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Pten sześcioletni to za­
łożenie trwałego fun­
damentu pod socja*

lizm w Polsce.
Dla nas — kierowców, — 

plan sześcioletni, to zarazem 
założenie podwaliny pod 
wspaniały rozwój motoryza­
cji. Oszczędnie rzucone na 
historycznym Kongresie Zje­
dnoczeniowym przez ministra 
Minca cyfry, już dzisiaj po­
zwalają nam uzmysłowić so­
bie stanowisko, jakie zajmie 
w najbliższym czasie moto­
ryzacja w gospodarczym ży­
ciu kraju.

Dobrobyt gospodarczy po- 
wstaje jednakże tylko wiel­
kim wysiłkiem — wysiłkiem 
całego ludu pracującego. 
Wspaniała walka i praca 
radzieckiej klasy robotni­
czej. przyniosła w wyni­
ku samochodowe fabryki- 
giganty Zakłady im. Stalina, 
Molotowa i inne. Oszczędna 
eksploatacja i należyta tros­
ka kierowcy radzieckiego o 
samochód dała w efekcie mi­
liardowe oszczędności, które 
pozwoliły na dalszą rozbudo­
wę przemysłu motoryzacyj­
nego, na wypuszczenie na ry­
nek nowych doskonałych, ty­
pów samochodów i motocy­
kli, wysuwając Związek Ra­
dziecki na pierwszą potęgę 
motoryzacyjną świata.

My stoirny dziś rów­
nież u progu wielkie­
go, ogólnonarodowe­

go wysiłku, u progu planu 
sześcioletniego. Zadaniem 
każdego, świadomego kiero­
wcy jest obecnie wzmożenie 
własnego, indywidualnego 
wysiłku. Dorównanie towa­
rzyszom z kopalni, hut i fa­
bryk w ich pracy, kładącej 
podstawy pod nowy, szczę­
śliwy ustrój socjalny, w któ­
rym zniknie wyzysk człowie­
ka przez człowieka.

Obowiązkiem naszym jest 
skierowanie wysiłków celo­
wo i racjonalnie po najwła­
ściwszej, przynoszącej naj­
poważniejsze rezultaty linii. 
Linią tą zaś jest w naszych 
warunkach dbałość o nale­
żytą konserwację i oszcźęd- 
ną eksploatację powierzo­
nych nam samochodów.

K ażdy z nas zdaje so­
bie doskonale spra­
wę, jak duże warto­

ści spoczywają w jego ręku. 
Ale czy nie zapominamy 
często, że jesteśmy gospoda­
rzami wielkiego, ogólnonaro­
dowego majątku? Niestety— 
tak. O ile pokonaliśmy już

inne niedociągnięcia, naszą 
słabą stroną jest prze­
ważnie do dziś jeszcze kon­
serwacja samochodu. U 
wielu w yn ik a  ona z nie­
zrozumienia zasadniczej zmia 
ny stosunków powodującej, 
że samochód nie jest już je­
dynie środkiem wyżywania 
się sanacyjnych snobów i ka­
pitalistycznych zysków, lecz 
stanowi niezwykle ważny 
czynnik w  gospodarczym ży­
ciu państwa. U innych znów 
przyczyną jest okupacyjna 
pozostałość — niedbalstwo, 
którego dotąd nie zdołali 
przezwyciężyć. „Szoferackie" 
nawyki, „gaz do deski", o- 
stre hamowanie, byle szyb­
ciej do domu. Wóz zaś do ga­

Coraz bardziej nowoczesne autobusy spotykam y na naszych liniach  
kom unikacyjnych. Dwa ostatnie nabytki PK S-u prezentują nie  
tylko piękną lin ię , a le  przede wszystkim  w ysoki poziom techniczny. 
U góry: skarosow any w  M ielcu Leyiand wyrusza ze  sw ojej bazy w  
W arszawie. Poniżej: szwedzki V olvo w  sw ej codziennej pracy —  

na trasie Kralsów — Zakopane

Po ser ii wy­
p a d k ó w  ua  
p r z e  j «  z- 
d acli k o le jo ­

wych.

Przejazd „strzeżony" jest bardziej niebezpieczny niż prze­
jazd otwarty. Często bowiem, szlaban skierowuje na siebie ca­
łą uwagę kierowcy, podczas gdy TYLKO niebezpieczeństwem 
jest przejeżdżający pociąg. Nie zamknięty, na czas przez druż- 
nika przejazd stal się ostatnio miejscem kilku tragicznych wy­
padków samochodowych.

Kierowcy uwaga na „strzeżone" przejazdy! Przejazd nie 
zawsze może być zamknięty. Istotnym niebezpieczeństwem jest 
— mogący właśnie ukazać się — pociąg!

rażu i co mnie obchodzi, — 
przecież nie mój. Istnieje 
wreszcie trzecia kategoria 
kierowców, szczególnie w in­
stytucjach i przedsiębior­
stwach posiadających po kil­
ka ty lk o  samochodów, któ­
rym ciężkie warunki, w szcze 
gólności zaś brak stacji ob­
sługi utrudniał przeprowa­
dzenie regularnej konserwa­
cji, stanowiącej podstawę 
wszelkiej oszczędności w na­
szym dziale pracy.

P ierwsze dwie katego­
rie kierowców, powo­
li, lecz stale zanika­

ją. Likwiduje je życie. Li­
kwidujemy je my sami, da­
jąc dobry przykład, udziela­
jąc młodszym i mniej do-

świadczonym porad i wska­
zówek. Ci zaś, którzy nie ro­
zumieją zadań motoryzacji 
w okresie wykonywania pla­
nu sześcioletniego, nie zro­
zumieją konieczności jak 
najdalej posuniętej oszczęd­
ności, dającej podstawę roz­
woju naszego własnego prze­
mysłu samochodowego, stra­
cą prawo do noszenia zasz­
czytnego dziś tytułu „kiero­
wca", tytułu, obrazującego 
świadomego obywatela, od­
powiedzialnego za życie ludz­
kie, bądź cenne towary. Za 
wielotysięczne wartości po­
wierzone jego pieczy.

Równocześnie państwo, 
dbając o ułatwienie nam wy­
konywania obowiązków two­
rzy poprzez „Motozbyt" sieć 
stacji obsługi, które zlikwi­
dują istniejące tu i tam tru­
dności w regularnym prze­
prowadzaniu prac konserwa­
cyjnych.

Musimy bowiem wpro­
wadzić w życie plano­
wanie konserwacji, 

które dotąd poza wojskiem, 
gdzie zagadnienie to stoi już 
na należytym poziomie, po­
zostawia dużo do życzenia. 
Nie może być dziś kierow­
cy, który nie posiadałby 
planu okresowych przeglą­
dów swego wozu.
Podstawą racjonalnej, przy­
noszącej oszczędność konser­
wacji jest regularność. Tam, 
gdzie nie ma kierownika wy- 
dzi <  j transportu, którego 
obowiązkiem jest dbałość o 
regularność konserwacji, — 
musimy zadanie to przejąć 
na siebie.

Powstanie stacji obsług i 
przejęcie przez nie większoś­
ci prac konserwacyjnych nie 
zwalnia nas jednakże od o- 
bowiązku codziennej konser­
wacji. Wprost przeciwnie, 
jeszcze go wzmaga. Pełnym 
uzupełnieniem okresowego 
przeglądu jest codzienny 
przegląd przed wyjazdem i 
po powrocie. Jedynie połą­
czenie codziennych prac kon­
serwacyjnych, wykonywa­
nych przez nas samych, z re­
gularnymi przeglądami o- 
kresowymi na stacjach ob­
sługi stanie się rękojmią 
przedłużenia życia naszych 
samochodów, wielomiliono­
wych oszczędności na częś­
ciach zamiennych i pracy 
warsztatowej, przynosząc w 
efekcie wypełnienie naszego 
planu oszczędnościowego.

Z. Wilamowski.
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•— oto plon I-go roku Powszechnej Organizacji „Służba Polsce".

24 lutego mija I-sza rocznica powołania dekretem rządu P. O. „Służba 
Polsce". W pracy nad odbudową i rozbudową naszej gospodarki narodo­
wej, w wyszkoleniu ideologicznym i zawodowym, junackie hufce „SP" 
dały przykład całkowitego oddania sił Polsce Ludowej.

W dziedzinie motoryzacji, tak ważnej w okresie odbudowy i wzrostu 
uprzemysłowienia, kwestia szkolenia nowych kadr kierowców i trakto­
rzystów została przez P. O. „SP“ potraktowana z największą troskliwością.

Dziś czynnych jest już 14 ośrod­
ków PW-mot. Stworzono 14, dosko­
nale wyposażonych w sprzęt, szkół 
kierowców, które w 1-ym turnusie 
ukończyło około 2 000 junaków. O 
poziomie kursów niech świadczy fakt 
że np. w woj. gdańskim ze 110 juna­
ków, którzy stanęli do egzaminu, od- 
padło tylko 6%. Jest to cyfra wy­
jątkowo niska, gdyż procent nie zda-

S p o tk a n ie  n au k o w có w  
z  k iero w ca m i 

„ S lu ty s ią c z n ik a m i"
W Centralnym Klubie Kierowców 

w Moskwie odbyło się spotkanie mię­
dzy przodownikami pracy — kierow­
cami, którzy osiągnęli przebieg mię- 
dzyrcmontowy 100 000 km i więcej, 
a inżynierami i technikami przedsię- 
bior stw transportowych, profesorami 
motoryzacyjnych katedr uniwersy­
teckich, akademii wojskowych, dy­
rektorami przedsiębiorstw samocho­
dowych, pracownikami naukowymi 
doświadczalnych stacji samochodo­
wych.

Słowo wstępne wygłosił akademik 
Czudakow (słynny konstruktor sa­
mochodowy, autor książek „Oblicze­
nie elementów, samochodu", „Teoria 
motocykla" i innych. Od Red.).

Podkreślając niesłychanie szybki, 
niemożliwy do osiągnięcia w państwie 
kapitalistycznym rozwój produkcji 
samochodów w Związku Radzieckim, 
których ilość przed rozpoczęciem 
wojny przekraczała już milion sztuk.

Akademik Czudakow podkreślił ol­
brzymie znaczenie ruchu kierowców 
„stutysięczników", którzy dali przy­
kład wzorowej eksploatacji, wprowa­
dzając w życie nowy typ kierowcy 
transportu samochodowego. Akade­
mik Czudakow obiecał kierowcom 
najdalej idącą pomoc pracowników 
nauki w dziedzinie objaśnienia pra­
wideł dobrej eksploatacji, nowych 
powojennych samochodów radziec­
kich.

Z kolei przemawiał Dyrektor Cen­
tralnego Samochodowego Instytutu 
Badawczego, po czym glos zabrali 
kierowcy.

Kierowca M. Galinow z pierwszej 
„Autobazy" Moskiewskiego Urzędu 
dla transportu towarowego, zakomu­
nikował zebranym, że kierowcy „stu­
tysięcznicy" jego bazy zaoszczędzili 
państwu w ciągu br. na naprawach 
głównych sumę 128.000 rubli.

Kierowcy „stutysięcznicy" parku 
autobusowego Moskwy zaoszczędzili 
na naprawach w ciągu roku 1948 su­
mę 727.000 rubli.

Wszyscy kierowcy podzielili się z 
zebranymi doświadczeniami eksploa­
tacyjnymi. Wykazali, że podstawą o- 
siągniętych wyników był dokładny 
codzienny przegląd samochodu, jak i 
ścisłe przestrzeganie prawideł eksplo­
atacji w okresie docierania, który de­
cyduje o „długowieczności samocho­
du".

(W następnym numerze naszego 
pisma ukaże się artykuł o masowym 
ruchu kierowców - stutysięczników.
Ruch, który dzięki socjalistycznemu 
podejściu do pracy, przyniósł Związ­
kowi Radzieckiemu miliony rubli o- 
szczędności, a kierowcom olbrzymią 
poprawę warunków materialnych).
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jących z innych szkół samochodo­
wych sięga do 20.

Rozwój mechanizacji rolnictwa po­
stawił przed „SP“ wielkie zadania 
wyszkolenia traktorzystów. Ukoń­
czony w Lublińcu pierwszy turnus 
dał 300 junaków, którzy stanęli już 
d a  pracy w majątkach państwo­
wych.

Szkolenie w „SP“ daje junakom 
nie tylko znajomość samochodu czy 
traktora, ale dzięki opanowaniu tej 
gałęzi wiedzy technicznej tworzy z 
nich pełnowartościowych kierowców, 
umiejących oszczędnie eksploatować 
powierzony im sprzęt. Równolegle z 
wyszkoleniem zawodowym idzie wy­
chowanie ideologiczne, przez wpaja­
nie uświadomienia obywatelskiego u 
junaków. Opuszczający szkołę juna­
cy są w pełni przygotowani do cze­
kających ich zadań, jako kierowcy 
w transporcie, będącym dziś jedną 
z podstawowych gałęzi naszej gospo­
darki.

Dalszy rozwój szkolenia zapewnio­
ny jest dzięki wspólnemu wysiłkowi 
dowództwa „SP“, kadry instruktor­
skiej i Wojska Polskiego, idącego z 
jaknajszerszą pomocą junakom. — 
Wkłady czynione przez wojsko so­
wicie będą mu zwrócone, gdyż w 
chwili poboru szeregi armii zasilą 
młodzi wyszkoleni junacy.

(K.W.Z.)

Sprzedaż sam ochodów osobowych 1 m otocykli została uruchom iona w e wszystkich  
w iększych m iastach Związku R adzieckiego na warunkach dostępnych dla szerokich 

w arstw  ludności pracującej

N o w y  L e y la n d  n a  tra s ie
Autobus typu „Leyland" kursują­

cy obecnie na trasie Warszawa — 
Leszno odbywa swój okres próbny. 
Karoseria jego wykonana całkowicie 
w  kraju jest konstrukcji inż. Stani­
sława Panczakiewicza i jego współ­
pracowników inż. inż. Raczka i Sie­
mińskiego.

Wykończenie zewnętrzne autobusu 
stoi na bardzo wysokim poziomie, a 
wnętrze przystosowane zostało do 
krajowych warunków komunikacyj­
nych. Wnętrze wozu ogrzewane jest 
za pomocą powietrza wchłanianego 
przez wentylator i podgrzewanego w 
specjalnym grzejniku przez gazy 
spalinowe. Otwory wentylacyjne są 
umieszczone wzdłuż całej długości 
pomieszczenia pasażerskiego przy­
stosowanego do przewozu 46 osób. 
Szybkość wozu dochodzi do 65 km 
na godz.

B u d u je m y  S ta c je  O bsługa
S a m o c h o d o w e j

Zagadnienie stacji obsług, będą­
cych warunkiem racjonalnej eksplo­
atacji samochodów, było w sanacyj­
nej Polsce całkowicie zaniedbane. 
Zagraniczny kapitał, dostawca sa­
mochodów, w cichym porozumieniu 
z rodzimymi kapitalistami hamował 
wszelkimi środkami rozwój konser­
wacji, dążąc do sprzedawania Polsce 
jaknajwięksaej ilości gotowych wy­
robów. Rząd sanacyjny, idący na pa­
sku swych zagranicznych mocodaw­
ców, nie rozwijał sieci stacji obsług, 
przyczyniając się tym do katastro­
falnego stanu naszej 'motoryzacji. 
Rabunkowa gospodarka hitlerow­
ców i zniszczenia wojenne dokonały 
reszty.

W pierwszych miesiącach po za­
kończeniu wojny musieliśmy się o- 
graniczyć zatem do drobnej ilości

ltu d zicck ic  trak tory
d la  p o lsk iej wsi

RZESZÓW (PAP) — Do Warszta­
tów Rejonowych TOR w Przemyślu 
przyljylo do rozdziału na poszczegól­
ne stacje 50 traktorów radzieckich, 
przeznaczonych do likwidacji odło­
gów w powiecie przemyskim. Pierw­
szą partię składającą się z dziesięciu 
traktorów, skierowano do zespołu 
Państwowych Nieruchomości Ziem­
skich w Stubnie, następnych dziesięć 
traktorów przeznaczono do PNZ w 
Narolu. Pozostałe traktory rozprowa­
dzone zostaną po innych wsiach po­
wiatu przemyskiego.

Spostrzeżone w  czasie pracy na 
najgorszych drogach braki będą usu­
nięte w dalszej produkcji, którą pro­
wadzą Państwowe Zakłady w Mielcu 

(KWZ),

M l n l t l e r  p r z e c l u h o  
u i i i  / n i / m  u q i c l q o m

Francuski minister spraw wewnę­
trznych zawiadomił prezesa Auto­
mobilklubu Francji, iż nie udzieli ze­
zwolenia na urządzanie ani samocho­
dowych, ani motocyklowych wyści­
gów ulicznych, w miastach lub na­
wet osadach. Automobilklub Francji 
stara się obecnie przekonać mini­
stra, iż wypadki, jeżeli nawet miały 
miejsce, to nie skończyły się tragi­
cznie. Zobaczymy, czy uda się Auto­
mobilklubowi zwalczyć tak nierozsą­
dny pogląd ministra spraw wewnę­
trznych.

małych warsztatów i prymitywnych 
stacji obsług. Wiele instytucji i 
przedsiębiorstw stworzyło w między 
czasie własne stacje obsługi i war­
sztaty naprawcze. Obecnie poza woj­
skiem i MBP posiadają własne sta­
cje prawie wszystkie duże przedsię­
biorstwa , transportowe.

Większość jednak samochodów 
skupiona w instytucjach, fabry­
kach, zakładach posiadających po 
kilka i kilkańaście samochodów, na­
trafiała na znaczne trudności w 
przeprowadzaniu regularnych prac 
konserwacyjnych, stanowiących pod­
stawę oszczędnej eksploatacji.

Powiększenie ilości stacji obsług, 
odpowiednie ich wyposażenie i racjo­
nalne rozmieszczenie w terenie sta­
ło się, w okresie wzmożonego wysił­
ku oszczędnościowego, zasadniczym 
zagadnieniem, którego rozwiązanie 
zostało zlecone przez Ministerstwo 
Przemysłu i Plandlu Centrali Han­
dlowej Przemyshi Motoryzacyjnego 
„Motozbyt". Do organizacji stacji 
obsług przystąpił .Motozbyt" już w 
listopadzie ub. roku.

