
N r 20

PIERWSZE POLSKIE

m m
KODOWEGO
CYKLISTY

W SUMERZE:
B r o n a  w a I L 
i z w } e i  ę  * t « 
H a  r s z a ł U a 
R o k o s s o w s k ie g o

•

P ie r w sz y  s i l n i k  
b e n z y n o  w y

•

O b s łu g a  system u  
c h ł o d z e n i a

HOk DRUGI W arszawa 15 — 30 listopada CENA 25 zł

KOM'UXIKA.T
ZE WSPÓLNEGO POSIEDZENIA f 

RADY PAŃSTWA i RADY MINISTRÓW
Na wspólnym posiedzeniu Rady Państwa i  Rady M in is trów  w  dniu 

6-go listopada Prezydenl BO LESŁAW  B IER U T zakomunikował co na­
stępuje:

Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej Bolesław B ie ru t, zważywszy, że 
Marszałek Rokossowski jest Polakiem i  cieszy się popularnością w  narodzie 
polskim  zw róc ił się do Rządu Radzieckiego z prośbą, o skierowanie o ile  to 
jest możliwe. Marszałka Rokossowskiego do dyspozycji Rządu Polskiego 
dla służby w  W ojsku Polskim.

Rząd Radziecki, mając na względzie przyjazne stosunki, które łączą 
ZSRR i  Polskę i  biorąc pod uwagę, że Marszałek Rokossowski decyzję w  te j 
sprawie pozostawił w  pełni Rządowi Radzieckiemu, zgodził się uczynię 
zadość prośbie Prezydenta B ieruta, zwolniwszy Marszałka Rokossowskie­
go zgodnie z zleceniem Prezydium  Najwyższej Rady ZSRR, ze służby 
w  A rm ii Radzieckiej i  sk ierował go do dyspozycji Rządu Polskiego

Minister Obrony Narodowe} 
Konstanty Rokossowski Marszałek Polski

MIANOWANIE
KONSTANTEGO ROKOSSOWSKIEGO

M ARSZALKIEM  POLSKI

Do
O t s ^ ^ i e l a

K O N S T A N T E G O
ROKOSSOWSKIEGO 

w Warszawie
Na podstawie art. 12 pkt 2 De-.. 

krętu z dnia 3 kwietnia 1948 r. 
(Dł  U. Nr 20, poz. 135) za wyjąt­
kowe zasługi dla Rzeczypospolitej 
Polskiej i Wojska Polskiego w okre­
sie wspólnej walki z najeźdźcą hi­
tlerowskim, mianują Obywatela 
Marszałkiem Polski.

Prezydent Rzeczypospolitej 
(_ )  "BOLESŁAW BIERUT

Minister Obrony Narodowej 
(—) MICHAŁ ŻYMIERSKI

PISMO
PREZYDENTA RP

DO MARSZAŁKA MICHAŁA ŻYMIERSKIEGO

Do
Obywatela

MICHAŁA ŻYMIERSKIEGO
Ministra Obrany Narodowej 

Marszałka Polski
w Warszawie

Przychylając się do zgłoszonej 
prośby — na podstawie art. 45 ust.
1 Konstytu r  z dnia 17 marca 1921 
r w związku z art. 13 Ustawy Kon­
stytucyjnej z dnia 19 lutego 1947 r. 
o ustroju i zakresie działania naj­
wyższych organów Rzeczypospoli 
tej Polskiej — zwalniam Obywate­
la Marszałka ze stanowiska Mini­
stra Obrony Narodowej.

Równocześnie wyrażam podzięko­
wanie za zasługi położone przez 
Obywatela Marszałka w tworzeniu 
Wcjska Polskiego, w walkach o wy­
zwolenie Polski i w kształtowaniu 
kadr ludowego Wojska Polskiego, 
którym ię chlubi cały naród.

Wierzę, że również na nowym 
ważnym posterunku pracy państwo­
wej Obywatel Marszalek służyć bę­
dzie całą Swą wiedza i doświad­
czeniem Polsce Ludowej.

Prezvdent Rzeczypospolitej 
BOLESŁAW BIERUT

Preze- Radv Ministrów(—) JÓZEF CYRANKIEWICZ

MIANOWANIE
M AR S ZA ŁKA KONSTANTEGO ROKOSSOWSKIEGO 

MINISTREM OBRONY NARODOWEJ
Do

Obywatela
KONSTANTEGO

ROKOSSOWSKIEGO 
Marszałka Poteki

w Warszawie
Na podstawie art. 45 ust. 1 Kon­

stytucji z dnia 17 marca 1921 g. 
w związku x art. 13 Ustawy Konsty­

MINISTERSTWO MINISTERSTWO
OBRONY NARODOWEJ OBRONY NARODOWEJ.

ROZKAZ Kr 82
Generałowie. Adm irałowie, O ficerów *. 

Podoficerowie i Szeregowcy!
Z dniem  dzisiejszym  zostały ™  pow ie­

rzone przez Prezydenta Rzeczypospolitej 
now e funkcje państwowe. N a stanowisko 
Ministra Obrony Narodowej zostaje po­
w ołany przez Prezydenta Rzeczypospoli­
tej M arszałek ROKOSSOWSKI, w ielki 
żołnierz, w ychow any w  sław nej stalinow ­
skiej szkole dowódców.

Naród nasz jest dumny że Polak, ro­
botnik warszawski, stoi się jednym  z naj­
znakomitszych dowódców w wojnie z hit- 
leryzmem okrył s ię  sław ą zwycięzcy spod 
Stalingradu i Kurska, zapisał się po w sze  
czasy w  dziejach Narodu Polskiego jako 
dowódca wojsk radzieckich, które w yzw o­
liły ziem ie polskie.

Wojsko Polsk ie łączą z Marszałkiem  
ROKOSSOWSKIM szczególnie mocne, ho 
z,rodzone w bojach pod Jego dowództwem, 
w ięzy wspólnej w alki z najeźdźcą hitle­
rowskim  Sw ój pełen chw ały szlak bojowy 
odbywała I Dywizja im. Tadeusza Koś­
ciuszki i  I Armia Polska w ramach fron­
tu, którym dowodził Marszalek ROKO­
SSOWSKI.

Dzisiaj w ielki ten Polak i żołnierz obej­
muje odpowiedzialne stanow isko Ministra 
Obrony Narodowej Rzeczypospolitej P ol­
skiej.

Generałow ie, A dm irałowie. Oftcerowae 
i Podoficerowie i  Szeregowcy!

Dziękując Wam w  imieniu służby za do­
tychczasowy Wasz ofiarny trud żołnier­
ski. wierzę głęboko.' że pod tak znakom i­
tym  dowódcą, wespół z całym  narodem- 
jeszcze bardziej umoenicie siłę  obronną 
naszej Ojczyzny.

Niech żyje Polska Ludowa i Jej zbrojne 
ramię — Wojsko Polskie!

Niech żyje N ajwyższy Zwierzchnik Sil 
Zbrojnych — Prezydent Bolesław Bierut!

Rozkaz powyższy odczytać przed fron­
tem wszystkich jednostek wojskowych.

M. ŻYMIERSKI 
M arszalek Polski

I W icem inister Obrony Narodowej 
EDWARD OCHAB

Warszawa, dn ’  listopada 1849 r

tucy jne j s dnia 19 lutego 1947 r 
o u s tro ju  i  zakresie działania na j­
wyższych organów Rzeczypospolitej 
Polskiej —  m ianuję Obywatela M ar­
szałka M in is trem  O hrony Narodo­
wej.

Prezydent Rzeczypospolitej 
(— ) BOLESŁAW  BIERUT

Prezes Rady M in is trów
(~ )  JOZEF CYRANKIEWICZ

ROZKAZ Nr 83
Generałowie, Adm irałowie, Oficerowie, Podoficerowie i Szeregowcy!
W dniu dzisiejszym  zostałem  przez Prezydenta Rzeczypospolitej powołany na 

stanow isko Ministra Obrony Narodowej i  objąłem dowództwo Wojska Polskiego.
W im ieniu Wojska i swoim  w łasnym  życzę memu poprzednikowi Marszałkowi 

Żym ierskiemu dalszej, owocnej pracy dla dobra Ojczyzny na nowym posterunku, na 
który zostaje powołany.

Ż o ł n i e r z e !
Przypadlo mi w  udziale w  ciągu długich lat służyć spraw ie ludu pracującego 

w szeregach bohaterskiej Armii Radzieckiej. Losy w ojny sprawiły, że byłem  do­
wódcą tego frontu, w  ramach które*go walczyli bohatersko żołnierze powstającego 
ludow ego Wojska Polskiego, żołnierze I  D ywizji, a  później I Armii na sław nym  szla­
ku bitew nym  od Lenino poprzez Warkę. W arszawę. Gdańsk. Gdynię, Kołobrzeg, Wał 
Pomorski aż do Berlina.

Dumny jestem , jako ówczesny dowódea frontu i jako Polak z doniosłego w kła­
du w niesionego przez Wojsko Polskie u boku Armii Radzieckiej w  dzieło rozgromie­
nia faszyzmu i w yzw olenia narodów.

Dziś obejmuję dowództwo Wojska Polskiego, zahartowanego w zwycięskich bo­
jach o wolność Ojczyzny, przepojonego braterskim uczuciem przywiązania i szacun­
ku dla A rm ii Radzieckiej, stojącego w  jednym  szeregu z armiam i bratnich republik 
ludowych na straży pokoju, demokracji i socjalizmu.

W poczuciu obowiązków, jakie zostały na mnie nałożone przez Kraj i  Prezy­
denta. w  poczuciu odpowiedzialności, jaką ponoszę wobec narodu polskiego i polskie­
go ludu pracującego, z którego wyrosłem  i z którym zawsze czułem się  związany ca­
łym  sw ym  sercem, oraz bratniego nam  narodu radzieckiego, który m ię w ychow ał ja ­
ko żołnierza i dowódcę — obejmuję powierzony mi posterunek, aby w szystkie swe 
siły  poświęcić dalszemu rozwojowi i umocnieniu naszego Wojska i obronności Rzo 
czypospolitej.

Wraz z Armią Radziecką stać będziemy na straży pokoju, którego orędowni­
kiem i obrońcą jest w ielki STALIN.

Szeregowym  i oficerom  Wojska Polskiego

r o z k a z u j ą

wzorem bohaterów spod Lenino W arszawy, Gdańska, Budziszyna, Berlina, stać 
wiernie na straży Polski Ludowej, jej N iepodległości i nienaruszalności Jej granic  
na Odrze. N ysie i Bałtyku;

zacieśniać w ęzły braterstwa z  potężną Arm ią Radziecką i armiami krajów  
Demokracji Ludowej;

pogłębiać pracę polityczną i wyszkolenie bojowe, um acniać świadoma dyscy­
plinę wojska i jego nierozerwalny związek z  ludem pracującym, gospodarzem na­
szej wyzwolonej Ojczyzny.
Niech żyje Polska Ludowa!

Niech żyje Sojusz Polsko-Radziecki!
Niech żyje N ajwyższy Zwierzchnik Sił Zbrojnych Prezydent Bolesław BIERUT.
Rozkaz pow yższy odczytać przed frontem wszystkich jednostek Wojska Pol-

I Wiceminister Obrony Narodowej 
EDWARD OCHAB

genrał brygady
Warszawa, dn. 7 łisto ida r

Marszałek Polski Michał Żymierski

PISMO
MARSZAŁKA MICHAŁA ŻYMIERSKIGO
DO PREZYDENTA RP

Do
Prezydenta Rzeczypospolite,
Ob. BOLESŁAWA BIERUTA

Zgodnie z powierzonymi mi przez Ob. 
Prezydenta nowymi zadaniami i nową 
iWikeją państwowy proszę Ob. Prezyden­
ta o  zwolnienie mnie z dotychczasowej 
pracy na stanowisku Ministra Obrony Na­
rodowej.

Minister Obrony Narodowej
(—> MICHAŁ ŻYMIERSKI

Marszalek Polski

M inister Ok-ony Narodowej 
KONSTANTY ROKOSSOWSKI

M arszałek Polski



DROGA WALK I ZWYCIĘSTW
MARSZAŁKA ROKOSSOW SKIEGO

K IEDY pamiętnego lipca 1944 r. woj­
ska radzieckie w ciężkich walkach 

z najeźdźcą hitlerowskim sforsowały Bug 
i zaczęły wyzwalać ziemię polską — roz­
radowani mieszkańcy wsi i miast Lu­
belszczyzny, cisnąc się w podzięce do 
radzieckich maszyn bojowych i samocho­
dów, zwrócili uwagę na wysoką, smukłą 
postać dowódcy wyzwoleńczych wojsk, 
który z uśmiechem szczęścia i wyraźnym 
rozrzewnieniem ściskał wyciągające sie 
do niego dłonie.

Gdy przemówił, odpowiadając na go­
rączkowe słowa dziękczynienia, okazało 
się, że mówi piękną, czystą polszczyzną.

Polak? Tak jest, Polak, rodem z War­
szawy. Polak — czołowym dowódcą wy­
zwoleńczych oddziałów radzieckich!

Lotem błyskawicy rozeszła się ta wieść 
na szlaku wyzwoleńczym armii. I .chło­
paki nadbużańskie, nauczyciele chełm­
scy, robotnicy lubelscy — setki tysięcy 
Polaków powtarzało sobie z dumą, że na 
czele wojsk radzieckich, które wyzwalają 
Lubelszczyznę, stoi rodak warszawski, 
słynny marszałek najlepszej armii świa­
ta, kóry gromi najeźdźców hitlerowskich, 
patrzy na wyzwolonych ludzi jasnymi, 
polskimi oczyma i wita ich serdecznie w 
języku ojczystym.

Takie było powitanie Marszałka Kon­
stantego Rokossowskiego z ziemią ojczy­
sta -  po 30 latach rozłąki.

DZIECIŃSTWO

1/ ONSTANTY ROKOSSOWSKI urodził 
się w roku 1896 w Warszawie, w ro­

dzinie maszynisty kolejowego Ksawerego 
Konstantego Rokossowskiego

Ojciec, ciężko kontuzjowany w kata 
strofie kolejowej i pozbawiony jakiejkol­
wiek pomocy socjalnej, zmarł w roku 
1904.

