, nie może 
przedstawić takiego zaświadczenia, ponie­
waż zaświadczenia takie zostały spalone 
lub zagubione w czasie powstania. Poza 
tym kierowcy samochodowi, pracujący pod­
czas okupacji niszczyli dowody wystawio­
ne przez Niemców.

Natomiast Ministerstwo Komunikacji, 
Departament Samochodowy, wydało rów­
nież zarządzenie, kto drogą wymiany otrzy­
ma prawo jazdy pierwszej lub drugiej ka­
tegorii,

I tak § 20 p. „a.“ głosi: „Pozwolenie do- ' 
tychczasowe wydane kierowcy zawodowe­
mu na prowadzenie wszelkich pojazdów 
mechanicznych (nie wyłączając pojazdów 
przeznaczonych do użytku publicznego), 
o ile pozwolenie to otrzymał przed 12 mie­
siącami i co najmniej przez 12 miesięcy 
pracował jako kierowca autobusu lub po­
ciągu drogowego — co powinno być stwier­
dzone przez zaświadczenie urzędu (insty­
tucji, przedsiębiorstwa itp.), W którym kie­
rowca był zatrudniony, lub zaświadczenie 
wydane przez Zw. Zaw. Transportowców".

Tak brzmi punkt „a" § 20. Jak wynika 
z tego. Departament Samochodowy dał 
Związkowi Transportowców, jak gdyby 
plenipotencję do wystawiania zaświad­
czeń o wieloletniej pracy swych członków.

Natomiast punkt „b" tego paragrafu, jest 
do pewnego stopnia zaprzeczeniem poprze­
dniego, gdyż głosi on: „Pozwolenie - kie­
rowcy zawodowego — tzw.i „czerwone" 
przyznaje tym osobom, które otrzymały go 
przed 10 laty 1 udowodnią, dokumentami, 
że w ciągu tego czasu co najmniej przez 
cztery lata kierowały samochodami oraz 
przedstawią zaświadczenie osoby, instytucji 
lub przedsiębiorstwa, w którym są zatrud­
nione o nienagannym wywiązywaniu się ' 
ze swych obowiązków. Poza tym pożądana 
jest opinia Związku Zawodowego Trans­
portowców".

Związek Transportowców stara się do­
wieść, że § 20 punkt „b“ jest niewłaściwie 
uięty. Wg. jego brzmienia zasłużeni dla 
motoryzacji ludzie mający za sobą po kil­
kadziesiąt lat pracy, mogą jedynie otrzy­
mać świadectwo II kategorii. Tak np. inż. 
Stromajer, mający za sobą 40 lat praktyki, 
obecnie przewodniczący kom sr eazaminar 
cyjnej w Wydziale Ruchu i Motoryzacji, 
ma zakwestionowane prawo jazdy kat. I.

Drugi taki przykład to inż. Toruńczyk, 
naczelnik Zajezdni Samochodowej PKS. 
Inż. Toruńczyk, już choćby z tytułu swego 
stanowiska, powinien posiadać prawo jazd*
I kategorii.

W czasie służby bo\fliem może zajść wy­
padek, że jego podwładny nie pozwoli mu 
zasiąść za kierownicą autobusu, jako nie- 
posiadającemu odpowiednich uprawnień.

Trzeci przykład — przewodniczący Okr. 
Związku Zaw. Transportowców, Salikow. 
Również on nie ma zaświadczeń trzydzie­
stoletniej pracy. Należy przy tym wspom­
nieć, że pracował przez 30 lat jako kie­
rowca autobusu. Ob. Salikow dokumentów 
nie posiada, a sam sobie zaświadczenia wy­
stawić nie może.

W tej palącej sprawie, Z.Z.T. przepro­
wadził już kilka konferencji, które jak 
dotychczas nie dały żadnego rezultatu. 
Związek w dalszym ciągu czyni starania 
o zrewidowanie punktu „b“ § 20. który 
rowiązałby kłoooty kierowców. Nie trzeba 
bowiem zapominać, że urzędy państwowe, 
spółdzielcze itd. dają wyższe grupy płac 
w zależności od kategorii posiadanego pra­
wa jazdy.

Sądzę, że również inni koledzy przedsta­
wią swój punkt widzenia w poruszonej 
przeze mnie sprawie.

„Warszawiak"
(jeden z wielu skłopotanych kierowców).

Nazwisko i adres w posiadaniu Redakcji.
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H A M U L C E  M E C H A N IC Z N E
Na pytanie, jak najwłaściwiej po­

dejść do zagadnienia kontroli i kon­
serwacji hamulców, odpowiem: na­
leży przede wszystkim ustalić sobie 
pewien plan konserwacji, odnotowu­
jąc, czy to na specjalnie do tego prze­
znaczonej karcie ewidencyjnej kon­
troli, czy po prostu w  notósie, 
wszystkie ważniejsze czynności, czy 
naprawy dokonywane w hamulcach. 
Taki system daje użytkownikowi 
samochodu obraz stanu technicznego 
mechanizmu hamulcowego, orientując 
go w każdej chwili o konieczności do­
konania takiej czy innej naprawy lub 
czynności zapobiegawczej, w zależ­

ności od przebiegu kilometrażowego 
wozu. Kontrolę winno się przeprowa­
dzać jak najczęściej, najlepiej przed 
każdym dalszym wyjazdem z garażu. 
Sprawdzenie hamulców zaczynamy od. 
postawienia wozu nad kanałem i do­
kładnego sprawdzenia bębnów ha­
mulcowych. Czy z bębnów hamulco­
wych gdzieś nie wycieka oliwa. Czy 
bębny nie są uszkodzone. Czy osłony 
przeciw pyłowi na bębnie względnie 
na tarczy hamulcowej nie są zdefor­
mowane. Przy tej czynności usuwa­
my jednocześnie bioto i pył osiadłe 
na zewnątrz. Czystość zespołów me­
chanizmów z zewnętrznej strony jest 
bardzo często sprawą zaniedbaną 
i należycie nie docenianą. Większość 
uszkodzeń i braków, jak: nadpęknię- 
cia materiału, urwanie śrub, brak na­
krętek, brak zawleczek itp. wymyka 
się spod naszej kontroli, przez utrud­
nioną obserwację zabłoconego, a czę­
sto oblepionego grubą warstwą pyłu 
i piasku podwozia samochodu. To też 
warunkiem koniecznym jest usunięcie 
wszelkich nieczystości, połącżone z 
dokładnym umyciem podwozia czystą 
wodą, przy pomocy hydrantu, który 
winien się znajdować w każdym ga­
rażu.

W wypadku stwierdzenia w czasie 
kontroli wyciekania oliwy z bębnów 
kół napędowych, zdejmujemy bębny 
i ustalamy przvczynę niedomagania. 
Przyczyna najlżejszej leży w zbyt 
wysokim poziomie oleju w kadłubie 
mostu napędowego, bądź w zniszcze­
niu uszczelki przy łożysku kola 
Usterki te natychmiast usuwamy, 
wypuszczając nieco oliwy z wyrów- 
nywacza (dvferencjału) i wymienia­
jąc uszczelki na nowe. Poza tym 
szczęki hamulcowe ljależy dokładnie 
umyć w benzynie i wysuszyć, by usu­
nąć wszelkie ślady oleju, a bębny wy­
trzeć do sucha. Zdarza sie również, że 
hamulce nie „trzymają1* na skutek 
zapiaszczenia okładzin szczęk hamul­
cowych.

Przy usuwaniu piasku okładziny 
należy dokładnie przeczyścić twarde 
szczotką włosianą względnie ryżową 
w celu całkowitego usunięcia wgnie­
cionych w okładzinę ziaren piasku. 
Jeżeli ok’adziny są zdarte, czego do- 
dowem jest wystawanie łebków ni­
tów. mocujących okładzinę i ślady 
rozchodzenia sie włókien, konieczna 
jest wymiana okładzin. Jest to czyn­
ność stosunkowo łatwa i możemy ją 
wykonać we własnym zakresie, ma­
jąc fabryczne nowe okładziny i nity 
rbrkowe. Jeżeli bębny są nadmiernie 
wyrobione, co noznaiemy po nierów­
nej powierzchni trącej bębna, należy 
je przeszlifować i dopasować nowe 
szczeki z nowymi okładzinami. Czyn­
ności te jedynie może wykonać za­
kład naprawczy. Naprawiając hamul­

ce we własnym zakresie trzeba mieć 
na uwadze fakt, że nowe okładziny 
dopiero przetarte po kilkuset kilome­
trach i dobrze doregulowane, dają na 
jakiś cząs gwarancję, że będą równo­
miernie hamowały. Ale i taki stan 
nie da się długo utrzymać o ile nie 
będziemy często badać i kontrolować 
prawidłowości działania hamulców. 
Należy także unikać stałego tarcia 
hamulców, przeciągniętych zbyt moc­
nie starych okładzin na nowe. Prze­
konać się o tym możemy po jeździe, 
badając stopień nagrzania bębnów 
hamulcowych. Jeżeli któryś z bębnów 
jest nagrzany, dowodzi to stałego tar 
cia źle wyregulowanych szczęk ha­
mulcowych. Taki stan rzeczy pociąga 
za sobą większe zużycie benzyny i nie­
potrzebne niszczenie okładzin.

Z kolei przechodzimy do sprawdze­
nia instalacji—cięgieł, dźwigni i wał­
ków — przeniesienia wysiłku nogi od 
pedału do szczęk hamulcowych. Tu 
szczególną uwagę należy zwrócić na 
stan cięgieł czy linek stalowych. Na­
leży dokładnie zbadać, czy nie są 
gdzieś przetarte względnie nadpęk- 
nięte. Sprawdzamy przy tym dźwig­
nie wałka, sworznie i rozpieracze, czy 
pracują lekko i sprawnie, czy nie za­
cinają się. Badamy, czy pedał hamul­
cowy nie ma nadmiernego luzu na bo­
ki, czy powierzchnia naciskowa peda­
łu nie jest zbyt śliska, co często jest 
przyczyną obsuwania się nogi w cza­
sie gwałtownego hamowania. W ra­
zie wytarcia pedału nacinamy płytę 
pilnikiem, bądź nakładamy gumową 
nakładkę. Po takim szczegółowym 
przeglądzie i sprawdzeniu instalacji 
hamulcowej przesmarowujemy wszy­
stkie miejsca połączeń obrotowych: 
tulejki pedału, tulejki dźwigni itp., 
przystępujemy do regulacji hamul­
ców.

Powracając do regulacji hamul­
ców mechanicznych przeprowadza się 
ją w sposób następujący: wyciskamy 
pedał hamulca nożnego na długość 
około % całkowitego skoku, unieru­
chamiając go jednocześnie za pomocą 
specjalnego uchwytu, może nim być 
drążek rozpierający, przedstawiony 
na rys. 1, bądź każdy inny przyrząd, 
podtrzymujący pedał w wyciśniętym 
położeniu. Następnie dociągamy na­
krętki regulacyjne cięgieł bądź linek 
tak, by wszystkie koła były zahamo­

S ch em a t in sta la c j i  
e le k tr y c z n e j

iam oekoda Sko d a  1101

Jednym z typowych samochodów 
jest Skoda 1101, popularna dziś na 
naszych drogach. Od czasu do czasu 
słyszy się jakieś utyskiwania na jej 
instalację elektryczną, która jakoby 
jest żbyt „delikatna11 (a może tylko 
wrażliwa na niedelikatne ręce kie­
rowców?). Dlatego więc zamieszcza­
my scheńiat instalacji S k o d a .  
Schemat bowiem winien pomóc w te­
go rodzaju kłopotach.