Stacje Obsługi Samochodowej po- 
wstają w pierwszym rzędzie na głó­
wnych szlakach komunikacyjnych i 
dużych bądź też silnie uprzemysło­
wionych miastach jak: Warszawa, 
Gdańsk, Toruń, Mysłowice itp. W 
dalszych etapach organizacyjnych 
przewidziane jest powstanie szeroko 
rozgałęzionej sieci stacji obsług po­
za zasadniczymi szlakami komuni­
kacyjnymi.

Stacje obsługi samochodowej 
dzielą się na trzy klasy.

Stacje obsługi trzeciej klasy wy­
konywać będą najprostsze czynności 
jak: mycie, uzupełnianie materiałów 
pędnych i smarów, smarowanie, dro­
bne naprawy ogumienia, regulacje 
pojedyńczych zespołów itp.

Stacje 2-ej klasy oprócz czyn­
ności wyżej wymienionych dokony­
wać będą napraw w szerszym zakre­
sie.

Zakres działania stacji 1-ej klasy 
pędzie jeszcze wyższy. Zaopatrzone 
we wszystkie urządzenia techniczne 
będą mogły one wykonywać niektó­
re naprawy średnie (w pierwszym 
rzędzie osobówek Skoda i Fiat).

Do każdej stacji przydzielony bę­
dzie ponadto jeden samochód ratow­
niczy do lotnej pomocy na drogach.

Zasadniczą czynnością Stacji Ob. 
sługi Samochodów będzie dokonywa 
nie przeglądów gwarancyjnych i o 
kresowych. W związku z tym, kie 
równicy poszczególnych stacji za 
wierać będą umowy z instytucjami 
na stałą konserwację, zapewniając 
sobie w ten sposób równomierny 
ruch wozów na stacji.

Pierwszeństwo w korzystaniu ze 
stacji obsługi samochodowej będą 
miały wszystkie instytucje i zakłady 
jak: fabryki, kopalnie, huty, zjedno­
czenia itp. podlegle Ministerstwu 
Przemysłu i Handlu.

Początek wielkiej akcji konserwa­
cyjnej został zrobiony. 8 Stacji Ob­
sługi Samochodowej jest już czyn­
nych, a organizacja dalszych postę­
puje szybko naprzód.

Dzięki akcji Ministerstwa Przemy­
słu i Handlu motoryzacja nasza uzy­
skała podstawy racjonalnego rozwo­
ju, jakie daje istnienie gęstej sieci 
stacji obsług. Kierowcy zaś i war­
sztatowcy pełną możliwość jeszcze 
intensywniejszego wzięcia udziału w 
walce całego narodu o oszczędność,
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M a r i a n  Z a k ,  kierowca autobusu 
Volvo, popularny „Wacuś", jest jednym  
z najstarszych pracowników krakowskiej 
bazy PKS. —  „Volvo i ja  to jedna całość" 
—• m awia często kolega Żak. Zasiadł on 
bowiem  za kierownicą autobusu od pierw , 
szej chw ili w ylądow ania ,Szweda" na 
polskiej ziemi. Dotychczas zrobił na nim  
przeszło 30.000 km bez najm niejszego 
uszkodzenia. Takim  pracownikom  życzy­

my, aby im  się  dobrze kółka kręciły.

K ob iety  truklorzystk i
ruszojq do współzawodnictwa

z m ężczyznam i
Nie tylko mężczyźni mogą być do­

brymi traktorzystami! Udowodniły 
to trzy pierwsze absolwentki kursu 
kierowców traktorowych, który nie­
dawno został zakończony w Lębor­
ku. Stefania Rudnicka, Klara Kas­
przycka i Zofia Timochina pochodzą 
ze wsi i jako ochotniczki zgłosiły się 
na kurs organizowany w ramach ak­
cji szkoleniowej, prowadzonej przez 
techniczną obsługę rolnictwa wśród 
szerokich mas młodzieży wiejskiej. 
Wszystkie trzy traktorzystki nie 
tylko kurs ukończyły, ale jedna z 
nich — Zofia Timochina uzyskała 
wynik bardzo dobry, wyprzedzając 
wielu mężczyzn.

•
W najbliższych miesiącach nowe 

kadry zasilą szeregi naszych trak­
torzystów. „Służba Polsce“ mająca 
bogate doświadczenie w szkoleniu 
traktorzystów niebawem rozpocznie 
kurs dla kobiet - traktorzystek.

Na kurs przyjmowane będą kan­
dydatki w wieku 18, 19 lat z umieję­
tnością czytania i pisania oraz do­
brym zdrowiem. Pierwszeństwo' w 
przyjęciu będą miały te junaczki, 
pochodzenia robotniczego lub chłop­
skiego, które brały udział w pracy 
brygad w 1948 r. lub były na obo­
zach pracy społecznej. Ponadto pier­
wszeństwo przysługuje sierotom i 
półsierotom wojennym.

W czasie kursu junaczki otrzy­
mają bezpłatne zakwaterowanie, wy­
żywienie. umundurowanie i opiekę 
lekarską.

Po kursie absolwentki mają za­
pewnioną pracę w majątkach pań­
stwowych, gdzie w związku z trakto- 
ryzacją rolnictwa wzrasta stale za­
potrzebowanie na wykwalifikowa­
nych traktorzystów.

K. W.
e

ZA WĘGIEL
otrzymamy z Austrii traktory

Nasz import traktorów opierał się 
dotychczas na czechosłowackiej i ra­
dzieckiej produkcji. Został jednak 
ostatnio rozszerzony na Austrię. W 
ramach umowy polsko - austriackiej 
■•Motozbyt'' zakupił 400 traktorów 
Produkcji fabryki Steyer - Daimler. 
trak tory  te zaopatrzone są w 4 
^Jindrowy silnik Diesla o mocy 26

Jednocześnie fabryka zobowiązała 
się dostarczyć pełnego zestawu czę­
ści zapasowych oraz uruchomić 
składy konsygnacyjne na naszym 
terenie. Na sprowadzone traktory 
została udzielona 6 miesięczna gwa­
rancja. (śls)

J U B I L E U S Z O W Y  D Z IE Ń
w  W nrsz. Oddz. A u tom ob ilistów  ZZT

Przed 30-tn laty, gdy pierwsze sam ochody zaczęły się ukazywać na ulicach 
W arszawy a o motoryzacji było jeszcze głucho, kierow cy (a w łaściw ie  „palacze" 
ówczesnych wozów) zorganizowali się w  „Związku Pracowników Samopojazdów".

Od 1919 roku m inęło 30 lat. W autom o biliźmie nastąpiły w ie lk ie  przemiany, 
a motoryzacja skupiała stopniowo w okół siebie coraz w iększą ilość ludzi. Dołączali 
się oni do istniejącego już Związku, prze kształconego na Oddział A utom obilistów  
przy ZZT. Staw ali się grupą coraz licznejszą, by dojść do 40°/o ogólnej liczby człon­

ków  najw iększego dziś w  Polsce —  Zw iązku Zawodowego Transportowców

W niedzielę 13 lutego 1949 r. sala 
Związku Nauczycielstwa Polskiego 
ledwie mogła pomieścić tych wszyst­
kich, którzy przybyli na jubileusz 
30-lecia Warszawskiego Oddziału 
Automobilistów. Na estradzie, na tle 
wielkiego emblematu ZZT zasiedli 
za stołem prezydialnym przedstawi­
ciele Zarządu Głównego ZZT ob. ob. 
Oryński, Włodarczyk, Salikow — 
przedstawiciele władz i przodownicy 
pracy z ob. ob. Kowalewskim, Deli- 
jawskim i Koczko na czele.

Po powitaniu zebranych przez pre­
zesa Salikowa wstąpił na trybunę 
poseł Czesław Oryński, który po 
krótkim zarysie historycznym, roz­
winął szerzej zagadnienie pracy i za­
dań ZZT oraz podkreślił, że organi­
zacja ma na celu nie tylko niesienie 
opieki i tak ważnego dziś szkolenia, 
ale jest również wychowawcą, pogłę­
biającym wśród swych członków 
świadomość klasową. Odpowiedni 
bowiem poziom wyrobienia ideologi­
cznego jest rękojmią pełnowartościo­
wego obywatela - kierowcy.

Po odsłonięciu sztandaru Oddz. 
Automobilistów ZZT w Warszawie, 
wstąpili na estradę przodownicy pra­
cy. Wokół nowego sztandaru zebrali 
się ci wszyscy, którzy zajęli czołowe 
miejsca we współzawodnictwie pra­
cy, zyskując zaszczytny tytuł przo­

Pięcioosobowa ekipa robotników z Huty Kościuszko w  Chorzowie wyrusza z pomocą 
dla ośrodka m aszynowego w  Krzywiczanach kolo Kluczborka, aby nieść pomoc m ało­

rolnym  chłopom.

ZSSR rozszerza produkcję 
samochodów ciężarowych  

i m ałolitrażowych osobówek
Przemysł samochodowy w Zw. 

Radzieckim wyprodukuje w roku 
bieżącym o 35 proc, więcej pojaz­
dów mechanicznych niż w roku 
1948, zwiększając tym samym pro­
dukcję przedwojenną do trzech ra­
zy. Aby wypełnić to zadanie rozsze­
rzono znacznie fabryki w Moskwie, 
w Górkach i na Uralu oraz wybudo­
wano nowe ośrodki przemysłowe w 
Nowosybirsku, Mińsku, Dnieprope- 
trowsku i Ulianowsku. Same Zakła­
dy im. Stalina wyprodukują o 21 
proc, samochodów więcej w roku 
bieżącym. Głównie jednak Zakłady 
te produkować będą doskonałe ma­
łolitrażowe wozy „Moskwicz", pod­
wajając ich liczbę, w porównaniu z 
rokiem ubiegłym, o 100 proc. Znacz­
nie wzrośnie w tym roku produkcja 
wozów specjalnych: wywrotek, au­

downików. Otrzymali oni z rąk prze­
wodniczącego Komitetu Współzawo­
dnictwa Pracy w Transporcie, ob. 
Włodarczyka pamiątkowe dyplomy.

„Dziś jesteśmy pierwsi — powie­
dział, dziękując w imieniu kolegów, 
przodownik pracy PKS, Dobijański 
—L j będziemy się starali pociągnąć 
za sobą innych do szlachetnej rywa­
lizacji transportowca".

Zeszli z estrady przodownicy pra­
cy, a ich miejsce zajęli seniorzy au- 
tomobilizmu, obchodzący dziś jubile­
usz swej 25, 30 i nierzadko 35-letniej 
pracy zawodowej. Niestety, nie 
wszystkich mogła estrada pomie­
ścić, gdyż było ich ponad 500, tylko 
więc delegacja jubilatów skupiła się 
przy sztandarze dla odebrania pa­
miątkowych dyplomów i odznak ZZT 
w złotym wieńcu.

Senior jubilatów, a zarazem przo­
downik pracy ob. Kowalewski, do 
dziś czynnie pracujący w PKS jako 
kierowca, w kilku serdecznych sło­
wach podziękował za owację zebra­
nych, jaką nagrodzono seniorów i 
powiedział, że jakkolwiek już tyle 
dziesiątków lat pracują dzisiejsi ju­
bilaci w tym zawodzie, to jednak nie 
prędko chcą się rozstać z kierowni­
cą.

Wieczorem zabawa zakończyła ten 
„jubileuszowy" dzień.

tobusów, sanitarek, cystern, a liczba 
pojazdów ciężarowych, opuszczają­
cych mury fabryk, ma osiągnąć 500 
tysięcy jednostek w roku 1949.

(sls)

Ani bezpieczeństwa ani... 
pieniędzy nie ma w fabry­

kach francuskich
W fabrykach samochodowych Ci­

troena okręgu paryskiego zanoto­
wano w przeciągu ostatnich tygodni 
sześć groźnych pożarów. Robotnicy 
złożyli przedstawicielom prasy o- 
świadczenie, że na terenie fabryk 
nie zachowane są dostatecznie prze­
pisy' bezpieczeństwa i ochrony pra­
cy.

Jednocześnie podano do wiadomo­
ści, że dyrekcja odmówiła wypłaty 
należnych odszkodowań robotnikom, 
tłumacząc się brakiem funduszy. 
Czy również brakowało funduszy na 
wypłatę akcjonariuszom? — należy 
się zapytać. Nie, bo dywidendy akc­
jonariuszy wzrosły z 50 milionów 
franków w roku 1947 na... 137 mi­
lionów w roku 19481 (sls)

Mimo podeszłego w ieku przoduje w  obo­
wiązkow ej i  odpowiedz alnej pracy kie­
rowcy Pogotowia ob. Szpaderski Władys­
ław’. Z dum ą pokazuje sw ój dyplom, bę­
dący dowodem  30-letniej pracy w  tym  

zawodzie.

36 la l za kierownicą —- to  szmat czasu L- 
dużo w spom nień —  m ówi jubilat Roman 
Bardziński liczący dziś 63 lata. Pierwszy  
dyplom  i nagrodę „Rekordu Porannego" 
dostałem  już w  1934 roku za nienaganną  
jazdę po ulicach Warszawy, a  dziś dołą­

czam dyplom  jubileuszowy.

Zygm unt Buczkowski jest kierowcą Pol­
skiego Czerwonego Krzyża. N a pamiątkę 
sw ej 28-letniej pracy za kierownicą nosi 
w klapie marynarki odznakę ZZT w  zło­

tym  wieńcu —  sym bol jubilatów

Napływa tabor samochodowy 
z ZSSR przez Motozbyt

Z zamówionych w Związku Ra­
dzieckim samochodów dotychczas 
nadeszło 150 ciężarówek GAZ-51, 
60 ciężarówek ZIS-150 oraz 50 tere­
nowych GAZ-67B. W najbliższym 
czasie należy się spodziewać dal­
szych transportów obejmujących 950 
sztuk samochodów GAZ-51, 50 sa­
mochodów ZIS-150, 450 samocho-. 
dów - wywrotek ZIS-585 oraz 275 
terenowych samochodów GAZ-67B.

(sls)

Widmo kryzysu gospodarcze­
go w USA

Znany amerykański trust samo­
chodowy „General Motors" zapo­
wiedział dalszą obniżkę płac robot­
ników o 2 do 3 centów za godzinę. 
Wiadomość ta  wywołała zrozumiałe 
zaniepokojenie wśród amerykańskich 
pracowników przemysłu samochodo­
wego. Godzi bowiem ponownie w 
uszczuploną już stopę życiową 300 
tysięcznej rzeszy robotników.
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P r z y g o t o w a n i a  g a r a ż o w e
g w a r a n c ją  d o b re j ja z d y

UCZYMY SIĘ „MASZEROWAĆ**

Zima jest szczególnie niedogodną 
dla kierowcy. Po pierwsze — praca 
przy samochodzie jest utrudniona z 
powodu zimna, a po wtóre — jest 
tej pracy więcej niż w lecie.

Gdy wyjeżdżamy zimą samocho­
dem, musimy wykonać kilka zasad­
niczych czynności. Pierwszą z nich 
jest właściwe uruchomienie silnika i 
— jeżeli nie posiadamy mieszanki 
niezamarzającej — nalanie wody do 
chłodnicy. Należy więc uruchomić 
silnik i pozostawić go na średnich 
obrotach przez czas niezbędny do 
zagrzania silnika. Jeżeli w systemie 
chłodzącym znajduje się płyn, to 
grzejemy silnik do 60 stopni C. Je­
żeli płynu nie ma, to nagrzewamy 
silnik przez 2 — 3 minuty na obro­
tach nieco większych niż wolne, za­
trzymujemy go i nalewamy wody, o 
ile możności ciepłej aż do pełna. 
Następi*e zasłaniamy chłodnicę i u- 
ruchomiamy znów silnik bacząc, by 
nie zamrozić chłodnicy.

W czasie mrozów musimy chłodni­
cę zasłaniać i to nawet bardzo silnie. 
Racjonalne jest zasłanianie chłod­
nicy nie w dolnej części, lecz dzieląc 
ją  pionowo, by zawsze na całej wy­
sokości chłodnicy pozostawić zasło­
nięty pas, który nie zamarznie i nie 
przerwie przepływu wody.

Przed wyjazdem należy sprawdzić, 
czy w filtrze paliwa nie zebrała się 
woda. Jest to poważne zmartwienie, 
gdyż woda w przewodach, a nawet i 
w zbiorniku, może zamarznąć i prze­
rwać dopływ paliwa do gaźnika. — 
Dość skutecznym sposobem jest do­
lewanie do paliwa około 0,5 — 1% 
spirytusu - denaturatu. Zabezpieczy 
to podczas silnych nawet mrozów od 
zbierania się wody na dnie zbiorni­
ka i w przewodach.

Należy szczególnie dbać o należy­
te ciśnienie w oponach. Powinno być 
ono nieco- wyższe niż latem, bowiem 
powietrze nie rozszerza się tak bar­
dzo. jak w lecie.

Należy również dbać o staran­
ne utrzymanie akumulatora. Pamię­
tajmy, że elektrolit o ciężarze ga­
tunkowym 1,17 zamarza już w tem­
peraturze minus 16° C. Taki ciężar 
gatunkowy odpowiada bardzo silnie 
wyładowanemu akumulatorowi. To 
też musimy starać się, by akumula­
tor był zawsze dobrze naładowany i 
często sprawdzać gęstość elektroli­
tu, która powinna wynosić około 1,28.

Wszystkie te czynności kontrolne 
można wykonywać podczas grzania 
silnika. Należy jednak starannie u- 
nikać pozostawiania chodzącego sil­
nika w pomieszczeniu zamkniętym, 
bowiem gazy spalinowe, wydobywa­
jące się z tłumika, są bardzo silnie 
trujące, a nie posiadają one ani ko­
loru, ani zapachu. Zatrucie tymi ga­
zami jest prawie zawsze śmiertelne, 
a nawet w lekkich przypadkach — 
wywołuje długotrwałe niedomaganie 
lub też stalą wadę organiczną.

Po wyjeżdzie z garażu należy pier­
wszy kilometr przejechać bardzo po­
woli, by rozbełtać smar w skrzynce 
przekładniowej i w mostach napędo­
wych. Podczas tego pierwszego kilo­
metra dobrze jest sprawdzić wskaź­
niki, czy nie pokazują one jakiego 
uszkodzenia silnika.