W 1910 roku umiera mu matka. Nie­
spełna 14-letni chłopiec musi żegnać się 
z dzieciństwem, ze szkołą, z nauką, któ­
rej tak gorąco łaknął. Trzeba było dzie­
lić los robotniczego dziecka owych cza­
sów — wziąć się do pracy 1 zarabiać na 
utrzymanie,

PIERWSZA WALKA

MŁODOCIANY "ostek Rokor owaki za­
czyna pracować w fabryce trykotar-

• Sklej przy ul. -zerokiej, w tej samej 
gdzie pracowała matka. W poszukiwaniu 
solidnej kwalifikacji przerzuca się jed­
nak wkrótce na inną robotę. Pracuje w 
Warsztatach Kamieniarskich majstra W y­
sockiego na Pradze. Silny zręczny i zdol­
ny chłopak szybko nabywa umiejętności 
rzeźbiarza w granicie i marmurze. Kiedy 
warsztat Wysockiego uzyskuje roboty 
przy budowie mostu Poniatowskiego na 
Wiśle Kostek Rokossowski jest jednym 
z m jzrę--''“ 'szych kamieniarzy, obciosy 
wających granitowe części mostu.

Jest rok 1912. Po krwawej masakrze 
robotników rosyjskich nad Leną, w dale­
kiej Syberii, -garnia całe imperium car­
skie potężna straików i manifestacji. 
Strajkuję robotnicy Moskwy i Piotrogra- 
du, strajkuje również proletariat War­
szawy, ramię przy ramieniu z robo 
mi rosyjskimi przeciwko wsoólnemu wro­
gowi — caratowi j kapitalistom.

Płomień walk ogarnia także robotni, 
ków kamieniarskich, Młodociany Roko­
ssowski wraz z towarzyszami pracy bie­
rze udział w poteż- manifestacji robot­
ników warszawskich. Następuje szarża 
carskich żandarmów.' Pod ich ciosami pa­
da chorąży demonstracji. Sztandar, czer 
wony sztandar robotniczy, symbol nieu 
giętej walki o wolność jest zagrożony!

Jednym skokiem dopada Kostek sztan 
daru. Nie, nie wolno go przecież oddać 
w ręce wroga. Chwyta za drzewce, ener­
giczne pociągnięcie — i oderwany od 
drzewca sztandar jest już w ręku Kostka 
już znika pod bluzą na piersiach chłopca 
W tej chwili ciężka łapa żandarma spada 
na jego ramię.

Następują ponure miesiące w celi wię­
ziennej na Pawiaku — rozjaśnione jedynie 
rozmowami zc starszymi towarzyszami 
doli, którzy młodemu robotnikowi zaczy­
nają objawiać prawdę walki klasowej o 
lepszą przesz' śe ludu i ojczyzny.

WOJNA

p O wyjściu z więzienia Kostek przc- 
x nosi się do Grójca pod Warszawę. 
Tutaj w 191' r. zostaje powołany, jak 
wszyscy jego rówieśnicy w wieku pobo­
rowym, do ojska carskiego.

Zaczyna coraz lepiej pojmować, że aby 
marzenia jego spełniły się, trzeba obalić 
panowanie cara i panowanie kapitali­
stów. trzeba, by lud sam wziął we wła­
sne ręce swoje losy.

Teraz deriera do świadomości Kon stan 
tego Rokossowskiego głos socjalizmu, głos 
Lenina i Stalina.

Cóż dziwnego, że na pierwszy zew re­
wolucji, Rokossowski staje w jej szere­
gach? Rozumie przecież, że tu na polach 
walk rewolucyjnych o władzę radziecką,

i  teHiEROWMCA

rozstrzygają się również losy Kolski. To 
przecież rewolucja radziecka proklamo 
wala głośno i bez zastrzeżeń niepodleg 
lość Polski. Rozumie więcej — że sprawa 
Rewolucji Październikowej jest sprawą 
ludzi pracy na całym św-iecie, że wyzwo­
lenie ludu rosyjskiego z jarzma kapitali 
stycznego, zapowiada również — wcześ­
niej lub później wyzwolenie ludu polskie­
go, Rokossowski jest jednym z wielu ty­
sięcy Polaków, którzy czynnie stanęli w 
szeregach rewolucji, głosząc, że „sprawa 
walk rewolucyjnych w Rcsji jest naszą 
sprawą" i ślubując, „walczyć w imię Re 
publiki Rad za sprawę socjalizmu i- bra 
terstwa lud*w"

POD SZTANDAREM REWOLUCJI
RRZdniach Wielkiej Rewolucji Paździt.
’  * nikowej Konstanty Rokossowski wraz 
z innymi rewolucyjnymi żołnierzami prze­
kształca twój pułk w jednostkę Czerwo­
nej Gwardii. Rokossowski już wówczas 
wyróżnia się swoim doświadczeniem bo­
jowym i zdolnościami, tak też w tym no 
wopowstalym czerwonogwardyjskim Kar- 
gopolskim Oddziale Kawalerii zostaje wy­
sunięty na stanowisko zastępcy dowódcy.

Wojska Kelczaka zosta’y rozbite przez
Armię C- irwoną, sam Kołczak rozstrze­
lany w Irkucku Ale miody kawalerzysta 
jeszcze prowadzi swój czerwony pułk na 
wschodnią stronę jez!- . a Bajkalskiego, 
jeszcze gromi interwentyjne oddziały ja­
pońskie pod Ułan Ude, jeszcze bierze u- 
dzial w rozbiciu oddziałów kontrrewolu­
cyjnych barona Ungerńa-Sternberga na 
piaskach Mongolii. Dwa radzieckie orde­
ry Czerwonego Sztandaru i mongolski or­
dę. Czerwonego ‘Sztandaru, otrzymany od 
wdzięcznej Mongolskiej Republiki Ludo­
wej — nagrodziły wówczas męstw - 1 re­
wolucyjną ofiarność Konstantego Roko- 
ssowsikego,

STUDIA WOJSKOWE
11 EWO 'JCJ? zwyciężyła. Armia Cze, 

won a pokonała kontrrewolucyjne od­
działy carskich generałów i burżuazji ro- 
sv'skiei oraz a-mie interwencyjne 14 
państw kapitalistycznych Rozpoczął się 
okres twórczej, ookojowej pracy Republi­
ki Radzieckiej.

Ale syn robotniczej W-rszawy, tołnlerz
Rewolucji Socjalistycznej Konstanty' Ro­
kossowski. dobrze rozumie, że pierwsze 
w dziejach państwo socjalistyczne — dro­
gowskaz dia mas ludowych całego świata 
— nie jest wolne od niebezpieczeństwa, 
dopóki istni-j' otot ie kapitalistyczne. 
Pozostaje vię w Armii Czerwonej i pra­
cuje nad umocnieniem i rozbudową sil 
zbrojnych, stojących na straży państwa 
robotników i chłopów — dumy i nadziei 
mas ludowych całego świata.

Jakby przeczul, że Armia rewolucji, 
której oddał swe siły i zdolności, przynie­
sie kiedyś wyzwolenie Polsce, rozbijając 
siły faszystowskie, umożliwi jej wkro­
czę i na drogę socjalizmu! Jakby prze­
widział, że to wszystko, co zawdzięcza 
radzieckim szkołom wojskowym i nie- 
prześcignionej radzieckiej myśli wojsko­
wej — sw  ' ogromną, leninowsko-stali- 
nowską wiedzę wojsko- a. swój wysoki 
kunszt bojowy, swoje znakomite umiejęt­
ności bicia i pokonywania wroga — bę­
dzie mógł oddać na usługi walczącej o 
wolność i powstającej do nowego, socja­
listycznego życia ojczyzny'

W 1925 roku kończy ze znakomitymi 
wynikami Wyższą Szkołę Wojskową, a w 
r. 1929 — Wyższe Akademickie Kursy 
Sztabu Generalnego. Dowodź' brygadą 
kawalerii, potem dywizją kawaleryjską 
i wreszcie irpusem kawaleryjskim.

Czołgi radzieckie pod dowództwem Konstantego Rokossowskiego orzyniosly wol­
ność naszej ojczyźnie

W chwili wybuchu wojny radziecko- 
niemkekiej Konsanty Rokossowski dowo­
dzi korpusem pancernym w stopniu ge- 
nerala-majora

W OBRONIE MOSKWY
M7YKORZYSTUJĄC czynnik zdradziet- 
• • kiego zaskoczenia oraz początkowej

przewagi sprzętu technicznego potężne 
zagony hitlerowskie zmierzały ku sercu 
państwa socjalistycznego — Moskwie.

Ale w Moskwie był Stalin, a w Armii 
pod jego generalnym kierownictwem zna­
komici dowódcy, wychowankowie stali­
nowskiej strategii i taktyki. Wśród nich 
również gen. Rokossowski.

Jednym z hajbardziej odpowiedzial­
nych odcinków w tym planie, obronę szo­
sy prowadzącej z Wołokołamska do Mo­
skwy, powierzył Stalin 16 armii, dowodzo­
nej przez gen. Rokossowskiego. Od poło­
wy października do końca lisiopada ar­
mia Rokossowskiego bohatersko odpierała 
wściekłe ataki potężnie opancerzonej, tak 
zwąnej „północnej grupy uderzeniowej" 
nieprzyjaciela. Na szosie Wolokoiamskiej 
żołnierze i ich dowódca przejawili bez­
przykładne męstwo, ofiarność, pogardę 
śmierci i umiejętną taktykę walki z •prze­
ważającymi siłami natarcia.

5 grudnia rozpoczęło się natarcie ra­
dzieckie, które doprowadziło do odrzuce­
nia Niemców spo’ Moskwy

OBROŃCA STALINGRADU
czerwcu 1942 roku bohater spod Mo- 

”  skwy, gen. lejtnant Rokossowski zo­
staje r iowany dowódcą Frontu Briań- 
skiego. Ponir . aż ędnak na tym odcinku 
panuje wówczas względna cisza, zostaje 
w dwa miesięące późnili przeniesiony 
przez Kwaterę Główną na stanowisko do­
wódcy Frontu Dońskiego, przed którym 
stanęło wla' zadanie wzięcia udziału
w operacji stalingradzkiej 

Jakie byio w tym planie stalinowskim
zadanie wojsk gen. pułkownika Rokos­
sowskiego’

O tym, że było poważne, wiedzieli na 
wet starzy żołnierze, którzy znali swego 
dowódcę frontu z dawnych walk.

Było obyczajem tego dowódcy frontu 
rozmawiać przed bitwą z żołnierzami, po­
znawać ich troski 1 kłopoty, dodawać Wf 
otuchy, radzić i pouczać, wyjaśniać oso­
biście bezpośrednie zadania.

Rozmowa z żołnierzami toczyła się tym 
razem w ziemiance na pierwszej linii.

— Myśmy Was już widzieli, obywatelu 
generale.

— Gdzie? — pyta generał.
Pod Moskwą. Pod Waszym dowódz­

twem mlóciliśm. tam faszystów. Teraz 
też zaraz zrozumieliśmy, że coś się świę­
ci. Ni« 'ugo zaczniemy „fryców" domló- 
cać.

— Dlaczego tak sądzicie? — zapytał 
ubawiony generał.

— Przecież Stalin by Was, obywatelu 
generale, tutaj niepotrzebnie nic posyłał 
— odpowiedzią rezolutnie doświadczony 
żołnierz.

19 listopada wojska Frontu Dońskiego 
pod dowództwem gen. Rokossowsk-ep.o ru­
szyły z rejonu na północ od Stalingradu 
ku południowi, pierwszego dnia natarcia 
przełamały obronę niemiecką, przebyły w 
ustawicznych w-lkach około stu kilome- 
trzw i połączyły się z jednostkami pan 
eernymi, id: e-mi jednocześnie od połud­
nia V’ ten sposób zgrupowanie wojsk 
niemieckich pod Stalingradem zostało 
zamknięte stalową obręczą.

Następne zadania — rozbicie i znisz­
czenie otoczo .-/• h wojsk — powierzył Ge­
neralissimus Stalin generałowi Rokossow­

skiemu. Zadanie to zostało wykonane po 
mistrzowsku, 2 lutego 1943 roku przed 
stawiciel Kwatero Głównej, Marszalek 
Woronow i dowódca operacji gen. Ro­
kossowski mogli zameldować Stalinowi 
o całkowitym rozbiciu niemieckiego zgru­
powania sli' ngradzkiego w sile 4 kor­
pusów piechoty i 2 korpusów pancernych, 
oraz o wzięciu około 90 tysięcy jeńców, 
w tym 23 generałów i jednego feldmar-

Tego zimowego poranka mógł pogrom­
ca hitlerowców spod Stalingradu powie­
dzieć sobie: dziś zostały położone podwa­
liny pod wyżwo! lie Warszawy.

BOHATER ROZSTRZYGAJĄCYCH 
BOJOW

C IĘŻKA i trudna, ale peina chwały, 
była droga Konstantego Rokossowskie­

go do Warszawy. Od granic Polski dzieli­
ły go spod Stalingradu jeszcze 2 tysiące 
kilometrów, wypełnionych hitlerowskimi 
wojskami, najeżonymi bunkrami, pasami 
obronnymi i fortami.

Rokossowski jest dowódcą i bohaterem 
wielu ciężkich v- lk o rozstrzygającym 
znaczeniu. Jego imię staje się sławne, ja­
ko jednego z najbardziej utalentowanych 
dowódców szkoły stalinowskiej. Wódz 
Naczelny Józef Stalin posyła go też na 
najbardziej odpowiedzialne odcinki gigan­
tycznego frontu.

Jako dowódca Frontu Centralnego bo­
hatersko wytrzymuje wraz ze swymi żoł­
nierzami w roku 1943 pod Kurskiem po­
tężną próbę rozpaczliwej ofensywy hitle­
rowskiej.

Pod koniec 1943 roku gen. Rokossowski 
mianowany zostaje dowódcą 1, Frontu 
Białoruskiego. Na czele wojsk tego frontu 
bierze udział wyzwoleniu Białorusi. 
Otacza i niszczy bobrujskie zgrupowanie 
hitlerowców — przy czym na polu walki 
zostaje około 50.0-30 żołnierzy nieprzyja­
cielskich. a około 25 tysięcy dostaje się 
do niewoli, wyzwala Słuck, Stolpce i Nie­
śwież. współdziała w natarciu na Mińsk, 
dociera do Prypeci, stąd zawraca na po­
łudnie, 6 Upca 1944 roku wyzwala Kowel 
i na czele swoich wojsk idzie niepowstrzy­
manie na Bug ’o Polski.