O b ja śn ien ie  nu m eracji
1) św iatła krótkie —  do mijanki 

2) św iatła da.ekosiężne. 3) św iatła m iej­
sk ie, posto'ov e , 4) św iatła pozycyjne, 
5) lam pa przciwm gielna. 6) lampki pozy­
cyjne, 7) kierunkowskaz, 8) rozdzielacz za­
płoną, 9) św iece  10) prądnica, 11) lampka 
kontrolna kierunkowskazów — czerwona, 
12) żarówka lam pki kontrolnej kierunko­

wane z jednakową siłą, co możemy 
sprawdzić przyrządem z dynamome- 
trem (rys. 2), bądź po prostu z bra­
ku tego ostatniego, przez próbę ob­
rócenia rękoma podniesionych kół. 
Działanie przyrządu przedstawione­
go na rys. 2 jest bardzo proste. Za­
łożywszy go na zahamowane koło po­
ciąga się ręką dźwignię aż koło ruszy 
z miejsca, mimo zahamowania. Prze­
suwająca się w czasie badania strzał­
ka dynamometru stanie w tym punk­
cie, gdzie wypadł największy nacisk. 
Moment największego natężenia siły, 
potrzebny na poruszenie hamowane­
go koła zostaje więc automatycznie 
zanotowany. Powtarzając pomiar dla 
każdego koła, stwierdzamy, czy naci­
ski wszędzie są jednakowe. Jeżeli nie 
posiadamy w/w przyrządu do bada­
nia równomierności działania hamul­
ców i wielkości siły hamującej, w za­
leżności od położenia pedału hamul­
cowego, konieczne jest przeprowa­
dzenie próby trakcyjnej, polegającej 
na badaniu śladów zblokowanych kół 
hamowanego samochodu. Do tego ce­
lu wybieramy równy i o jednakowym

stanie nawierzchni teren, na którym 
rozpędzony samochód stopniowo za­
trzymujemy, by różnicę w czasie 
„chwytania11 poszczególnych kół moż­
na byłą na śladach zauważyć. Próba 
trakcyjna badania hamulców mecha­
nicznych ma tę zaletę, że uwzględnia 
wpływ stanu bieżnika opony na regu­
lację hamulców.

Rzadko który kierowca uświada­
mia sobie, że równomierność' hamo­
wania wszystkich kół jest zależna od 
tąkich czynników, jak: stan bieżnika 
opony, równomierne obciążenie przy­
padające na koła hamowane (w szcze­
gólności chodzi tu o jednakowy cię­
żar obciążający koła jednej osi, co 
zapobiega zarzucaniu wozu przy ha­
mowaniu), stan nawierzchni i wresz­
cie stan samych hamulców.

INZ. STANISŁAW WEWEREK

w skazów, 13) sam oczynny w yłącznik ha­
m ulca hydrauliczngo lampki „Stop*1 
14) nożny zm ieniacz św iateł lamp przed­
nich, 15) przełącznik kierunkowskazów. 
161 w krętka w  pompce olejow ej, 17) cew ­
ka Indukcyjna, 18) sygnał clektr. 19) w y­
cieraczka clektr., 20) kontrola ładowa­
nia —  la r p l .a  czerwona, 21) pływ ak w 
zbiorniku benzyny, 22) wskaźnik ilości 
benzyny w zbiorniku, 23) ośw ietlenie  
desk i rozdzielczej. 24) bezpieczni i, 25) 
kontrola sm arow ania —  lam pka zielona,

Zakładanie i zdejmowanie łańcu­
chów przeciwślizgowych nie należy 
do przyjemności, a wożenie ich na 
samochodach osobowych jest kłopo­
tliwe. Dużo łatwiej i szybciej zakła­
da się dwa lub więcej pasków odpo­
wiednio uzbrojonych (Akc.)

Wysuwany s iln ik
Znana firma holenderska „Krom- 

hout11, produkująca wozy ciężarowe 
i autobusy, skonstruowała do swego 
nowego modelu autobusu, leżący sil­
nik, który jest wyposażony jak gdy­
by w sanie o szerokich płozach, umo­
żliwiających wsuwanie i wysuwanie 
silnika z ramy. Po podniesieniu swo­
rzni zabezpieczających i osłony chło­
dnicy w przedniej ścianie autobusu^ 
możną cały silnik wraz z chłodnicą, 
sprzęgłem i skrzynią biegów, przesu­
nąć do przodu, co znakomicie ułat­
wia wykonywanie przeglądu i kon­
troli, nie mówiąc już o wymianie ca­
łego silnika. (R. I.)

I  historii przedniego napędu
Napęd na przednie koła nie jest 

w automobiliźmie niczym nowym. 
Pierwszy, konstrukcyjnie rewelacyj­
ny, jak na ówczesne czasy, był napęd 
przedni wykonany w 1905 r. przez 
Waltera Christie, k tó ry  w sław ił s ię  
potem budową szybkich czołgów. 
Wóz jego konstrukcji osiągnął w ro­
ku 1907 rekord okrążenia w wyści­
gu na obwodzie zamkniętym, pokry­
wając w  52 sekundy przestrzeń 1 mi­
li. Ten wyczynowy wóz z silnikiem 
V  4-cylindrowym o sile 140 KM miał 
podczas prób kilka wypadków. Kon­
struktor jego uległ ciężkim obraże­
niom podczas zawodów w Pittsburgu. 
Jeździec Robertson na zawodach o 
puchar Vanderbilta na Long Island, 
jadąc tym wozem zgubił na zakręcie 
dwukrotnie przednie kolo... (72. I.)

26) kontrola dalekich św iateł —  lam pka  
niebieska, 27) w łącznik sufitów ki, 28) 
w łącznik wycieraczki, 29) w łącznik lam­
py przeciw m gielncj, 30) w łącznik ośw ie­
tlenia tablicy rozdzielczej. 31) rozrusznik. 
32) akum ulator, 33) sufitów ka, 34) przy, 
cisk sygnału, 35) ośw ietlen ie szufladki, 
36) zap-.Iniczka, 37", stacyjka, 38) radio­
odbiornik. 39) eiektrom agn. włącznik roz­
rusznika, 40 ośw ietlen ie tablicy rejestr, 
41) św iatła tylne, 42) św iatła ,3top“.
------ S. S.
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Poniżej rozpoczynamy stały 
dział odpowiedzi na przysyłane 
do nas coraz częściej listy. Py­
tania zawarte w nich, a doty­
czące przede wszystkim działu 
obsługi, konserwacji, napraw 
i mogące zainteresować ogół 
kierowców i mechaników — zo­
staną wyczerpująco omówione 
przez jednego z najbardziej do­
świadczonych fachowców w tej 
dziedzinie, ukrywającego się 
skromnie pod pseudonimem — 
Jan Kier z, mechanik.

Dziś, na pierwszy ogień, pójdzie 
pytanie, nadesłane jeszcze w grudniu 
ub. roku przez ob. Mariana Malinow­
skiego, zam. w Lublinie, przy ul. Dłu­
giej 15/1 p.

PYTANIE: Dlaczego, jak dać „gaz 
do deski“, to stukają bolce? Mój wóz 
jest świeżo po remoncie i ma nowe 
tłoki i nowe bolce tłokowe. Nie ma 

jyięc luzów, a bolce stukają. Dlacze­
go? Co na to poradzić?

ODPOWIEDŹ: W samym pytaniu 
jest pewne nieporozumienie. To nie 
stukają żadne bolce, które zresztą po 
polsku nazywają się sworzniami tło­
kowymi. Sworznie te podczas napra­
wy głównej (nie: remontu generalne­
go) zostały wymienione i nie są luź­
ne. Musi być więc inna przyczyna 
stukania* w cylindrach przy otwarciu 
pełnego gazu. I jest taka przyczyna.

Po pierwsze: stukają tłoki o ścian­
ki cylindrów. Gdy, na przykłąd, sil­
nik ma za wczesny zapłon, to mie­
szanka zapalona zostaje zbyt wcze­
śnie, zanim tłok dojdzie do górnego 
martwego punktu. Wtedy zostaje on 
gwałtownie naciśnięty, a ponieważ 
korbowód nie stoi jeszcze pionowo, 
przeto tłok zostanie również naciśnię­
ty  bokiem do ścianki cylindra. Wie­
my, że między tłokiem, a cylindrem 
jest pewien bardzo mały luz. Otóż 
luz ten wystarcza, by właśnie w ta ­
kim przypadku przy „przybiciu" 
wczesnym zapłonem do boku cylin- 

stuk, który bierzede,
kolego za stuk sworznia.
m ™ 'i7 ? fe'-Stuk taki prz-v
wnym dodaniu gazu może być spo­
wodowany tak zwaną detonacją mie­
szanki w cylindrze. Detonacja, to jest 
specjalny rodzaj spalania mieszanki, 
podobny do wybuchu materiału wy­
buchowego. Jak wiemy, mieszanka 
zapala się w głowicy od iskry w świe­
cy. Ale zapalanie to idzie falą od 
świecy do najdalszych zakamarków 
głowicy, tak jak na przykład fale, 
rozchodzące się od kamienia rzuco­
nego do stawu.

Jeżeli zapalanie ma właśnie taki 
charakter „falowy" — to wszystko 
jest w porządku i stuku nie będzie. 
Zapalenie mieszanki trwa wtedy nie­
zmiernie krótko, maleńką cząsteczkę 
sekundy, kle trwa. Natomiast przy 
objawie detonacji zapalenie jest eks­
plozją, gwałtownym zapaleniem się 
Mieszanki od razu w całości. Taka 

eksPlozJa wywoła stuk — 
dz"n->k uderzenia o ścianki głowicy. 
° tłok, o cylinder. Ten właśnie stuk 
słyszymy i nieświadomi rzeczy, na­
zywamy gO najczęściej „stukiem 
sworanj tłokowych", choć sworznie
nic do tego nie mają.

Teraz przy sposobności objaśnię 
kolegę, co zrobić, by stuku uniknąć.

Po pierwsze, poskutkuje nieco o- 
późnienie zapłonu. Ale opóźnienie za­
płonu ma jedhą wielką wadę, a mia­
nowicie zwiększa zużycie paliwa i 
zmniejsza moc silnika. Poza tym nie 
zawsze jest całkowicie skuteczne.

A więc sposób drugi: używać lep­
szego paliwa. Otóż trzeba wyjaśnić, 
że występowanie zjawiska detonacji 
związane jest z odpornością paliwa 
na tę detonację. Odporność ta mie­
rzy się tak zwaną „liczbą oktanową", 
o którejztutaj nie będę mówił, a któ­
rą  wyjaśnię kiedy indziej. Im wyższa 
liczba oktanowa paliwa, tym bardziej 
jest ono odporne na detonację.

Obecnie jest jedna naprawdę do­
bra rada na stuki w cylindrach: oto 
nie dawać nigdy gwałtownie i do koń­
ca gazu. Zastosowanie tej rady zaw­
sze wyjdzie na dobre silnikowi: prze­
dłuży jego życie, oszczędzi tłoki i cy­
lindry oraz zmniejszy zużycie paliwa.

J. Kierz, mechanik

daniu gazu 1 zamknięciu go silnik 
mocno zadymi, to dowód wyrobienia 
tłoków i cylindrów. Nie kupujmy ta ­
kiego samochodu, gdyż bardzo szyb­
ko będziemy musieli poddać wóz na­
prawie głównej.

Również bardzo wyraźną c.echą zu­
życia tłoków i cylindrów jest dymie­
nie z kadłuba silnika, *z rury wlewo-_ 
wej oleju lub też z innych otworów’ 
połączonych z kadłubem silnika. Ta­
kie dymienie jest zawsze bardzo po­
dejrzane.

Opór sprężania przy obracaniu 
korbą silnika nie jest jeszcze dowo­
dem dobrego stanu tłoków. Nato­
miast brak tego sprężania, gdy sil­
nik jest już ciepły, jest dowodem 
nieszczelności tłoków.

Stan podwozia Inożemy rozpoznać 
tylko przez szczegółowe oględziny od 
spodu. Bardzo „zmordowane" na­
krętki, pobite łby śrub, luźne sworz­
nie, stare drążki hamulcowe, a prze­
de wszystkim zniszczone zęby 
skrzynki przekładniowej — wszyst­
ko to świadczy, że samochód „ma

Nie łatwo jest na pierwszy rzut 
oka stwierdzić czy przedstawiony do 
kupna samochód jest w dobrym sta­
nie; czy nie jest on poskładany z 
przeróżnych starych i zużytych czę­
ści; czy nie rozleci się za kilkaset ki­
lometrów. A jednak musimy dać so­
bie radę, gdy będziemy chcieli kupić 
używany • samochód, a specjalisty - 
rzeczoznawcy nie mamy pod ręką i 
nie możemy poprosić go o ocenę.

Jest kilka zasadniczych objawów, 
które od razu kwalifikują samochód, 
jako podejrzany.