Na zakończenie należy przypom­
nieć ogólną zasadę. Oto w lecie ła­
two jest w rażie jakiegoś uszkodzę-, 
nia zatrzymać się i naprawić samo­
chód. Dłuższy postój w drodze nie 
nastręczy żadnych trudności. Nato­
miast w zimie taki dłuższy postój w
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drodze może wywołać zamarznięcie 
wody w systemie chłodzenia, oraz ta­
kie ochłodzenie silnika, żć jego uru­
chomienie okaże się wręcz niemożli­
we.

(Witr.).

- Co lepiej? Przygotować się do wyjazdu w garażu, czy w drodze odmrozić... plecy?

K TO  Z A W IN IŁ ?
Zajmijmy się szczegółowo jednym 

z wypadków samochodowych, cha­
rakterystycznym w okresie zimo­
wym na naszych drogach. Wypadek 
ten miał miejsce w połowie lutego 
na a s f a l t o w y m  odcinku 
szosy Warszawa — Łowicz w miej­
scowości Ożarów. W dniu tym wi­
doczność była dobra, natomiast 
na drodze leżała warstwa roz­
mokłego śniegu. Dokładnie zebrane 
informacje oraz trzy szkice powinny 
dać całkowity obraz sytuacji.

Godz. 8 min. 30 rano. W kierun­
ku Łowicza jechał przez Ożarów au­
tobus PKS Leyland (Nr T—75.594,

S y t u a c j a  I.' Ciężarówka 
GMC stoi przy krawężniku, Ley­
land jedzie z szybkością 35 km na 
godz.

S y t u a c j a  II Ciężarówka 
GMC ruszyła w kierunku mostku. 
Po chwili Leyland uderza ją swym 
bokiem.

S y t u a c j a  III: Ciężarów­
ka GMC stoi w rowie popchnięta 
przez Leylanda. Autobus oparł sie 
o drzewo.

Maszerować na piechotę, mimo ii 
to wydaje się całkiem proste, u b y ­
liśmy się wszyscy dosyć długo. *Co 
zaś dopiero samochodem? Sprawa 
znacznie bardziej skomplikowana i 
wymagająca nie tylko bardzo dobre­
go opanowania maszyny, ale i wpra­
wy, a w pierwszym rzędzie doskona­
łej znajomości naszych samocho- 
dziarskich „szyków".

Znamy 2 zasadnicze szyki: zwarty 
i marszowy.

Szyk zwarty — wozy i pododdzia ­
ły rozmieszczone wzdłuż frontu i w 
głąb w odległościach i odstępach o- 
kreślonych przez regulamin. Szyk 
zwarty stosuje się dla rozmieszczenia 
w miejscu i w marszu.

Ś lisk a  jezd n ia , c z y  k ierow cy  
przyczyn ą w yp ad k u

boczny 8) prowadzony przez kierow­
cę Brzózkę Władysława. Kierowca 
stwierdza, że jechał z szybkością ok. 
35 km na godz. Również pasażerowie 
orzekli, ż e  szybkość autobusu waha­
ła się od 35—40 km na godz. W zna­
cznej odległości przed autobusem 
kierowca Brzóska dojrzał stojący 
(zgodnie z jego kierunkiem jazdy) 
duży samochód ciężarowy. Gdy od­
ległość między pojazdami wynosiła 
ok. 40 m, samochód ciężarowy GMC 
ruszył. Przy jeszcze mniejszej odle­
głości ciężarówka „wyrzuciła" w le­
wo kierunkowskaz, kierowca bowiem 
chciał wjechać na mały mostek z le­
wej strony szosy z zamiarem cofnię­
cia do tyłu, by następnie pojechać w 
przeciwnym kierunku (do Warsza­
wy). W ten sposób samochód cięża­
rowy GMC, (Nr H—78.142 włas­
ność f-ki Kabli w Ożarowie) prowa­
dzony przez kierowcę Jerzego Kopa- 
czewskiego, znalazł się na trasie roz­
pędzonego autobusu. Nastąpiło zde­
rzenie. Leyland całym swym pra­
wym bokiem „przejechał" po lewym 
boku ciężarówki GMC, która pchnię­
ta silnie znalazła się natychmiast w 
rowie. Leyland natomiast uniknął 
tego, gdyż „oparł się" przodem o 
rosnące nad rowem drzewo. Na 
szczęście obydwa samochody nie 
przewróćiły się i nikt z jadących nie 
odniósł obrażeń. Zniszczona została 
jedynie karoseria Leylanda (zgnie­
cione drzwi i boczne okna oraz wklę­
śnięty przód) i zadrapany został bok 
ciężarówki.

Kierowca autobusu Brzóska Wła­
dysław stwierdził, że ciężarówką do­
piero-w ostatniej chwili „wyrzuciła" 
strzałkę i zajechała mu drogę. Zaś 
kierowca ciężarówki GMC. Jerzy Ko- 
paczewski oświadczył, że gdy przed 
ruszeniem z miejsca wyjrzał wstecz 
na drogę, to autobus był jeszcze da­
leko i sądził, że swobodnie zdąży 
przejechać szosę w poprzek. Poza 
tym nie słyszał sygnału nadjeżdżają-* 
cego autobusu. Należy dodać, że ha­
mulce obu samochodów działały pra-' 
widłowo, a ciężarówka GMC nie po­
siadała lusterka wstecznego.

Szyk marszowy—samochody i ko­
lumny są ustawione jedna za drugą 
w odległościach określonych regula­
minem lub rozkazem dowódcy. Szyk 
marszowy stosuje się do mars ;ów.

Odmianę szyku zwartego stanowi 
„szyk rozwinięty", w którym samo­
chody stoją jeden obok drugiego na 
jednej linii wzdłuż frontu.

t a  Óo ó o  ÓO
o  o  o  o  f r

Zasadniczym szykiem drużyny sa­
mochodowej jst właśnie „szyk rozwi­
nięty" z odstępami między samocho­
dami 1 —-1,5 m. W szyku tym samo­
chód d-cy drużyny zajmuje miejsce 
na prawym skrzydle.

□  □  □  □  O -

Do marszu przyjmujemy szyk: 
„kolumna marszowa". Szyk ten roz­
wijamy z szyku rozwiniętego na syg­
nał „marszowa kolumna — marsz", 
przy czym pierwszy wyjeżdża samo­
chód d-cy. za nim zaś reszta.

Do „szyku rozwiniętego" przecho­
dzimy z „kolumny marszowej" na

Trzeba będzie przy tym od czasu 
do czasu stosować zwroty w tył. Mo­
żemy wykonywać je jednocześnie 
wszystkimi samochodami lub też ko­
lejno (zjazdem).

Zwrot w tył wszystkich samocho­
dów razem wykonujemy na sygnał 
„w tył zwrot".

O -  o -  O ’ . E b  d -
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Zwrot w tył kolejno (zajazdem) 
wykonujemy na komendę „rób to co 
ja", obserwując stale bacznie wóz 
poprzednika, za którym należy po­
dążać

□  O  D  - Q  O -  ■'

Przy tym wszystkim pamiętajmy 
zaś stale o odległości, która powinna 
przy rozwijaniu szyków wynosić po­
między poszczególnymi samochodami 
10 m, w marszu zaś 25 — 30 m.

Pragniemy, aby nasi Czytelnicy 
sami odpowiedzieli na postawione w 
tytule pytanie — Kto zawinił? Rze­
czowe i wszechstronne rozważenie 
kwestii przyczyni się bez wątpienia 
do orzeczenia jakie zapadnie za kil­
ka tygodni na sali sądowej. Odpo­
wiedzi ciekawsze zostaną w całości 
zamieszczone w następnym numerze 
„ZK". (I. s.)
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Bitwa o oszczędność trwa. 
Siła jej wzmaga się i narasta 
natężenie. Coraz to inne środki 
zostają użyte dla wypełnienia 
wielkiego celu zaoszczędzenia 
państwu, niezbędnych do wy­
pełnienia planu sześcioletniego, 
funduszów. Żołnierze transpor­
tu wykazują, że tak, jak na 
froncie potrafili sprostać zada­
niu zaopatrzenia walczących 
kolegów, tak i dziś potrafią 
dzięki wzmożonej oszczędności 
dopomóc towarzyszom walczą­
cym na froncie rozbudowy prze 
mysłu. Dziś podajemy komuni­
kat z następnej z kolei jednost­
ki (patrz ZK Nr. 2). Prosimy 
o przesyłanie nowych.

Redakcja ,.ZK“

Artykuł £asz stanowi powtórzenie 
uwag, którymi podzielili się wzorowi 
kierowcy st. strz. Kordys i plut. Ła- 
będzki ze swoimi kolegami w czasie, 
zorganizowanej przez d-cę jednostki, 
narady oszczędnościowej w sprawie 
oszczędności silnika i innych zespo­
łów przez dobre prowadzenie. Uwa­
gi obydwu kierowców wysłuchane 
zostały przez innych kolegów uważ­
nie. Obydwaj bowiem cieszą się wiel­
kim autorytetem. St. strz. Kordys 
przejechał już na swoim ZIS-5 po­
nad 30 000 km bez naprawy, plut. 
Łabędzki jest zaś pięćsettysiączni- 
kiem jednostki. Będąc jeszcze w cy­
wilu kierowcą z zawodu przejechał 
ponad pięćsettysięcy kilometrów.

S t  strz. Kordys zajął się w pierw­
szym rzędzie często jeszcze spotyka­
nym błędem jakim jest zbyt późne 
zmienianie biegów. St. strz. Kordys 
powiedział:

— „Uważam zawsze na zmianę 
biegów w odpowiednim czasie. Zbyt 
małe obroty silnika powodują bo­
wiem przy obciążeniu szkodliwe stu­
ki silnika. Obroty zaś zbyt wysokie 
przyspieszaią znacznie zużycie wszy­
stkich łożysk.' Nie jeżdżę na dłuż­
szych trasach nigdy z szybkością

s«i|Wifw
Juk o s z c z ę d z a m y  s a m o c h ó d  
p r z e z  d o b r e  p r o w a d z e n ie
powyżej 40 kmgodz. Stwierdziłem 
bowiem, że szybsza jazda na pełnej 
mocy powoduje zbyt silne przegrza­
nie silnika, a co za tym idzie wody i 
oleju. W wyniku czego olejenie ło­
żysk i cylindrów słabnie, co powodu­
je szybsze ich zużycie**.

Często sprawdza stan oleju w  silniku  
sw ego  W illysa kpr. Stanisław  Bronisz

— S p c c la ln t ę u i ia t /e  r u r a c a m
n u  r o i r u L l l  —

uzupełnił plut. Łabędzki. — Unikam 
błędu, który zauważyłem czasami u 
innych kolegów tj. dawania bezpo­
średnio po rozruchu silnika pełnych 
obrotów. Czekam zawsze, aż silnik 
na małych obrotach nagrzeje się do 
przepisowej temperatury, po czym 
dopiero ruszam, stopniowo dodając 
„gazu**.

— U w a i a m  n a  m l e i r a n k ę  —

— uzupełnił w dyskusji kpr. Wiel- 
gas. — Praca na zbyt bogatej mie­
szance powoduje spłukiwanie oleju 
ze ścian cylindrów i rozrzedzanie go 
w wannie olejowej. Uważam dlatego 
zawsze na zamknięcie w odpowied­
nim czasie „ssania**. Zwracam też u­

wagę, aby po powrocie z drogi, o ile 
silnik jęst mocno rozgrzany, ostu­
dzić go najpierw na „luzie**. 
D e l lh a ln c r u L ln /  h i e r o M i f i ą  
Plut. Łabędzki uważa, że jedną z 
najczęstszych przyczyn szybszego 
zużywania się układu kierowniczego 
jest jeszcze u wielu kolegów spoty­
kany „zwyczaj** szybkich i częstych 
ruchów kierownicą. Plut. Łabędzki 
twierdzi ze swojej praktyki, że ru­
chy powinny być opanowane i deli­
katne.

Maleje wówczas bardzo zużycie 
części ruchomych w mechanizmie. 
Jadąc grząską drogą uważam rów­
nież zawsze na to, by nie powodować 
przez zbyt raptowne skręcenie kie­
rownicą — za dużego skrętu kół. —

Plut. Łabędzki opowiedział kole­
gom wypadek, jaki miał jego znajo­
my kierowca, którego jeszcze przed 
przyjściem do wojska w 1945 roku 
wyciągnął z gliniastego dołu. Na 
skutek zbyt ostrego skrętu kół kie­
rowca ten spowodował urwanie 
zwrotnicy koła. Jadąc na wyboistej 
drodze uważam również zawsze przy 
hamowaniu wozu. Hamowanie bo­
wiem w chwili, gdy koła znajdują 
się w większym wgłębieniu, odbija 
się bardzo niekorzystnie na zawie­
szeniu samochodu.

Na zebraniu pochwalę otrzyma! 
również strz. Wiktorowicz, który da- 
je przykład dobrego kierowcy, zwra­
cającego szczególnie pilną uwagę na 
codzienny przegląd samochodu. — 
Strz. Wiatorowicz przyczynia się do 
akcji oszczędnościowej nie tylko dba­
łością o własny samochód. Ostatnio 
w wolnych godzinach po pracy wy­
konał rysunki obrazujące najczęst­
sze błędy w prowadzeniu. Rysunki 
te zostały umieszczone w świetlicy 
naszej jednostki.

plut. M. G.

Postać m agazyniera naszego batalionu sa­
m ochodowego jest bardzo popularna. A le  
sym patia jaką się  cieszy st. sierż. gierkow ­
sk i wśród kierowców nie pochodzi tylko  
z  przyjemnie spędzonych z nim  chw il w  na­
szej św ietlicy —  sali motoryzacyjnej. Tu po 
zakończonych w ykładach opowiada st. sier­
żant o latach w alki w  H szpanii. gdzie jako  
ochotnik spędził praw ie dwa lata w  szere­
gach brygady Dąbrowskiego. Natom iast 
sym patia kierow ców  do magazyniera jed­
n o ś c i  powstała w łaśn ie  w m agazynie sa ­
mochodowym . W m iejscu pracy i .urzędo­
wania" st. sierżanta, który słyn ie  z dosko­
nałej „obsługi kiijentów" kierow ców  jed­
nostki. Obsługa ta nie polega jednak na  
szybkim  w ydaw aniu zapotrzebowanych czę­
ści, m ateriałów  czy ogum ien'a. „Obsługa" 
st. sierżanta daje przede wszystkim  gw a­
rancje że otrzymany z magazynu przed­
miot w  100°/» w ykaże przydatność i  nie za­

w iedzie ani kierowcy, ani samochodu.

I  ( H r o d k ó w  M o t n r o m y c h  ff*

Z a k o ń cze n ie  kursu  
K ierow ców  w  K ie lca ch

Dnia 12. II. br. w świetlicy Ośrod­
ka Wojewódzkiej Komendy „SP“ w 
Kielcach zakończono I-szy półroczny 
kurs kierowców samochodowych.

Kurs ukończyło 88 junaków, z któ­
rych 80 po złożeniu egzaminów przed 
Komisia Wojewódzką uzyskało pra­
wa jazdy kat. Ilia.

Kursanci składający się z młodzie­
ży robotniczej i uczniów szkół zawo­
dowych zasilą kadry kierowców sa­
mochodowych, jako pełnowartościo­
wy element, dający gwarancję za­
równo pod względem wyszkolenia fa­
chowego, jak i społeczno-polityczne­
go.

Komendantem ośrodka jest por. 
Kolanowski. L. S.

fcaw'ał
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KocAant Koledzy! Po pierwsze to muszę 
Was przeprosili, żem się do was już przez 
B numerów naszej „Za Kierownicą" ani 
słowem me odzywał. Nie sądźcie jednak, 
że się tak całkiem rozleniwiłem. Miałem 
kupę do roboty na swoim własnym pod­
wórku samoehodziatskim tak jak i wy sa­
mi i  teraz się z  tym wszystkim dopiero 
uporałem. Co. to sami wiecie, bo i  nape- 
wno się nie mniej narobiliście. Mam zato 
teraz spokój. Przygotowałem moją druży­
nę do zimy jak to to s ię  u  nas mówi „do 
nitki". Dostałem też, muszę się wam 
-wierzyć w tajemnicy, pochwalę za czyn 
przedkongresowy. Było to zaś tak Jakeś­
my usłyszeli w drużynie że połączenie obu 
naszych partii juz się zbliża, ze cały na­
ród z radości postanawia też się jakoś 
przełożyć, aby te wielkie cKwile godnie 
uczcić, tośmy się zebrali razem z chłopa­
kami i zaczynamy radzić Józek mówi: — 
Chłopaki, kilkadziesiąt lat już nasi ojco­
wie czekali na te chwile, sam . mój stary 
pamiętam jak wrócił pobity przez „grana­
towych" z pikiety podczas strajku i mó­
wił: „Co to by za siła była żebyśmy to tak 
wszyscy robotnicy i chłopi razem szli".
Dzisiaj, gdy ta chwila się ziściła, musimy 
ją uczcić. 1 to podrapał się p i głowie i 
pyta: — „Wiecie czego nam brak 1 Zaraz 
r.a to wykrzyknął Franek, ten co na Sko­
dzie jeździ:- „Rampy do mycia". Widocz­
nie żal mu było bo „wózek" ma nowy i  aż 
etę lśni ten zielony lakier, no i co nowe 
to też częściej przesmarować trzeba a tak 
bez rampy to się człek utytła, mundur po­
drzeć może i jak oferma a ni" żołnierz 
Wygląda. Dla wozu też zaś nie zbyt zdro­

wo, bo przecież ciemno i niewygodnie i  nie 
wszystko dostrzeżesz co trzeba. Poparliś­
my więc Franka i  postanowili, że kongres 
przywitamy gotową rampą. Jako że je­
steśmy samochodziurze t słowne chłopaki, 
co się rzekło to i  zrobiło. Rampa stanęła. 
Dostaliśmy wszyscy pochwd.ę od naszego 
dowódcy, a Franek ze Skody to mato nie 
pękł i m e tylko się chwalił, że to właśnie 
jego pomysł był, żeby akurat rampę. Ala 
wiecie on to już taki jest i my się nie 
przejmujemy, bo chłopak dobry, o samo­
chód dba i  pomysł rzeczywiście niezgor­
szy.