WSROD POLSKICH ŻOŁNIERZY
B YŁ ,o 1944 -ok. 1. Arm ia podporząd­

kow ana została o peracy jn ie  dow ódz­
twu 1 Frontu Białoruskiego i częstym 
gościem w jednostkach polskich byl do­
wódca frontu.

Wysoki, wys. irtowany, w każdym ca­
lu żołnierz i 'owódca — nie wiadomo by- 
to czym so' ie bardziej ujmuje serca ofi­
cerów i żoini rzy. czy swą nienaganną, 
trochę śpiewną polszczyzną, czy niezwy­
kłą prostotą i skromności* obejścia, czy 
troską o na.jr  stsze sprawy życiowe żoł­
nierzy. czy wreszcie niezwykle wysokim 
poziomem uwag inspekcyjnych lub wska­
zań szkoleniowych Czuło się w nim uro­
dzonego dowódcę, który kocha żołnierzy 
i umie w równej mierze o nich dbać, co 
od nich wymagać A kiedy gruchnęłs 
wśród braci ż.łr rskiej wieść, że to Po 
lak i że to właśnie „ten Rokossowski spoć 
Stalingradu" — ludzie 'gnęli doń i przy 
spotkaniach otwierali mu serca jak ojcu.

Dumna była 1 Armia z takiego dowódcy 
frontu. Rodak — jednym z czołowych 
dowódców radzieckich, człowiek bliski 
Stalinowi. Łatwo wyobrazić sobie, jak 
przyjęli żołnierze polscy wiadomość, że 
to pod jego właśnie dowództwem będą 
forsować Bug i wyzwalać ziemię ojczysta.

NA ZIEMI OJCZYSTEJ

R ÓWNO 30 lat minęło od chwili, gdy 
tę ziemię musial opuścić, Ale czyż 

mógł marzyć kiedykolwiek, że dane mu 
będzie w r! ić na czele wojsk wyzwoleń­
czych, że wysiłek i krew właśnie jego 
żołnierzy przyni sie pierwszemu skraw­
kowi jego ziemi ojczystej wo' -,ść i że da­
ne mu będzie dowodzić również polskimi 
żołnierzami. wie< i h do walki o wolność 
1 szczęście ojczyzny miłej.

Pomyślał ze wzruszeniem o człowie­
ku, któremu zawdzięcza to wszystko i 
któremu ojczyzna zawdzięcza tak wiele: 
Stalin.

Ale rozkaz Stalina brzmiał -  naprzód, 
.przód, naród polski czeka!
22 lipca gen. Rokossowski na czele

wojsk I Fr-ntu Białoruskiego wyzwala 
Chełm Tego sam .go dnia na tym pierw­
szym skrawk , w--zwo’onej ziemi polskie) 
konstytuuje sie pierwsza władza ludowe­
go państwa — Polski Komitet Wyzwole­
nia Narodowego. Zostają położone pierw­
sze fundamenty pod ” olskę. o której śni- 
•v pokolenia robotników polskich, o któ- 
rej śr. również niegdyś młody kamie- 
narz warszawski — pod Polskę bez ud­
ku i wvzysku człowieka przez człowieka.
Spełniła sie wiara całego świadomego 

tycia Konstantego Rokossowskiego. Armia 
raju socialistv"-nego, armia w która wie- 

••zy’ i którei odda: trzydzieści lat swego 
życia, umożliwiła jego oiezvźnit wyzwo­
lenie nie tylko z jarzma obcego najazdu,

Dokończenie na str. 3



Dokończenie ze 3tr.
ale i l ucisku rodzimego kapitahsiy. Ar- 
m‘a Wyzwolenia Narodów — jakim szczę­
ściem i jakim zaszczytem było w tej armii 
służyć i walczyć o jej wolnościowe ideały!

23 li; ca wyzwolony został Lublin, po 
tem Dęblin i Puławy. potem buków, 
Siedlce. Garwolin, Mińsk Mazowiecki. W 
zaciekłych walkach z doborowymi dywi­
zjami SS. które stawiają rozpaczliwy 
opór. jednostki radzieckie, a obok nich 
i dywizje polskie, posuwają się naprzód 
i 14 września wyzwalają Pragę. Dowódca 
frontu staje nad Wisłą,

NAD WISŁA
.iczątkach sierpnia 8 Armia Gwar- 

’  * ciyiska, wsławiona walkami pod Sta­
lingradem. Fors ' Wisłę pod Warka 
i tworzy tam przyczółek, wściekle i dłu­
gotrwale atakowany przez doborowe pan­
cerne jedne stki niemieckie W walkach 
o utrzymanie przyczółka wsławiła się
również polska 1 Brygada Pancerna. 

Jednocześnie następują próby sforso­
wania Wisły ped Dęblinem i i lawami, 
krwawo odparte przez nieprzyjaciela. 
Z kolei va zac?ta wa'ka o Pragę, a w 
dwa dni po jej wyzwoleniu dowódca fron­
tu nakazuje rozpocząć próby sforsowania 
Wisły w samej Warszawie, by przyjść 
z pomocą powstańcom. Artyleria Frontu 
udziela jednocz .śnie potężnej pomocy po­
wstańcom: lawria ognia i stali spada na 
stanowiska nierr 'eckie. Samoloty radziec­
kie dokonują noc w noc zrzutów broni, 
lekarstw i żywności dla powstańców 
Dzieje się to pomimo, że zbrodnicze do­
wództwo AK odmówiło porozumienia się 
w tej sprawie z Armią Radziecką Boha­
terskie próby utrzymania się polskich jed­
nostek no Czerniakowi? zawodzą z powo­
du zdradzieckiej i kapitulancAiej posta­
wy Bora, który nakazuje powstańcom 
w- cofać się z te -nów objętych operacją.

Syn warszawskiego kolejarza, robot­
nik polski Konstanty Rokossowski wraca 
do Polski nie tylko jako jeden z czoło­
wych dowódców' Armii Radzieckiej, wal­
czącej o wolność ludów, ale także jako 
dowódca dziesiątek tysięcy żołnierzy pol­
skich, walczących o wolność swej ojczy-

NA PRUSY  
I  NAD BAŁTYK

W'końcu 1944 roku Marszałek Ko- inty 
Rokossowski obejmuje dowództwo 

II Frontu B; ‘oruskiego i otrzymuje za­
danie wspóMzir łania w uderzeniu na 
Prusy Wschodnie.

Mn-szalek Rokossowski rozpoczął na­
tarcie 14 stycznia 1945 roku. W pięć dni 
potem wyzwolona zastała Mława, Dział­
dowo i Płońsk, potem Olsztyn i Malbork, 
a bardziej na zachód — Toruń.

Jednocześiyę._lęwe skrzydło wojsk mar­
szałka Rokossowskiego ruszyło wzdłuż 
Bałty!:-, wyzwalając Elbląg, Grudziądz, 
wreszcie dynię i Gdańsk oraz Koszalin 
i Sz- 'ecin. W walkach o Gdynię i Gdańsk 
brała udział pod dowództwem Marszalka 
Rokosowskiego Brygada Pancerna im. 
Bohaterów Westerplatte.

Wspaniały s. ik bojowy bohaterskie­
go Mar szału a zakończył się na Łabie. 
W ramach operacji berlińskiej jednostki 
II Frontu Białoruskiego otrzy rały zada­
nie głębokiego oskrzydlenia s.olicy Nie­
miec i wyjścia ku Łabie. Zadanie to zo­
stało wykonane. Po zakończeniu wojny 
Marszałek Rokossowski objął dowództwo 
północnej grupy wojsk radzieckich.

Marszałek konstanty Rokossowski zo­
stał przez rząd radziecki dwukrotnie od­
znaczony zaszczytnym tytułem Bohatera 
Związku Radzieckiego, pięciokrotnie Or­
derem Lenina, sześciokrotnie orderem 
Czerwonego Sztandaru, odznaczony jest 
również orderem Suworowa I stopnia, 
orderem Kutuzowa I stopnia, orderem 
Zwycięstwa, medalem Dw Iziestolecia 
Armii Radzieckiej, medalem Trzydziesto­
lecia, • '■dalami: ża Obronę Moskwy, Za 
Obronę Sta’ingradu, Za Warszawę, Za 
Królewiec, Za zwycięstwo nad Niemca­
mi. Rząd polski nadał Marszałkowi n- 
stantemu Rokossows’ temu najwyższe od­
znaczenia państwowe: order Grunwaldu I 
klasy. Virtuti Miliłari I klasy z gwiazdą 
oraz medale za Warszawę. Za Odrę i Ny­
sę. Za Zwycięstwo. Odznaczony jest rów­
niej mongolskim orderem Czerwonego 
Sztandaru, francuska Ix?gią Honorow- I 
klasy oraz gwiazdą ..Grand Offider", an­
gielskim krzyżem komandorskim Łaźni 
z Gwiazdą, amerykańskim orderdem ..Le­
gion of Mer’’" oraz duńskim Krzyżem 
Chrystiana X

ZNOWU W OJCZYŹNIE 

' f  uczuciem głębokiej radości i dumy
,.-;ia Wo jsko Polskie w swoich szeregach 

i na czołowym stanowisku jednego z naj- 
lepsz.yeh synów 'ar od u polskiego, żołnie­
rza Rewolucji Radzieckiej, sławnego do­
wódcę stalinowskiej szkoły, pogromcę fa­
szyzmu hit.•'■rawskiego, wyzwoliciela o- 
gromnych połaci ziemi polskiej.

Całym swoim życiem rewolucjonisty 
i żołnierza Mars;' uk Konstany Rokos­
sowski dobrze zasłużył się sprawie wol­
ności ludów, dobrze zasłużył się narodowi 
polskiemu. ,

C o s ł y s z e l i ś m y
w b a t a l i o n i e  s a m o c h o d o w y m

Było to 8 listopada. Nazautrz po powołaniu przez Prezydenta. Rzeczypospolitej 
Bolesława Bieruta Marszałka Polski Konstantego Rokc -s >v. skic-go na stanowisko 
Mimstra Obrony Narodowej. Tego dnia przybyliśmy ,i i ó.ialionu samocho­
dowego ,,N-‘ jednostki. W warsztatach i magazynach codzienna praca a na placu 
: w garażach normalny ruch samochodów nie wskazywały zupełnie że żołnierze 
batalionu przeżywają dziś radosne chwile- Wystarczyło jednak porozmawiać z jed­
nym z nich, aby się przekonać, że wiadomość, jaka już wczoraj dotarła do jednostki, 
wiadomość o powołaniu Marszałka Konstantego Rokossowskego na stanowisko Mi­
nistra Obrony Narodowej i  Naczelnego Dowódcy Wojska Polskiego była dla ofi­
cerów, podoficerów i szeregowych wydarzeniem o wyjątkowym znaczeniu.

Zatrzymuje ny się właśnie przy szeroko 
otwartych drzwiach warsztatu samocho­
dowego. St. sierż. zawodowy Jan Nowa­
czek, ceniony przez dowództwo i kolegów 
doskonały mechanik samochodowy, syn 
warszawskiego tramwajarza, który pad! 
w rozruchach robotniczych w 1912 roku 
na ulicach stolicy przerywa na chwilę

Pamiętam — mówi do otaczających 
go kolegów st. sierż. Nowaczek — dobrze 
pamiętam ten’ rok w którym zginął mój 
ojciec. Ciężkie warunki bytu zmuszały do 
posyłania do pracy w fabrykach nawet 10 
.i 12-letnae dzieci. Wtedy i ja zacząłem 
pracować. Ale i to nie wystarczało, gdy 
wszyscy członkowie rodziny pracowali. 
Wyzysk roobtnika był ogromny. Wtedy 
najlepsi, najodważniejsi robotnicy wycho­
dzili pod czerwonymi sztandarami na uli­
cę, aby upomnieć się o swoje prawa, aby 
zamanifestować, żc siły klasy robotniczej 
rosną, że już nie długo panowania kapita­
listów i obszarników. W czasie demon­
stracji ni tktórzy, jak  mój ojciec, zginęli 
od kul carskiej policji. Ale ci, którzy o- 
caleli, pozer lali ną zawsze niezłomnymi 
bojownikami o prawa ludu pracującego, 
związali się na zawsze z losem warszaw- 
skich rabociarzy

W szystkie tem aty rozm ów w  czasie pracy w  warsztacie sam ochodowym  jednostki 
skupiały s ię  w okół osoby Marszałka P o lsk i Konstantego Rokossowskiego.

Dlatego rozumiem — ciągnie dalej st. 
sierż. Nowaczek — że nasz obecny Mini­
ster Obrony Narodowej Marszałek Kon­
stanty Rokossowski stanął w szeregach 
żołnierzy Wielkiej Rewolucji Październi­
kowej. Że walczył nieugięcie i gromił fa­
szystów od Moskwy i Salingradu do Ber­
lina j Łaby. Że powrócił do nas opromie­
niony sławą wielkiego dowódcy i stanął 
na czele Odrodzonego Wojska Polskiego. 
Jest on bowiem nadal, tak jak w dniach 
Wielkiej Rewolucji, w pierwszych szere­
gach bojowników o sprawę i przyszłość 
polskiej klasy robotniczej, o postęp j so­
cjalizm, składając również dzisiaj wszyst­
kie swoje siły i umiejętności w służbie 
naszego wojska, które stoi nieugięcie na 
straży zdobyczy demokratycznych i po­
koju."

Przechodzimy dalej. Również w gara­
żach, przy stacji materiałów pędnych, w 
magazynach słyszy się tylko rozmowy do­
tyczące ostatnich wydarzeń. Słyszy się 
wspomnienia żołnierzy I Armii Wojska 
Polskiego, którym dane było zetknąć się 
z Głównodowodzącym Frontu, Marszał­
kiem Rokossowskim. Do nich należy wła­
śnie wzorowy kierowca batalionu, sierż. 
zawodowy Marian Kostecki, syn małorol­
nego chłopa ze wsi Chruściany. powiatu 
włodawskiego.