Pierwszym takim objawem jest 
dymienie z rury wydechowej spalo- 

’ nym olejem. Jeżeli szczególnie po do­

WARSZTAT mechaniczny
do  OBRÓBKI CZĘŚCI samochodowych

M A R IA N  C Y T L IN G
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W ybornie: sz lifow an ie b loków , sz lifow an ie  w ałów  korbo­
wych, ob rab ian ie  tłoków , w ylew anie i  w ytaczanie p an ew ek

C O  M U S IM Y  W IE D Z IE Ć  

O  PRZEGLĄDZIE N r 1
Zasadniczym obowiązkiem  każdego 

kierowcy w ojskowego jest dbałość o po­
wierzony mu przez państwo sprzęt, o prze­
dłużenie przebiegu m iędzyremontowego 
samochodu.

Podstawą zaś „długowieczności" na­
szego wozu jest należyta konserwacja. 
Co rozumiemy przez słowo — należyta?

dosyć". Niech się wtedy inny męczy. 
My go nie kupujmy.

Najmniej ważną rzeczą jest lakier 
nadwozia. Jeżeli widzimy Opla czy 
Mercedesa, błyszczącego nowiutkim 
lakierem, to zawsze przypuszczajmy, 
że ten nowy lakier pokrywa stare 
blachy, przerdzewiałe zamki, przegni­
łe słupki i rozłażące się pokrycia sie­
dzeń. Jeżeli lakier jest jeszcze ory­
ginalny, choć bardzo stary i mato­
wy — to wtedy możemy ocenić, ile 
przeszedł samochód od nowości i od­
powiednio do tego zdecydować 
kupno.

wszelkie

Konserwacja jest o  ty le  właśnie ra­
cjonalna, o  He jest plaaowa, o  Ile wyeli­
minujemy całkowicie czynnik doryw czo  
śd .

Skrupulatność przestrzegania pewnych 
terminów, w czasie których tanim  kosztem  
usuniemy w szystkie zauważone braki, w y­
kluczy całkowicie konieczność przeprowa­
dzania napraw bieżących, unieruchamia­
jących samochód na dłuższy okres czasu—  
powodujących znaczne koszty.

Oprócz codziennej konserwacji, szcze­
gólnego znaczenia nabierają przeglądy, 
których dokonujemy po przebyciu przez 
samochód pewnej, znaczniejszej Ilości ki­
lometrów.

Przeglądy te nazywam y w  w ojsku: 
przeglądem N r 1 i N r 2.

Przeglądu N r 1 dokonujemy po prze­
jechaniu 900 —  1000 km przeprowadzając 
następujące prace:

Silnik: przesłuchać prace na różnych 
obrotach, w  razie potrzeby wyregulować 
luzy zaworów, sprawdzić umocowanie ru­
ry ssącej, wydechowej i  gażnika. dociąg­
nąć nakrętki głowicy. Sprawdzić prace 
pompy olejowej w g wskazań manometru, 
usunąć ewetualne niedomagania.

Zasilanie; oczyścić filtr pow^rtrzny 
i  benzynowy, -przemyć osadnik. Sprawdzić 
szczelność przewodów i usunąć przecieki. 
Sprawdzić c ięgła i  dźwignie kierujące ga ­
zikiem , usunąć ewentualne zacinania. 
Sprawdzić regulacje gażnika, w  razie po­
trzeby wykonać poprawki.

Pnmietnimu 7»wq7P że wszelkie Chłodzenie: sprawdzić umocowania ramiętajmy zawsze, ze wszelkie , d<xJą ś sprawdzić szczelność  
samochody niemieckie mają za sobą . sy3temu, sprawdzić luz i uszczelnienie 
nie tylko kilkanaście lat istnienia, wałka pompy wodnej.
ale i setki tysięcy kilometrów w ko- Zapalanie, sprawdzić i oczyścić pokry- 
lach. Trzeba więc mieć na uwadze, ’
że części samochodu, narażone na
znoszenie naprężeń, a szczególnie na­
rażone na silne drgania i uderzenia— 
ulegają tak zwanemu zmęczeniu ma­
teriałowemu, polegającemu na zmia­
nie struktury materiału. Tak zmę­
czony materiał traci odporność i wy­
trzymałość i bez widocznej przyczy­
ny potrafi pęknąć w najbardziej nie­
pożądanym momencie.

Ile razy widzimy na mieście samo­
chody, stojące bez koła, z urwaną 
półośką czy też złamanym czopem 
zwrotnicy. To właśnie z powodu zmę­
czenia materiałowego. To też, jeżeli 
wiemy, że samochód ma za sobą do­
bre kilkaset tysięcy kilometrów i jest 
tylko odnowiony, ale bez wymiany 
części, które na pozór nie zużywają 
się (jak zwrotnice, drążki skrętne, 
resory, wąsy i drążki kierownicze 
itp.), to nie miejmy doń zaufania i 
nie kupujmy go. Ponieważ wszystkie 
niemieckie wozy są właśnie w tej 
sytuacji, więc bądźmy bardzo ostroż­
ni przy kupnie.

Oczywista rzecz, że wprawny za­
wodowiec łatwo zorientuje się co do 
wartości użytkowej samochodu i nie 
da się wprowadzić w błąd nowym, 
pięknym lakierem. Krótka próba dro­
gowa wykaże wszelkie błędy i nie­
domagania samochodu.

Wszelkie luzy w mechanizmie kie­
rowniczym, wadliwe działanie ha­
mulców, niedostateczny luz na peda­
le sprzęgła, luz w łożyskach kół, trza­
ski, zgrzyty, stuki — wszystko to 
musi zwrócić naszą uwagę. Należy 
przyjąć za zasadę, że jeżeli znajdzie- 
my wśdy w jednej części samocho­
du, to cały samochód musi być po­
dejrzany, bowiem zazwyczaj wyra­
biają się wszystkie zespoły i mecha­
nizmy, a nie jeden z nich.

Gdy nie jesteśmy pewni naszej 
oceny albo nie potrafimy dokładnie 
ustalić, czy samochód jest w stanie 
dobrym, to nie polegajmy na sobie, 
lecz zawezwijmy eksperta ze Związ­
ku lub z Automobilklubu. Wydatek 
na to opłaci się sowicie, jak to już 
niejednokrotnie potwierdziła rzeczy­
wistość.

Agnis.

wę, palec i  przewody rozdzielcze, oczyścić  
i uregulować odstępy między kontaktami 
przerywacza; sprawdzić ustaw ienie zapło­
nu; sprawdzić kondensator; oczyścić św ie­
ce od osadów; uregulować odstęp m iędzy  
elektrodami.

Akumulator: poprawić umocowanie, o- 
czyścić końcówki przewodów i po zamo­
cowaniu ich nasmarować towotem, prze­
czyścić otwory w korkach, sprawdzić po­
ziom i gęstość  elektrolitu oraz stan nała­
dowania; w  razie potrzeby oddać akumu­
lator do naprawy.

Instalacja elektryczna: sprawdzić dzia­
łanie sprądnicy i  rozrusznika, dociągnąć 
śruby mocujące, sprawdzić i oczyścić  
szczotki i  zaciski, sprawdzić moc prądu 
ładowania i prace autom atu, sprawdzić 
działanie instalacji oświetleniowej, stan  
przewodów, oczyścić w szystkie połączenia.

Sprzęgło: sprawdzić pracę i wyregulo­
wać luz pedału; w  wypadku ślizgania lub 
niewyłączania usunąć przyczyny.

Skrzynka biegów i rozdzielcza: spraw­
dzić umocowanie i  szczelność karterów, 
sprawdzić poziom smarów, w  razie po­
trzeby uzupełnić; sprawdzić prace mecha­
nizmów.

Wał kardana: sprawdzić stan połączeń 
—  dociągnąć śruby.

Przedni i tylny most: wyregulować lu­
zy  łożysk, sprawdzić um ocowanie półosi 
i  ustawienie przednich kół.

Resory: sprawdzić stan, wymienić usz­
kodzone pióra, sworznie, tuleje; dociągnąć 
nakrętki sworzni, strzem ion i  uchwytów; 
sprawdzić amortyzatory.

Sprawdzić um ocowanie silnika, zespo­
łów podwozia i  nadwozia, lamp, błotników, 
stopni, drzwi, skrzyni, zderzaków; spraw ­
dzić działanie wycieraczek i  aparatów  
podnoszących szyby, pododągać śruby, 
zamienić zużyte lub pogubione części.

Po ukończonym przeglądzie należy  
przesmarować poszczególne zespoły, s to ­
sując do tabeli sm arowania właściw ego  
samochodu i używ ając odpowiednich dla 
niego smarów. Sprawdzić czy sm ar docho­
dzi do w łaściw ych m iejsc, założyć braku­
jące smarownice.
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Pierwsi oficerowie' służby samo­
chodowej w Wojsku Polskim składa­
li przysięgę na gościnnej ziemi ra­
dzieckiej. Przysięgali wiernie walczyć 
i pracować dla Ludowej Polski. Przy­
sięgą swą kładli pierwszą podwalinę 
pod piękną tradycję służby samocho­
dowej. Tradycję, którą wzbogacili 
dowodami ofiarności, poświęcenia i 
odwagi w walkach od Lenino do Ber­
lina.

W czasie tym transport samocho­
dowy stał się kośćcem Odrodzonego 
Wojska Polskiego — nowoczesnej, w 
pełni zmotoryzowanej armii.

Kadry wszechstronnie wyszkolo­
nych, przez doskonałych radzieckich 
instruktorów, ofifcerów służby samo­
chodowej zapełniły lukę, która w ar­
mii naszej pozostała po zdradzieckich 
rządach sanacji. Przyczyniły się wal­
nie do odniesienia u boku armii ra­
dzieckiej wspaniałych zwycięstw 
nad faszyzmem niemieckim.

Po zakończeniu wojny praca na 
kluczowym odcinku, na odcinku za­
pewnienia wojsku dopływu wysoko- 
wykwalifikowanych kadr technicz­
nych, ani na moment nie ustała. Do­
wództwo Odrodzonego Wojska Pol­
skiego w pełnym zrozumieniu waż­
ności motoryzacji dla nowoczesnej 
armii, jaką jest nasze wojsko, oto­
czyło młodą służbę samochodową 
swą troską i opieką. Dzięki pomocy 
udzielonej nam w latach wojny przez 
armię radziecką, mogliśmy po odzy­
skaniu niepodległości poprowadzić 
samodzielnie szkolenie naszych fa­
chowców samochodowych. 4

Jeszcze rok temu bez dachów  z pow yry­
w anym i framugami stały zdewastowane  
budynki Oficerskiej Szkoły Samochodo­
w ej. Dziś już z daleka w idać św ieże  mury 
i  uderza w zorowy ład, porządek i  czystość 

na całym  terenie.

Wysiłek klasy robotniczej, rozrost 
krajowego przemysłu pozwolił na 
wyposażenie Oficerskiej Szkoły Służ­
by Samochodowej w najnowocze­
śniejsze urządzenia, niezbędne do wy­
szkolenia pełnowartościowych kadr.

W arsztaty Oficerskiej Szkoły m uszą -aw -  
sze stać na najw yższym  poziomie. Okaza­
ło  się. że kpr, Adam czyk Stanisław  potrą, 
f i sprostać tej  dew izie, gdyż w szystk ie na­
praw y przez niego przeprowadzane zy­
skują pełne pokrycie w dalszej pracy sa­

mochodu.

S A M O C H O D Z I A R S K A
P R Z Y S I Ę G A
Pozwolił, by Oficerska Szko'a Samo­
chodowa stała się ośrodkiem badaw­
czym wojskowej myśli motoryzacyj­
nej. Od chwili zakończenia wojny 
szkoła dała już wojsku kilkakrotnie 
kadry pełnowartościowych oficerów. 
Kilkakrotnie już odbywało się za­
przysiężenie młodych podchorążych.

Przysięga w styczniu 1949 roku 
nabiera jednak specjalnego charakte­
ru. Możemy ją przyrównać do przy­
sięgi, którą kiedyś składali pierwsi 
polscy oficerowie służby samochodo­
wej na ziemi radzieckiej. Tamta przy­
sięga składana była w momencie

Plut. podchor Piegat Henryk zrozumiał 
dobrze obowiązki, jakie nałożyła nań służ­
ba w  OSS. D latego zarów no w  nauce, jak 
i  pracy nad odbudową sw ej szkoły dał 
wszystkim  kolegom  przykład sw ym  za­

pałem .

przełomowym. W momencie, który 
wymagał od przyszłych oficerów 
wielkiego wkładu pracy, by wywią­
zać się godnie z ogromnych zadań.