Właściwie 'to ja jednak chłopaki odbie­
głem od tematu, bo nie o tern wam chcia- 
lem napisać, ale o tym co się później sta­
ło. Zaraz po czynie przedkongresowym tj. 
po wybudowaniu rampy zorganizowaliśmy 
u siebie koło ZMP. Długośmy się zasta­
nawiali kogo by tu wybrać przewodniczą­
cym. Trzeba przecież żeby i  kierowca byt 
odpowiedni co innym przoduje, no i  żeby 
chłopak był jak się mówi politycznie u- 
śwładomiony a nie niezguła jakaś, co nie 
wie jak nasz Prezydent czy też Premier 
się nazywają. Wybór padł jednogłośnie na 
Józka. Powiedzcie sami czy nie słusznie 1 
Jest przecie i wzorowym kierowcą i oj­
ciec stary Kapepowiec już od młodości 
dał mu dobre wyszkolenie. Napatrzył się 
chłopak juk s ię  nasi z granatowymi bili, 
co to różnych niemieckich baronów chro­
nili, którzy na naszych fabrykach siedzieli 
i  robotników wyzyskiwali. Sam też nieraz 
z ojcem na pikietę chodził żeby łamistraj­
ków odganiać. Teraz zaś przoduje nam 
wszystkim tak w dbałości o swój wóz, bo

mówi, że w tym wozie i  praca jego ojca 
jest, który jako przodownik w kopalni w 
Zagłębiu pracuje t także politycznie nam 
pomaga jak czego nie rozumiemy. Wy. 
braliśmy więc Józka. Józek zaś już na 
pierwszym zebraniu powiada: — Chłopaki, 
Czyn przedkongresowy był f  My mu na to: 
— No pewnie, rampa stoi. A on: Wiecie, 
że już teraz idziemy prosto do socjalizmu i

ta nasza rampa to właśnie pierwszy krok. 
Krok w naszym własnym domu. Ta­
ki zaś duży dom to cała Polska. Wszy­
scy wspólnie pracują t dopomagają. I mój 
stary, i wasi co albo w fabryce, albo na 
wsi przez swą trudną pracę ten właśnie

socjalizm, to jest ustrój bez wyzyskiwać 
czy budują.

Koledzy, mówi poważnie, musimy tei 
dopomóc, czyn przedkongresowy przedłu­
żymy i zamienimy go w naszej jednostce 
na czyn pokongresowy. Czytaliście, m ów i, 
mową ministra Minca. To my na to wszy, 
scy tak, bo i  prawda. Każdy był przecież 
ciekaw Ue to będziemy robili samochodów 
i  traktorów i  czy nasze własne polskie. A 
Józek na to: Widzicie, jakie wielkie mamy 
plany. Trzeba na to wiele pieniędzy. To 
tośmy wszyscy zrozumieli, no bo jak fa­
brykę bez pieniędzy postawić 1 Józek zaś 
mówi: Nasz czyn pokongresowy to właś­
nie dopomóc żebyśmy szybko i planowo 
postawili fabryki, żeby było już do yć 
własnych samochodów, opon i akumulato­
rów. • Żeby zamiast krowami orać, ludzie 
na wsiach traktorami jeździli. Mocnoś- 
my się zdziwili, co zrobić. Przecie nie 
pojedziemy sami jak w wojsku jesteśmy 
fabryki budować. Józek zauważył nasze 
zdziwienie: — Widzicie, możemy bardzo 
dużo pomóc i  to właśnie będzie nasz 
czyn pokongresowy. To już ten Frań k 
co zawsze ma pomysły, nie wytrzymał i  
wola: — Ale gadaj jaki Józek na to: Za- 
czniemy akcję oszczędnościową. Teraz że. 
śmy zrozumieli. To te pieniądze co my 
zaoszczędzimy na benzynie, oleju, remon­
cie samochodów, gumach, to pójdą na te 
fabryki, l będą już polskie „Stary" i  trak­
tory. A Józek mówi tak: Postanowiliśmy, 
że zaczynamy wobec tego oszczędzać. A- 
le od czego początek zrobić 1 Józek mówi 
naradzimy się we troje, poszukamy 
możliwości i  uchwaiimy projekt. Tak 
i  zrobiliśmy. Na następnym zebraniu 
Józek odczytał projekt i zaczęliśmy osz­
czędzać. Ale o tym to j iż w drugim nu­
merze, bo mi redaktor tyle nie wydrukuje. 
Zaczekajcie więc cierpliwie, a narazie na­
radźcie się w swoim kole na czym może­
cie oszczędzić pieniędzy na nowe fabryki 
tak, jak myśmy to u siebie zrobili.

kpr. Mądrala.
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Pow rót do rodzinnej wioski. Z du­
mą wita rodzina bohatera Zw iąz­
ku Radzieckiego pik. Piotra Kra- 

w czenkę.

Wielu ludzi, po dzień 
dzisiejszy zadaje so 
bie pytanie: Jak to 
się stało? Jak to się 

stało, że Niemcy hitlerow­
skie po  druzgocącym zwy­
cięstwie nad mocarstwami 
europejskimi po opanowaniu 
ich bogactw i potencjału 
przemysłowego, u szczytu 
swej potęgi, wreszcie po pier 
wszych swych sukcesach, u- 
zyskanych dzięki zaskocze­
niu na froncie wschodnim, w 
ostatecznym wyniku wojny, 
w pojedynku sam na sam ze 
Związkiem Radzieckim zo­
stały przezeń zmiażdżone i 
zniszczone.

Jak to się stało, że Zwią­
zek Radziecki, napadnięty 
znienacka, niemal pozbawio­
ny pomocy z zewnątrz, bez 
drugiego frontu, mimo po­
ważnej utraty terytorium, 
potrafił pod Leningradem i 
Moskwą, nad Wołgą i na Ka­
ukazie zadać druzgoczące 
ciosy przeciwnikowi, aby po- 
tym w nieprzerwanym, zwy­
cięskim marszu dotrzeć do 
Berlina i Łaby, i tam zgnieść 
ostatecznie wroga.

Wszak Niemcy hitlerow­
skie zagarnęły we Francji, 
Holandii i Belgii ok. 8,8 mil. 
ton produktów naftowych, a 
w Rumunii tereny naftowe o 
zdolności produkcyjnej 5,5 
mil. ton produktów nafto­
wych rocznie. We Francji 
Niemcy zdobyły 42 tys. ton 
miedzi, 27 tys. ton cynku 
itp. Wielki potencjał prze­
mysłowy państw okupowa­
nych został zmuszony do słu­

W bitw ie pod Carycynem osobiste dowództwo na pola 
w alki objął Józef Stalia

ARM IA W O L N O ŚC I
żenia hitlerowskiej machinie 
wojennej, z tego tylko cze­
chosłowackie zakłady „Sko­
da" były w stanie zaopa­
trzyć 40 — 45 niemieckich 
dywizji, w różnego rodzaju 
uzbrojenie, a przemysł sa­
mochodowy okupowanych 
państw i zwasalizowanych 
Włoch miał zdolność produk­
cyjną ok. 600 tys. samocho­
dów rocznie. Ponadto w Niem 
czech pracowało 12 milionów 
robotników zagranicznych, 
co pozwoliło zmobilizować 
jeszcze dodatkowe miliony 
ludzi do armii.

Z drugiej strony teryto­
rium Związku Radzieckiego 
czasowo okupowane przez 
Niemców odgrywało wielką 
rolę w zaopatrzeniu gospo­
darki radzieckiej w podsta­
wowe produkty i surowce: 
np. dostarczały 63% ogólno- 
państwowej produkcji wę­
gla, 71% żelaza, 58% stali, 
50% zboża itd.

Gdzież są źródła tej potę­
gi olbrzymiej, która pozwo­
liła w tak niekorzystnej dla 
siebie sytuacji, ostatecznie 
przechylić szalę zwycięstwa 
na swoją stronę i zmiażdżyć 
przeciwnika, który już ogła­
szał się zwycięzcą.

Odpowiedź jest prosta — 
potęga Armii Radzeckiej po­
lega na tym, że jest ona Ar­
mią Kraju Socjalizmu, Ar­
mią Mas Pracujących. Gene­
za Armii Radzieckiej mieści 
się w historii walki proleta­
riatu carskiej Rosji przeciw­
ko tyranii carskiej, o wol­
ność i sprawiedliwość społe­
czną. Na barykadach rewo­
lucji 1905 r., w nierównej 
walce z pułkami carskimi i 
czarnymi sotniami otrzyma­
ły chrzest bojowy drużyny 
robotnicze — najbardziej 
świadome i bohaterskie od­
działy klasy robotniczej, za­
lążek Armii Czerwonej.

Ale zrodziła Armię Czer­
woną Wielka Rewolucja Paź­
dziernikowa — historyczna 
walka mas pracujących car­
skiej Rosji o sprawiedliwość 
społeczną i wolność narodo-

władzę. Powstała ona z re­
wolucyjnych drużyn robotni­
czych Czerwonej Gwardii, z 
robotników i chłopów, z żoł­
nierzy i marynarzy, którzy 
nie chcieli walczyć o zyski 
dla kapitalistów, ale chcieli

,JE Ś L I WYBUCHNIE WOJNA, NIEZŁOMNĄ PODSTAWĄ  
WIARY W ZWYCIĘSTWO BĘDZIE DLA NARODdW  RADZIEC­
KICH — STALIN.

ON POŁĄCZY W  SWOICH RĘKACH WOJSKOWE I POLI­
TYCZNE KIEROWNICTWO".

H em l Barbunse — 19.15 r

walczyć o władzę proletaria­
tu, o pokój.

I chociaż organizowała się 
ona na polach walk i niemal 
bez przerwy przez lat trzy 
krwawiła w bojach z inter­
wencją obcych państw i or­
ganizowanymi przez nie bun­
tami białych atamanów, cho­
ciaż, była nieraz bosa i głod­
na, źle uzbrojona i słabo za­
opatrzona, w kraju zacofa­
nym gospodarczo i kultural­
nie, zniszczonym przez wy­
zysk możnowładców i wojnę, 
zwyciężyła i obcą interwen­
cję i wewnętrzną kontrrewo­
lucję.

Zwyciężyła, bo powstała z 
ludu i  praw i wolności tego

I PO K O JU
ludu broniła. Dlatego lud 
najlepszych swych synów 
zaopatrywał, pracując bez 
wytchnienia i często od ust 
sobie odejmując. Dlatego 
masowe bohaterstwo żołnie­
rzy i hart, na najcięższe wa­
runki i najtrudniejsze sytua­

cje były rzeczą powszednią. 
Dlatego interwentom i ata- 
manom ziemia radziecka pod 
nogami się paliła, podczas, 
gdy robotnicy państw kapi­
talistycznych czynili wszyst­
ko, aby interwencji przesz­
kodzić.

Jasną było rzeczą, że im­
perialiści nie pogodzą się z 
przegraną, że będą starali się 
za wszelką cenę nie dopuścić 
do tego, aby Związek . Ra­
dziecki pokazał masom pra­
cującym całego świata do 
jakiego rozwoju i dobrobytu 
prowadzi ustrój socjaFstycz- 
ny. Jasną było rzeczą, że mi­
mo upartej walki Z.iązku 
Radzieckiego o pokój, w o­

kresie międzywojennym, im­
perialiści szykują nowy na­
jazd, nową wojnę.

Partia Bolszewicka i Rząd 
Radziecki szczególną opieką 
otaczał Armię Czerwoną. Na 
bazie ustroju socjalistyczne­
go i gospodarki planowej, 
na bazie niesłychanego roz­
woju przemysłu i kolektywi­
zacji wsi, rosła z dnia na 
dzień potęga Armii Czerwo­
nej.

I dlatego dnia 22 czerwca 
1941 r. Hitler, napadając na 
Związek Radziecki, uzyskał 
taktyczne zaskoczenie, ale 
nie zaskoczył Narodu Ra­
dzieckiego i jego Armii. — 
Spotkał przeciwnika, który 
w ciągu 21 lat pokoju prze­
był olbrzymią drogę od zaco­
fanej, biednej Rosji carskiej, 
do najnowocześniejszego pań 
stwa socjalistycznego, od 
drewnianej sochy, do trakto­
ra, od rękodzielniczych war­
sztatów do fabryk - gigan­
tów, od powszechnego anal­
fabetyzmu do powszechnej 
kultury. Spotkał narody go­
towe walczyć na śmierć i ży­
cie o swą wolność i swe zdo­
bycze. I dlatego musiał tę 
walkę przegrać — i przegrał.

Uroczyście obchodzi Na­
ród Polski święto Armii Ra­
dzieckiej, która przyniosła 
mu wyzwolenie od niemiec­
kiej niewoli, od nędzy, od 
poniewierania godności na- 
rodowowej i ludzkiej, od obo 
zów śmierci; Armii, która 
umożliwiła polskim masom 
pracującym ,po raz pierwszy 
ująć władzę państwową w 
swe własne, spracowane rę­
ce.

Szczególnie uroczyście ob­
chodzi ten dzień żołnierz pol­
ski, dla którego sojusz pol­
sko - radziecki wyrósł ze 
wspólnie odbytych marszów, 
wspólnego znoju i trudu żoł­
nierskiego na szlaku bitew 
od Lenino do Łaby.

Ale wspominając z wdzię­
cznością Armię Radziecką, 
pamiętamy przede wszyst­
kim o tym, że na przestrze­
ni całej swej historii była o- 
na, jest i będzie siłą zbrojną 
nie tylko Związku Radziec­
kiego, ale ludzi pracy całego 
świata, ostoją ich marzeń o 
pokoju, wolności i sprawie­
dliwości społecznej.

inż. Paweł Solski, ppłk.
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R O Z G R O M I C I E L K A  H I T L E R Y Z M U
Zwycięstwo nad hitleryz­

mem związane jest nierozer­
walnie z Armią Radziecką. 
Zwycięstwa Armii Radziec­
kiej związane są nierozer­
walnie z imieniem Generalis­
simusa Stalina, z imieniem 
Wszeehzwiązkowej Partii 
Komunistycznej (bolszewi­
ków), z imieniem Narodu 
Radzieckiego.

Armię radziecką uważa 
się za niezwyciężoną, nie tyl­
ko z tego powodu, że nigdy 
nie była pokonaną, a zwy­
ciężała podczas:

— interwencji 14 państw’,
— walki z białogwardzi­

stami w czasie wojny domo­
wej,

— wojny z hitlerowskimi 
Niemcami,

— wojny z japońskimi fa­
szystami.

Uważa się za niezwyciężo­
ną, głównie z tego powodu, 
że jest to armia nowego, do­
tychczas niespotykanego u- 
stroju o wyższych formach 
rozwoju społecznego.

Potęga Armii Radzieckiej 
polega mianowicie na tym, 
że w Związku Radzieckim, 
nie istnieją te sprzeczności, 
jakie można spotkać w pań­
stwach kapitalistycznych, 
które rozsadzają je od we­
wnątrz. Nie ma walki klaso­
wej; nie ma wyzyskiwaczy i 
wyzyskiwanych. Armia Ra­
dziecka jest armią całego 
narodu radzieckiego, jest je­
go zbrojnym ramieniem, — 
stojącym na straży pokoju i 
granic oraz zabezpieczają­
cym pokojowe budownictwo 
ustroju komunistycznego.

Druga Wojna Ojczyźnia­
na Związku Radzieckiego 
potwierdziła ze szczególną 
dobitnością znane słowa L e- 
n i n a, że wojna jest wszech­
stronną próbą wszystkich 
materialnych i moralnych 
sił każdego narodu. Historia 
wojen uczy, że próbę tę wy­
trzymały tylko te państwa, 
które były silniejsze od prze­
ciwnika, pod względem roz­
woju i organizacji gospodar­
ki, pod względem doświad­
czenia. umiejętności i ducha 
bojowego swych wojsk, pod
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względem hartu i jedności 
narodu przez cały czas trwa­
nia wojny. Takim właśnie 
państwem jest Związek Ra­
dziecki.

Doświadczenie wojny u- 
czy, że ustrój radziecki oka­
zał się nie tylko najlepszą

JEDNA ARMIA -  JE D E N  DU CH ZW YCIĘSTW A

wojenną. Należy podkreślić, 
że kierowniczą i organizują­
cą siłą narodu radzieckiego, 
zarówno w okresie budowni­
ctwa pokojowego, jak też 
podczas wojny, była partia 
Lenina — Stalina, partia 
bolszewików. Żadna partia 
nie miała i nie ma takiego 
autorytetu wśród mas ludo­
wych, jak WKP(b). Jest 
zrozumiale, że pod wodzą 
partii bolszewików robotni­
cy, chłopi i inteligencja 
Związku Radzieckiego wy­
walczyli sobie wolność i zbu­
dowali społeczeństwo socja­
listyczne. W dobie Wojny 
Ojczyźnianej WKP(b) stała 
się duszą i organizatorem o- 
gólnonarodowej walki prze-

Obrońcy Sewastopola — oddzl-ły  m arynarki — 
dorównali sw ym  towarzyszom  z armii lądowej.
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formą organizacji gospodar­
czego i kulturalnego rozwoju 
w latach budownictwa poko­
jowego, lecz również najlep­
szą formą mobilizacji wszy­
stkich sił narodu przeciwko 
wrogom w okresie wojny. Z 
pośród wszystkich armii 
świata, Armia Czerwona po­
siada najmocniejsze i naj­
bardziej niezawodne zaple­
cze.

W tym właśnie tkwi siła 
Armii Radzieckiej. I  dlatego 
też niepowodzenie Armii Ra­
dzieckiej w pierwszym okre­
sie wojny nie świadczy by­
najmniej o jej słabości* lecz 
na odwrót — siły jej z każ­
dym dniem wojny zwiększa­
ły się.

Pozostawiając podczas o- 
brony ruchomej tereny nie­
przyjacielowi, Związek Ra­
dziecki zyskiwał na czasie, 
ażeby przystosować swój 
przemysł do produkcji uz­
brojenia i móc szybko roz­
winąć sprawną gospodarkę

ciwko zaborcom faszystow­
skim. Organizacyjna praca 
partii zjednoczyła i skiero­
wała ku wspólnemu celowi 
wszystkie wysiłki obywateli 
radzieckich i podporządko­
wała wszystkie ich siły i 
środki sprawie rozgromie­
nia wroga. W okresie wojny 
partia zespoliła się jeszcze 
bardziej z narodem, związa­
ła się jeszcze ściślej z szero­
kimi masami ludu pracują­
cego. W tym właśnie tkwi 
siła Związku Radzieckiego.