— Gdy w reku 1944 wojska radzieckie 
i polskie sforsowały Bug i przekroczyły 
granicę Polski — opowiada sierż. Kostec­
ki — znalazłem się w rodzinnej wiosce, 
położonej na lewym brzegu rzeki. Prowa­
dziłem wtedy samochód z-cy dowódcy na­
szej grupy bojowej, którym był mjr. M. 
Udawał się on do dowództwa wojsk ra­
dzieckich celem uzgodnienia ? skazania 
jeńców niemieckich, wziętych do niewoli 
w ostatnich bojach W tej samej miejsco­

wości zakwaterował również Głównodo­
wodzący Frontu Marszałek K. Rokossow­
ski ze swym sztabem. Przyjeżdżając, na­
trafiliśmy na moment powitania go przez 
deleg cję miejscowej ludności. Jakie by­
ło nasze zad-i >nieŁ gdy po wysłuchaniu 
przemówienia tutejszego wójta, dziękują­
cego za wyzwolenie zabrał głos Marszałek 
Rokossowski, przemawiając najczystszą 
polszczyzną. Dowiedzieliśmy się wtedy, że 
by on Polakieth. ’7iadomość o tym. że 
Marszałek Rokossowski, pomimo prawie 
30-letniej rozłąki z krajem, nie zapomniał 
mowy ojczystej, żc ten sławny już dowód­
ca i pogromca faszyzmu jest Polakiem, 
rozeszła się z szybkośoią błyskawicy wśród 
miejscowej ludności i jednostek Wojska 
Polskiego. Była ona przez nas powtarzana 
z uczuciem dumy, że Głównodowodzący 
Frontu, bijącego na łeb na szyję faszystów, 
wyzwalającego polskie ziemie, jest naszym 
rodakiem.

Od tego czasu — mówi- dalej s* -Ti. Ko- 
• secki — jeszcze kilkakrotnie zetknąłem się 
z osobą Marszałka i za każdym razem mo­
głem stwierdzć, że w rozmowach z żoł­
nierzami Wojska Polskiego używał on za­
wsze swego ojczystego języka, podkreśla­
jąc tym samym swoje polskie pochodze-

„Obecni na zebraniu batalionu samochodowego erow cy i  warsztatowcy  
syłają Ci, Obywatelu Marszalku zapew nienie sw ych uczuć żołnierskich. U czv -‘-ny 
w szystko, aby stać s ię  godnymi takiego jak Ty dowódcy. Jeszcze usilniej .ac- 
niać będziemy i podnosić poziom naszego w yszkolenia, towość i siłę bojowa Za­
pew niam y ?’.ę ze wszystkich sił naszych ełnić będziemy służbę dla Polski Lu­
dowej, (’ > sprawy dem okracji i  socjalizm u wypełniając Tw oje rozkazy"

Jeszcze na chw ilę przed zebraniem wyda wanie części z m agazynu samochodowego  
było w pełnym  toku

łowców

To też dzisiaj z uczuciem prawdziwej 
dumy i radości przyjęliśmy wiadomość o 
powołaniu Marszałka Polski Konstante­
go Rokossowskiego na stąnowisko Mini­
stra Obrony Narodowej i mianowania Go 
Naczelnym Dowódcą naszego ludowego 
wojska — kończy wzorowy kierowca sier­
żant Kostecki wznosząc okrzyk:

Marszałek Polski, Minister Obrony Na­
rodowej Konstanty Rokossowski — niech 
żyje".

Okrzyk ten podchwycili jak jeden mąż 
zgrom dzeni wokół żo‘ ze i tak po­
wstało samorzutnie stworzone zebranie 
kierowców i warsztatowców jednostki

Wtedy do obecnych przemówił przewo­
dniczący koła ZMP kpr. Tomalik. Pod­
kreślił on na wstępie, że obok radości po­
winniśmy również wyrazić uczucie 
wdzięczności dla Związku Radzieckiego, 
który na prośbę Prezydenta Bieruta zgo­
dził się zwojnic Marszałka Rokossowskiego 
ze służby w Armii Radzieckiej i przeka­
zał go do dyspozycji naszego rządu. 
Zwłaszcza teraz gdy w Niemczech Zacho­
dnich wzmaga się antypolska, szowinistycz­
na pr ,-aganda < dwetowa, wzmocnienie 
naszego ludowego wojska, stojącego na 
straży granic na Odrze, Nysie i Bałtyku, 
wzmocnienie dzięki przyjaznemu stanowi­
sku Związku Radzieckiego, które umożli­
wiło postawienie na czele Wojska Polskie, 
go słynnego na cały świat dowódcy i roz- 
gromiciela armii hitlerowskich — Mar­
szałka Rokossowskiego, zostało, przyjęte 
entuzjastycznie przez wszystkich żołnie­
rzy.Następni'; kpr. Tomalik zapropor wał 
wystosowanie depeszy do Ministra Obro­
ny Narodowej, której treść powitali* żoł­
nierze bal ’:onu długo niemilknącymi o- 
klaskami.

Depesza brzmiate jak następuje:

Żołnierze wojsk samochodowych z radością i dema, witają bohatera spod  stalingradc
ZWYCIĘSKIEGO WODZA W BITWACH O WYZWOLENIE POLSKI NA STANOWISK I MIN. OBIt. NARODOWEJ

źaNEROWNiCA 3



JAK PRZYGOTOWUJEMY SIE
DO JAZDY PO ŚHIEGUI LODZIE

Stosunkowo dawno minęły te czasy, 
gdy obawiając się zbyt w elklch trudności 
ji.zdy zimowej, unieruchamiano samocho­
dy na ten okres. Dzisiaj, co prawda trud­
ności nie zmalały, lecz metody przygoto­
wania i wyposażenie do walki z zimą są 
o wiele lepsze. Nie najeży tego rozumieć 
jako stwierdzenia, że samochodem w zi­
mie, przy obecnym wyposażeniu, możemy 
wszędz e dojechać i wrócić, nie, bo do te­
go celu trzeba by mleć specjalny pojazd 
na płozach, napędzany silnikiem lotni­
czym, co odbiegałoby daleko od samocho­
du.

Jazda zimowa, wymaga od nas nie 
Łysko opanowania, cierpliwości i wiado­
mości fachowych w samej technice pro­
wadzenia, lecz także dużego wkładu my­
ślowego w umiejętne wykorzystywanie te­
renu i możliwości swego pojazdu. Przy­
gotowując się do podróży podczas opadów 
śnieżnych musimy zaopatrzyć samochód 
w następujące niezbędne przedmioty:

łopata dużego wymiaru, linka pocią­
gowa z oczkiem i hakiem, stary koc, plan­
deka lub 2 - 3  worki /nie popierowe!) 
i lahcuchy przeciwślizgowe. Celowym jest 
wożenie ze sobą malej banieczki z  lekką 
benzyną, która umożliwi nam rozruch na­
wet bardzo zimnego silnika.

Jazda w zimie bez łańcuchów nie mor 
że być pewną i stawiać będzie zawsze 
przed każdym kierowcą, dobrowolne pod- 
dan’e się kaprysom pogody. Opady, śn e- 
żne, są czasem niespodziewane i tak gwał­
towne. że wystarczy czasem jedna noc aby 
drogi były przykryte nawet kilkudziesię- 
cio centymetrową warstwą śniegu. W 
użyciu, popartym różnorakimi doświadcze- 
n ami, ustaliły się dwa rodzaje łańcuchów 
przeciwślizgowych: całkowicie metalowe
i metalowo - gumowe. Zadan‘em tak jed­
nych jak drugich, jest przeewdziałanie w 
nadmiernym poślizgu kół w śniegu lub na 
oblodzonej nawierzchni, przez stworzenie 
n i powierzchni tocznej opony, nlerównoś- 
c poprzecznych, prowadzących do zwięk­
szenia nacisku jednostkowego. Mówiąc 
bardziej potocznym językiem, koło zaopa­
trzone w łańcuchy zagarnia dość łatwo 
śnieg i wgniata s‘ę n 'm i w  skorupę ujeż­
dżonego lub zmarzniętego śniegu. Samo­
chody ciężarowe posiadające wielki ciężar 
własny i ogumienie o większej wytrzyma­
łości, używają wyłącznie łańcuchów meta­
lowych. Metalowo - gumowych, ze wzglę­
dów oszczędności delikatniejszego ogumie­
nia używa dość znaczna część samocho­
dów osobowych. Jeden I drugi rodzaj za­
bezpieczeń przed poślizg'em ma pewne 
zalety i wady. Łańcuchy całkowicie meta­
lowe, niszczą ogumienie samochodu w dość 
dużym stopniu przy lada nie umiejętnym 
zamontowan'u. Poza tym n’e zezwalają w 
żadnym wypadku na jazdę bez zdjęcia ich 
po nawierzchni pozbawionej śniegu. Sty­
kając się z brukiem, nawet z asfaldem 
szybko ścierają się osłabiając znacznie

Pamiętaj o tym, że wyprzedzanie na za­
kręcie jest zakazane przepisami ruchu i— 
zdrowym rozsądkiem. Dziesięć razy może 
się udać, a za jedenastym napotkasz z  tHs 
a vis jadący twardszy i większy pojazd,

a potem szpital lub gorzej. R-

swe ogniwa, oraz pękają, jeśli wykonane 
są z nieodpowiednich materiałów. Poza 
tym, niszczą bieżn k opony w który wci­
skają się pod wagą całego wozu nie mo­
gąc spowodować wklęśnięcia w bruku, tak 
jak to łatwo się udaje na .śniegu, czy na­
wet skorupie lodowej. Natomiast ich nie­
zaprzeczalną zaletą jest prawdziwa prze- 
ciwślizgowość tak w przyśpieszeniu i  ha­
mowaniu jak i na prostej i w zakrętach, 
oczyw'ście tylko w wypadku odpowiednie­
go zamocowania na kole.

Łańcuchy metalowo - gumowe, posia­
dają mniejszą zdolność ograniczenia po­
ślizgu, szczególnie bocznego, ponieważ sta­
nowią jak gdyby klocki gumowe, ułożone 
poprzecznie na opon ę. Ich nacisk jednost­
kowy jest dużo mniejszy, ze względu na 
konieczną większą szerokość poszczegól­
nych odcinków poprzecznych niż łańcu­
cha, ze względu na stosunkowo łatwą ro- 
zerwalność gumy. Zaletą ich jest znaczn e 
mniejszy wpływ na zużycie bieżn‘ka opo­
ny oraz możność przejeżdżania bez zdej­
mowania ich, dość długich odcinków twar­
dej nawierzchni pozbawionej śn'egu. Zda­
rza się to często, gdy w dalekiej podróży 
przejeżdżamy parokrotnie przez miasta 
których ulice oczyszczone są ze śniegu.

Jeżeli chodzi o zakładan'e łańcuchów 
przeciwślizgowych, to tak przy jednych, 
jak 1 przy drugich obowiązują te same za­
sady. A więc zamontowywać łańcuch na­
leży tylko na podniesionym kole (najlepiej 
na zdjętym z bębna) układając go na 
bieżniku symetrycznie do obu boków obrę­

SZANUJ OGUMIENIE SWEGO WOZU
Nie tylko paliwo i oleje są materiała­

mi, których oszczędzanie winno być pod­
stawą ekonomicznej eksploatacji każdego 
pojazdu motorowego, lecz także ogumienie, 
którego wcale za dużo nie mamy, a spro­
wadzanie go z zagranicy pochłania tak 
cenne dewizy. Niestety do dziś dnia, po­
mimo obowiązujących norm przebiegu 
ogumienia, pomimo premjowania za osz­
czędność istn'eją kierowcy, którzy na po­
wierzonych sobie wozach, popełniają zu­
pełnie zasadnicze „przestępstwa" wobec 
ogumienia tych pojazdów, ‘szkodząc nie 
tylko sobie ale i ogólnej gospodarce pań­
stwowej. Do najpoważniejszych, a popeł­
nianych z całą bezmyślnością „prze­
stępstw" jest ostre przycieranie boków 
ogumienia o krawężniki. Szybkie podjeż­
dżanie do chodnika ze złym obliczaniem 
szybkości wozu i rozstawu kół, przy rów­
noczesnej, pełnej nieuzasadnionej chęci

km/golz
Wykres przedstawia procentowy wzrost 
zużycia ogumienia przy szybkości od 
50 km/godz. do 80 km/godzi, w zależności 

od różnej temperatury powietrza w °C.

pokazania fasonu — jeździe powoduje, że 
baczny obserwator codzienie obejrzyć mo­
że na x wozach świeże ślady na bokach 
opon, pochodzące od przytarcia. M ejsce 
to, bardzo cienko pokryte gumą, zawiera 
pod jej zaledwie paru milimetrową war­
stwą, osnowę opony. Przetarcie gumy do 
osnowy lub naddarcie jej w tym delikat­
nym punkcie jest kwestią ułamka sekun­
dy. Wystarczy bowiem, żeby w betonowym 
krawężniku wystawał akurat na 1 — 2 
milimetry kawałeczeń krzemu, a poważne 
uszkodzenie opony już gotowe. Wielu od­
powie, że to tylko zewnętrzne i tu właś­
nie leży sedno tego poważnego uszkodze­
nia. Odsłonięta bowiem w jednym m'ejscu 
osnowa przyjmuje wilgoć i piasek, co w 
bardzo krótkim czasie powodąje, zupełnie 
rujnujące wewnętrzną struktourę opony, 
następstwa. Dlatego też. zwolennikom pod­
jeżdżania z fasonem do chodn'ka, trzeba 
przypomnieć, że tylko natychmiastowe od­
danie do wulkanizacji naddartego. lub 
przytartego miejsca może uratować stan 
opony.

/ Drugim „przestępstwem" równie czę­
sto powtarzanym 1 to właśnie przez gru­

czy. Łańcuch winien być mocno naciągnię­
ty. tak aby jego odcinki poprzeczne nie 
unos ły się wskutek siły odśrodkowej nad 
oponą. Stwarza to niejednokrotnie poważ­
ne niebezpieczeństwo, przy dobiciu koła do 
górnego punktu resorowania, zaczepienia 
łańcucha o błotnik, lub śruby trzymające 
go do wsporników. Nie trzeba chyba do­
dawać, że stosowane przez niektórych 
.fachowców" zakładan'e łańcuchów na 
oponę po wypuszczeniu powietrza, a na­
stępnie dopiero pompowanie, stwarza naj­
lepsze możliwości do całkowitego zisz­
czenia tak bieżn ka, jak i osnowy. Często 
obserwowane zakładanie łańcuchów na 
jedno tylko koło napędzanie mija się cał­
kowicie z celem i może doprowadzić w 
efekcie do n eoczekiwanego poślizgu. Po­
siadanie łańcuchów nie daje nam jednak 
100% gwarancji, przejechania wszystkich 
zaśnieżonych dróg. W momenc'e ugrzę- 
żnięcia pam’ętajmy, że dodawanie nad­
miernego gazu powoduje jeszcze głębsze 
zakopanie się, a jedynie odpowiednim jest 
obejrzeń'e sytuacji każdego z kół i odpo­
wiednie manewrowanie łopatą, podkłada­
nie worków, plandeki, gałęzi lub podsypy- 
wanie grud ziemi.. W niektórych wypad­
kach pomaga umiejętne rozhuśtanie wozu 
na tylnim i pierwszym biegu. Trzeba jed­
nak dodać, że przy pos'adaniu łańcuchów 
ugrzężnięcie może być spowodowane tyl­
ko przez zawieszenie się spodu wozu na 
śniegu lub przez wielką jego ilość pchaną 
przez niski przód samochodu.