Również i przysięga w roku 1949 
stawia podchorążych, przyszłych ofi­
cerów samochodowych w obliczu nie- 
mniejszych zadań.

Szybki marsz do socjalizmu, któ­
rym podążamy po historycznym kon­
gresie zjednoczeniowym klasy robot­
niczej, stawia przed wojskową moto­
ryzacją nowe i trudne cele. Gigan­
tyczny rozrost motoryzacji w ramach 
planu sześcioletniego, u którego pro­
gu stoimy, zobowiązuje służbę samo­
chodową do uwielokrotnienia dotych­
czasowych wysiłków i postawienia 
poziomu wyszkolenia na poziomie ro­
zwoju przemysłu.

Nic więc dziwnego, że nowa Ofi­
cerska Szkoła Samochodowa to wzór 
pod względem wyposażenia w war­
sztaty, podręczniki fachowe, stacje 
obsługi, modele i inne pomoce nau­
kowe.

Dlatego przysięga młodych pod­
chorążych w styczniu br. odbyła się 
specjalnie uroczyście. Odbierał ją 
Szef Departamentu Samochodowego, 
a III Wiceminister ON, gen. bryg. 
Jaroszewicz skierował do podchorą­
żych specjalne pismo, które zostało 
odczytane przed przysięgą. W piśmie 
tym gen. Jaroszewicz mówi między 
innymi:

...Składacie swą przysięgę Polsce, 
naszemu Ludowi, który wyznaczył

sobie na sześć lat gigantyczne zada­
nia. Będziecie, wraz z chłopen\ i ro­
botnikiem, w szeregach naszego ro­
botniczo-chłopskiego wojska, brać u- 
dział w tej historycznej pracy. Przy­
gotujcie się do niej dzielnie. Opanuj­
cie technikę, która wymaga dużo 
wiedzy i praktyki. Pamiętajcie, że 
służba samochodowa w naszym woj­
sku należy do najpoważniejszych i 
ma przed sobą olbrzymie perspekty­
wy rozwoju#'.

Podchorążowie zrozumieli słowa 
TTT Wiceministra Obrony Narodowej. 
Zapisali je  sobie głęboko w sercach. 
Świadczą o tym poważne osiągnięcia, 
tak w pracy nad udoskonaleniem wy­
posażenia swej szkoły, usunięcia zni­
szczeń wojennych i w nauce. Ĵuż dziś 
zapisują się do chlubnej księgi tra ­
dycji służby samochodowej WP naz­
wiska podchorążych, których wyniki 
w nauce świadczą, że nie zawiodą za­
ufania pokładanego w nich przez 
wojsko i cały lud polski.

(W. Z., kpt.)

Pew na, ale ostrożna jazda i troskliwa kon­
serw acja sw ojego samochodu cechuje kie­
row cę w  OSS, kpr. Kozikowskiego. Jest 
on również łubiany przez kolegów, którzy 
w iedzą, że zawsze na kpr. Kczikowskim  
można polegać, ponieważ w  drodze, jak  
i  w  jednostce chętnie służy sw oją pomocą.

ZMP-OWSKA UROCZYSTOŚĆ 
W  JEDNOSTCE WOJSKOWEJ 5348

Organizacja ZMP cieszy się w jed­
nostce wojskowej Nr 5348 wielkim 
autorytetem wśród kolegów-kierow- 
ców i przełożonych — oficerów. Naj­
lepiej dowiodła tego uroczystość wrę­
czania legitymacji członkowskich, w 
której wzięła udział „jak jeden mąż" 
cala jednostka, a nawet Szef Depar-' 
tamentu Służby Samochodowej MON.

Mógłby się ktoś „nie wtajemniczo­
ny" zapytać — co jest przyczyną 
w i e lk i e g o  poważania organizacji 

<„ZMP“ w jednostce Nr 5348?
Najlepszej odpowiedzi mogliby u- 

dzielić: szer. Sufryd, szer. Święcicki, 
kpr. Zygmunt, kpr. Matyszkiewicz, 
kpr. Chudzik, st. szer. Dudek, szer. 
Bauer i inni przodujący „ZMP-owcy". 
Ich to bowiem codziennej ciężkiej 
pracy tak w życiu organizacyjnym, 
jak i szczególnie wzorowemu wypeł­
nianiu wszystkich nałożonych przeż 
przełożonych obowiązków zawdzięcza 
ZMP swoje sukcesy i autorytet. Oni 
wraz z innymi kolegami stali się „mo­
torem" pięknej uroczystości wręcze­
nia legitymacji.

Uroczystość odbyła się w świetli­
cy jednostki, której kierownictwo już

Praca junaków  z  Pow. Org. ,,Służba Pol­
sce" stała się wzorem godnym  naśladowa­
nia. Skorzystał na niej również sport mo­
tocyklow y, gdyż junacy w ybudow ali ochot­
niczo w  Lublinie tor do w yścigów  żużlo­
w ych , w  czasie zeszłorocznego letniego  

turnusu.

NOWI TRAKTORZYŚCI 
Z «SP»

W Lublińcu zakończono turnus 
traktorzystów. Z 300 junaków 297 
ukończyło kurs z wynikiem pomyśl­
nym. Wielu z nich, dzięki wysokiemu 
poziomowi kursu, zostało zakwalifi­
kowanych jako traktorzyści, mimo 
że zasadniczo szkolili się tylko na po­
mocników. Prymus kursu, junak Pu­
chalski, objął od razu stanowisko in­
struktora w Ośrodku Techn. Obsługi 
Roln.

Następny turnus szkoleniowy roz­
p o c z y n a  się 1 marca we wszystkich 
ośrodkach, za wyjątkiem ośrodków 
szkolenia traktorzystów, które roz- 
poczną naukę 15 marca. Poza do­
tychczasowym ośrodkiem traktorzy­
stów w Lublińcu powstanie jeszcze 
jeden w Międzyrzeczu - Kętrzycy w 
woj. poznańskim, który będzie obsłu­
giwał swymi absolwentami północne 
i północno - zachodnie okręgi nasze­
go kraju. Duży rozwój rolnictwa na 
tych ziemiach stwarza coraz większe 
zapotrzebowanie na dobrze wyszko­
lonych kierowców-traktorzystów.

(W

od dawna spoczywa w rękach „ZMP- 
owców". Nic więc dziwnego, że świe­
tlica miała naprawdę odświętny wy­
gląd. Już o godz. 19 sala była pełna. 
Oprócz „ZMP-owców" przybyli kole­
dzy, którzy do organizacji jeszcze nie 
należą, oraz wszyscy oficerowie jed­
nostki, wraz z dowódcą. Wkrótce 
potem przybył Szef Denartamentu 
Służby Samochodowej MON.

Zebranie otworzył kol. wiceprze­
wodniczący koła ZMP, szer. Nowicki, 
powołując prezydium zebrania. Po 
zagajeniu kol. Nowickiego głos za­
brał Szef Denartamentu Służby Sa­
mochodowej MON, zarysowując sto­
jące przed „zetempowcami" jednostki 
zadania we współzawodnictwie i pra­
cy. Po przemówieniu d-cy jednostki, 
odbvło się wręczenie legitymacji 
i odznak, poczym glos zabrał kol. stj 
szer. Kowalski, zapewniając obec­
nych, że żołnierze ZMP-owcy wywią- 
żą się dobrze z zadań, które przeć 
nimi stawiają przełożeni.

Odśpiewanie hymnu młodzieży pol­
skie i zakończvło tę piękną uroczy­
stość w naszej jednostce.

sf. szer. Janicki
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W walce z  okupantem hitlerowskim dużą rolę odegrali kierowcy sa­
mochodowi. Znamy akcje zbrojne, których powodzenie zależało od zimnej 
krwi, sprawności, odwagi i poświęcenia kierowców.

Poniższe opowiadanie, skreślone przez uczestnika walk podziemnych, 
zamieszczamy w piątą rocznicę zlikwidowania Kutschery.

J. Fopp

Dnia 1 lutego 1944 r. na ulicy Piu­
sa XI 20, od Alei Ujazdowskich stal 
zwrócony w kierunku ul. Mokotow­
skiej samochód Chevrolet. Silnik pra­
cował na wolnych obrotach. Nielicz­
ni przechodnie, przeważnie Niemcy, 
nie zwracali uwagi na stojący samo­
chód, tym bardziej, że kierowca z naj 
obojętniejszą miną czytał gazetę. By­
stry obserwator mógłby jednak zau­
ważyć, że obojętność kierowcy jest 
maską, pod którą kryje się zniecier­
pliwienie i oczekiwanie czegoś, świad­
czyły o tym, co chwila rzucane spoj­
rzenia w lusterko, umieszczone z le­
wej strony, w którym dokładnie wi­
dać było narożnik Alei Ujazdowskich 
i Piusa XI.

„Juno“ siedział za kierownicą swo­
jej „Chevrolety“. W lusterku widział 
„Olbrzyma" stojącego z obojętną mi­
ną na przystanku tramwajowym i 
grupę oczekujących na tramwaj 
Niemców. — Cholera! Czy ich nie za 
dużo? — pomyślał. Mijały minuty...

Nagle w lusterku mignął samo­
chód. Czyżby to ten? Jeśli tak, to 
„Miś" powinien teraz podjechać. 
„Bronek" powinien zacząć strzelać. 
Jakby w odpowiedzi, rozległa się dłu­
ga seria z pistoletu maszynowego. 
„Juno" zobaczył w lusterku jak „Ol­
brzym" szybkim ruchem wyciągnął 
spod palta „Stena". Zobaczył ogłu­
piałe i zarazem przestraszone twarze 
niemieckich żołdaków. Kilku z nich 
padło od strzałów „Olbrzyma". Inni 
zaczęli uciekać w kierunku Al. Szu- 
na. Walka wrzala. Serie z pistole­

tów maszynowych, ogłuszający huk 
granatów, krzyki Niemców i głośna, 
choc spokojnie wydawana komenda 
polska.

Spokój! — powtarzał sobie półgło­
sem. Wiedział, że od jego zimnej krwi 
zalezy życie jego towarzyszy. — Ach! 
być z nimi... walczyć... strzelać... a nie 
siedzieć bezczynnie odwrócony tyłem 
do „Pola walki". „Juno" nerwowo na­
ciska na pedał gazu. — Czy im się 
tylko udało? Strzelanina przybiera 
na sile. — Co oni do cholery tam ro­
bią? Sekundy wydają się godzina- 
mi! — Idą! Co ten „Bronek" tak się 
wlecze? „Juno" otwiera wszystkie 
drzwiczki samochodu. — Szybciej do 
cholery! Coraz częściej słychać dzwo­
nienie pocisków o karoserię samocho­
du. Silnik jeszcze pracuje! „Bronek" 
Wchodzi do samochodu i pada na tyl- 
ne siedzenie Chevrolety, za nim „Ma- 
F&n". „Miś" biegnie ścierając z oczu 

dostał w głowę. „Sokół" wska-
?a przednie siedzenie. Na jezdni 

m?. a błyski rekoszetujących poci- 
K  wszystkich stron za- 

y llai kierować się na samochód. 
„Juno" włączył drugi bieg, da je pe- 
*en gaz. Już ma puszczać sprzęgło.