Pierwsze rozgromienie po­
łudniowego zgrupowania 
wojsk hitlerowskich pod Mo­
skwą wykazało, że Armia 
Radziecka nie tylko umieję­
tnie bronić się potrafi, ale 
również umie zadawać do­
tkliwe ciosy. Wszystkie na­
stępne wspaniałe operacje 
Armii Radzieckiej były jej 
jednym wielkim łańcuchem 
triumfów. Triumfem stali­
nowskiej strategii, wprowa­
dzonej w życie pod kierow­
nictwem Stalina. Strategię 
Armii Radzieckiej w czasie 
ostatniej wojny nazwano — 
„Stalinowską", gdyż Gene­
ralissimus Stalin wniósł ca­
ły szereg nowych elementów 
do współczesnej sztuki wo­
jennej. Współdziałanie już 
nie poszczególnych ugrupo­
wań, a całych frontów, ma­
newry w najróżnorodniej­
szej postaci, różne „kotły" i 
„worki", nowe pojęcie natar­
cia artyleryjskiego — wszy­
stko to, co jest istotne dla 
radzieckiej 'doktryny wojen­
nej — rodziło się i doskona­
liło pod kierownictwem Ge­
neralissimusa Stalina. Okrą­
żenie i pogrom Niemców pod 
Stalingradem można śmiało 
nazwać najdoskonalszą ope­
racją, jaką zna historia wo­
jen. Stalingradzkim okrąże­
niem armii niemieckiej Ge­
neralissimus Stalin wzboga­
cił teorię sztuki wojennej o 
klasyczny przykład „zme-

Trzykrotny bohater ZSRR m jf  
K oiydub, znakom ity lotnik, okrył 
nieśm iertelną chw alą powietrzną  

armadę sw ojej ojczyzny.

chanizowanych Kann" i u* 
czynił samą nazwę „Stalin­
grad" synonimem nowoczes­
nej operacji likwidacyjnej o- 
raz symbolem zmierzchu 
strategii hitlerowskiej.

W bitwie pod Kurskiem — 
(lipiec 1943 r.) zetknęły się 
takie masy żołnierzy i sprzę­
tu, że rozmiary tej jednej 
bitwy przewyższają wiele 
całych wojen w przeszłości.

Plan wyczerpąnia Ofensy­
wne. siły Niemców na „luku 
kurskim", a po tym natych­
miastowe przejście z obrony 
do natarcia, wykonany z 
klasyczną dokładnością, jest 
jednym ze wspaniałych do­
wodów stalinowskiego ge­
niuszu strategicznego.

Pogrom Niemców na Bia­
łorusi i letnia ofensywa 1944 
roku słynna Jassko - Kiszy- 
niowska operacja i wresz­
cie ofensywa zimowa w roku 
1945 — zakończona wzię­
ciem Berlina — oto klasycz­
ne przykłady operacyj za­
krojonych na olbrzymią ska­
lę, które rozgromiły i unice­
stwiły armię hitlerowską, — 

ństwo hitlerowskie i jego
inspiratorów.

Unde.ko, ppłk.



N A JSZ Y B SZ Y  M O TO CYK L
ZWIĄZKU RADZIECKIEGO

W roku 1946 radziecki zawodnik 
Szumilkin skonstruował motocykl 
wyścigowy „Kometa 2“, na którym 
ustalił już w roku 1916 bezwzględ­
ny rekord szybkości ZSRR dla mo­
tocykli klasy 5C0, 750 i 1000 cm’. Re­
kord z roku 1946 poprawił Szumil- 
kin w roku 1948, osiągając na odcin­
ku 1 km ze startu lotnego szybkość
175,9 kmgodz. oraz szybkość 130 
kmgodz. ze startu z miejsca. Szyb­
kość ta  równa się przyśpieszeniu 
średniemu 2,6 msek2, świadcząc naj­
lepiej o doskonałych własnościach 
dynamicznych nowego silnika.

Motocykl „Kometa 2“ jest spec­
jalnie interesujący z kilku przy­
czyn. W pierwszym rzędzie dla tego, 
że zdobył rekord szybkości już w ro­
ku 1946, tj. wówczas, gdy na wyści­
gach startował jeszcze szereg ma­
szyn importowanych. Po drugie, że 
poraź pierwszy bezwzględny rekord 
szybkości przypadł w udziale moto­
cyklowi z kompresorem oraz, że w 
klasie od 500 cm3 wzwyż rekord 
szybkości był dotąd domeną motocy­
kli o kubaturze 1 200 cm3. „Kometa 
2“ wykonany jest z c-°'oi i
produkowanego motocykla M-72 z 
tym, że znaczna część detali w szcze­
gólności silnika jest bądź to przero­
biona, bądź też wykonana na nowo 
wg planów konstruktora

Silnik nowego motocykla- jest 
dwucylindrowy (typu boxer), gór- 
nozaworowy, zaopatrzony w kom­
presor. Średnica cylindrów wynosi— 
68 mm, skok tłoka 68 mm co daje łą­
czną pojemność 500 cm3. Silnik przy 
stopniu sprężania 7 i 7 000 obr./min. 
posiada moc 41 KM.

Najoryginalniejszą część silnika 
stanowi kompresor własnej kon­
strukcji Szumilkina. Kompresor jest 
typu łopatkowego. Motor napędzany 
jest za pomocą przekładni o stosun­
ku przeniesienia 1 :1,5 od przednie­
go końca wału korbowodowego. 
Kompresor zasysa mieszankę z po­
jedynczego gaźnika, umieszczonego 
z przodu prawego cylindra i wtłacza 
ją przez przewody rurkowe o średni­
cy 30 mm do cylindrów silnika. Za 
jednym óbrotem rotora kompresor 
wtłacza 375 cm3 mieszanki. Ciśnienie 
wtłoczenia wynosi 600—700 mm słu­
pa rtęci. Zastosowane uprzednio ciś­
nienie wyższe wynoszące 900—1 000 
uzyskane przez zwiększenie ilości 
obrotów rotora (stosunek przenie­
sienia 1 :1,25) okazało się zbyt du­
że odbijając się szkodliwie na pierś­
cieniach i tłokach.

Na kierownicy motocykla znaidu- 
je się manometr pozwalający jeźdź­
cowi kontrolować ciśnienie włącza­
nia.

„10 przykazań akumulatora**

/ Akumulator w samochodzie musi 
być mocno osadzony na swom 
miejscu i dokładnie mieć zaciś­
nięte końcówki kabli.

2 Akumulator należy utrzymywać 
w czystości i sucho. Końcówki 
smarować towotcm.

3 W zimie co cztery tygodnie, w le- 
cie co dwa tygodnie kontrolować 
poziom płynu i w razie potrzeby 
dolewać wody destylowanej.

4 Poziom uzupełniać tylko wodą

Dużą uwagę zwrócił również kon­
struktor na układ smarowania tak 
kompresora jak i całego silnika.

W radzieckich instytucjach doświadczalnych  
przeprowadza się  stale badania i ulepsze­
nia. Silnik  m otocyklowy M -l-A  125 ccm  
na ham ow ni w  laboratorium  M oskiewskich

Zakładów Sam ochodowych.

Ob. PIETRUSZKO JAN, W-WA
Pytacie Kolego dlaczego Wasza 

Skoda ściąga w lewo? Pi",zecie, że 
ściąganie to zaczęło się od chwili, gdy 
dyrektor, prowadząc sam maszynę, 
przytarl ją silnie do krawężnika cho­
dnika.

Sprawa jest prosta. Od silnego 
przytarcia, połączonego z bocznym 
uderzeniem przedniego koła o kra­
wężnik chodnika, nastąpiło przesu­
nięcie poprzecznego resora lub zgię­
cie zwrotnicy koła, przez co zmienił 
się układ kół przednich co do sy­
metrii. Należy dokładnie sprawdzić 
ustawienie kół przednich, a niianowi- 
cie: zbieżność, rozchylenie i przodom 
wanie. Do tego koniecznym jest za­
stosowanie specjalnych przyrządów 
pomiarowych, które posiada stacja 
obsługi „Motozbytu". Radzimy Wam 
nie robić własnych wynalazków z re­
gulacja ustawienia kół, lecz od razu 
udać sie na stację obsługi.

Ponadto radzimy, opierając sle na 
Instrukcji dla Kierowcy, wydanej

destylowaną, nigdy kwasem.
5 Zachować zawsze poziom płynu: 

15 mm ponad górnym brzegiem 
płyt akumulatora.

6 Co pewien czas oddać akumula­
tor do skontrolowania w specjal­
nym zakładzie.

* Akumulator z samochodu, któ­
rym jeździ się rzadko, należy 
przynajmniej raz na miesiąc od­
dać do naładowania. Ponadto, je­
żeli samochód stoi bezczynnie, 
należy akumulator dać do rozła­
dowania i naładowania, chociaż­
by raz na trzy miesiące.

8 Przy wycofaniu samochodu z ek­
sploatacji akumulator oddać na 
przechowanie do „akumulatorni". 

g Przy uszkodzeniu dać natych- 
m:ast akumulator do naprawy. 
W razie konieczności jazdy lepiej
jest wypożyczyć sobie inny. 

lONie stosować żadnych „własnych"
ulepszeń. S. S. '

Układ smarowania kompresora 
stanawi odgałęzienie systemu sma­
rowania silnika, przy czym dopływ 
smaru regulowany jest ręcznie za 
pomocą zaworu igłowego. Celem po­
lepszenia smarowania zaworów ssą- 
cych i górnych części cylindrów do 
paliwa należy dolewać 1% oleju mo­
torowego. Przebudowany został rów­
nież układ smarowania silnika. Za­
miast systemu, w którym cały zapas 
oleju znajduje się w dolnej części 
wanny olejowej wprowadzony zo­
stał system smarowania pod ciśnie­
niem za pomocą trybikowej pompki 
z suchą wanną olejów. Zbiornik ole­
ju o pojemności 3,5 1. umocowany 
jest na ramie pod siodełkiem. Prze­
budowa układu smarowania miała 
na celu polepszenie krążenia oleju, 
jak rówmeż i lepsze jego chłodzenie.

Pozostałe części motocykla, jak np. 
rama, skrzynka przekładniowa, prze­
dnie widelce są częściami seryjnego 
motocykla M-72. Waga całego moto­
cykla wynosi 152 kg. Zmniejszcie 
wagi motocykla osiągnięto przez 
bardzo precyzyjną obróbkę mecha­
niczną i przekonstruowanie szeregu 
detali.

Obecne wyniki świadczą, że przy 
dalszych pracach nad udoskonale­
niem motocykla „Kometa 2“ stano­
wiącego amatorską prace zawodnika 
Szumilkina, istnieje możliwość zna­
cznego jeszcze podniesienia własnoś­
ci dynamicznych silnika. (Z. W.)

przez Ministerstwo Komunikacji, nie 
zgadzać się na kierowanie samocho­
dem przez dyrektora, by nie być od­
powiedzialnym za uszkodzenia sprzę­
tu i za ewentualne wypidki.

Z. N. z  Wrocławia pisze:

Jak to wytłumaczyć, że moja oso- 
bówka DKW —  typ Msictsrklasse, 
po zdjęciu filtra powietrznego nie 
ciągnie więcej niż J/0 km-godz., a z 
filtrem idzie normalnie?

Na skutek zdjęcia filtra po­
wietrza zmienia się ustawienie 
karburacji, a zatem prowadzi do 
zmniejszenia mocy. Ssanie w gaźniku 
wydatnie zostaje przez to obniżone. 
Silnik doetaje za dużo powietrza, a 
za ma’o benzyny. Różnica w szybko­
ści nie powinna być aż tak wielka. 
W Pańskim wypadku musi istnieć ja­
kieś uszkodzenie w samym gaźniku 
lub instalacji zapłonowej. Niestety, 
bez podania dokładnej mocy wozu, 
ustawienia karburacji i zapłonu, ty­
pu świec itp. nie mogę udzielić do­
kładniejszej porady.

K. W. z  Warszawy pisze:
na czym polega obsługa

sprzęgła w samochodzie osobowym 
Checrołet z  roku 19 Ą0 i co wolno 
przy sprzęgle robić kierowcy?

Nowoczesne sprzęgła nie wymaga­
ją żadnej regulacji, ani żadnej opie­
ki. Jedyną konserwacją jest stałe 
nadzorowanie, by luz na pedale sprzę­
gła wynosił nie mniej niż 20 mm, a 
nie więcej niż 30 mm.

W samochodzie Chevrolet łożysko 
oporowe sprzęgła jest typu kulkowe­
go, jednak jest ono napełnione spe­
cjalnym smarem raz na zawsze i nie 
wymaga żadnego smarowania. Nie 
należy też łożyska tego myć w ben­
zynie, czy nafcie, nawet podczas do­
konywania naprawy głównej. Nato­
miast istnieją inne sprzęgła, które 
posiadają łożyska oporowe do sma­
rowania. Na’eżv jednak smarować je 
bardzo ostrożnie i nie za dużo, by nie 
zasmarować tarcz sprzęgła.

PRÓBY KOWEGO MODELU 
FIATA- 5 0 9  cm.

Nowy Fiat „Simca 6“, jest wypo­
sażony w czterocylindrowy silnik o 
górnym rozrządzie, pojemności 570 
cm i sile 16 KM. Próby fabryczne 
były przeprowadzane na 200 km 
trasie, umożliwiającej rozwijanie 
szybkości maksymalnej na nielicz­
nych odcinkach, a na większej części 
bogatej w zakręty i wzniesienia dla 
wyzyskania mocy przez jaknajczęst- 
sze zmiany biegów. Pomimo tych 
stosunkowo trudnych warunków — 
wóz „Simca", przebył 200 km w 2,35 
godz. uzyskując przeciętną 77,5 km/ 
gedz, przy zużyciu benzyny 5,6 1. na 
100 km.

©

Sale  m otoryzacyjne W ojska Polskiego są  
bogato w yposażone w  eksponaty potrzebne 

do nauki i  poznania samochodu.

Luksusowy radziecki samochód o- 
sobowy, ZIS 110, posiada szyby pod­
noszone i opuszczane samoczynnie 
przez naciśnięcie guzika.

Ostatnio opracowano hamulce, któ­
re nie posiadają żadnych trących się 
części. Są to hamulce indukcyjne. 
Działanie ich polega na wytworzeniu 
prądu elektrycznego, działającego na 
tarcze hamulcowe i zatrzymującego 
te tarcze, przymocowane do kół. Rów­
nież „w modę" wchodzą obecnie ha­
mulce tarczowe, które zamiast bę­
bnów i szczęk, posiadają dociskane 
do siebie tarcze.

©

Próby z ogum ionym i kołami pociągu w y­
padły pom yślnie. Może już w krótce kolej 

żelazna zamieni s ię  na... gum ową.
©

NOWY „BUIGK"
Jest to pierwszy seryjny wóz, wy 

posażony w całkowicie automatycz­
ne sprzęgło i samoczynne zwiększa­
nie szybkości w stosunku do momen­
tu obciążenia silnika. W wozie tym 
nie egzystuje w ogóle pedał sprzęgła. 
Na kolumnie kierownicy jest umiesz­
czona rączka o 5 różnych poło­
żeniach tak jak dawniej była dźwig­
nia biegów. Jest to zablokowanie dy- 
ferencjału, umożliwienie zapuszcze­
nia silnika, pozycja neutralna, szyb­
kość wzrastająca i bieg tjln i. Po za­
puszczeniu silnika wystarczy włą­
czyć lewarek na pozycję szybkości 
wzrastającej, a następnie operować 
tylko pedałem gazu i hamulcem.

O tym, jak wielkimi krokami po­
stępuje technika, może świadczyć 
fakt, iż w 1947/48 roku, fabryka ta 
wypuszczała wozy seryjne ze zwykłą 
skrzynią biegów, a skrzynia i sprzę­
gło hydrauliczne były dodatkiem 
wykonywanym za dopłatą. W roku 
1949 sytuacja jest odwrotna. Wozy 
seryjne posiadają skrzynię i sprzę­
gło hydrauliczne, a za dopłatą moż­
na otrzymać dawne, tak wysłużone 
i wypróbowane skrzynie zwyczajne i 
tarczowe sprzęgła.

8  źaMEHOWNiCA
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AMORTYZATORY i PRZEGUBY
CITROENA 11-BL

Nie wiadomo dlaczego, samochody 
importowane przez Polskę w ramach 
umów handlowych z zagranicą, zwą 
się „typowymi", ale tak już się utarło. 
A więc słów kilka o „CITROE­
NACH", „CHEVROLETACH“, 
„FIA TACH" i „SKODACH".

Najdłużej już kursujące „CITROE­
NY" model n -B L  sprowadzane z 
Francji od połowy 1947-roku, mają za 
sobą, przeciętnie p r z ęs ło  40000 km. 
Ogólnie biorąc wozy te, na naszych 
drogach zdały egzamin celująco. Są 
szybkie, zrywne i najważniejsze — do­
brze trzymają się drogi. Bezsprzecz­
nie są w nich pewne usterki, które wy­
nikają z założeń konstrukcyjnych i bu­
dowy wozu na takie drogi, jakie posia­
da Francja. Tak więc, pierwszą bolącz­
ką są amortyzatory teleskopowe. Za­
sadniczo proste w budowie, powinny 
przy należytej konserwacji przetrwać 
do 20000 km, a wrazie zużycia się 
witjny być zmieniane w najbliższej 
stacji obsługi CITROEN-a na nowe- 
T ak jest we Francji. Tam nikt, oprócz 
wytwórcy nie naprawia amortyzato­
rów teleskopowych. My niestety, tych 
możliwości nie mamy i jeżeli informa­
cje „Motozbytu" są prawdziwe, Fran­
cja nie nadesłała do Polski ani jednej 
sztuki amortyzatorów do CITROE­
NÓW . W  rezultacie, posiadacze tych 
wozów, są zmuszeni do napraw ze 
zmiennym szczęściem, w licznych war­
sztatach i „warsztacikach". Jak już 
zaznaczyłem ze zmiennym szczęściem, 
gdyż brak n p .za w o rk ó w  zwrotnych 
i specjalnych uszczelek kołnierzowych, 
staje na przeszkodzie dobremu wyko­
n an iu  n ap raw y .