R. 1.

pę „pseudo - wyścigowców" jeżdżących 
z fasonem jest ruszanie z miejsca całą 
rozporządzalną mocą silnika, bez względu 
na to, że koła aż kręcą się w miejscu (ale 
czy dla takich kierowców istnieje milsza 
melodia niż kwiczenie „Michelinek", gdy 
Citroen rusza z kopyta?) a samochód 
wcale nie wyścigowy cerpi swymi wszy­
stkimi organami, oraz jazda szybka do 
ostatn'ej sekundy. Co to znaczy? Otóż ta­
cy wyścigowcy wiedzą dobrze, że fabryka 
wyposażyła samochód w hamulce gwaran- 
tuujące zatrzymanie na bardzo krótkiej 
przestrzeni, n'e uważając wcale lż zaleta 
ta winna być tylko wykorzystywana w 
nagłych okoliczno'ciach, celem uniknięcia 
wypadku. .Jadą więc, zawsze dużo szybciej 
niż potrzeba i widząc z daleka np. zamy­
kający się przejazd kolejowy. lub zam­
knięte skrzyżowani, odejmują gaz w 
ostatniej chwil) i naciskają gwałtowni ha­
mulec, płosząc przechodniów i ciesząc rów­
nocześnie swe „wyścigowe ucho" pikiem 
gum.

Trzecim „przestępstwem", którego 
wykonawcy n i  odbiegają daleko od swych 
poprzeczników, jest przechodzenie zakrę­
tów z nadmierną szybkością. Powoduje to 
w nlemniejszym stopniu niż hamowanie, 
nadmierne ścierani gumy ( osłabianie os­
nowy opony przez znaczne siły odśrodko­
we powodujące przekrzywianie opony na 
boki. Określenie, że sąmochód taki lub in­
ny trzyma s'ę dobrze w zakrętach, nie sta­
nowi nic innego po za stwierdzeniem, Iż 
koła tego samochodu, a na nich opony, swą 
przyczepnością przewyższają do pewnej 
granicy siłę odśrodkową, która podczas 
zakrętu stara się wypchnąć samochód na 
zewnątrz toru. Jasne jest, że F a t  1100 na 
nowych gumach Pirelli przejdzie pewien 
zakręt z szybkością nawet 60-c'u km/godz. 
ale ten sam zakręt skończy w rowie JeżelJ 
będzie miał gumy zużyte w 80% o całko­
wici gładkim bieżniku. Dlatego też nie 
należy, mów'ąc już z punktu widzenia 
własnej wygody w kierowaniu, dążyć do 
wygładzania opon, pozostawiając na za­
krętach tak niemiłe dla oka dobrego 
1 kulturalnego kierowcy — czarne ślady 
przechodzenia na gazie.

Pamiętajcie więc wszyscy! obserwuj­
cie siebie i swoich kolegów podczas jazdy, 
i starajcie się o jak najoszczędniejsze zu­
życie ogumienia, którego cechuje każdego 
naprawdę dobrego i troskliwego kierow­
cę. Dbajcie więc o gumy swego wozu lepiej 
niż o własne zelówki, których z pewnością 
nie ścieracie bez potrzeby ślizgając sie ni­
mi po bruku. Zym-

Bardzo nowoczesne i praktyczne resoro­
wanie siodła w nowym modelu motocy 
kła. Sprężyna śrubowa, działająca na 

ściskanie, umieszczona jest górnej części
ramy pod zbiornikiem paliwa R-

Pozncjem y
NOW E MODELE

TRZ1OSIOWY SAMOCHÓD 
JAAZ-210.

Samochód JAAZ-210 stanowi dalsze roz­
wiązanie konstrukcyjne wypróbowanych 
w codziennej eksploatacji Jazzów 200. 
Myślą przewodnią przy opracowywaniu 
jego konstrukcji była zasada możliwie jak 
najdalej idącego ujednolicenia wszystkich 
jego zespołów i części z zespołami i czę­
ściami Jaaz‘z 200,

Samochód o ciężarze własnym 10—11 t. 
posiada nośność 12 t. Napędu dostarcza mu 
sześciocylindrowy wysokoprężny silnik o 
mocy 168 KM.

Układ przeniesienia stanowi jednotar­
czowe suche sprzęgło oraz pięciostopniowa 
skrzynka przekładniowa. Ponadto samo­
chód wyposażony jest w reduktor o sto­
sunku przekładniowym 8.21 : J.

Nośność w tonach — 12. długość w mm 
— 9645, szerokość w mm — 2650, wysokość 
w mm — 2560, rozstaw osi w mm — 
5700 — 1004. rozstaw kół tylnich w mm — 
1920, przednich — 1950, prześwit w mm — 
300, promień skrętu w m — 12. szybkość 
maksymalna w km/godz. — 55. kąt wznie­
sienia z obciążenem — 20°, ciężar przycze­
py w tonach do 15. zużyce paliwa na 100 
km w  1. 55, pojemność zborników paliwa 
w litr 450. Silnik wysokoprężny, dwusu­
wowy. ilość cylindrów 6, średnica x skok 
tłoka w mm 108 x 127. objętość skokowa 
w litrach 6,972,’* stopień sprężania 16 : 1, 
moc maksymalna w KM 168, maksymalna 
ilość obr,min 2000, zużycie paliwa w 
g KMgodz. 205, sprzęgło jednotarczowe, 
suche — średnica tarczy w mm 381 skrzyn­
ka przekładniowa — trzysuwowa pięcio- 
biegowa o dwóch synchronizatorach, 
skrzynka rozdzielcza — dwustopniowa z 
mechanizmem różnicowym, główna prze­
kładnia — podwójny reduktor, koła — 
tłoczone, ilość kół — 10+2 zapasowe, opo­
ny _  12,00 x 20". ciśnienie w atm: kół. tyl­
nych — 5,5, kół przednich — 5,0. hamulce: 
nożny — szczękowy na wszystke kola-, 
pneumatyczny, ręczny — centralny bębno­
wy. Wyposażenie elektryczne: prądnica — 
bocznikowa, czterobiegunowa — 12 volt, 
rozrusznik -  24 volt. 7 5 KM, bateria aku­
mulatorów—12 volt 180 amp-godz. Skrzy­
nia nośna — drewniana z odejmowanymi 
bokami. _  WSKODA SUPER SPORT

Rozegrane ostatnio wyścigi o nagrodę 
miasta Brna, umożliwiły zebranej publ-cz- 
ności, zapoznan e się z nowym, udanym 
modelem Skoda Super Sport, który zajął 
drugie miejsce w klasie do 1-500 ccm. Sil­
nik o pojemności 1-089 ccm, był niczero 
innym lak tylko normalnie stosowanym

silnikiem w wozach Skoda Tudor lub Se- 
dan. Oczywiście został on do celów sporto­
wych specjalnie przygotowany. A w ęc 
sprężanie podniesione do 1:9, specjalny 
gaźnik opadowy Pal - Solex 40, sprężarka 
typu Roots o ciśnieniu 0 5 atm. głowica ze 
specjalnego stopu, wszystko to dało moc 
65 KM przy 5.500 obr/min. Paliwo stano­
wiła mieszanka alkohol — bezyna — ben­
zol. Skrzynia biegów seryjna, zaś przeło­
żenie wyrównywacza zmienione na 1:3,9. 
Rama seryjna, skrócona i przygotowana 
specjalnie do zamontowania bardzo niskie­
go nadwozia. Chlodn‘ca opuszczona n żej 
i poszerzona celem lepszego obiegu wody. 
Zwieszenie przodu, kerownica i zespól ha­
mulcowy seryjne. Tarcze kół o wymiarze 
3,000 x 15. Rozstaw osi 1950 mm. rozstaw 
kół przednich 1200 mm a tyln eh 
1 250 mm. Waga wozu n‘e przekracza 
550 kg. a zużyc’e paliwa 20 1+00 km. ze 
sprężarką i 12 1/100 km bez sprężarki 
nadwozie o kształtach opływowych, niskie 
i estetycznie wykonane, jest wyrobem 
specjalnych zakładów karoseryjnych. Jako 
materiału użyto lekkich metali w n ew el- 
kim procencie, natomiast starano s*ę o Jak 
najw ększe ulżenie w stosowanych dotych­
czas materiałach. Szybkość dochodząca do 
150 km/godz. jak j wydajność silnika, n'e 
są ostatecznymi osiągnięciami. Brak cza­
su przed imprezą w Brn ę, stawiał przed 
konstruktorami jako p'erwszy cel — pew­
ne dojechanie do mety. Dalsze prace ńad 
wozem Skoda SS będą prowadzone nadal, 
aż do osiągnięcia jeszcze lepszych wyni­
ków. Z.
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PLANOWA AKCJA ZWALCZANIA
W Y P A D K Ó W  D R O G O W Y C H

Zasadniczy cel zwalczania wypadków 
ulicznych, może być osiągnięty tylko dro­
gą naprawdę planowej akcji, podstawą 
której winno być publikowanie i popula­
ryzowanie wśród społeczeństwa strony 
statystycznej wypadków a następnie 
przedstawienie przyczyn i okoliczności sa­
mych katastrof. Nie będzie przesadą 
stwierdzić, że zaledwie mały procent spo­
łeczeństwa orientuje sdę w cyfrach do­
tyczących tej tragicznej dziedziny naszego 
życia. Stan tej, niezupełnie usprawiedli­
wionej, nieświadomości daje się zauwa­
żyć nie tylko u nas. Ostatnio opubliko-

terenle całego kraju uczyć, informować, 
wychowywać i bawić. A każdy przyzna 
że bawiąc zyć, jest łatwo jeżeli podcho­
dzi się do tego odpowiednio. Nie sądzę 
aby nakręcenie krótkometrażowego, lek­
kiego filmu z ruchu ulicznego lub nadanie 
paru audycji radiowych w formie niedłu­
gich i wesołych słuchowisk, stanowić mia­
ło poważniejszą trudność dla tak dobrze 
rozbudowanych przedsiębiorstw jak Pol­
skie Radio i Film.

Ponieważ nasze pismo już od paru nu­
merów poświęca coraz więcej miejsca, 
akcji zwalczania wypadków, drogą publi­
kowania przepisów drogowych i następstw 
w w-padku łamania ich, oraz piętnowa­
nia ..piratów drogowych" to jest tych 
którzy w swym życiu codziennym jako 
kierowcy dopuszczają się naruszania pisa­
nych i zwyczajowych przepisów, mamy 
nadzieję, iż każdy z artykułów tego ro­
dzaju Wnosi pewną poprawę i stanowi 
nasz wkład w akcję zwalczania wypad­
ków drogowych.

Artykuł dzisiejszy kończymy, krótkim 
rozpatrzeniem załączonych dwóch wykre­
sów przedstawiających zależność często­
tliwości wypadków drogowych od dnia w 
tygodniu i godziny w ciągu dnia, według

podczas gdy niedziela wbre\. ogólnym 
mniemaniom jest dniem o najmniejszej 
liczbie katastrof. Szwajcarskie wytłuma­
czenie tego zjawiska jest dość proste, lecz 
nieodpowiadająca naszym warunkom. 
W Szwajcarii mianowicie, ruch drogowy 
w niedzielę jest tak gęsty, że przypomina 
jazdę w kolumnie, a wiec zmusza do bar-

W ypadki w z a l e ż n o ś c i ;  
od  g o d z in  d n ia .

Jak widać można jeździć i w ten sposób. 
Jest to jednak stosunkowo dość kosztow­
ne i dlatego niezalecane. Nie mówiąc już 
o tem, iż w wozie sportowym lub otwar­
tym, jest ki bardzo szkodliwe dla zdrowia

kierowcy i pasażerów.

wane, dane cyfrowe wypadków drogo­
wych w Czechosłowacji, wstrząsnęły na 
pewno nie jednym obywatelem RSCS. Po- 
dajemy je poniżej, celem zorientowania 
naszych Czytelników, jak wielkie trud­
ności piętrzą się przed urzędami drogo­
wymi, Milicją i różnymi służbami pomoc­
niczymi, które już od dwóch i pół lat 
prowadzą os'.rą i  systematyczną walkę 
z  wypadkami drogowymi, nie tylko po­
między automobilistami i motocyklistami 
lecz także ’°dzy wszelkimi -arstwami 
społeczeństwa czechosłowackiego. Przecho­
dząc do cyfr: w roku 1947 — zabitych 911, 
rannych 14.918, w roku 1948 — zabitych 
946, rannych 14,159 a w pierwszej poło­
wie 1949 roku liczba zabitych wyniosła 
418 1 zranionych 6.116. Jeżeli Się zasta­
nowimy, jak wielkie straty ponosi przez 
to potencjał narodowy, siła robocza całego 
narodu i majątek państwowy, to zrozu­
miemy. iż wysiłek władz w walce z wy­
padkami drogowymi winien być jak naj­
szerzej i samorzutnie przejmowany przez 
cale społeczeństwo. Uświadomienie w tej 
dziedzinie, w szczególności młodzieży, 
winno być jednym z programowych zajęć 
szkół wszelkich stopni i rodzaji. Filmy, 
książki, plakaty i tablice wielobarwne, 
byłyby w tym znakomitą pomocą. Jednak­
że brak takich rzeczy nie powinien być 
wystarczającym --'"jmentem do niepro- 
wadzenia systematycznej nauki przepisów 
ruchu, zachowania na jezdni itp. Mała 
broszura lub książeczka o przepisach dro­
gowych lub o prostym przygotowaniu do 
egzaminu na prawo jazdy, może być jak 
na początek wystarczającym podręczni­
kiem. Oprócz szkól i organizacji młodzie­
żowych, klubów sportowych i stowarzy­
szeń, wychowaniem społeczeństwa w dzie­
dzinie ruchu i przepisów winny się zająć 
związki zawodowe przez swe oddziały w 
różnych instytucjach, przedsiębiorstwach 
i  zakładach. ” olskie Radio, jak również 
i Film Polski, winny w swych progra­
mach uwzględnić wstawki z tej dziedziny, 
bo przecież nikt inny tylko właśnie te 
dwa przedsiębiorstwa mają za zadanie na

danych urzędu statystycznego w Sz- aj- 
carii. Rozpatrując wykres pierwszy (za­
leżność od dnia) widzimy, że sobota jest 
dniem o największej liczbie wypadków.

dzo dużego ograniczenia szybkości, a tem 
samym zmniejsza możliwość przejechania 
kogokolwiek. Najwyżej mogą powstać 
zderzenia samochodów nie powodujące 
zranienia osób. Te wypadki, które pocią­
gają za sobą tylko straty materialne, nie 
podlegają w Szwajcarii obowiązkowi mel- 
odwania w policji, a więc nie są uwzględ­
nione w wykresie.