Stój! — -krzyczy „Sokół". — 
Jeszcze „Olbrzym"! „Olbrzym" czoł­
ga się na brzuchu, znacząc czerwo­
nym śladem drogę. „Sokół" otwiera 
drzwiczki i wyskakuje. „Olbrzym" w 
tym momencie podrywa się, dolatuje 
do samochodu. Nagle ogłuszający 
huk... Granat rozerwał się kilka me­
trów od samochodu. Lewe drzwi 
uszkodzone. Ogień ze wszystkich 
stron jest już skierowany w ich stro­
nę. „Juno puszcza sprzęgło. Samo­
chód wyskakuje, jak z procy. ,$o- 
kóf‘ z  okna pruje ze ..Stena" do cza­
jących się w bramach Niemców. Kule 
przebijają karoserię i przelatują nad

głowami. „Juno" dał już „trójkę", 
już „czwórka": 70-ka, 80-ka. Minęła 
Krucza. Zabójczy skręt w Marszał­
kowską: 80-ka, 90-ka. Lewą stroną 
mija stojący przy Hożej tramwaj. 
Cudem wydostaje się spod kół nad­
jeżdżającej ciężarówki. Mimo czer­
wonych świateł serpentynami prze­
jeżdża skrzyżowanie Alei Jęrozolim-

Z b ig n ie n  W i la m o u jk l
' K . u r & - U )  a r & z a w a

(Dokończenie z poprzedniego numeru)

W ybuchy gęstn iały, zbliżały się do sa ­
mochodu, to  znów oddalały. Rozrywały 
lód na szosie lub z rykiem  w czepiały się  
w  czarną gęstość lasu. „Blokują przepra­
w ę sukinsyny" —  „gorąco w idać dzisiaj 
na przyczółku" —  stwierdził. „Rozgrzeję 
się trochę" —  pocieszał się krzywiąc usta. 
„Byle tylko cholery dziur w m oście nie 
porobiły. Już rano ledwo się przepcha­
łem".

W  odrętwieniu przypomniał sobie zaba­
wę, w którą bawił się będąc m ałym  chłop­
cem. M ignęły mu w oczach delikatne płat­
ki akacji. „Trafi, nie trafi". „Trafi, nie 
trafi" —  liczył bezmyślnie wybuchy.

N ag ły  przeraźliwy św ist pochylił go  do 
przodu. Upadł piersiam i na koło kierow­
nicy zasłaniając odruchowo rękoma gło­
wę. Czuł jeszcze w  podświadomości jak  
samochód zadrżał, skręcił się w  sobie i  ję­
knął żelazem  bocznych ścian, dartych od­
łamkami. N ogę odruchowo całą siłą  w ci­
snął w  przyspiesznik. Zdziwiony odczuł 
nagle w strząśnięcie d a ła . „Sztuder" ru­
nął wprzód dzwoniąc pociskam i z  poszar­
panych skrzyp. Uniósł s ię  lekko zwalnia­
jąc  przyspiesznik. Poczuł nagle falę gorą­
ca i  przyjemne wzburzenie. N ie  było już 
dręczącego bólu m ięśni. W  całym  d e le  
rozlało się niespodziewane d ep ło  i  oboję­
tność. Podniósł s ię  w  górę i ze zdziwie­
niem poczuł wilgoć. Bi.. bl.„ bulgotało coś 
miękko. Spojrzał w  dół. N a płaszczu w y­
kw itała rozszerzająca się plama. D osta­
łem  —  mruknął dziw iąc się, że nie czu­
je bólu.

Zaczął oszczędzać siły . Czuł tylko jak  
prawa ręka powoli bezwładnieje. Zmienię 
bieg —  pom yślał. Potem  już nie dam ra­
dy. Półm artw ym i- palcam i uchwycił drą­
żek przekładni 1 przerzucił b ieg  na jedyn­
kę. „Sztuder" zwolnił 1 jękliw ie począł o -  
puszczać s ię  w  dóku nadrzecznej równi­
nie. Zbliżali s ię  do m ostu. W idział nad 
brzegiem grupy piechoty skulonej, w  bru­
dno -  zielonych pałatkach, przemykujące 
się m iędzy fontannami wybuchów na dru­
g i brzeg.

Czuł Jak m aszyna w tacza się  
d ężk o  zygzakam i na most. N ie m ógł 
już jedną ręką opanować kierownicy. 
Wparł się w  nią piersiami. Poczuł nagle 
ostry kłujący ból zm ieszany z bulgotem  
cicho płaszczącej o podłogę kabiny krwi,

skich — 90 km! 93 km! Szybciej! 
Dojeżdżają do mostu.

Z tyłu siedzą z wykrzywionymi od 
bólu twarzami ranni. „Miś" opowia­
da: — „Kruszyna" walnął w niego 
całą serię, ja  mu jeszcze dołożyłem. 
Kutschera, kat tysięcy Polaków — 
nie żyje!!!

Już most. Pod nimi Wisła. Lekki 
skręt w prawo i są pod szpitalem. 
Szybko wybiegają z noszami. Ranni 
zostawiają broń w samochodzie, Che- 
vroleta szybko odjeżdża, ażeby nie 
zwrócić na siebie uwagi i nie narazić 
rannych towarzyszy.

„Juno" odetchnął. „Sokół" zapalił 
papierosa.

— No, udało się! Aleś bracie je­
chał! — mówił „Sokół". „Juno" 
uśmiechnął się. Uratował swoich to­
warzyszy. Nie poszła na marne pra­
ca, jaką włożył w przygotowanie wo­
zu do akcji.

— Słuchaj, a może zamelinujemy 
broń na Pradze i spławimy samo­
chód — proponuje „Sokół". — Poje- 
dziemy do miasta tramwajem.

— Czyś ty zgłupiał?! Porzucać sa­
mochód. Napracowałem się przy nim, 
naharowałem i mam go szkopom zo­
stawić. Jeszcze na niejednej akcji się 
przyda.

— Most może być obstawiony.
— Gdzie tam! Nie minęło pół go­

dziny od akcji.
Ranni zostali przewiezieni do szpi­

tala na Pragę, a garaż oddziału znaj­
dował się na Woli przy ul. Ogrodo­
wej. Mosty-były ciągle/kontrolowane 
przez zbrojne patrole żandarmerii. 
Samochód „Juna" zwracał uwagę 
swoim wyglądem. Był podziurawio-

Maszyna dobrnęła już do środka mo­
stu. Woda z wykopanych podskam i prze­
rębli tryskała fontanną do wnętrza. Byi 
cały mokry. Czuł jak  filcaki nasiąkają 
wilgotną odrętwiałością. Wtem m aszyna 
stanęła.

Silnik ryknął radośnie oddążony z cię- 
żaru i uspokoił się równym  warkotem. 
Wpadłem w dziurę pomyślał.

— Trzeba włączyć przedni napęd. 
W łączył z  powrotem jedynkę, przycisnął 
nogą przyśpiesznik. Ciężki „Sztuder" z 
trudem zazgrzytał przednimi kołami 
i wysunął się naprzód.

Kierowca przez m głę widział już brzeg 
rzeki, leśną drogę, grupę żołnierzy, m asze­
rujących ku linii boju. Autom atycznymi 
ruchami wyrównał kierownicę, dziwiąc 
się, że  coraz słabiej słyszy  dudnienie 
dział 1 szczęk Ka-emów Słabnę —  pomy­
ślał. —  Dobrze, że  już koniec.

D roga rozwidliła się w  szeroką polanę, 
pokrytą skrzyniam i pocisków. N a skraju 
sta ły  „Sztudry" z Jego kolumny.

Próbował w ysiadać. N ogi bezskutecznie 
chdały unieść się w  kolanach, by na­
tychm iast bezsilnie opaść w bezwładzie. 
„Hej t y  tam!" — usłyszał —  „wyłaź"! 
Wyłaź —  pom yślał. Spróbował powtórnie. 
Uniósł się i upadł wprost na nadchodzące­
go. Uchwyciła go para mocnych rąk 
Wtulił twarz w ciepłą zieleń suchego 
płaszcza i  trw ał w bezruchu,

ny, uszkodzone drzwiczki, wybita tyl­
na szyba. Zostawienie broni na Pra­
dze i porzucenie samochodu na jed­
nej z ulic, to było najwłaściwsze wyj­
ście z tej sytuacji. Zwyciężyło jednak 
przywiązanie do maszyny. Do ma­
szyny, którą „Juno" sam zdobył, 
sam pielęgnował. Do maszyny, która 
niejednokrotnie ocaliła życie jemu i 
jego towarzyszom. Porzucać dobro­
wolnie samochód? „Juno" wiedział, 
że coraz trudniej przychodzi zdoby­
wanie dobrych maszyn. Czyż życie 
ich nie składało się z ciągłego ry­
zyka?

Postanowiłem: samochodu nie zo­
stawię — wypowiedział głośną swą 
decyzję.

Rozmowa toczyła się, gdy samo­
chód wjeżdżał już na Most Kierbe­
dzia.

Nagle — zazielenił się przed nimi 
patrol żandarmerii; za nim drugi,
trzeci.

„Juno" nacisnął hamulec. Samo­
chód zarył się w miejscu. „Sokół" 
odbezpieczył granat. Wyrzucił go 
przed siebie. „Juno" złapał za „Ste­
na".

Długie serie z pistoletów niemiec­
kich.

Wyskoczyli z samochodu. .Juno" 
strzelał, ukryty za żelazną belką, 
krótkimi seriami". „Sokół" wyrzucił 
już trzecią „filipinkę" — została je­
szcze jedna.

Huk rozrywających się granatów. 
Dzwonienie kul odbijających się od 
żelaznych konstrukcji mostu.

Już ostatni magazyn! Już ostatni 
granat! Czyż dadzą się Niemcom 
wziąć żywcem.

Od Pragi nadlatywał patrol żan­
darmerii.

Zrozumieli. Nie ma wyjścia. Przed 
nimi, za nimi — Niemcy. Niżej — 
wody Wisły. Może ona ich ocali?

— Skaczemy!
Szybko podlatują do barierki. Je­

den krok i widać dwie lecące w dół 
postacie...

J. Fopp.

„Co? dostałeś?" —  usłyszał z oddali? 
„Nie. To a le  tó" — próbował się bronić 
zimno. Poczym  bezwolnie począł powta­
rzać: spać... spać.

Czul jak zdejmują mu buty, rozpinają 
płaszcz, bandażują. Ktoś przystawi! mu 
do ust, piekącą w argi gorącem  1 goryczą, 
kawę.

—  Nu, pij, plj — powtarza! łagodny 
rosyjski glos.

— N a czas przyjechałeś — powiedział 
nagle ktoś, kogo nie m ógł dojrzeć. —  
Szkopy wieją. Rano będziemy w  War­
szawie. Trzeba amunicji.

—  Gdzie? — rozchylił usta w zapyta­
niu. N ie m ógł uwierzyć. W Warszawie—  
powtarzał w  bezgranicznej radości.

Powoli odrętwienie poczęło ustępować. 
Widział już wyraźnie rannych leżących 
na noszach i bladą bezsennością siostrę. 
Rosyjski punkt opatrunkowy, uprzytomnił 
sobie z nagłą jasnością. Uspokojony cie­
płem 1 poczuciem narastającej siły, wsparł 
głow ę o parapet 1 pogrążył się w  ciężkim  
śnie. t

Zbudził go warkot silników  I huk rzu­
canych Spiesznie na samochody skrzyń 
z amunicją. N a dworze było już jasno. 
Szybkim ruchem lewej ręki w ciągnął fll- 
cakl, przerzuci! przez ramię karabin 
1 skoczył ku drzwiom.

—  A ty  kuda? —  powstrzym ał go głos 
siostry.

—  N a Warszawę! —  krzyknął radoś­
nie. —  N a W arszawę — powtarzał jesz­
cze, biegnąc do samochodu.

Po drodze zatrzym ał go porucznik.
—  Dokąd Inwalido?
—  Poruczniku, m uszę jechać — meldo­

wał, prężąc się slużbiścle. — Amunicja 
będzie potrzebna.

—- Zostań — dogonisz wozem.
— Nie... n ie — błagał, patrząc dowód­

cy bez przerwy w oczy — nie... Ja w y­
trzymam  — odmelduję się. na inwalidę 
w Warszawie. —  N ie czekając odpowie­
dzi, ruszył ku „Sztudrowl" spoglądające­
mu nań oczekująco dziesiątkam i dziur w 
ścianach 1 pakam i amunicji.

— N a Warszawę! — powtarzał Jeszcze 
półprzytomnie, wciągając m aszynę w  ma­
szerującą Unię kolumny. N a Warszawę!

—  Rypniny — w ysiadajcie kobity. N u­
że — szybciej, cośta tak zaspały, wyrwał 
kierowcę z pólodrętwlenla glos konduk­
tora. Zniknęła z przed oczu linia „Sztu- 
debakerów" praca śnlężną szosą na za­
chód, na Warszawę! Ustąpiło zdrętwienie 
rąk, Rypniny — powtórzył poclchu 1 w łą­
czyw szy luz pocisną! hamulec, zatrzym u­
jąc autobus przed jasno oświetlonym  
budynkiem wiejskiej restauracji.