Są dwie przyczyny psucia się amor­
tyzatorów.
Pierwsza — to wielka nieszczelność 
teleskopów, która umożliwia dostanie
się kurzu i błota do Wnętrza. Ziaren­
ka piasku powodują szybkie ścieranie

się tłoczka i prowadnicy oraz niszczą 
uszczelkę gumową.
Druga — to niepodanie w książce ob­
sługi „CITROENA" ile cm’ płynu 
mieści się w  amortyzatorze przednim, 
ile w tylnym. Rezultatem tego jest 
zbyteczne dolewanie (bo... amortyzator 
„stukał") i podniesienie poziomu płynu 
o kilka cm nad poziom dopuszczalny. 
W konsekwencji przy „dobiciu" koła 
do najwyższego położenia, płyn nie da­
jąc się sprężyć, musi znaleźć drogę u j­
ścia na zewnątrz. Jedynym miejscem, 
przez które może to uczynić jest 
uszczelka gumowa, ulega ona wy­
rwaniu, niekiedy nawet z pierścieniem 
trzymającym. Ponieważ cały amorty-

I II III
Rys. I. Amortyzator rozciągnięty z norm al­
ną ilością płynu. 1) osłona górna, 2) uszczel­
ka, 3) tłoczek, 4) prowadnica tłoczka, 5) płyn 

amortyzujący. 6) zawór redukcyjny. 
Rys. II. Amortyzator ściśnięty z normalną 

ilością płynu.
Rys. III. Amortyzator ściśnięty z nadmierną 
ilością płynu. Uszczelka gum owa (2) zo­
stała wypchnięta, a płyn w ydostał się na 

zewnątrz.

zator jest zasadniczo nierozbieralny 
(górna osłona rurowa jest przyspawa- 
na) nie jest widoczne „na oko" uszko­
dzenie, efektem którego jest stałe wy­
ciekanie płynu i naprawdę stukanie. 
A więc pamiętajmy: po zdjęciu amor­
tyzatora umocować jego koniec dolny 
(np.: w imadle) w pozycji poziomej 
i dolewać tylko tyle płynu, aby amor­
tyzator ustawiony w pozycji swej pra­
cy, a więc pionowo, można było ści­
snąć do „jak najkrótszej" pozycji. O- 
pór na rozciąganie go jest bardzo du­
ży, natomiast na ściskanie nieznaczny, 
jednak wymagający nacisku około 30 
— 40 kg. Skok pełnego amortyzatora 
musi być umożliwiony na całej jego 
długości, więc napełnienie ponad mia­
rę, uniemożliwia ściśnięcie go do koń­
ca, co przy wadze wozu i trafieniu ko­
łem na wyniosłość drogi lub kamień, 
wytwarza nacisk tak wielki, że wyciś­
nięcie uszczelki jest wtedy nieuniknio­
ne, Ciśnienie płynu dochodzi do kilku­
dziesięciu atmosfer. Wyjaśnić trzeba, 
iż praca amortyzatora nie polega, jak 
wielu błędnie sądzi a a  ściskaniu pły­
nu, lecz na powolnym przeciskaniu 
cieczy przez zawór zwrotny i otwor­
ki w tłoczku, na skutek ruchów tego 
tłoczka.

Drugą bolączką „CITROENA" —
11-BL są przeguby kardana. W  „CIT­
ROENIE", wskutek konstrukcji 
przedniego napędu, mamy ich aż czte­
ry i to nie osłonięte ani ochraniacza­
mi gumowymi, ani skórzanymi (jak w 
DKW , ADLER, AUD I). Oprócz te­
go, ż e  smarujemy przeguby (nawet 
dość często) nie możemy przyczynić 

. się w żaden sposób do przedłużenia ich 
pracy, oprócz poniżej podanych dwóch 
m etod: pierwsze — to postarać się o 
wykonanie ochraniaczy, drugie — to

ruszać z miejsca w sposób jak najdeli­
katniejszy. Ponieważ cztery przeguby, 
nawet przy minimalnym wyrobieniu, 
powodują szarpanie kół przednich 
przy ruszaniu, fabryka i doświadcze­
nie uczy nas, iż ruszać należy tak, aby 
wóz zaczął się toczyć na wolnych 
obrotach silnika, i dopiero, gdy sprzę­
gło całkowicie już zblokowało silnik 
ze skrzynią — dodać gazu. W  tym ce­
lu (aby to ruszenie nam wyszło) mo­
żemy ustawić trochę większe wolne 
obroty, niż w wozach o napędzie tyl­
nym. Trzeba dodać, iż szarpanie przo­
du podczas ruszania, tak częste do za­
obserwowania u znacznej ilości „CIT­
ROENÓW " oddziaływuje bardzo u- 
jemnie na całą skrzynię biegów' i układ 
wyrównujący, (dyferencjał) w szcze­
gólności.

Z samego użytkowania wozu, wy­
pływa jedna uwaga, co do zapalania 
silnika na zimno, mianowicie: prakty­
ka wykazała, iż nawet bardzo mocny 
akumulator, kręci silnikiem dość po­
woli, co w zimie stwarza pozory, iż 
silnik nie zapali. Dlatego też, należy 
przed włączeniem kluczyka, po wy­
ciągnięciu ssania, potrzymać na star­
terze ok. 10-15 sekufld, po tym włą­
czyć kluczyk i za drugim, lub trzecim 
obrotem ^bez gazu!) silnik zaskoczy.

(A.Ż.)

P r o sim y  o  u r e g u ­
lo w a n ie  p r e n u m e ­
r a ty  n a  m ie s ią c  

m a r z e c

Mam przyjaciela, a ten przyjaciel ma wózek: Ma­
ły wózek motorowy, nazywa się Ford E lfel. Otóż Ei- 
felek przed dwoma tygodniami odmówił posłuszeń­
stw a. Coś mu tam  zaczęło chrobotać z  tyłu, coś tani 
bardzo stukało z  przodu, a ponadto z rury wydecho­
wej szedł piekielny dym.

Przyjaciel, Feluś, prosił, bym pojechał z nim do 
zakładu naprawczego. Miał znajomego majstra, który 
wespół z dwoma chłopakami majstrował przy samocho­
dach. Pojechaliśm y do niego, na ulicę... m niejsza o to.

M ajsterek obszedł Eifelka dokoła, „zaambalował"  
silnik, kopnął w  jedno i drugie koło I rzeki:

— Wiesz pan, to  nie jest  takie proste. Coś tam  w  
deferencjonale sztuka, pewnie tryby zahaczyli s ię  o 
kontrmutrę kardana.

— Co m ajster mówi: Aż tak jest źle? — prze­
raził się Feluś, z zawodu zdun, z  praktyki artysta re­
wiowy.

— A tak! 1 dymi, cholera: A  jak dać gazu, to 
bolce sztukają, bo się wyrobili w  buksach korzsztang. 
Trza zrucić głowicę 1 zobaczyć, jaki jest anzac na cy­
lindrach. W karterze też pewnie sza js  siedzi. Przy 
okazji naturalnie zobaczy się kuplong. bo s ię  ślizga. 
Hebelkl nie szprajsują, bo się pewnie sz ty fty  wyrobili. 
A może szpograt w yrobiony? k to  go wie?

Feluś stal, jak słup soli. N ic nie rozumiał, gdyż 
cała przemowa m ajsterka nie zawierała ani jednego 
zdania o kallach, glazurze, lub blacie kuchennym. D y­
skretnie kiwnęłem na przyjaciela. Podziękował maj- 
sterkow i. obiecał przyjechać później i... uciekllśmy.

Zajeżdżamy do drugiego zakładu. N a wywieszce  
od strony ulicy napisano: „Warstat reperacji sam o­
chodów i szejsowania". Tak. to tu! U starego Guzka, 
zwanego Pryszczem. Nie wiem, skąd to przezwisko, 
ale wiem, że stary ma opinię dobrego... moczymordy.

Felek nieśm iało pokazuje Eifelka i prosi o radę. 
Guzek chodzi znów dokoła, przygląda się. kopie w 
koła.

-  Bo kto to, proszę pana, jeździ takim  drań- 
•tw em  - zaznacza Guzek Pryszcz. — Ja rozumiem, 
mleć Fordzlelca, ale takie g... ? Przecie toto się już 
'oaiata.

— A co mu brak? — pyta Felek.
— Jakto, nie w isz pan? To po co przyjeżdżasz 

pan do w arstatu? Ale dobrze powiem panu.

— Szenkle trza wybuksować. Bolce szenklowe 
wyrobili się 1 buksa dostali luzu, to  1 sztangl karosza- 
2u me trzymają. A i szneka na segm encie nie naj­
lepsza, gwint sie wyrobi). Trzeba go dać więcej w  ro­
botę.

— A  mnie mówili... —  przerwał nieśm iało Felek.
— Co tam  panu mówili! Co m ogli m ówić? Nic  

nie m ogli mówić! A  jak  mówili, to  m ówili źle. Ja  
wiem...

—  ... że trzeba wyrzucić E ifelka? —  zapytał 
drżącym głosem  Felek.

—  N o nie! Zrobi s ię  ty lko  remont generalny, roz­
montuje s ię  motor, poprostuje korbsztangi, da się no­
w e pierścienie, podłoży się podkładki, a  może naw et 
1 trza będzie ścisnąć tłoki... kto w ie? Pakunki się 
zmieni, dobrze nasmaruje się je hermetykiem. A  gło­
w icę podszabruje się lekko...

—  Co? —  przestraszył s ię  F elek, któremu po Po­
wstaniu m ieszkanie dokładnie „wyszabrowali".

—  N o co się pan dziw isz? Trza podszabrować gło­
w icę, bo napewno krzywa. W entyle przy okazji prze- 
szmergluje się przy pomocy borrolki, bo ręką byłoby 
za  długo. Tylko te  dekle od w entyli trza zdjąć, a  nie 
chce mi się ruszać karboratora...

—  Czego, przepraszam?
—  No, karboratora. Takiego cym bajsztyka, co w  

nim siedzą te  cholerne żyglery...
— Zrobi się! N ie jest  tak żle! To w szystko dlate­

go, że  cepeen nową m ieszankę benzynową sprzedaje. 
Ma ona, jak pan wiesz, bardzo dużo spirytusu, prawie 
sam  spirytus 1 przez to  jest  za  sucha. Tłoki wycierają  
się. a  spirytus osadza się  na cylindrach i nie pozwala 
na dobre oliwienie. Ale. to  nic, zrobi się, tylko z tym  
spirytusem...

W oleliśm y już nie czekać na koniec tych spirytu­
sowych bredni. U mknęliśm y pod pretekstem , że  spie­
szym y się  na pociąg.

Podobnie było w  czwartym  i p iątym  „warsztacie". 
Proponowano nam prostowanie „kardana", zmianę 
„zymeryngów". stwierdzono brak „federszajbek” i 
„szpllntów" aż wreszcie oświadczono, że  „felgi" mają  
„rozborowane" otwory, które trzeba „zaszwejsować" 
i  „przeborować" na nowo. Trudność tylko polegała na  
zrobieniu właściw ej „gzymki". Ponieważ gw int na śru­
bach kół był rzeczywiście nieco uszkodzony, propono­
wano nam  poprawienie go „sznajklubą", „to muterki 
będą wchodziły, jak masło".

Mój przyjaciel, F elek, obecnie artysta rewiowy, 
był zupełnie zgnębiony. N ie wiedział, co jest  w łaści­
w ie do roboty w  samochodzie. Nam ówił mnie wobec 
tego, byśm y jeszcze pojechali do elektrotechnika.

Już jesteśm y! Grubszy „iskierka" wychodzi do 
nas. W yciąga z  kieszeni płaszcza druty z dwoma kol­
cam i i dotyka pod m aską silnika w szystk iego po kolei. 
Isk ry  syp ią się, jak z  tarczy szlifierskiej.

—  Niedobrze —  wyrokuje w  końcu. — Kontakty  
zapalone. Federszajbka pod sztelśrubką zglijowała  
się  od chicu i m łoteczek w delku nie szprajsuje. A  do 
tego  dekiel delka okropnie rozpieprzony. Wcale nie pa­
suje do rotorka. I  w aiek luźny. Pewnie, że luźny, jak  
ńie m a sztauferki, ani nawet kalem ltki. N ie wiado­
mo, czy autom at w ogóle daje awans. Trzeba sprawdzić. 
Przyjedż pan jutro', bo dziś nie mam czasu. Muszę je­
szcze zrobić jedne dynamo, w którem autom at naw a­
lił i jeden starter z nawaloną szajbą bendiksa. Rozu­
m iesz pan?

Felek był teraz Już całkiem  wykończony. Cichym  
pokornym głosem  poprosił o  dolanie wody do akumu­
latora. W yraźnie wody, a  nie kwasu.

— Bo to, panie elektryk, podobno paruje tylko  
woda, a kw as pozostaje, — dowodził. — Kwas siarko­
w y, wie pan?...

—  Pewnie, że wiem — oburzył się „iskierka". — 
A  00 pan m yślisz/ że zalzajer ? Sprobój pan nalać zaj­
zajera. a zobaczysz pan. Jaki zrobi się kurszlus!...

Pojechaliśmy. N ie m ogliśm y już w ytrzym ać w 
cuchnącej atm osierze obrzydliwej niemieckiej gwary, 
używanej tak chętnie przez mechaników samochodo-

Jednak samochód w ym agał rzeczywiście naprawy 
1 to  conajmniej średniej. Poradziłem więc ostatecznie  
Felkow i jeden z kilku poważnych, choć nieco droższych 
zakładów naprawczych sam ochodowych edzię niezw ło­
czne przystąpiono do naprawy silnika, spawania blach, 
regulacji przyrządu zapłonowego, zmiany sw otzni i tu- 
lel zwrotnic, ustawienia rozstawu kól i Innych prac 
naprawczych.

N ie m ogłem  jednak czekać na ukończenie napra­
wy. Pozostawiłem  Felka w najbliższej knajpie, gdzie  
niezwłocznie zamówił .sałatkę z trybów" 1 „sm ażony  
bolec na towocie" zapijając to większym „szofersklm", 

a  sam  pobiegłem prędko do domu, by napisać na termin 
niniejszy felieton.

Felieton prawie... prawdziwy.
Witold Rychter
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W ojsko przykłada w ielką w agę do udziału 
.sw ych  zespołów w  ogólnokrajowych im pre­
zach sportowych. Mjr. M. W asilewski jest 
stałym  uczestnikiem  tych imprez i osiąga 

doskonałe wyniki

Wyniki Rnidn Monie Cnilo
Najcięższy raid sezonu europej­

skiego pn. Rallye Monte-Carlo został 
ukończony. Odbyto próbę górską, 
która posegregowała 166 zawodni­
ków na mecie. Startowało 205, odpa- 
dło na trasie ok. 20% zawodników.

Jazda okrężna była bardzo ciężka. 
Mgła, lód, góry. 3 200 km bez odpo­
czynku — z przeciętną szybkością 
50 km/godz.

Pod Monte-Carlo próba górska 
bardzo ciekawie pomyślana: okrąże­
nie 16 km, podzielone na dwa etapy 
po 3 km. Zawodnikom przyznawano 
punkty dodatnie za szybkość na ca­
łości (wg formuły) i punkty karne 
na różnicę punktów (w dół lub w 
górę) na etapach 3-kilometrowych. 
Jeden etap szybki — płaski, drugi 
wolny o typie górskim z licznymi 
wirażami. Trasę przejeżdżano 3 ra­
zy .. Pierwszy — próbny jednak 
z szybkością nie mniejszą niż 50 
km/godz. Dwa okrążenia do obli­
czeń. Łamigłówka.

W y n i k i :
1. Para: Trevoux — Lesurąue na 

Hotchkiss 3,5 Itr.. Start z Lizbony. 
(Pierwsze miejsce w ogólnej klasy­
fikacji po raz trzeci z rzędu).

2. Para: Worms — Monche rów­
nież na Hotchkiss. Start z Monte- 
Carlo.

3. Dobry (Czechosłowacja) na 
na Bristolu. (Stracił 7 pkt. na próbie 
górskiej).

4. Potten (Anglia) na Allardzie.
5. Wharton (Anglia) na Ford-Pi- 

lot V8.
W poszczególnych kategoriach 

wyniki są następujące:
I. do 750 cc — Para: Angelvin, 

Simca — 570 cc.
II. do 1100 cc — Rosier na malut­

kim wozie Renault-4 (760 cc), (na 
26 startujących Rosier osiągnął rze­
czywiście niezwykły wynik).

III. Do 1 500 cc Wise—na Jowett- 
Jowelin.

IV. Powyżej 1 500 cc Trevoux na 
Hotchkiss.

Puchar pań zdobyła Holenderka, 
Van Linburg, na Fordzie 3,9 Itr.

Don.

Sukcesy „Iowy** za granicą

Motocykle Jawa 250, eksportowa­
ne do wszystkich krajów świata, od­
niosły w 1948 roku szereg znakomi­
tych sukcesów, nie tylko w Europie. 
Zwyciężyły w raidach w Brazylii, w 
Argentynie, w Transwalu, w Grand- 
Prix Cassablanki, w Peruwiańskim
T. T., w M. M. M., i ostatnio w wy­
ścigu terenowym w Johanesburgu. 
Jawy wykazały swe zalety w ciężkich 
raidach i wyścigach zyskując po­
wszechne uznanie swą małą wagą, 
lekkością prowadzenia i doskonałym 
resorowaniem. (R . I .) .
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ROZWÓJ SPORTU MOTOROWEGO W  ZSRR
Nieobecność zawodników radziec­

kich na wielkich imprezach między­
narodowych sportu motorowego mo­
głaby zmylić niejednego miłośnika 
motoryzacji i w konkluzji doprowa­
dzić go do błędnego mniemania, że 
w ZSRR sport motorowy nie istnie­
je lub też rozwija się bardzo słabo. 
Cofnijmy się jednakże do lat wojny. 
Bohaterska walka Armii Czerwonej 
przeciw faszystom spod znaku swa­
styki oparta była na potężnej moto­
ryzacji. Motoryzacji, która dzięki 
swej wysokiej jakości i doskonałemu 
opanowaniu sprzętu przez kierow­
ców radzieckich, nie zawiodła w naj­
cięższych warunkach drogowych i 
klimatycznych. Kadrę najlepszych 
kierowców wojskowych stanowili 
sportowcy. Oni to byli zwiadowcami, 
którzy zamienili konia na motocykl, 
oni sprostali trudnościom jazdy w gó­
rach Kaukazu i wśród bagien Pole­
sia. Radziecki sport motorowy zasilił 
w przełomowych chwilach narodu 
armię w tysiące wspaniałych, dosko­
nale wytrenowanych kierowców. 
Ilość wychowanków klubów sporto­
wych w armii i osiągnięte przez nich 
sukcesy, które rozprzestrzeniły sła­
wę motoryzacji Armii Czerwonej, 
świadczy o masowości sportu moto­
rowego w ZSRR i właściwej linii wy­
tycznej jego rozwoju. Właściwa jest 
również struktura organizacyjna 
sportu motorowego. Zamiast mało je-

Zakopane, najw iększy nasz ośrodek sportów zim ow ych, oprócz imprez narciarskich ma 
również w  zimie im prezy m otocyklowe. Obszerne sprawozdanie z motorowych w y­

czynów  zam ieścim y w  następnym  num erze -,ZK“.