Wykres drugi (zależność od godziny) na 
pierwszy rzut oka pozwala zuważyć, że 
podczas godzin nocnych, to jest od 21 do 
6 rano ilość wypadków jest stosunkowo 
mała, natomiast zwiększa się stopniowo 
do godzin południowych 11 — 12, aby 
potem zmniejszyć się znowu, "aksymalne 
nasilenie katastrof przypada ńa godziny 
przedwieczorne to jest pomiędzy 18 a 19. 
Dane wykresu druigego. pokrywają się 
z cyfrowymi zestawieniami innych państw 
europejskich o wielkiej liczbie pojsz:”  
motorowych, szczególnie w stolicach 
i większych miastach.

Żym.

Właściwe siedzenie 
i oparcie w samochodzie

Znaczenie regulowania położenia fote­
lika kierowcy, a w szczególności możli­
wość osobnego przestawiania kąta opar­
cia i siedzen a, jest dotychczas zrozumia­
na przez niewielu kierowców. Jasnym jest 
dla każdego, iż nie należy kierownicy uj­
mować sztywno wyprostowanymi rękami, 
ani też siedzieć zbyt blisko kola kierowni­
cy. Dawniej, dość rzadko stosowana prze­
stawi alna kierownica (BMW-Dixi) zosta­
ła zastąpiona, przez celowe urządzenie re­
gulacji fotelika kierowcy. Siedzenie, po­
winno być ustawione, nie tylko pod kątem 
widzenia lekkiego i swobodnego trzyma­
nia rąk na kierownicy, lecz także z du­
żą dbałością o niemęczenie mięśni nóg. 
Mianowicie oba uda muszą podczas ma­
newrowania sprzęgłem, gazem czy hamul­
cem, spoczywać wygodnie na poduszce sie­
dzenia. Jeżeli stan ten jest zaniedbany, 
wielkie zmęczenie polegające na drętwie­
niu mięśni nóg da się odczuć kierowcy po 
dłuższej, parogodzinnej jeźdze. Unlknię- 
cig zaś tego nie jest rzeczą trudną, wy­
starczy bowiem dorobienie u najbliższego 
tapicera, miękkiego klina, celem podn'es‘e- 
nia przedniej krawędzi siedzenia tuż pod 
kolanami.

Daleko ważniejszym niż samo siedze-* 
nie jest ustawienie, rzadko posiadającego 
regulację — oparcia. Podstawową i naj­
ważniejszą zasadą jest tu takie ułożenie 
oparcia, przy którym plecy kierowcy nie 
będą się z nimi stykać dopiero od połowy 
wysokości do góry, lecz aby już od same­
go dołu stykały się mniejwięcej na pozio­
mie stawów biodrowych. Wymaga tego 
bezwzględnie, moment gwałtownej ko­
nieczności, użycia hamulca nożnego, kiedy 
to cały nacisk nogi musi w 100% być 
przekazany na dźwignię hamulca a nie na 
przesuwanie tułowia od tyłu i dociskan e 
go w źle dobrany kąt między siedzeniem 
a oparciem.

Przeważnie w obecnych wozach seryj­
nych oparcia są za bardzo pochylone do 
tyłw, a celem uzyskania wygodńejszej po­
zycji. zupełnie nie słusznie posiadają bar­
dzo dużą miękkość, szczególnie w swej 
dolnej części. Rezultatem tego jest że 
przy używaniu hamulca, korpus kierowcy 
wciska się najpierw w oparcie a następ­
nie dopiero noga oddziałowuje na dźwi­
gnię. Celowym jest więc utwardzenie opar­
cia i jeżeli to możliwe ustawienie go naj­
bardziej pionowo. R. !•

Nasz fe lieto n

Wuj Sam i John Buli — czyli co należy sadzić 
o nowych amerykańskich samochodach

W najlepszej rodzinie zdarzają się cza­
sami sprzeczki, co zaś dopiero w „mar- 
schallowskiej". Nie dziwmy się w.ęc za- 
bardzo. że jeden taki właśnie rozżalony 
rozpychaniem się amerykańskich trustów 
i koncernów somochodowych. anglik naz­
wiskiem inż. Pomeroy w piśmie „Autocar" 
postanowi! opowiedzieć prawdę o nowo­
czesnych amerykańskich samochodach i 
ich ..zaletach". Pan Pomeroy. a raczej za­
pewne cenzura angielska, mimo wszystko

r-y —

Sam ochód am erykański

bojąc się swoich marschallowskich przyja- 
ciół (a nóż wstrzymają dostawy proszku 
cytrynowego) ukryli artykuł za para­
wanem sprytnego tytułu: O różnicach po­
między europejskimi a amerykańskimi sa. 
mochodami.

DĄŻYMY DO UŁATWIENIA PRACY

My jednak ludzie niezwiązani ,,atlantyc­
ką" koniecznością ukrywania prawdy o 
technice amerykańskiej, możemy powie, 
dzieć, że artykuł pana Pomeroy to nie 
stwierdzenie różnic lecz wyraźnej słabości 
techn.ki amerykańskiej w stosunku do 
europejskiej a w szczególności radzieckiej, 
o Czym zresztą pan Pomeroy n.e waży się 
naturalnie powiedzieć i jako porównaw­
cze przykłady wysuwa w swym mrtyukule 
konstrukcyjnie mniej udałe od powiedzmy 
,-Pobiedy" modele francuskie i angielskie 
Zobaczmy jednak co nawet i przy takim 
„porównaniu" wychodzi z techniką amery­
kańską.

Na wstępie inż. Pomeroy dochodzi do 
wniosku (całkowice zresztą słusznego), że 
Europie nie jest wcale potrzebny import 
samochodów z USA. Produkcja globalna 
samochodów poza USA i ZSRR wynosi 
rocznie 1.000.000 sztuk co całkowicie za­
spakaja zapotrzebowanie. Poza tym dodaje 
autor, „zadziwiające" cytując, dosłownie 
jego słowa, różnice konstrukcyjne, czynią 
wozy amerykańskie mało przydatnym dla 
potrzeb europejskich.

Jako pierwszy czynnik wysuwa autor 
różnice wagi pomiędzy europejskimi a 
amerykańskimi wozami. Różnica ta w od­
niesieniu do trzech zasadniczych typów 
zachodnio europejskich krajów i „popular, 
nego" wozu amerykańskiego wyraża się 
procentowo w następujący sposób:

Ford (USA) — 100 %
Moms (Anglia) — 55,5%
Renault (Francja) — 37 %

Różnica ta odbija się procentowo również 
oczywiście i w cenie powodując, że najań. 
szy wóz amerykański jest dwukrotnie 
droższy od europejskiego.

Ford — 100 %
Morris — 58,5%
Renault — 51 %
Mimo znacznej różnicy wagi stwierdza 

dalej inż. Pomeroy samochody amerykań­
skie nie są bynajmniej wygodniejsze dla 
pasażerów a stosunek procentowy prze, 
strzeni kształtuje się dla nich wręcz nie­
korzystnie. procentowy stosunek wagi 

“  • 100 % (100 %)

szybkość
droga na jedn- 

paliwa
Ford 100% 100%
Morris 67% 190%
Renault 57% 210%

Charakterystyka ta jest skomplikowana 
a raczej nieudolnie ujęta, niczym polityka 
„socjalsty" Atlee w stosunku do angielskiej 
klasy robotniczej, wykazuje mimo to jed­
nak, że najmniejsze wozy europejskie pod 
względem szybkości me wiele ustępują 
amerykańskim, są natomiast dwukrotnie 
i więcej oszczędnejsze w zużyciu paliwa.

W dob'e oszczędzania meteriałów, cza­
su i pieniędzy dążymy również do ma­
ksymalnego oszczędzana ab ludzkich. 
Dlatego też każdy przykład istotnych 
zmian i ułatwień w system e pracy notu­
jemy z wielkim zadowoleniem.

Poniżej podajemy w schematycznym 
sysunku praktyczny i prosty w wykona­
niu kozołek do ustawian a beczek 200-stu 
litrowych Sądzimy, iż wielu magazynie­
rów, w licznych firmach posiadających 
g. ;-mą ilość środków transportowych.

z zadowoleniem przyjmie poniższy prak­
tyczny wynalazek, ułatwiający znakomi­
cie „obsługę" 200-stu litrowej beczki z ole­
jem lub paliwem.

Koziołek ten, wykonać można łatwo 
sposobem gospodarczym z kątowników, lub 
teownków spawając je t wyg'nając wed­
ług promienia beczki.

Cztery kółeczka mogą być zastąpio­
ne dużymi łożyskami, lub jeżeli ktoś ms 
szczęśc.e, rolkami od gąs‘en c czołgowych.

Ford

Renault
(Przykład

- 71 1 ( 55,5%)
( 37,5%) 
konstruktorów

61,5% 
eudolności

amerykańskich pod względem wykorzysta, 
nia przestrzeni pokazują załączone również 
w artykule inż. Pomeroy‘a rysunki, które 
poniżej publikujemy).

Całkowicie już zaś kompromituje techni­
kę „dolarowych" sojuszników inż. Pomeroy 
porównując samochody amerykańskie z 
europejskimi pod względem szybkości 
maksymalnej i procentowego zużycia pali.

Samochód angielski
W dalszej części swego artykułu inż. 

Pomeroy zapędza się coraz dalej (obawia­
my się już z góry o konsekwencje) i nl 
mniej ni więcej, aczkolwek delikatnie, po­
sądza Amerykę, że w budowie nadwozi na­
śladuje stare modele europejskie. Autor 
stwierdza, że obecne opływowe linie limu­
zyn amerykańskich są jedynie odbiciem 
linii stosowanej ' w latach 1937 — 39 w 
sportowych maszynach europejskich.

Skolei autor usiłuje ułagodzić obrażo­
nych już zapewne Amerykanów przyznając 
im pewne os.ągnięcia w dziedzinie rozwoju 
konstrukcji hamulców 1 delikatnnści za­
wieszania (dla grubych bankierów) poczym 
znów rozpędza się coraz śmielej w krytyce, 
pisząc o silnikach samochodów amerykań. 
skich, że meprzejawiają pomiędzy sobą 
żadnych różnic i wyglądają tak jakby stwo­
rzyła je jedna i ta sama myśl (all of one 
mind). Nie świadczy to nazbyt pochlebn.e 
o rozwoju amerykańskiej myśli technicz. 
nej ale widocznie inżynierowie amerykań­
scy nie dostrzegają tak samo postępu na 
świecie jak i ich pracodawcy politycy - ban. 
k.erzy z Wall-Street.

Samochód francuski
Świat jednakże da sobie radę bez nieco 

ślepawych konstruktorów amerykańskich 
tak jak daje sobie radę w coraz w.ększym 
stopniu bez amerykańskicii samocnodów.

K. W. Z.
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P O Z N A ! PR Z O D C jĄ C Y C H  K O N SR PK T O R Ó W

PIERWSZY SILNIK BENZYNOWY
W ynalazek silnika benzynowego możemy 

słusznie uznać za  jedno z  najw iększych od­
kryć w  historii techniki. Odkrycie to  po­
zwoliło na powstanie now ego typu szybkie­
go transportu kołowego niezw iązanego z 
koniecznością budowy specjalnych torów. 
Stało  się podstawą dla rozwoju lotnictwa, 
zmotoryzowania armii, technicznego udo­
skonalenia flot morskich, oraz przyśpiesze- 
niii rozwoju licznych gałęzi przemysłu.

Silniki gazowe używane przed wynale­
zieniem  silnika benzynowego posiadały ma­
łą  stosunkow o moc. dużą zaś natom iast 
w agę, co uniemożliwiało w ykorzystanie ich 
na szerszą skalę jako s iły  pociągowej dla 
transportu. Jako przykład może posłużyć 
siln ik  parowy, przedstawiony w roku 1877 
rządowi rosyjskiemu przez firm ę Weber. 
P rzy mocy 8 KM w ażył on 120 pudów, co 
daje 240 k g  na 1 KM, a w ięc stosunek u- 
niem ożliwiający praktyczne zastosowanie  
go w nowoczesnym  śród'-i transportu.

Wynalazek silnika ben-jnow ego pozwolił 
natom iast podnieść znacznie moc silnika  
przy równoczesnym poważnym obniżeniu 
jego  wagi.

D o dnia dzisiejszego w ynalazek silnika  
pracującego na płynnym  paliwie, tj. ben­
zynie, przypisywany był przez propagandę 
krajów kapitalistycznych, a szczególnie  
wielkich niemieckich koncernów sam ocho­
dowych inżynierowi Gotliebowi Daimle­
rowi.

N a podstaw ie jednakże licznych badań, 
przeprowadzonych w  archiwach Urzędu 
P atentow ego i ówczesnej prasie oraz roz­
m ów z osobami, znającymi genialnego w y­
nalazcę pierwszego silnika benzynowego, 
można dziś z  całą pewnością stwierdzić, ze 
pierw szeństw o dokonania w ynalazku przy­
znane było Daimlerowi niesłusznie, pierw­
szy  bowiem silnik benzynowy wynaleziony, 
zbudowany i zbadany został w  Rosji, Po- 
w st .je zatym  pytanie, na jakiej pod stay‘e 
genialne odkrycie przypisane zostało Daim- 
lerowl. W roku 1883 uzyskał pierwszy pa­
ten t na jednocylindrowy silnik pracujący 
na kerosynie. Doświadczalny silnik tego 
typu wybudowany w  roku 1884 okazał się  
jednakże nieudałym i niezdolnym do pra­
cy. Daim ler jednak nie  dał za wygraną 
i 3 kw ietnia 1885 roku uzyskał drugi pa­
tent na udoskonaloną nową odmianę silni­
ka. W końcu tego sam ego roku now y sil­
nik był już zbudowany i przystąpiono do 
prób. N a podstawie tych danych Daimle­
rowi przypisane zostało pseudopierwszeń- 
stw o wynalazku silnika benzynowego, pro­
pagandą zaś zajęły się koncerny niemiec­
kie, produkujące samochody z silnikami 
benzynowymi. Tym staranniej więc usiło­
w ano zatuszować fakt, że  jeszcze kilka lat 
przed tym, zanim Daim ler rozpóczął pro­
jektow anie sw ego  silnika, w  Rosji byl już 
rozpracowany projekt w ielekroć mocniej­
szeg o  siln ika benzynowego, który został 
również zbudowany w ówczas, gdy Daimler 
najspokojniej pracował w fabryce silników  
gazowych, nie m yśląc jeszcze w  ogóle o  
silnikach benzynowych.