9



S T A R T  N A  Ż U Ż L U  DLA Z A W O D N U tA 11 W IDZA*)

Sm oczyk Alfred (L K.M. —  Leszno) „ro­
bił" Czechów jak chcial w  spotkaniu Cze­
chosłowacja — Polska. Martin Jap —  

szczególnie mu odpowiada.

— Po-o-o-szly!
— Patrz pan, panie TeoS, „10. 

ka" mija naszego.
•— Smoczyk, nie daj się! Smo­
czyk, nie da) się!

— Bierze go! Bierze go — jak 
marne kocham! Wzió-o-ol!

ka" mija naszego.
■— Smoczyk, nie daj się! Smo­
czyk, nie da) się!

— Bierze go! Bierze go — jak 
marne kocham! Wzió-o-ol!

Takie i tym podobne okrzyki wy­
dawała kiedyś publiczność przyglą­
dają się... wyścigom konnym, na 
których totalizator .popularny „to­
tek", po zainkasowaniu grubszej go­
tówki, dostarcza graczom najwyż­
szych emocji. Lecz dzisiaj rozlegają 
się przytoczone powyżej okrzyki, 
gdzie indziej. Znikł już prawie koń o 
wysokiej krwi. Pojawił się natomiast 
silnik o wysokim stosunku spręża­
nia. Sport motocyklowy, a zwłaszcza 
jego najbardziej emocjonująca od­
miana — wyścigi na żużlu, opanowa­
ły naszą publiczność sportową, zy­
skując sobie z sezonu na sezon coraz 
to większe rzesze zwolenników.

A początek nie był łatwy.
ROK 1946. Start na maszynach 

wyciągniętych z lamusa. Poskleca-

* )  Idealnym wprowadzeniem do nin. 
tem atu będą artykuły zamieszczone w  
N r 1 i N r 5 „Za Kierownicą" oraz N r 7 
„Przeglądu Samochodowego" (wyd. rok 
1948). Brakujące numery w ysyła  nasza 
A dm inistracja W arszawa, Al. Jerozolim­
sk ie  55.

Start do w yścigu na żużlu Jest nie m niej em ocjonujący niż Jego przebieg. Maszy­
n y  pracują na pełnych obrotach. Kto z zawodników „wyskoczy" pierwszy, ten 
ma lepsze szans?, że pierw szy ukończy bieg. N a linii startow ej (od prawej) Wą- 
eikow ski Jan (P.K M. — Warszawa), Vanek (Svaz Zawodniku — RCS) i Naj- 

drow ski Jan (Olimpia — Grudziądz) oczekują na zielony sygnał — „Jazda"!

nych z niemieckich pozostałości. Ale 
start pełen zapału ze strony zawod­
ników i... wiary ze strony organiza­
torów, którzy widzieli, że ta konku­
rencja specjalnie ,,leży“ w typie pol­
skiego motocyklisty.

ROK 1947. Przy większości klu­
bów motocyklowych w Polsce po- 
wstają sekcje żużlowe. Zawodnicy 
przystosowują jak mogą zwyczajne 
maszyny do jazdy na żużlu. Coraz 
częściej odbywają się między klubo­
we spotkania. Podnosi się technika 
jeździecka. Publiczność zaczyna „gu­
stować" w tego rodzaju imprezach. 
Pełen nadziei i planów organizacyj­
nych wkracza polski sport motocy­
klowy w

ROK 1948. I nie zawiódł on pokła­
danych w nim nadziei. Stal się na­
prawdę rokiem przełomowym peł­
nym osiągnięć i sukcesów. U pod­
staw tych sukcesów bezwątpienia 
znalazła się, powstająca po raz pier­
wszy w Polsce, ogólnokrajowa Liga 
Żużlowa. Dzięki wytężonej pracy na­
czelnych władz Polskiego Związku 
Motocyklowego w ciągu ub. sezonu 
przeprowadzone zostały liczne roz­
grywki w ramach I i II Ligi żużlo­
wej, w skład których weszło 18 klu­
bów. Korzyści jakie wynikły z tych 
spotkań to przede wszystkim: osiąg­
nięcie lepszych wyników od dotych­

Siekalskł Jan (Motoklub — Rawicz) nie  przyniósł w stydu klubowym  barwom  
sw ą brawurową jazdą na torach żużlow ych całej Polski. Draga (Pogoń — Kato­
wice) — zawodnik, o którym m ówią, że m usi być w  gorącej wodzie kąpany: miał 
największą ilość upadków na czarnym żużlu! Jankowski Jerzy (Polonia — Bytom) 
nie tylko św ietny raidzista i  w yścigowiec, ale i żużlowiec. Jego jazda „z głową" 

wzbudziła ogólne uznanie.

czasowych, wyrównanie (wzwyż) po­
ziomu jazdy, lepsze opanowanie sty­
lu żużlowego oraz udoskonalenie po-, 
siadanego taboru maszyn. Jednocze­
śnie pojawiają się nowe talenty jeź­
dzieckie, a osiągane przeciętne szyb­
kości coraz to poprawiają rekordy 
poszczególnych torów w Polsce. W 
tym stanie rzeczy Zarząd PZM spro­
wadza 8 specjalnych maszyn żużlo­
wych marki „Martin-Jap" i pada

projekt międzynarodowego spotka­
nia na żużlu starych, znanych na 
całym niemal że kontynencie, zawod­
ników Czechosłowacji z młodą, bo 
dopiero w rozgrywkach Ligi żużlo­
wej wyłonioną, reprezentacją Polski. 
Pierwsze, tej kategorii spotkanie 
międzynarodowe, miało się stać koń­
cową próbą dotychczasowych wysił­
ków naszych żużlowców. Toteż po­
przedził je dwutygodniowy obóz tre­
ningowy, który w pierwszej połowie 
września odbył się w Rybniku, pod 
kierownictwem jednego z najlep­
szych zawodników czeskich Franta 
Seberki. Wynikiem jego były

trzy spotkania i dwa zwycięstwa, 
które nasi chłopcy odnieśli nad za­
wodnikami Czechosłowacji.

Tak przedstawiałaby się pokrót­
ce historia rozwoju kategorii żużlo­
wej sportu motocyklowego w ciągu 
ostatnich trzech lat. Jednakże samo 
stwierdzenie kolejnych wydarzeń nie 
ujmuje bynajmniej istoty tego ro­
dzaju wyścigów, które tak za­
wodnikowi, jak i widzowi potrafią 
dostarczyć bąrdzo silnych emocji. 
Przyczyną tego jest w pierwszym 
rzędzie fakt, że wyścig rozgrywa się 
od początku do końca „na oczach" 
zgromadzonej wokół toru publiczno­
ści. Już sam fakt start jest nadzwy­
czaj emocjonujący. Ustawione przed

biegiem maszyny ruszają ze startu 
sprzęgłowego, tj. silniki pracują już 
odrazu na możliwie wysokich obro­
tach, przy wyciśniętym sprzęgle lub 
uniesionym tylnym kole (maszyna 
jest wtedy znacznie pochylona). W 
momencie startu siła, z jaką zawod­
nik wraz z motocyklem „wyskakuje" 
do przodu, jest tak wielka, że zda­
rzało się niejednokrotnie, iż stanęli 
oni „dęba" na tylnym kole (zawod­
nik nie obciążył dostatecznie przed­
niego koła). Podczas, gdy kilku 
(przeważnie czterech zawodników) 
znalazło się już na torze, pierwszy 
uzyskuje z miejsca przewagę cho­
ciażby tym, że „sypie w oczy" ile 
wlezie jadącym ż tyłu żużlem wyla­
tującym spod jego tylnego koła. Tak 
rozpędzeni zawodnicy „wchodzą" w 
zakręt. Siłę odśrodkową swej masy 
pokonują pracą maszyny, która jak- 
gdyby „łamie" się: przednie koło 
idzie skosem i prawie nie dotyka 
ziemi; natomiast tylne prowadzone 
po zewnętrznej stronie właściwego 
śladu jazdy, spełnia zadanie utrzy­
mując równowagę i szybkość jeźdź­
ca. Walka paru zawodników na za­
kręcie wygląda bardzo emocjonują­
co, a ustawiczna zmiana sytuacji, 
stwarza atmosferę napięcia wśród 
publiczności. Bieg trwa krótko: za­
ledwie ok. 4 minut (5 okrążeń 400 m 
toru) i po chwili znowu czterej inni 
zawodnicy ruszają z linii startowej. 
Takie sytuacje i cały szereg momen-

Nowe rekordy w klasie 125
W minionych miesiącach pobito w 

klasie 125 cm 4 rekordy światowe, u- 
stanowione przed wojną. Jeździec 
Gino Cavanna na włoskim motocyklu 
„F. B. Mondial" osiągnął wyniki da­
leko odbiegające od rezultatów przed­
wojennych w tej klasie.

Start lotny na 1 km — 130,104 
km/godz.

Start lotny na 1 milę — 127,108 
km/godz.

Start stojący na 1 km — 94,0 
km/godz.

Start stojący na 1 milę — 104,183 
km/godz.

Motocykl wyścigowy Mondial jest 
owocem długoletniej pracy inż. Drui- 
siani i inż. Sieti. Jest to 1 cylin­
drowy 4 takt o średnicy i skoku 
53x56 (123,5 cm). Rozrząd napę­
dzany wałkiem królewskim. Stosunek 
sprężania 9,7 : 1. Przy jeździe re­
kordowej użyto paliwa 80 okta­
nowego. Siła motoru przy 8 600 
obr./min. wvnosi 10 KM, waga cał­
kowita — 76 kg. Jest godne uwagi, 
iż motocykl ten nie był budowany ja­
ko maszyna rekordowa.

(R. r.j.

tów już czysto sportowo-taktycz* 
nych, entuzjazmują widownię i zy­
skują raz na zawsze zapamiętałych 
zwolenników tego sportu.

Ale nie tylko my sami wychwala­
my klasę naszych żużlowców. Oceni­
ły ją w pełni związki motocyklowe 
za granicą. Posypały się zaproszenia 
na wspólne mecze z Holandii, Szwe­
cji, Węgier i Czechosłowacji. Przy­
puszczamy więc, że i w tym roku na­
si zawodnicy dzielnie podtrzymają 
swoją dotychczasową tradycję. Po­
mogą im w tym zarówno zeszłorocz­
ne Martin-Japy, jak i mające przy­
być w bieżącym sezonie jeszcze 
sprawniejsze od zeszłorocznych, 
Excelsior-Jap‘y.

8 . L. Strzałkowski

Zimowy raid do Monto Carlo
Raid Monte Carlo, który odbył się 

w styczniu (24 — 30), był wznowie­
niem jednego z najsławniejszych 
raidów samochodowych w Europie. 
Zawodnicy mieli wybór 6 tras okręż­
nych o długości ok. 3 600 km  każda: 
ze startów z Glasgow, Lizbony, 
Sztokholmu, Oslo, Florencji, Pragi 
i Monte CArlo.

Szybkość przeciętna nie mogła być 
mniejsza niż 50 km na godz. i nie 
większa niż 65 km na godz. Przerw 
neutralizowanych nie było.

W końcowym etapie odbył się bieg 
górski, którego trasa została podana 
do wiadomości zawodników dopiero 
na starcie.

Wśród zgłoszonych zawodników 
nie brak było asów międzynarodo­
wych i kierowców wyścigowych. 
Między innymi udział wzięli: Whar­
ton — raidowy mistrz na Fordzie, 
Allard — na wozie własnej kon­
strukcji, znany sprzed wojny — 
Van Keulen, Sorret — na Citroenie, 
Rosier — na Renault, Dobry —  na 
Bristolu (brał udział w ostatnim rai- 
dzie A. P.), młody Moss na Alvisie, 
ekipa 6 czeskich Aero-Minorów i 
mistrz Francji Chiron na Austinie.

Ogółem wystartow ało przeszło 200 
wozów. Według marek, najwięcej 
zgłoszono Fordów, bo aż 14 wozów. 
Dalej idą: Citroen i Lancia — po 12 
szt., Chevrolet — 11 szt. itd. Ogółem 
56 marek produkowanych w 7 kra­
jach.

(Szczegółowe wyniki Raidu M. C. 
w następnym numerze ,,ZK“).