PODZIAŁ MIEJSC w  KATEGORII ŻUŻLOWEJ
I. LIGA ŻUŻLOWA.

D rużynowy m istrz Polski na 1918 r.
1) PKM  — W arszawa, w składzie: Wą- 

sikow ski 35 pnkt., Dąbrowski 30 pkt., 
Chlebicz 19 pkt. i rezerwa Brun Stan. 
6 pkt. — razem 90 punktów  indyw idual­
nych i 11 punktów drużynowych. 

Drużynowy w icem istrz Polski na 1948 r.
3) LRM  —  Leszno, w  składzie: Olejni­

czak 32 pkt., Sm oczyk 29 pkt., Przybylski 
16 pkt., rezerw. Tom owiak 5 pkt. —  razem 
82 punkty indyw idualne i 11 punktów  
drużynowych

3) ,,Olimpia" — Grudziądz, w  składzie: 
Najdrowski 32 pkt., Zw oliński 26 pkt., 
Szatkowski 24 pkt., rez. Matczak 1 pkt. — 
razem  82 punkty indyw idualne i 10 pkt. 
drużynowych.

4) KM Ostrów —  69 pkt. indyw . i  8,5 pkt. 
drużyn.

5) M otoklub R awicz —  65 pkt. indyw. 
i  7 5  pkt. drużyn.

6) DKS Łódź —  59 pkt. indyw . i  6 pkt. 
drużyn.

7) GKM Gdańsk —  52 pkt. indyw . i  6 pkt. 
drużyn

8) „Okęcie" W arszawa —  50 pkt. indyw . 
i 6 pkt. drużyn.

9) Tram wajarz Łódź —  50 pkt. indyw. 
1 6 pkt. drużyn.

Wobec równej ilości punktów na czte­
rech ostatnich m iejscach kluby: DKS. Łódź, 
GKM Gdańsk, „Okęcie" Warszawa i  Tram-

dnolitych klubów terytorialnych ist­
nieją przy każdym zakładzie pracy 
sekcje motorowe, dysponujące włas­
nym sprzętem oraz własnymi „sala­
mi motoryzacyjnymi", w których 
członkowie mogą uzupełniać wiado­
mości teoretyczne oraz uczy się ka­
dra młodego narybku. Sekcje sku­
pione są w kluby branżowo ujmują­
ce kilka sekcji zakładów o jednako­
wym rodzaju produkcji. Szereg 
związków zawodowych posiada wła­
sne kluby motoryzacyjne. W ten spo­
sób uzyskuje się właściwą masowość 
motoryzacji wśród ludzi pracy oraz 
doskonałą sprężystość organizacji 
klubowej, której naszym organiza­
cjom terenowym brakuje. Nieliczne 
jednostki nie zrzeszone przy fa­
brycznych sekcjach motorowych na­
leżą do klubów terytorialnych, któ­
rych pewna jakkolwiek nieliczna (w 
porównaniu z warunkami np. naszy­
mi) ilość również istnieje.

Z zeszłorocznych wielkich imprez 
sportu motorowego należy wymie­
nić w pierwszym rzędzie:

Mistrzostwa motocyklowe o tytuł 
mistrza ZSRR odbyte w „dniu tan- 
kistów" (patrz ZK Nr 1 i 2) na od­
cinkach 100 i 200 kpi dla mężczyzn 
i 100 i 50 km dla kobiet. Mistrzo­
stwa łączyły wyścig szosowy wraz z 
bardzo trudnym biegiem terenowym. 
Tytuły mistrzów ZSRR uzyskali: E. 
Gringaut i Trochim (obydwaj z „Ra-

w ajarz Łódź rozegrają dodatkowe spotka­
nie z dwom a klubami II Ligi Żużlowej, 
które znajdują się na 3 i  4 m iejscu v ta­
beli sw ej Ligi. W wyniku tego spotkania 
dw a zw ycięskie kluby w ejdą do I Ligi, 
podczas gdy cztery pozostałe pozostaną 
w  II Lidze Żużlowej.

II LIGA ŻUŻLOWA.

1) „Polonia" Bytom —  83 i 11 punktów.
2) RKM Rybnik — 76 i 11 punktów.
3) ,,Polonia“ Bydgoszcz —  89 i 10 punk-

4) „Pogoń" Katow ice — 59 i 8 punktów.
5) „Legia • Warszawa — 65 1 7 punktów.
6) „Lechia" Poznań —  62 i 7 punktów.
7) CTCM Częstochowa — 58 i 6 punk­

tów.
8) SSM Gdynia —  54 i 6 punktów.
9) Motoklub ..Unia” — 41 i 5 punktów.
D w a pierwsze kluby: ..Polon:a“ Bytom

i RKM Rybnik przechodzą do I Ligi. Na­
tom iast dwa następne rozgrywają ,potka­
nie dodatkowe z klubami I Ligi kandydu­
jącym i do spadku do II Ligi. Spotkanie 
to nastąpi dopiero w  roku bieżącym  i za­
decyduje o przegrupowaniach w  obu Li­
gach Żużlowych.

Również w  roku bieżącym nastąpią me­
cze żużlow e o m istrzostwo indywidualne  
Polski W ubiegłym  sezonie nie m ogły się 
one odbyć z powodu braku w olnych ter­
m inów. To też już z początkiem  nadcho­
dzącego sezonu oczekują nas spotkania  
najlepszych żużlow ców  polskich (sls).

dna Rezerwa"), Komew i Ozolin (o- 
bydwaj „Dynamo" — Moskwa), Bu- 
cin i Efremów z Sil Zbrojnych, Łu- 
kjanow z klubu „Moto-zawod".

W wielkim biegu terenowym w 
Alma - Ata na odcinkach 50 km dla 
mężczyzn i 25 km dla kobiet zwycię­
żyli: Selecki na motocyklu radziec­
kim „IŻ" — 350 w bardzo dobrym 
czasie 49:12.0 oraz M. Odencowa na 
motocyklu K-125 o pojemności 125 
cm3 w czasie 27:39.0.

Mistrzostwa motocyklowe Repu­
bliki Turkmeńskiej odbyły się w 
Aszharabadzie. Zawody trwały czte­
ry dni. W czasie mistrzostw zawod­
nicy „Dynama" startujący na moto­
cyklach K-125, M1A oraz IŹ-350 u- 
stalili 7 nowych rekordów republiki. 
W biegu terenowym na trasie 100 
km zawodnik Tokarew z klubu , b o l­
szewik" ustalił jadąc na radzieckiej 
maszynie K-125 świetnym czasem — 
1:26:55.0 rekord Turkmenii dla 
125-ek w biegu ternowym na 100 km.

Na mistrzostwach Rosyjskiej Re­
publiki Radzieckiej zawodnik Szu­
milkin zaatakował dotychczasowy re­
kord ZSRR w biegu na odcinku 1 km 
jadąc na motocyklu własnej kon­
strukcji „Kometa 2“ o pojemności 
496 om'. Wynik próby okazał się 
doskonały: Szumilkin stał się bez­
względnym mistrzem ZSRR osiąga­
jąc czas 175,9 kmgodz. Zakoń­
czenie sezonu sportu motoro­
wego stanowiły wyścigi i popisy a- 
krobatyczne, zorganizowane przez 
moskiewski Autoklub na stadionie 
„Dynama" w Moskwie, będące rok­
rocznym uczczeniem pamięci słynne­
go zawodnika i pioniera sportu mo­
torowego w ZSRR Czigorina. Zawo­
dy cieszyły się wielkim zaintereso­
waniem, czego dowodem jest liczba 
120 000 widzów.

W rezultacie zawodów pierwsze 
miejsce uzyskał zespół klubowy — 
„Trudowych Rezerw". którego tre­
nerem jest E. Gringaut a mechanika­
mi są: Czancew i Dimitriew. Drugie 
i trzecie miejsce zajęły zespoły: — 
„Torpedo" i „Biurowiec". Po zakoń­
czeniu zawodów przewodniczący Ko­
mitetu Kultury Fizycznej ZSRR Ni­
kiforów wręczył zawodnikom medale 
i nagrody.

Artykuł mój obejmuje jedynie dro­
bną część bardzo licznych imprez 
sportu motorowego w ZSRR. Pozwa­
la jednakże wyciągnąć pewne wnio­
ski mogące być cennymi dla organi­
zacji polskiego sportu motorowego 
i naszej linii rozwojowej. Sądzę, że 
byłoby dobrze, gdyby nasze miaro­
dajne czynniki sportowe zapoznały 
się bliżej ze strukturą organizacyjną 
sportu motorowego ZSRR, zapew­
niającą dzięki swej sprężystości (je­
dnolity pion) i masowości realne 
podstawy rozwoju. Winniśmy rów­
nież skorzystać z cennych doświad­
czeń ZSRR, które dyktują położenie 
specjalnego nacisku na biegi tereno­
we i to nie w rodzaju raidów na tra­
sach kilkuset a nawet i kilku tysię­
cy kilometrów, lecz rzeczywiste po­
konywanie trudnych odcinków tere­
nowych ó długości 50 do 100 km. Za­
wody tego typu będą z całą pewno­
ścią korzystniejsze tak dla zawodni­
ka jak, i ekonomii paliwa. Zapewnią 
przy tym sportowi motorowemu na­
leżyte stanowisko jako czynnikowi 
współpracującemu nad wzmożeniem 
obronności kraju przez przygotowa­
nie kadr sportowców - żołnierzy.

Z. WUamowski, kpł.



CZY RAIDY SAMOCHODOWE SA POTRZEBNE?
Do zagadnienia potrzeby, czy zbęd­

ności raidów samochodowych należy 
podejść z trzech punktów widzenia:

I. sportowego,
2- techniczno - gospodarczego,
3- propagandowego.

1. Znaczenie sportowe.
Czynnikiem podnoszącym wartość 

jeźdźca - kierowcy i zmuszającym go 
do pracy, myślenia i bystrej orientacji, 
w celu osiągnięcia najlepszych wyni­
ków — jest współzawodnictwo.

O ile bowiem, w innych sportach 
przeważa kondycja fizyczna zawodni­
ka, to w automobiliźmie „zespół'* skła­
da się z człowieka i maszyny, i musi 
być doskonale zgrany. U automobili- 
sty gra mniejszą rolę strona fizycz­
na, a przede wszystkim strona myślo­
wa i doświadczenie fachowe, aby swe­
mu „towarzyszowi** — maszynie, do­
pomóc w razie potrzeby i dbać o jej 
„kondycję" mechaniczną.

Raid samochodowy jest nie tylko 
sprawdzianem wartości technicznej po­
jazdu; lecz również sprawdzianem fa­
chowości kierowcy, jego umiejętności 
w  jeździe, zaradności i orientacji w 
trudnych warunkach drogowych.

Sport automobilowy w Polsce ma 
już za sobą ok. 35 lat istnienia. Był 
więc pomimo braku własnego przemy­
słu, jednym z pionierów sportu.

Wielu wybitnych fachowców, któ­
rzy obecnie w naszej motoryzacji pra­
cują, nabrało rutyny właśnie przez u- 
dział w raidach. Są to bowiem do­
świadczenia, których żadna teoria dać 
nie może.

2. Znaczenie techniczno - gospodar­
cze.

Sport automobilowy zmusza więk­
szość doświadczonych zawodników do 
zmian w posiadanych pojazdach, aby 
usprawnić je odpowiednio do zadań i 
warunków drogowych raidu.

Tabor samochodowy za rządów sa- 
nąejj w Polsce przed wrześniowej, bez­
krytycznie importowany z różnych 
krajów, na pewno kształtowałby się 
zupełnie inaczej, co do typów i mocy, 
gdyby mogły wziąć udział w raidzie 
okazowe i seryjne modele. A wtedy, 
jakże znamiennym i ciekawym byłoby 
~~ gdyby część tych standartowych 
wozów bez specjalnych przygotowań 
kierowana była przez kierowców wyt­
wórcy, a część przez czołowych, do­
świadczonych w raidach polskich kie­
rowców, którzy by przed tym wozy te 
Usprawnili według własnego doświad­
czenia i zastosowali adaptacje, jakich 
wymagają nasze warunki drogowe.

Wówcząs dopiero dostawca powi­
nien dać takie wozy, jakich użytkow­
nik u nas potrzebuje.

Ostatni XIV. Raid Międzynarodo­
wy, dał dowód, ż e  wozy o reklamowa­
nej sławie wykazały u nas techniczne 
niedomagania, a inne znów nie były 
tymi standartowymi modelami, jakie 
importuje się w wielkich ilościach, lecz 
specjalnie przygotowanymi wozami 
dla wywołania efektu.

Toteż zamierzenia importowe mu­
szą być poprzedzone przez ekspery­
ment tegorocznego raidu, ze wszystki­
mi próbami, kiedy to pojazd musiał 
wykazywać wytrzymałość, sprawność, 
zwrotność itp. W ten sposób rynek 
n a s z  zasiliłby się wozami naprawdę 
użytkowymi, a skarb państwa oszczę­
dziłby wielkich sum na imporcie czę­
ści zamiennych. Poza tym obsługa 
skoncentrowałaby się, i to w dodat­
nim znaczeniu, na kilku, a nie kilku­
nastu typach samochodów.

3 Znaczenie propagandowe. 
Stwierdzono niejednokrotnie, że

sta| się najlepszym rzecznikiem 
l>r‘>pagan(jowym dla każdego narodu 
1 państwa.

Polski sport automobilowy posiada 
jnż swoje znaczenie w Europie. Dla 
Polski "ezenyuje się termin coroczne­
go Raidu w Międzynarodowym Kalen­
darzu Sportowym,

Impreza polska, jako specyficznie 
turystyczno -  sportowa, jest szeroko 
propagowana przez Międzynarodową 
Federację Automobilową. Regulaminy 
Raidu Polskiego rozsyłane są  do wie­
lu krajów Europy. Liczne zapytania 
zzagranicy dają dowód, że zaintereso­
wanie, a szczególnie wśród wytwórni

Ekipa czeskich autom obilistów na XIV M iędzynarodowym Raidzie w P o .so

M O T O C Y K L O W E  A B E C A D Ł O
AJS“ wypuściła bardzo szybką 

wyścigówkę 500 ccm, która po­
ważnie zagraża dotychczasowej su­
premacji „Nortonów". Ostatnio AJS 
500 dosiadana przez Monnereta, We­
sta i Grahama pobiła na torze Mont- 
lhery we Francji 18 rekordów świa­
towych na dłuższych dystansach i 
wielogodzinnych. Nic dziwnego, że 
nasz Jerzy Mieloch zamówił sobie 
nową AJS!

BRUN STANISŁAW zajął 11 
miejsce w konkursie na najlep­

szego sportowca Polski ogłoszonym 
przez warszawski „Przegląd Sporto­
wy**. Wysokie to miejsce motocykli­
sty wśród stukilkudziesięcu najlep­
szych sportowców Polski jest dowo­
dem uznania dla wyników Bruna, no 
Ł.. dowodem rosnącej z każdym 
dniem popularności sportu motocy­
klowego!

CAVANNA GINO ustanowił na 
włoskiej 125-tce „Mondial** sze­

reg nowych rekordów świata. Na 1 
km ze startu lotnego uzyskał on do­
skonały wynik 130,104 km na godz., 
zaś na 1 milę ze startem lotnym 
127,108 km na godz.

Dąbrowski jerzy będzie 
mógł już w tyra roku odstawić 

do lamusa swego wysłużonego przed- 
wojenego „Nortona**. Jego koledzy 
klubowi z PKM postanowili zakupić 
wspólnie „Jubileuszowego Nortona** 
dla uczczenia XXV-lecia klubu. Na 
tym właśnie nowym „Nortonie" 500 
ccm jeździć będzie Dąbrowski w nad­
chodzącym sezonie.

ETTMULLER — prezes jednego 
z klubów motocyklowych szwaj­

carskich, wystąpił w obronie nie­
mieckich zawodników, żądając do­
puszczenia ich do motocyklowych za­
wodów międzynarodowych. „Mece­
nasa" b. SS-owców zapraszamy do 
Oświęcimia!

FN — znana belgijska wytwór­
nia motocykli, wystawiła na te­

gorocznym salonie w Brukseli cie­
kawe modele 250, 350 i 450 ccm, z 
oryginalnie rozwiązanym resorowa­
niem, przedniego kola, określonym 
„roue tiróe". Widelec jest niereso- 
rowany, natomiast koło połączone 
jest z nim za pośrednictwem wahli- 
wych drążków poziomych, resorowa­
nych paskami gumowymi.

GRAND PRIX POLSKI" umiesz­
czone zostało w międzynarodo­

wym kalendarzu sportowym FICM 
pod datą 3 lipca 1949 r. Ponieważ 
w tym dniu odbywa się w Europie 
tylko jeden wyścig międzynarodowy

samochodów, które radeby zademon­
strować swe pojazdy na rynku pol­
skim, jest duże. Liczny udział zawod­
ników czechosłowackich w ostatnim 
XIV. Międzynarodowym Raidzie dał 
dowód takiego zainteresowania. Wśród 
27 zawodników obcych — było 14 ma­
szyn, które stanowiły wybitne zespo-

w Belgii, spodziewać się możemy li­
cznego udziału kierowców zagrani­
cznych.