Prawdziwym  wynalazcą nowoczesnego 
silnika benzynowego był natom iast uczest­
nik rosyjsko-tureckiej wojny, m arynarz ro­
s i isklej floty, kpt. Ogneslaw Stefanowicz 
K--.łowicz,

Kostowicz posiadał w ysokie techniczne 
w  •' ształcenie oiaz  geniusz wielkiego wy- 
r.nbzcy. Jeszcze w okresie sw ej służby w 
marynarce wyróżnił się on projektem no­
w i eh urządzeń dla wydobywania zatopio­
nych statków , konstrukcją motorówki oraz 
ł t  ' podwodnej.

Według doszłych do nas niestety nie cał­
kow icie nełnych wypowiedzi pracujących 
w raz z  Kostowiczem  techników, zastosował 
on już na wynalezionej przez siebie moto­
rówce silnik benzynowy w łasnej konstruk- 
cj'. Jednakże nie m ożemy dziś niestety u- 
zyskać danych co do szczegółów  konstruk­
cyjnych tego silnika, anj też ustalić do­
kładnej daty budowy.

Z tego też powodu w  dalszej części na­
szego  artykułu będziemy mów’ć jedynie o  
tym  odkryciu, którego data- 1 szczegóły 
konstrukcyjne ustalone są  dokumentami.

P o  przvbyc'u do Petersburga Kostowicz 
fkjstał się w  środowisko entuzjastów lot­
nictwa. Tam właśnie usłyszał szereg w y­
kładów wielkiego uczonego, prof. D. T. Men­
delejewa, który w  tym  czasie rozpracowy­
w ał projekt statku powietrznego z herme­
tyczną gondolą.
' Zainteresowany projektem Mendelejewa 

Kostowicz rozpracował również i zademon- 
sl ował w  roku 1879 sw oim  kolegom  w peł­
ni rozpracowany projekt sterowca. do któ­
rego zamierzał on zastosować oryginalny 
80-konny silnik benzynowy, pracujący na 
p- liwie płynnym z elektrycznym  zapłonem. 
D -tę  projektu Kostowicza potwierdza ar- 
t ”kuł um ieszczony w 16 numerze pisma 
„'.Yozduchopławatiel" z  dnła 1 stycznia 
i - 81 roku.

W  początku 1880 roku projekt ten byl 
już oficjalnie aprobowany przez niedawno 
’ziw 'ązan e ..Pierwsze Rosyjskie Towarzy­
stw o Lotnicze'*, w  którego skład wchodzili 
uczeni tej m iary co D. I. Mendelejew, ad­
m irał N. M. Sokowin oraz obecny akade- 
m  '-- kpt. lejtenant M. A. Rykaczew.

Przy poparciu M endelejewa i Rykaczewa 
zorganizowane zostało towarzystw o mają­
c e  źa cel zebranie niezbędnych d o  budowy 
sto-ow ca i  silnika projektu Kostowicza 
środków  m aterialnych Towarzystwo to,

6 tetiWWmA

po krótkim  stosunkowo okresie czasu, dy­
sponowało sumą 200.000 rubli, która umo­
żliw iła K ostowiczowi przystąpienie do dal­
szej pracy. Zgodnie z datą w iadom ości po­
danej w  33 num erze pisma „Niwa" w  dniu  
8 sierpnia 1882 roku na Ochtenskiej Stocz­
ni Okrętowej rozpoczęto pracę przy bu­
dowie sterowca i silnika konstrukcji Ko­
stowicza.

Szczególny nacisk kładł Kostowicz no

J) Kolo zamachowe 2) Górne kor­
bowody 3) Wal korbowodowy >t)
Łańcuch napędzający wałek nos­
kowy (rozrządezy) 5) Nosek za­
worów wylotowych 6) Wał napędo­
wy 7) Rama podtrzymująca kon­
strukcję silnika 8) Cięgla łączące 
dolne i górne korbowody 9) Prze­
wód olejowy 1Ó) Koszulka wod­
na cylindrów 11) Rama silnika 12) -
Dolne korbowody 13) łańcuch napędowy zapłonu U) Przewód benzynowy 15) Cy­
linder silnika lti) Tłok 171 Wał noskowy uruchamiający zawory i mechanizm za^ 
nlonu 181 .Skrzynka zapłonowo - zaWorowa“ 191 P rzew ód e lek tryczny 2»> Kon­
taktu zapłonu 21) Automatyczny zawór wlotowy 22) Sprężynka dla przymocowania 
przewodu od akumulatora 23/ zawór wylotowy 21,) Podstawa dla umocowania 

gażnika

P r z y p o m in a m y  p r z e d  z im ą

OBSŁUGA SYSTEMU CHŁODZENIA
Codzienne przymrozki, są wystarczają­

cym sygnałem  do uporządkowania syste­
mu chłodzenia i przygotowania go osta­
tecznie do dłuższego okresu zimowego 
Kierowcy bardziej zapobiegliwi, wykona­
li to już znacznie wcześniej, ale jest jesz­
cze w ielu takich, których opieszałość może 
doprowadzić do szybkiego zużycia, lub 
zniszczenia sprzętu motorowego. Tym  
w ięc, w  celu  przypom nienia, podajemy 
poniższe wskazówki:

Przed wypuszczeniem  wody, sprawdzić 
należy szczelność całego system u chłodze­
nia, m ając na uwadze, że  m ieszanina nie­
zamarzająca m a zdolność łatw iejszego  
przenikania przez nieszczelności, a  strata 
jej jest bardzo kosztowna. Następnie, 
trzeba przepłukać cały system  chłodzący, 
a dopiero napełnić m ieszaniną niezamar­
zającą.
W razie niem ożności otrzymania gwaran­
towanej m ieszanki, należy sporządzić ją 
sam em u w edług załączonej tabelki. Istnie­
ją zasadniczo dwa rodzaje płynów nieza­
m arzających, jeden to połączenie wody ze 
spirytusem , drugi — w ody z gliceryną 
Pierwszy ma tę  w adę, że dość szybko pa- 
ruje, a dolewanie w ody obniża jego war­
tość jako m ieszaniny niezamarzającej, 
drugi zaś jest stosunkowo drogi. W tym  
jednak wypadku, m ając na uwadze do­
bro sw ego cennego pojazdu, należy unik­
nąć w ątpliw ej oszczędności i wykonać 
m ieszaninę z gliceryną. Kupując glicery­
nę. trzeba upew nić się czy jest ona od­
kwaszona, a jeżeli nie, to  w ykonujem y to 
sami dosypując do gotowej m ieszanki ły ­

Skład jakościow y mieszanek niezam arzających

zamarzania

miesz. spirytusowa miesz. glicerynowa

Ilość, wody
Ilość

spirytusu Ilość wody
Ilość

gliceryny

— 20
5

6 '
5,5 4.5

4,5 5.5
4 6 4.5 5,5

— 40 3,5

zbudowanie w  jak najszybszym  tempie s il­
nika sw ej konstrukcji, o  którym  sądził, 
że zrewolucjonizuje transport powietrzny, 
a także i lądowy. Sądząc w ten sposób 
w ielki wynalazca miał całkow itą słuszność, 
gdyż siln ik  jego  konstrukcji, posiadający  
w szystkie niem al że cechy nowoczesnego  
motoru benzynowego sta ł s ię  „milowym  
kamieniem" w  rozwoju techniki światowej.

W ynaleziony przez K ostowicza silnik był

Tak wyglądał pierwszy 
silnik benzynowy

żeczkę sody oczyszczonej na 1 litr  płynu  
Po dokładnym  w ym ieszaniu, należy od­
czekać, aż powstanie osad na dnie na­
czynia, i w tedy w lać do chłodnicy tylko  
czysty płyn. Na chłodnicę należy założyć 
dopasowany pokrowiec z odpowiednim, 
odpinanym , w ycięciem  na środku, celem  
utrzymania rA-.-nej tem peratury silnika 
niezbędnej do jego ekonom icz-ej pracy. 
Pam iętać należy, że założenie naw et bar­
dzo ładnie wykonanego pokrowca na osło­
nę chłodnicy, która w  nowoczesnych sa­
mochodach nie  zawsze wypada na wprost 
chłodnicy, przeważnie daje znikomy efekt. 
Zimne pow ietrze dociera do chłodnicy in ­
nym i drogam i i  w  rezultacie silnik pracu­
je  w  z niskiej tem peraturze. D latego też. 
o w ie le  lepiej jest wykonać osłonę sa­
m ej chłodnicy, naw et sposobem gospodar­
czym , niż w ydaw ać dużą sumę pieniędzy 
na efektow ny pokrowiec na osłonę. Wy­
starczy przecież, przyspawać uszy do ra­
m y chłodnicy na dole i  u  góry i założyć 
na drążku naw in ięty dermatoid, podobnie 
do rolety okiennej, tylko zaciąganej od­
wrotnie, bo od dołu do góry. Podciąganie 
takiej zasłonki w ykonać można zupełnie 
prosto przez zastosow anie linki Bowdena  

Aby kw estię  przygotowania układu 
chłodzącego do okresu zimowego całko­
wicie w yczerpać, podajemy najczęstsze 
uszkodzenia pow stające w pompie, chołd- 
ndcy i przewodach:

Nadm ierna temperatura silnika, za­
obserwowana przy norm alnej jeżdzie. 
może ' być spowodowana przez uszkodze­
nia powst 'e w  pompie w odnej. Tak więc.

t» czterosuwowy, ośnriocytindrowy henry, 
nowy silnik o  poziomym ułożeniu vyl n- 
drów elektrycznym  zapłonie. Celem 
innniejszenia wibracji siln ika zapłon usta­
w iony został przez wynalazcę w  ten spo­
sób, że su w  pracy następował na przemian 
raz w  dwóch parach ostatnich, raz zaś w 
dwóch parach środkowych cylindrów. Kon­
strukcja wału korbowodowego i korbowód 
podobną była do spotykanej dz'ś w  silni­
kach parowych. Sam  w ał korbowodnwy 
znajdował się przy tym  o  m etr powyżej 
cylindrów. N a jednym końcu wału korbo­
w odowego celem zapew nenia silnikowi lep­
szej równowagi pracy, znajdowało s ię  sto­
sunkowo lekkie lecz dużych rozmiarów ko­
ło zamachowe. N a osi wału korbowodowr-

■ go znajdowały się cztery tryby połączone 
ciągłam i z  mechanizmami otwierającymi 
zawory wylotowe i układem elektrycznego  
zapłonu.

N iezw ykłe oryginalnym pomysłem wy­
nalazcy było wprowadzenie specjalnej, jak  
ją nazwał, „zaworowo-zapłonowej skrzyn­
ki", połączonej z  akumulatorem zasilają­
cym  układ zapłonu w prąd elektryczny, w 
której znajdował s ię  również zawór ’ wlo­
tow y i autom atyczny zawór wlotowy. Sy­
stem  sam ego zapłonu był niezwykle prosty. 
Dwa kontakty stykały się ze sobą przy 
każdym  obrocie wału korbowodowego, 
przypadającym na suw  pracy, co w yw oły­
wało iskrę zapalającą paliwo w  obu prze­
ciwległych połączonych ze .skrzynką" cy­
lindrach (szczegóły konstrukcji pokazuje 
schem at siln ik a). Po ukończen'u suwu pra­
cy  tłok z  kolei w ydalał spaliny przez nie­
pracującą w  tym  czasie ..skrzynkę".

Silnik Kostowicza chłodzony był wodą, 
p izy  czym dookoła cylindrów wynalazca 
wprowadził koszulkę wodną tego typu, jak  
w  naszych obecnych silnikach. C yfndry  
silnika i tłoki wykonane zostały z brązu. 
Silnik rozwijał przy bardzo małej w  po­
równaniu z  gazowym i wadą, moc 80 KM. 
eo w ów czesnreh czasach było prawdziwą 
rewolucją techniczną.

Zgodnie z  wypowiedzią inż. B. N . Woro- 
biew a współpracującego w  okresie budowy 
silnika z Kostowiczem. całość prac została  
zakończona już w roku 1884. W roku zaś 
1885 silnik przeszedł z doskonałym wyni­
kiem szereg  specjalnych badań.

Genialny w ynalazek uczonego rosyjskie­
go. któremu zawdzięczam y w  znacznej 
m ierze szybki postęp techniki, dokonany 
w  ostatnich dziesiątkach lat. natchnął wie­
lu rosyjskich i zagranicznych konstrukto­
rów do dalszych prac nad konstrukcją s'l-  
nika benzynowego. Prace te. w  których 
przodowali zawsze uczeni, technicy i inży­
nierowie ZSRR, kraju o najpotężniejszym  
potencjalnie przemyśle samochodowym do­
prowadziły silnik benzynowy do jego dzi­
siejszej w ysokiej doskonałości.

Pierwowzór zaś naszego obecnego moto­
ru, pierwszy na święcie silnik benzynowy 
K ostowicza. słu szna  duma narodów  Żw ‘«x- 
ku Radzieckiego, stoi dziś w  Centralnym  
Domu Lotnictwa im. M. W. Frunzego w  
M oskwie jako świadectwa zdolności i twór­
czej myśli konstruktorów rosyjskich-Z. W.

m oże zdarzyć się, że płyn chłodzący za­
wiera pew ne nieczystości i zatvka nimi 
wlot, lub w ylot w  pompie. Należy w ięc  
przefiiitrować całą m ieszankę. Pompa, m o­
że być również nieszczelna, co powoduje 
wyciekanie płynu aż do obniżenia jego 
poziomu do granicy uniemożliwiającej 
krążenie. Trzeba w tedy docisnąć nakrętkę  
uszczelnienia, lub w ym ienić je  na nowe.