Don.

10



W  ostatnim  dniu ub. roku zmarl 
jeden z najw iększych kierowców  
św iata M alcolm  Cambell w  wieku: 
63 lata.

Cambell by l „specjalistą" od re­
kordów. Pobił on bezwzględny re­
kord szybkości sam ochodu aż 9 ra­
zy- B yl pierw szym  człowiekiem , 
który przekroczy! 300 m il/godz. (480 
km/godz.). M iało to m iejsce w 1935 
r. na dnie w yschłego słonego jezio­
ra w  BonneviIIe. W późniejszych 
latach Cambell interesow ał s ię  re­
kordami lodzi m otorowych osiąga­
jąc w 1939 r. szybkość przeszło 226 
km/godz.

Nowe Kartony -  na start!
Z sześciu wyścigowych Nortonów- 

Manx, sprowadzonymch w ub. sezo­
nie (czerwiec) przez Zarząd PZM, 
tylko cztery zostały odrazu przydzie­
lone czołowym zawodnikom. Tak więc 
po „pięćsetce", otrzymali poznaniacy: 
Mieloch i Nowacki, a „350-ki“ : Brun 
Stan, i Jankowski Jerzy. Dwa pozo­
stałe motocykle przydzielono dopie­
ro po zakończonym sezonie, dwom 
„szczęśliwcom", którzy bezwzględnie 
sobie na to zasłużyli. Są to: Jerzy 
Dąbrowski, obecnie już właściciel no­
wiutkiej ,,500-ki“, oraz Witold Anto­
niewicz z Unii Zielona Góra, cieszący 
się z „350-ki“.

Pomyślnych startów w sezonie 49 roku!

REKORDY „COOPER V 4

Ib . .u , .łibbs osiągnął w  ub. sezonie kilka zw ycięstw  na samochodziku wyścigowym  
Cooper 500 (silnik Jap 4S6 ccm. moc 38 KM przy 6000 obr/m in) i przekroczył ęzyb- 

0 km /godz. Ze startu stojącego Moss uzyskał szybkość na dystansie jednego  
km. —  108,8 km /godz. —

kość 160 1

U W A G  4! g

Administracja „Za Kierownicą" poda;e warunki prenum e­
raty na rok 1949.

C en a  p re n u m e ra ty  n o rm a ln e j ,  w ra z  z  d o s ta w ą  do  
m ie jsc a  z a m ie sz k a n ia  u  y n o s i  z ł. IS O .— k w a r ta ln ie  

n a t o m i a s t
J e d n o s tk i  W . P. w  p r e n u m e ra c ie  z b io ro w e j  o trz y m u ją  
„Z a  K ie ro w n ic ą "  p o  c e n ię  zł. 1 5 .— za  eg z em p la rz .

Zam ówienia prosim y kierować pod adres:
Centralny Kolportaż „Prasy W ojskow ej"
W a rsz a w a , Al. J e r o z o l i m s k i e  5 5

W płaty prosim y k i e r o w a ć  n a  n a s z e  n o w e  k o n t o  
P. K. O. — W arszawa N r 1 - 9  100 .

ł H 1 ( , 4 !

W IE L K IE  W Y Ś C IG I M O TO C YKLO W E
0 MISTRZOSTWO ZWIĄZKU RADZIECKIEGO

W yniki uzyskane przez radzieckich mo­
tocyklistów  w  ub. sezonie zwróciły na sie­
bie uw agę sportow ców  całego św iata. W po­
przednim num erze -,ZK“ om ówiliśm y nie­
które rekordy uzyskane w  w yścigach o m i­
strzostwo Związku Radzieckiego.

Wyniki w klasie „750-tek" są mniej 
ciekawe. Pierwsze miejsce zajął W. 
Kulaków (Siły Zbrojne), osiągając 
średnio 131,842 km/godz., co jest, 
zdaniem sportowców radzieckich, 

' znacznie poniżej maksymalnej wydaj­
ności tego typu motocykla.

Znacznie lepsze wyniki osiągnęły 
„750-ki" w biegu terenowym, gdzie 
Korolowi z moskiewskiego „Dynamo" 
udało się przebyć 100 km w 1 godz. 
54 min. 56 sek.

Wśród motocykli z przyczepkami 
na czoło wysunął się G. Wartanian 
z „Irbickich Zakładów Motocyklo­
wych", osiągając czas 2 godz. 04,40.

W czasie zawodów przeprowadzono 
próby szybkości z miejsca i z rozbie­
gu. Szczególnie warto zapoznać się 
z wynikami próby szybkości z miej­
sca, która najlepiej świadczy o wyso­
kich własnościach dynamicznych mo­
tocykli radzieckich.

Imponujący wynik uzyskał T. Ta- 
szkin na 125-ce M-l-A, osiągając 
średnią 88,71 km/godz., bijąc tym  
samym rekord Anglika Nesha, 
osiągnięty na motocyklu ,/New 
Imperial" o 41,37 sek. (87 km/godz.).

Wyniki osiągnięte przez M-l-A we 
wszystkich próbach i biegach świad­
czą dobitnie o przewadze procesu 2- 
suwowego w silnikach o małej obję­
tości roboczej nad 4-suwowymi.

Jasnym staje się również, że dla 
osiągnięcia lepszych wyników w 2- 
suwowych motocyklach o większym 
litrażu, należy zamiast jednego cylin­
dra o większej pojemności stosować 
dwa cylindry, każdy po 125 ccm.

Również i w klasie „350-tek" padły 
dwa nowe wszechrosyjskie rekordy.

Zawodnik Kiryłow na motocyklu 
„GK-1“ osiągnął przy próbie szybko­
ści z miejsca 121,212 km'godz., a przy 
starcie lotnym 166JfS5 km/godz.

Osiągnięte w wyścigach o mistrzo­

Wspomnienia delegata PZM i AKRCS z  Londyn;

K O N G R ES FICM
FICM — Federation Internationale 

des Clubs Motocyclistes — Między­
narodowa Federacja Klubów Moto­
cyklowych — istnieje od roku 1904. 
Jest to najwyższa magistratura w 
sporcie motocyklowym. Obecnie jed­
noczy ona związki narodowe 27 
państw, w tym również«Po!ski. Ani 
Związek Radziecki ani Stany VZjed­
noczone nie są reprezentowane w Fe­
deracji. Siedziba Federacji dotych­
czas mieszcząca się w Londynie, w 
najbliższym czasie będzie przeniesio­
na do Szwajcarii.

Prezesem FICM jest obecnie 
Szwajcar, M. Haecker, wiceprezesa­
mi delegaci związków narodowych 
Francji, Szwecji, Wielkiej Brytanii, 
Belgii i Czechosłowacji. Prezesem ko­
misji sportowej FICM jest Holender, 
p. Nortier (wybitny dziennikarz 
sportowy), jego zastępcą Wioch, hr. 
Lurani Cernuschi (znakomity rekor­
dzista świata). Dotychczas Polska 
nie była reprezentowana we władzach 
FICM.

FICM w sposób autorytatywny re­
guluje wszystkie zagadnienia sportu 
motocyklowego przez wydawanie ko­
deksów, regulaminów i instrukcji 
sportowych jak i technicznych oraz 
przez ustalanie warunków i termi­
nów zawodów międzynarodowych. W 
ten sposób FICM wpływa bezpośred­
nio na produkcje maszyn. Toteż na 
terenie Federacji ścierają się dość 
wvra'nie, choć na pozór w snosób 
niewidoczny, interesy przemysłu mo­
tocyklowego, w tym wypadku Wiel­
kiej Brytanii, Włoch, Czechosłowacji 
i Francji.

O-tatni jesienny kongres FICM 
odbył się w Londynie. Polśki Zwią­
zek Motocyklowy wysiał na ten kon­
gres swego delegata, który równo­
cześnie reprezentował interesy AKR­
CS, który jest najwyższa władzą 
sportu motocyklowego w Czechosło­
wacji.

Kongres zajął się przede wszyst­
kim ostateczną redakcją od roku o- 
pracowywanego nowego kodeksu FI­
CM oraz nowych regulaminów snor- 
towych, które od wielu lat niezmie­
nione wymagają modernizacji. Ko­
deks i Regulaminy będą ostatecznie 
zatwierdzone na kongresie wiosen­
nym i wejdą w życie od 1.1. 950 r.

W nowym ko-^ekste zasady demo­
kratyczne, tj. że każdy związek na­
rodowy, bez względu na liczebność, 
posiada równe prawa i głos, zostały 
zachowane, mimo akcji rozwiniętej 
w kierunku nrzec?wnym przez bry- 

,tyi«ki Auto Cvcle Union.
Sprawa, która była w przygotowa­

niu, ale która na skutek stanowiska 
delegata polskiego w ogóle nie wpły­

stwo ZSRR wyniki świadczą, że ra­
dziecka technika samochodowa, jak 
i umiejętność jazdy zawodników nie­
zwykle wzrosła w czasie ostatniego 
roku. Szkoda tylko, że w naszych 
krajowych zawodach nie widzieliśmy 
dotąd ani jednego z doskonałych no­
wych motocykli radzieckich. Warto 
byłoby, aby PZM, sprowadzając an­
gielskie „Nortony" i „Triumphy" po­
myślał również o sprowadzeniu kilku 
125-tek „M-l-A" i wyścigowych „GK- 
1".

nęła na porządek dzienny, była spra­
wa przyjęcia w tej czy innej formie 
Niemiec Zachodnich. Mogło chodzić 
o przyjęcie do Federacji związku klu­
bów motocyklowych Bizonii, względ­
nie o afiliację poszczególnych klubów 
Zach. Niemiec, względnie o zezwole­
nie na s tart poszczególnych jeźdźców. 
Na kongres przybył w sposób niewy­
jaśniony b. prezydent niemieckiego 
Automobilklubu niejaki Herr Kroth, 
który przed wojną został mianowany 
honorowym prezydentem czy też wi­
ceprezydentem FICM. Takich hono­
rowych prezydentów jest paru — ma­
ją  oni z tego tytułu dożywotnie pra­
wo uczestniczenia w obradach FICM, 
co prawda baz prawa glosowania. W 
czasie wojny „ z a p o m n i a n o "  
Krotha skreślić z listy. Delegat PZM, 
mgr Tadeusz Szumowski, w sposób 
kategoryczny sprzeciwił się uczestni­
czeniu Krotha w obradach, oświad­
czając, że gdyby „spostrzegł" jego 
obecność to postawi formalny wnio­
sek o usunięcie go z sali posiedzeń. 
W tych warunkach żaden wniosek 
nie został zgłoszony, sprawy jednak 
należy stale pilnować, gdyż reakty­
wacja motocyklistów niemieckich w 
Bizonii ma swoich zwolenników i w 
świetle wydarzeń politycznych będzie 
nabierać coraz większej aktualności.

Uchwalono przyjąć do FICM Buł­
garię. Na zakończenie wyrażono na­
dzieję, że w najbliższej przyszłości 
sport motocyklowy ZSRR znajdzie 
się w ramach Federacji. Na wniosek 
delegata polskiego zaproszenie to 
skierowano pod adresem wspaniale 
rozwijającego sie sportu motocyklo­
wego Związku Radzieckiego.

Następny kongres odbędzie się w 
pierwszych dniach kwietnia br. w 
Luksemburgu. ( Sz.)

„ZA  K I E R O W N I C Ą "  
W Y D A W N IC T W O  MON 
„ P R A S A  W O JS K O W A " 
R E D A K T O R  NACZELN Y  
WILAMOWSKI ZBIGNIEW kpt. 
U K Ł A D  G R A F I C Z N Y  
NIESTEROWICZ MIECZYSŁAW 
A D R E S  R E D A K C J I  
W A R S Z A W A  
UL. FILTROWA 2/4. POK. 422 
TEL. 89400, W E W N. 172 
A D M I N I S T R A C J A  
W A R S Z A  W A  
AL. J E R O Z O L IM S K IE  55 
D R U K  Z. G. P. W. NR 1

Nr zam. 232 B-71514
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K R O N IK I
WARSZAWSKI

Wydział Ruchu i Motoryzacji 
ukarał doraźnym mandatem w 
r. ub za przekroczenie przepisów 
ruchu, ok. 45 000 osób, z czego po- 
łowa przypada na. kierowców sa­
mochodowych. Około 10 000 kie­

rowców zostało ukaranych za 
drobne przewinienia grzywną w 
wysokości od 300 do 1000 zł. Re­
sztę ukarano grzywnami od 1000
do 10000 zł.