H ENEK JAN z katowickiej „Po­
goni" jest najmłodszym mi­

strzem Polski w historii naszego 
sportu motocyklowego. Nowokreo- 
wany mistrz w kl. do 125 ccm wyści­
gowej liczy sobie lat siedemnaście!..

INDIAN — popularna niegdyś 
w Polsce marka motocyklowa 

zaprezentowała na wystawie bruk­
selskiej trzy nowe modele z silnika­
mi fcocznozaworowymi 1200 ccm. Ko­
la o potężnych gumach 500x16 — 
tylne resorowanie teleskopowe.

JANKOWSKI JERZY („Polonia" 
—Bytom) sprzedał swą szybką 

żużlówkę Rudge 500 ccm swemu ko­
ledze klubowemu Paluchowi, a sam 
zamierza w br. startować przede 
wszystkim w wyścigach ulicznych 
i szosowych. Na razie przygotowuje 
w „Hucie Ludwików" 5 motocykli 
rajdowych „SHL“ 125 ccm, które zo­
baczymy wiosną na starcie!

KOMETA" to sowiecki motocykl 
500 ccm, na którym zawodnik

Szmilkin uzyskał w ubiegłym sezo­
nie bardzo dobrą szybkość 175,953 
km na godz. na 1 km ze startu lot­
nego!

Leszczyński klub moto­
cyklowy, w którego barwach 

startuje między innymi, czołowy żuż­
lowiec Polski — Smoczyk, może się 
poszczycić najliczniejszą drużyną 
żużlową. W ubiegłym sezonie moto; 
cykliści LKM potrafili startować je­
dnego dnia na dwóch frontach i... 
zwyciężać!

MOTOCYKL" — tak nazywać 
się będzie nowe czasopismo 

czechosłowackie, którego pierwszy 
numer ukazać się ma ju i w najbliż­
szych tygodniach. Będzie to obok 
„Svet Motoru" i „Auto" trzecie mo­
torowe pismo, wydawane w Czecho­
słowacji.

NAGENGAST MICHAŁ („Unia") 
jest od roku 1931 rekordzistą 

motocyklowym Polski. Jego rekord 
150,959 km na godz. utrzymuje się 
od wielu lat. Być może w tym roku 
dojdzie do skutku zapowiedziana od 
dwóch lat próba bicia rekordów Pol­
ski!

OGAR", „Jawa", „CZ“ i „Manet" 
znane motocykle czechosłowac­

kie były najtańszymi motocyklami 
w swych klasach spośród wystawio­
nych na londyńskiej wystawie w 
Earls Curt. „Manet" 90 ccm kosztu-

ly fabryczne, jednak 13 zawodników 
miało charakter prywatno - sportowy, 
a właśnie ci, zachęceni organizacją, 
przyjęciem, poznaniem Polski, i wyni­
kiem Raidu, ściągną na przyszłe zawo­
dy jeszcze liczniejszy zespół zawodni­
ków. Ci goście zagraniczni głosić bę«-4 
to, cp widzieli: piękno naszego kraju 
oraz tempo prący w odbudowie Polski.

Na zakończenie zreasumujmy wy* 
pądki samochodowe, jakie miały mie ­
ści w roku ubiegłym ńa szosach i w 
miastach i zastanówmy się, czy wię­
kszości z nich można by uniknąć, ą ży­
cie ludzkie i całość sprzętu mogła być 
zachowana, gdyby kierowcy tych wo­
zów odbyli zaprawę w zawodach raj­
dowych, względnie jakimś konkursie 
sportowym ?

Mówi się o oszczędzaniu materia­
łów pędnych i dlatego zawody sporto­
we samochodowe śą źle widziane, A 
jakież olbrzymie sumy kosztuje napra­
wa wozów, kierowanych przez źle wy­
szkolonych kierowców, którym nie 
zwrócono uwagi na właściwe postępo­
wanie i umiar, na karność, i nie nau­
czono ich przewidywania skutków 
lekkomyślnej jazdy.

in ż . W . Z c g d o u s k i  
sekr. gen A. P.

je zaledwie dwie trzecie tego, co 
angielski „Sun" 98 ccm.

P OLSKI ZlĄZEK MOTOCYKLO­
WY zwołał Walne Zebranie 

członków na 6 ńiarca br. Ustępujący 
Zarząd będzie mógł poszczycić się 
pięknymi wynikami pracy: zwycię­
stwo w MMM, 4 wygrane mecze żuż­
lowe międzynarodowe, stworzenie E 
i II Ligi Żużlowej, sprowadzenie 6 
„Nortonów" i 8 „MartbrJAP*ów**— 
to-doprawdy nie mało!

R YBNICKI KLUB MOTOCY­
KLOWY ustanowił w roku 1948 

swoisty rekord organizując na miej­
scowym torze żużlowym mecz „Ryb- 
rik  — Trzyniec (CSR)“. dwa mecze 
H Ligi Żużlowej oraz dwa wyścigi w 
ramach Obożu Treningowego PZM. 
Ponadto zorganizował RKM w dniu 
22 lipca br. propagandowy wyścig 
szosowy. Brawo Rybniczanie!

SVAZ MOTORISTU CSR" — 
>iką nazwę ma przyjąć Auto- 

klub Rapubliky Ceskoslovenske. 
Zreorganizowany AKRCS oprzeć ma 
swą działalność przede wszystkim na 
motocyklistach, których w Czecho­
słowacji przybywa rocznie 30 000!

TYFON" to motocykl szwedzki 
200 ccm. Budowany ma być ną 

eksport do Ameryki Południowej. 
Przed wojną budowali Szwedzi do­
skonałe motocykle „Husquame“. Na 
500-tce wyścigowej tej marki star­
tował Szwed Karlson w „Grand 
Prix Polski" w r. 1938.

NIA“ — to najliczniejszy w 
Polsce klub motocyklowy. Sku­

pia on ok. 300 członków w 30 włas­
nych oddziałach znajdujących się na 
terenie woj. poznańskiego, a nawet 
i dolnośląskiego.

„Centrala" Unii znajduje się w 
Poznaniu i zorganizowała w ubie­
głym sezonie I. powojenny „Grand 
Prix“ Polski.

W ALTER JÓZEF — jeden z 
pionierów czechosłowackiego 

przemysłu motocyklowego ukończył 
75 lat życia. Walter zaczął budować 
swe motocykle w roku 1901. Maszy­
ny jego konstrukcji były jednymi z 
pierwszych motocykli słowiańskich 
na świecie.

Z AKOPIAŃSKI TKM, który w 
ub, roku wykazywał mniejszą niż 

zwykle ruchliwość, ma na ten rok
iękńe plany: clou sezonu motocy- 
lowego w Zakopanem stanowić bę­

dzie VII Raid Tatrzański, organizo­
wany w br. po raz pierwszy samo­
dzielnie przez Tatrzański Klub Mo­
tocyklowy. (Pik)

teKiEROWNiCA f ł

%
/



. . . J a d ą c  p o
Opieka nad reżimem gene­

rała Franco trwa. Wielka

Jak opowia­
da! jeden z wta­
jemniczonych, 
wg. programu 
zabawy pierw­
szy przewodni­
czący miał ją o-

tworzyć tańcząc w pierw­
szym walcu w pierwszą pa­
rę. z pierwszą żoną pierwsze­
go przodownika pracy. Nie­
stety okazało się, że pierw­
sze było tango, a pierwszy 
przodownik jest kawalerem.

Supertechnika
A m erykańska

Pewien jubilat skarżył się 
głośno, że na dyplomie „za­
gubił’’" mu dziesięć lat pra­
cy zawodowej. Twierdził z 
uporem, że ma już za sobą 
35, a nie 25 lat działalności. 
Mimo tego żalu, wytrwale 
stal się w kilku ogonkach, 
by dostać dyplom dla oka­
zania go w domu żonie, któ­
ra tylko pod tym warun­
kiem wypuściła go z domu.

Swoisty jubileusz obcho­
dził jeden z filarów PZM, 
który głośno oświadczył, iż 
mija 25 lat jak nie siedział 
na motocyklu mimo, że w tej 
gałęzi sportu ma dziś dużo 
do powiedzenia.

Taksówkarz: Prosiłem nie 
trzaskać drzwiami.

i u i e c i e
Brytania nie zapomina o en­
tuzjastach faszyzmu, eks­
portując rocznie do Hiszpa­
nii 5 tysięcy samochodów o- 
sobowych i 3 tysiące samo­
chodów ciężarowych.

I w dalekiej Australii po­
wojenne stosunki gospodar­
cze nie układają się najle­
piej. Ze względu na brak 
dolarowych dewiz rząd au­
stralijski wydał dekret o ob­
niżce przydziałów benzyny o 
20 proc. Już teraz nikt nie 
da je na kredyt.

Przydział materiałów pę­
dnych wprowadziła również 
Szwecja na terenie całego 
kraju. Jedynie goście zza 
granicy, zwiedzający kraj, 
mogą jeździć ile tylko dusza 
zapragnie, a silnik wypije

Niemieckie „Volkswage- 
ny“ mają spłacać koszty u- 
trzymania Bizonii swemu a- 
merykańskiemu protektoro­
wi? A więc za samochody 
niemieckie odżyją... fabryki 
baronów przemysłowych. 
Nic nowego pod słońcem!

Prasa japońska podała, że 
w Hiroszimie wybudowany 
został specjalny tor dla wy­
ścigów motocyklowych. Tor 
już jest! A motocykle, czy 
napędzane będą energią ato­
mową? — jeszcze nie wiado­
mo.

Zdemobilizowani w Szwaj­
carii mogą zakupić na wła­
sny użytek pojazd mechani­
czny, na którym odbywali 
służbę. O ile jednak motocy­
klista nie będzie miał z tym 
kłopotu, to jak obdzielić za­
łogę 10-tonowego ciągnika?. *

6 KONKURSÓW 
P I Ę K N O Ś C I

PRAWIDŁOWA ODPOWIEDŹ 
1 KONKURSU

BŁYSKAWICZNEGO —
„Z G A D N I J“!

1) Triumph —  mod, Tw in 500
2) Harley — mod. 750 ccm.
3) HRD — mod 1000 ccm.
4) DKW — mod. SS 250 ccm.

SAMOCHODOWEE «
O h  m

Z m ian a  w arty

1. Pracuje 80 koni. 

3. Prachją 3 konie

O'1 H edakcji_
Wobec stale ponawianych próśb 

postanowiliśmy uruchomić „dział 
handlowy" w naszym piśmie.

Dział ten pozwoli jednocześnie 
zorientować się Czytelnikom w 
najpilniejszych potrzebach i bo­
lączkach rynku samochodowo -
motocyklowego.

k u p n o  —
Sprzedaż — W ym iana

Kupuję złom i stare żela­
zo. Sprzedają maszynki do 
mięsa na czterech kołach. 
Zgłoszenia pod: „Zawsze 
świeża rąbanka z kierowcy*'.

Sprzedam pilnie lub za­
mienię wyścigowy model 
„FORD 1920 rok" (samo­
chód nietypowy). W zamian 
może być nawet hulajnoga. 
Oferty sub „Korzystna tran­
sakcja".

Mam „Gazika" — szukam 
gaźnika. Wiadomość dla Ka­
zika.

Dokupię do mego samo­
chodu marki „HOpla" bra­

kujące 10 dkg. kompresji. 
Uwaga! Towar tylko w opa­
kowaniu. Firma LIPA i Ska.

•
Akumulatory samochodo­

we gwarantowane z pierw­
szej ręki sprzedają. Ceny — 
jak darmo. Marka fabrycz­
na „Przed użyciem wstrzą­
snąć"!

...B O  S T Y G N I E  Z U P A
czyli dyrektor z praw em  jazdy

Przeważnie o godzinie dru­
giej. Czasem jednak o pierw­
szej lub dwunastej. To zale­
ży od dnia (parzyste — nie­
parzyste), a może i od pogo­
dy. Wewnętrzny dzwoni bar­
dziej donośnie niż zwykle. 
Wystraszony kierownik refe­
ratu chwyta za słuchawkę i 
zaraz można poznać (głęboki 
ukłon!), że to dzwoni ON. Kto 
— ON? Jakto Zrozumiałe! 
Dzwoni DYREKTOR D . . . .  
(głęboki ukłon!): Ze właśnie 
sprawa pilna. Że to z konfe­
rencją czekają. 2e natych­
miast. 2e Chevroletą. Że ja.

Zabieram więc książkę wo­
zu. Wypełniam gdzie co na­
leży: Mejscowość, stan licz­
nika, nazwiska — tu z kim 
jadę, tu znowu moje (kierow­
cy). 1 po chwili czekam z 
wierną Chevroletką spokoj­
nie przed wyjściem.

Niestety nikt nie wychodzi.
DYREKTOR D ___ (głęboki
ukłon!) nie zjawia się Mija 
10, 20, 30 i 5 minut. Wtem 
jest! Wpada ze schodów 
wprost na siedzenie samo­
chodu z rozwianym plikiem

papierów i włosem — łącz­
nie 105 kg. żywej wagi (głę­
boki ukłon!).

— Jedziemy?
Tak, ale nie wszyscy. Bo 

właśnie dziś jest wyjątkowy 
dzień (parzyste — nieparzy­
ste). I że tak późno. Że ja 
(kierowca) mogę nie zdążyć 
do stołówki na obiad, to była 
by wielka szkoda dla mnie.

A przed chwilą telefono­
wano znowu po DYREKTO­
RA D . . . . (głęboki ukłon).

— Co, ta konferencja?
Nie. Konferencja odłożona 

Telefon był z domu. DYREK­
TOR D . . . (głęboki ukłon!) 
musi jechać Musi jechać, bo 
. . . zupa stygnie. Pojedzie 
więc sam. To potrwa najwy­
żej 5 minut. Niedłużej. Zje 
obiad i zaraz wróci.

A ja strasznie tego n'e* lu­
bię. Nawet mi nie żal tej dy­
rektorskiej zupv — która już 
na pewno wystygła. I nawet 
nie żal mi tego chleba, zabra­
nego mnie, staremu kierowcy 
przez konkurenta'-dyrektora 
z prawem jazdy. Chodzi mi 
tylko o wóz. Widzę przecież, 
że iuż trochę zapomniał DY­
REKTOR D ___ (głęboki u-
kłon!), jak kiedyś własną mo­
toryzacją jeździł na zupę, gdy 
mu się tak bardzo spieszyło. 
Dlatego boli mnie serce. 
Chevroletka szarpie swoje 
stalowe nerwy (i silnik, i 
sprzęgło).

Tak. Ja bardzo tego nie łu­
bie. Już pojechał. Wróci —

owszem. Tylko nie za 5, a za 
125 minut. Zostałem sam.

Może teraz napiszę ten fe­
lieton i apel do naszych 
władz, aby wszystkim OB. 
DYREKTOROM (głęboki u- 
kłon!) w godzinach służbo­
wych... zabierać prawa jazdy 

Już niech im lepiej zupa 
stygnie. strz.

Co 10 lat jeden konkurs 
piękności samęchodu to nie­
wiele. Prezentujemy laurea­
tów z ostatniego 60-ciolecia. 
Modeli z okresu wcześniej­
szego i późniejszego (fanta­
zja) nie zamieszczamy, ze 
względu na osłabione wojną 
nerwy Czytelników.

2. KONKURS BŁYSKAWICZNY— „ZGADNIJ"

Tym razem poprostu:
Co to jest za „maszyna"? Ma silnik. Ogumione kola 

(ile?). Przeznaczenie: s p o r t !
Za pierwsze trzy trafne odpowiedzi Redakcja „ZK“ 

przeznaczyła 3 bezpłatne kw artalne prenumeraty naszego 
pisma. A wię^ czekamy. Kto pierwszy — ten lepszy. 
Odpowiedzi na adres: H’dakci° Kierownicą" Warszawa,

u l. Filtrowa 2/4, potfói 4 t2

Transportowcy budują piramidę Heap-sasa  
(zajezdnie samochodowe z czasów Faraona)

W dalszym ciągu swego 
popularnego wykładu wpro­
wadza nas uczony „pekase- 
log“ Alojzy Pośpiech w epo­
kę największych osiągnięć 
pewnej znanej, łubianej i 
głęboko cenionej instytucji 
komunikacyjno - doświad­
czalnej. Epokę tę charakte­
ryzuje monumentalne budo­
wnictwo w zakresie wszelkie 
go rodzaju zajezdni, stacji 
samochodowych i dworców. 
Ich ślady do dziś dnia nie 
starły się jeszcze z powierz­

chni ziemi i nie zatarły w pa­
mięci ludzkiej. Tylko dzięki' 
hosłu: „Nie tylko wozić — 
ale i nosić!" b- powstały te 
wspaniale zajezdnie.

A sprawa nie była prosta. 
Cegiełki, można powiedzieć, 
nie były najmniejszych wy­
miarów. Zatem o przekro­
czeniu normy nie mogło być 
mowy. Sprawę utrudniał też 
brak ludzi w transporcie to­
warowym. W tych czasach 
bowiem, jak zdecydowanie 
stwierdził mistrz Pośpiech,

większa część „tansportow- 
ców" zatrudniona została w 
rodzinie Faraonów. Dlatego 
obłok zadumy otacza czoło 
naszego mistrza, gdy wspo­
mina stosunki panujące w 
tej epoce.

To wszystko nie sprzyjało 
rozwojowi samej komunika­
cji. Dlatego staroegipski 
transport opierał się, jak to 
widać wyraźnie, na indywi­
dualnych zdolnościach perso­
nelu. Nie silniki, a silni ob­
sługiwali linie komunikacyj­
ne. Zarówno w ruchu towa­
rowym, (budulec na zajez­
dnie!), jak przede wszyst- 
kiem w ruchu osobowym od­
danym na użytek Faraonia- 
ków.

Czy istniały już w tych 
czasach linie autobusowe?— 
zapyta może niejeden cieka­
wski.

Odnośnie tego, zagadnienia 
mistrz Alojzy Pośpiech o- 
ciecał unieść rąbek tajemni­
cy dopiero w następnym 
swoim wykładzie, który za- 
zytułował: „Podróż nad brze 
gami Nilu".

A więc poczekajmy.
Lest.
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