TYLKO DLA NIEPALĄCYCH
(a m o że  n ie  d la  nerw ow ych)

Mam w sobie dziwny lęk. Nie 
chciałbym na przykład, przez 
rozpryskującą się szybę samo­

Delegatura Starostwa Grody 
kiego do spraw ruchu i motory­
zacji ukarała w styczniu br. T a 
d e u s z a  S k r o d z k j e g o  
pozbawer.iem prawa jazdy na 
dwa tygodnie i 10000 zł. grzywny, 
F r a n c i s z k a  W o j d ę  i 
M a r ia n a  ż ó ł k i e w s k i e -  
g o taką samą karą. S t a n i ­
s ł a w a  K r z y ż e vz s k i e- 
g o, za spowodowanie wypadku 
ukarano odebraniem pozwolenia 
na przeciąg lat trzech 1 10000 zł. 
grzywny.

chodu, zaprawić głową w słup 
Ani nawet wrazić w jelita kawa, 
łek żelaza (takie sobie sainocho- 
dziarskie „harakiri"). To nie żad­
ne uprzedzenie z mojej strony. 
Naprawdę. Po prostu lęk, którego 
tylekroć nie mogę się pozbyć, ile­
kroć mój przyjaciel - kierowca— 
w tym wypadku wróg — rozpo­
czyna swoje manipulacje z pa­
pierosem. Kazio bowiem, to nało­
gowy palacz. A ja chociaż nie za­
liczam się do przeciwników tego 
nałogu, to jednak...

I znowu ten lęk.

Ale już mi przeszło. Powyżej 
przezwyciężyłem się. (Przepra­
szam za pi zerwę!) „.wołałbym u- 
niknąć takich wzruszeń. Kazio 
jak zwykle prowadzi. Nic dziw-

Rynek warszawski prawdopo­
dobnie nasycony został już tak­
sówkami. Dowodem tego jest 
fakt, że w bieżącym roku zmniej­
szyła się ilość zgłaszanych do re­
jestracji taksówek. Podczas, gdy 
w r. ub. o tej porze rejestrowano 
przeciętne około 100 taksówek 
miesięcznie, to teraz liczba ta 
zmalała do 15.

(S. C.)

Trochę historii

40 LAT TEMU
Małolitrażowe sam ociody mia­

ły już swoją w y ś c i g o w ą  
kategorię 40 lat tem u. Wozy do 
"50 ccm  pojemności skokowej 
silnika, wchodziły w kategorię  
tzw. „Voitu-ettc".
. Poniżej reprodukujemy zdję­

cie takiego wozu marki Sizaire 
Naudin, który zw yciężył w  w y­
ścigu organizowanym w  1907 r. 
przez siostrzane czasopismo pa­
ryskie „L‘Auto‘‘.

Zwracamy uw agę na „opływo- 
wość“ uwidocznioną w  zbiorniku 
paliwa! Don

KONKURS
B ły s k a w ic z n y

„ Z G A D N IJ "
Tym  razem:

Karykatury motocykli. 
Prosimy o odgadnięcie marek

czterech m otocykli przedstawio­
nych poniżej.

1 — ? 3 —  ?
2 — ? 4 — ?

Za trafne odpowiedzi (równo­
rzędne drogą losowania) przesła­
ne do dnia 20 bm. przeznaczamy:

I nagroda — siodełko motocyk­
low e „Plastil" (nowe!)

II nagroda — akum ulator mo­
tocyklowy 6 V „Tudor" (nowy!)

III nagroda — dętka motocyk­
lowa 3.50 X 19 „Stomil" (nowa? 
oraz 7 (siedem) kwartalnych, bez­
płatnych prenumerat „ZK".

Odpowiedzi na adres: Redakcja Z. K. 
Warszawa, ul. Filtrowa 2/4, pokoi 422

nego, maszyna jego i koniec! Nie­
stety chłopak ma ciężki pomyślu­
nek i... nogę Dlatego nigdy nie 
zdejmuje jej z przyspiesznika. A 
jak naciska, to już do deski.

Jedziemy wiec Strzałka trąca 
„90-kę“ 1 co raz bardziej kokietu­
je „95-kę" Asfalt mokry. Ruch 
na szosie mocno podkuty — wi­
docznie dzień jarmarczny w po­
wiecie Nagle Kazio chce zapalić 
Jedr.a ręka już mu błądzi po we- 
wnelrznycb kieszeniach mary­
narki. — „Gdzież ta papierośnica, 
cholera!" — ciska przez zęby (ale 
nie zwalnia!) Systemem po nitce 
do kłęba, papierośnicę znajduje 
wreszcie w tylnej kieszeni spod­
ni. Aby ją wydostać Kazio unosi 
się trochę (ale n'e zwa'na!) i 
zlekka opierając swój potężny tu­
łów na kierownicy — w tym mo­
mencie znaleźliśmy się nad sa­
mym rowem — z zadowoloną mi­
ną o b u r ą c z  otwiera zaci­
nający się zamek (ale nie zwal­
nia1).

Dalszych szczegółów nie pamię­
tam, gdyż w tym momencie zem­
dlałem, a  Kazio przejechał trze­
cią kurę tego dnia (szósta sztuka 
drobiu w ogólnym rachu"’-i). Z 
opowiadań wiem tylko, że jednak 
udało mu się zapalić tego papie­
rosa (ale nie zwalniał!). Co praw­
da wszystkie cztery błotn ki i o- 
bie lampy miał zniszczone. Prze­
pędził z szosy resztę furmanek i 
pełen triumfu dojechał do domu 
w doskonałej formie (ale nie 
zwalniał).

Następnej nocy śnił mi sie Ka­
zio pędzący w obłokach ty tor? o- 
wego dymu, ku niebu 1 napis u- 
mieszczony nad siedzeniem kie­
rowcy:

„Tylko dla niepalących".
Obudziłem się z mocnym po­

stanowieniem: więcej z Kazem 
nie j a d e . _____________ strz.

Muzeum Komuniikacyjne w War­
szawie zyskało dwa nowe, cieka­
we eksponaty. Pierwszy z nich to 
najstarszy w Polsce Samochód 
marki „Oldsmobile" wyproduko­wany w 1896 roku w Detroit. Po­
siada on dwa biegi i jednocyllńd- 
rowy, chłodzony wodą silnik. Sa­
mochód rozwijał ongiś czybkość 
d o 20 k m/g o d z. zabiera­
jąc oprócz kierowcy jeszcze jed­
ną osobę.

„DROGA"
SAMOCHODU

Ciekawie bardzo przedstawia 
się „droga" samochodu w ciągu 
jego przeszło półwiekowego ist­
nienia. Przypatrzmy się  jakin  
ewolucjom  ulegał pojazd meeha 
niczny, który początkowo prz.vp< 
minął zwykłą bryczuszkę konn 
a teraz...?

Rok 1899 Pierwszy model „Tat. 
ry“ w niczym nie przypominając.! 
obecnie spotykanych „ogonia 
stych" modeli 8V

Przejdźmy jednak kolejno po­
szczególne fazy tej samochodu 
wej drogi. Oto modele:

Rewelacja 1896 roku.

SZKLENIE I MIŁOWANIE SAMOCIIOOU

Niemniejsza rewelacja z roku 
1900.

(a może by tak coś konkretnego) 
Do llpca 1949 r. wszystkie sa­

mochody użyteczności p i’' ”cznej
(autobusy, taksówki itp.) muszą 
wstwić szyby nietłukące f-my 
„Phyroflex“. W związku z tym 
zaobserwowano, że kierowcy zao­
patrują się w szyby nierosprysku- 
jące „okazyjne" i nie pojadają­
ce stempla fabrycznego. Zazna­
czyć należy, że szyba bez stempla 
może narazić kierowców na 
grzywnę, gdyż patrolujące milic­
janci będą mieli obowiązek zwra­
cania uwagi na stemple firmy.

Trudno oczekiwać, aby milicjan­
ci, którzy i tak przeciążeni są 
pracą mieli czas "na wyjmowanie 
szyby i badanie jej (np. kawał­
kiem cegły1)

'Również z końcem br. mija ter­
min lakierowania dorożek samo­
chodowych (po prostu: taksówek) 
na nowy kolor przepisowy. My, 
ze swej strony, radzimy pospie­
szyć się z lakierowaniem, aby 
móc skończyć przed ukazaniem 
się., nowego zarządzenia o prze­
malowaniu taksówek. (strz.)

W pięć lat później wzbudzał 
sensacje ten nisko skarosowany 
wóz.

W roku 1907 taki sportowy sa­
mochód spędzał sen z powiek 
zwolennikom automobilizmu.

SPROSTOWANIE
Nieprawdą jest jakoby nasz 

popularny PKS był instytucją 
młodą, licząca sobie zaledwie 
czwarty roczek, a wtęc okres w 
którym wypadają mleczne zęby.

Prawda o PKS-ie wygląda zu­
pełnie inaczej. Wprost rc elą.“ 
cyjnie! Prawdę tę wydobył, zna­
ny na terenie całego powiatu 
Bujdowice „pekaesolog" Alojzy 
Pośpiech Na nasze usilne prośby 
mistrz Pośpiech obiecał wprowa­
dzić Czytelników „ZK“ w sedno 
sprawy. Toteż po zaopatrzeniu 
się w bilecik (trudno — PKS) 
zajmujemy szybko miejsca, bo 
właśnie mistrz Pośpiech ogłasza 
dzisiejszy kurs:

AUTOBUS Nr. H-215 -  EPOKA KAMIENNA-ODJAZD!
Po takich przejściach • jaz. 

dach nic dziwnego, że  skromny 
zazwyczaj personel autobusu na­
bierał zawodowych nawyków. 
Propozycja: — Chodź kolego na 
jednego! — wtedy znalazła 
swój początek. Jasne, że nigdy 
od tego czasu nie spotkała się 
z odmownym przyjęciem.

Rok 1913. Najnowszy model sa­
mochodu, o którym nawet my 
możemy powiedzieć, że wyglądał 
„uczciwie".

fes? 4

I mknie PKS po gładkim a- 
8falcie z  szybkością 10 km na 
godzinę. Obsługa jest sprawna 
i  liczna. Mechanik zalewa bez 
przerwy. Ten od szybkości zmie­
nia biegi oszczepem. Kierowca, 
śmiało wychylony w pędzie, wy­
patruje celu podróży. A obser­
wator ze swego gniazda meldu. 
je:

— Bej tam! Opuszczać ogon, 
bo zawadzimy. Zaraz przejeż­
dżamy pod mostem!

Na te słowa pomocnik skręca 
linę, a zmęczony całodzienną pra­
cą siłnfikjy „Ichtiocentaurus 
2V“ odwraca z gniewem głowi­
cę. W tyyi momencie panowie

przerwali czytanie gazet i podzi. 
wiając kształty zawyrokowali:—■

— Tak. To przecież ostatni 
model. Potężna bestia!

Poczym znowu ze stukiem 
rozpoczęli wertować prasę.

Prawdziwe ożywienie następo­
wało dopiero na przystankach. 
Nie pomagała potęga argumen­
tacji konduktora i czar PKS-ow- 
skiego munduru. Zawsze znaleźli 
się tacy, którzy swymi walizami 
tarasowali całe przejście. Za­
chrypłe od wymiany słów glosy 
trzeba było natychmiast ratować 
kilkoma łykami,  czegoś mocniej­
szego, dopiero wtedy uspakajały 
się nerwy podróżnych.

Natomiast wygląd samochodu 
z roku 1926 przypomina nam czę­
sto jeszcze spotykane :.a naszych 
drogach pojazdy mechaniczna.

Czy poznać można, że to na­
prawdę PKS, jak twierdzi mistrz 
Alojzy Pośpiech? Jeżeli jednak 
nie przekonał wszystkich, to za­
praszamy na następny kurs „PKS 
w epoce faraonów. (Odjazd Nr 2 
„ZK" str. 12).

fes

Rok 1949. Jeden z najnowocześ­
niejszych samochodów świata 
ZIS — 110 produkcji Moskiew­
skiej Fabryki Samochodów im. 
Stalina.