Chłodnica ulega często całkowitem u, 
lub częściowem u zatkaniu. Spowodowane 
to być może przez pow stający z  biegiem  
czasu osad t. zw kam ień kotłowy, lub też  
przez nieczystość płynu chłodzącego. Za­
pchaną chłodnicę najczęściej m usi się  
oddać do specjalisty celem  rozlutowania 
i oczyszczenia. Aby uniknąć tych  kłopotów  
trzeba pam iętać o w lew aniu płynu przez 
lejek z gęstej siatki. Pod w pływ em  
w strząsów  źle umocowana chłodnica za­
czyna’ ciec. Poszczególne elem enty w y ­
magają w tedy odpowiedniego przeluto- 
wania. Winno siię w ięc dbać o należyty  
stan um ocowania chłodnicy i n ie  dopusz­
czać do jej nadm iernej wibracji.

Przew ody gum owe, podlegające pewnym  
odkszta’ceniom  na skutek gorąca i działa­
nia na gum ę składników m ieszanki, ule­
gają po pewWym czasie zużyciu. Oprócz 
w ym iany, doraźną naprawą może być 
owijanie m iejsc nieszczelnych taśmą izo­
lacyjną. Przy zakładaniu now ych przewo­
dów najlepiej nasmarować je  w środku 
gliceryną, a uniknie się przyklejenia gu­
my do metalu. Uszkodzenia uszczelnień  
pomiędzy koszulką w odną, lub głowicą 
a przewodami, stosunkowo dość rzadkie, 
w ym agają szybkiej w ym iany na nowe ze 
względu na m ożliwość zbyt dużego w y­
ciekania płynu, jak i zewnętrznego zanie­
czyszczenia silnika lepką m ieszanką gli­
cerynową, N ie  należy zapom inać o sm aro­
waniu w ałka wentylatora, zgodnie irze- 
pisem fabrycznym  i dbać o całość, czys­
tość i  dobre naciągnięcie paska klinow e­
go.
Dobry stan całego wozu, jest zależny bo­
wiem  od szeregu drobnych na pozór ale  
ttcznycn -synności kontrolnych i zapobie­
gaw czych, A-



P R Z E P R A W IA M Y  SIĘ P R Z E Z  L O D
Niełatwą porą jest dla żołnierza wojsk 

motorowych zima. Jednakże i ona ma dla 
nas swoje dobre strony. Takim to właśnie 
..zimowym sojusznikiem" jest dla samocho- 
dziarza lód. Pozwala on pokonać nam te 
przeszkody naturalne, które w lecie są nie­
raz niemożliwe do pokonania bez budowy 
mostów ze względu na dużą głębokość wo­
dy. Szczególnego zaś znaczenia nabiera lód 
do przepraw przez jeziora, które w lecie 
musimy objeżdżać dookoła. Przykładów 
„pomocy", udzielonej kierowcom przez lód 
w latach walki z faszystowskimi najeźdź­
cami możnaby mnożyć bardzo wiele. Naj­
większym z nich to słynna „droga życia" 
po jez orze Ładoga. przez którą bohater­
scy kierowcy radzieccy zaopatrywali Le- 
n ngrad otoczony przez wroga i ewakuo­
wali ludność cywilną. Drogą życia w nie­
zwykle trudnych warunkach, przy ostrym 
mrozie 1 rwących nawierzchnię lodową po-

M ostek pomocniczy

c skaoh artylerii hitlerowców przejeżdżały 
w niekończących się rzędach dzień i noc 
tysiące samochodów. Przeprawę utrzymy­
wano mimo obstrzału w stale dobrym sta­
nie dzięki szerokiemu zastosowaniu służby 
drogowej, która za pomocą polewania wo­
dą i nakładania sztucznych wzmocnień u- 
suwała szkody spowodowane przez artyle­
rię i stały ruch samochodów. W ten wla- 
śn e sposób lód jeziora Ładoga i wspaniale 
męstwo kierowców radzieckich połączone 
z wielką wytrwałością przyczyn ły się do 
zwycięstwa, jakie odniosły wojska lenm- 
gradzk:e, odganiając faszystów spod mia­
sta. Transport samochodowy dopomógł im 
bowiem, zaopatrując w nezbędne środki 
walki, jak amunicja, lekarstwa, żywność 
itp.

Znamy jednakże z historii wojny i drug' 
przykład, gdy lód spowodował 2at°P'®“’e 
całej kolumny zmotoryzowanej. Taki wła­
śnie los spotkał faszystów niemieckich, u- 
c ekającyeh w sile kilku dywizji pancer­
nych i zmotoryzowanych przed ścigający­

P:ęć lat mojej służby w Armii Radziec­
kiej odbyłem w jednym i tym samym ba­
talionie motocykl stów. Ile w tym czasie 
mieliśmy przeżyć, przygód i doświadczeń 
bojowych trudno byłoby sp'sać. Gdyby 
oznaczyć na mapie marszrutę, jaką prze­
były po drogach wojny nasze motocykle od 
Moskwy do Berlina, wyszłaby z tego jakaś 
dziwna zygzakowata lin‘a. biegnąca przez 
dziesiątki miast 1 setki wsi.

Nieraz zdarzało się nam na frocie, •«' 
przeciągu dwóch, czy trzech dni dokonać 
k Ikuset-k lometrowego marszu. Pamiętam, 
na przykład, jak po walkach w rejonie 
Karpat otrzymaliśmy rozkśz przerzucają­
cy nas nad brzeg Bałtyku, gdzie w tym 
właśnie czas‘e rozpoczęły się ciężkie boje 
o uwolnienie Gdyni j Gdańska.

Dceiedliśmy naszych .stalowych koni" 
1 jut za trzy dni, prosto z marszu, rozpo­
częliśmy natarc'e na umocnione pozycje 
N emców W marszu tym tak jak w dz e- 
s ątkach innych najbliższym przyjacielem 
każdego z nas był doskonały motocykl 
M-72i wyprodukowany dla nas rękoma to­
warzyszy z zaplecza, robotników radziec­
kich. On to właśnie przedzierał się po leś­
nych- Sceżkach, pozwalał nam pokonywać 
stepy wiózł nas z wielką szybkością po 
szerokich asfaltowych magistralach w po­
ścigu za uciekającym najeźdźcą. Byl-śmy 
lekką, szybką, groźną dla Niemców „zmo­
toryzowaną kawalerią", która potrafiła po­
konać każdy teren, wypełniając liczne za­
dania bojowe powierzone jej przez dowódz 
two. W czasie tym nesz batalion motocy­
klowy wchodził w skład jednego z oddzia­
łów pancernych- 2! licznych ep'zodów wo 
jennych tego okresu chcę opowiedzieć te 
raz o jednym, w którym najwyraźniej mo­
że ukazała s‘ę znajomość sztuki bojowej 
radzieckich motocyklistów i ogromne zale­
ty naszej krajowej maszyny M-72.

Było to pod Łodzią. Dowódca bataltoni, 
otrzymał rozkaz przepiowadzić rozpozna 
nie jednego z odcinków, stanowiący kieru­

mi ich oddziałami Armii Radzieckiej przez 
zamarznięty Zalew Wiślany. Przeprawa 
przeprowadzona bez uprzedniego zbadania 
grubości lodu i przygotowania potrzebnych 
ewentualnie środków wzmacniających spo­
wodowała, że kilkanaście tys!ęcy Nemców 
i tysiące pojazdów mechanicznych utonęło 
w wiślanych falach.

Z tych dwu przykładów wynika jasno, 
że lód jest o tyle sojusznikiem o ile prze­
prawa jest odpow‘edn'o zbadana i przygo­
towana. Ma to zaś tym większe znaczeniź 
w warunkach bojowych, że przeprawy od­
bywają się w znacznej większości w oli- 
skości nieprzyjaciela, który może skiero­
wać na nie ogień swej artylerii jeszcze bar­
dziej osłabiając nawierzchnię lodu.

W większości wypadków przeprawiamy 
się w warunkach bojowych w zwartej ko­
lumnie. Nieraz jednakże zdarza s ę, że mu- 
s my przeprawić się samemu lub też w nie­
licznej grupie samochodów. Trzeba więc 
zatym, by każdy z nas żołnierzy-kierow- 
ców dobrze orientował się w pracach, któ­
re trzeba przeprowadzić, by przeprawa 
przez lód nie groziła niebezpieczeństwem

Rodzaj pojazdu 
i jego ciężar

Najmniejsza grubość lodu
średniej temp, powietrz 

ostatnich 3 dó

w cm przy 
w ciągu Odległość między 

poszczególnymi 
pojazdami w m-  10° C 

i niżej
Od — 10° 
do 6°

od 6° 
do 0°

Pojazd gąsienicowy 4 — t
6 — t

18
22

20
24

23
28

10
15

10 — t 28 31 85 20
20 t 40 44 50 25
30 - t 49 54 fil 85
49 -  t 63 40
50 - t 70 80 40
60 — t 70 77 88 45

Pojazdu kołowe 2 —
3,5 — t

16
21

18
23

20
26

15
13

6 — t 27 • 30 34 20
10 — t 35 39 44 26
15 — t 43 47 54 30

Artyleria zmotoryzowana
Ciężar Ciężar
działa ciągnika

19 21 24 15
5,5 -  » 24 26 30 20

25 28 31 20
35 39 30

21 — t 15,5 — ' 55 61 69 35

MOTOCYKL
przyjacielem w  boju

(Wspomnienie x walk sieriaanła gwardii Mikołaja Orłowa)
nek marszu naszych oddziałów na miasto. 
Na zwiad wysłanych zostało 10 motocykli 
pod dowództwem kpt. Roszkowa. Wyjecha­
liśmy o świcie w mroźny styczniowy pora­
nek. Przyznacie sami, że 10 motocykli to 
niewielki oddział, ale przecież mimo to 
przedstawiał on poważną s'łę bojową, dzię­
ki swej dużej sile ogniowej, zwielokrotnio­
nej jeszcze bardziej szybkością motocykla. 
Nasz M-72 jest jakgdyby stworzony do ta­
kich właśnie operacji, pos‘ada bowiem du­
żą zrywność oraz jest niezwykle zwrotny 
w najtrudniejszym nawet terenie.

Ekipę mego motocykla stanowiło trzech 
żołnierzy. W ich liczbie byłem i ja jako 
kierowca.

Zbliżało się już południe, gdy pierwsza 
z naszych maszyn podjechała do małego 
przysiółka na rozwidleniu dróg. W tym 
momencie posypały się gęsto strzały. W 
wiejskich domkach umocniła się tylna straż 
Niemców. W ślad za pojedynczym ogniem 
karabinowym posypały się wkrótce serie 
z hitlerowskich karab‘nów maszynowych 
ukrytych w oknach. Nasz dowódca zrozu­
miał, że nieduży garnizon Niemców osła­
nia jedynie wycofujące się główne siły nie- 
przyjac'ela. Z tego też powodu wydał roz­
kaz: „W bój n*e wstępować, a obejść wio­
skę i posuwać s'ę śladem kolumny ucieka­
jących Niemców".

Po kilkunastokilometrowym marszu, po 
nnkryt.ei śniegiem i błotem wiejskiej dro­

ani samochodowi ani cennemu ładunko­
wi, który przewozimy.

Przeprawa wymaga wielu prac wstęp­
nych, na które składa się:

1) rozpoznanie stanu dojazdów do prze­
prawy,

2) zbadanie stanu lodu, jego grubości, 
sprawdzenie szybkości prądu rzeki,

3) zbadanie stanu wyjazdów,
4) możliwość użycia pomocniczych ma­

teria łów miejscowych (drzewo, deski, 
faszyna itp.).

Kładka wzmacniająca

Sposób przeprowadzeni rozpoznania sta­
nów dojazdów i wyjazdów nie wymaga 
bliższych wyjaśnień. Wszyscy orientujemy

dze, którą nasze maszyny pokonały z łat­
wością, dogonił śmy główne siły hitlerow­
ców w drugiej wiosce. Natychmiast, prosto 
z marszu rozwinęliśmy się w linię bojową. 
Załogi motocyklów pozostawiły maszyny 
w ukiyciu, a same tyralierą poczęły ota­
czać wioskę.

Walka trwała niedługo — około godziny 
była jednakże bardzo zacięta. Niemcy zmu­
szeni zostali do użycia swych głównych sił 
w celu odparcia naszych ataków i oczysz­
czenia sobie dalszej drogi na zachód. W 
tym zaś czasie nasz dowódca, kpt Resz­
ków, wezwał przez radio na pomoc samo­
chody pancerne. Przybyły one wkrótce 
i natychnriast ostrzelały wiejskie chaty
1 ogrody, w których ukryli się hitlerowcy.

Wzmocnienie naszego ognia i poźaiy,
które wybuchły we wsi wywołały panikę 
wśród Niemców. Po kolei z okien i dachów 
pojedynczych chat poczęły wysuwać się. 
umieszczone na kijach, białe szmaty.

Po wyprowadzeniu Niemców ukazało się, 
że mamy 200 jeńców- Do niewoli wzięliśmy 
ponadto cały sztab oraz szereg ważnych 
dokumentów. Kpt. Rożkow rozkazał trzem 
naszym motocyklstom odwieźć do sztabu
2 wyższych niemieckich oficerów wraz ze 
zdobytymi dokumentami, innym zaś ma­
szynom prowadzić dalej zwiad w wyzna­
czonym kierunku.

W walkach pod Łodzią zostałem ranio­
ny. Przez półtora miesiąca przebywałem

się dobrze, z Jakiego wzn'eslenia może sa­
mochód zjechać i pod jak e wjechać.

Wybierając przeprawę starajmy się zaw­
sze (najlepięj przy pomocy miejscowej lud­
ności) znaleźć bród. Zapewni to nam wła­
śnie łagodność dojazdów i wjazdów, oraz 
zmniejszy ewentualne niebezp eczeństwo 
przy samej przeprawie.

Zasadniczą natomiast sprawą jest zba­
danie grubości lodu. W tym celu w pierw­
szym rzędzie odgarniamy z całego miejsca 
przeprawy śn eg (który stanowi jedyrne 
poważne obciążenie samego lodu i w ten 
sposób zmniejsza jego wytrzymałość), 
przeszkadzający nam dostać się do po- 
wiechrzni lodowej, po czym w odległości 
mniej więcej co trzy metry kopiemy prze­
ręble 1 dokładnie badamy grubość powierz­
chni lodowej.

Umieszczona poniżej tabela zaw'era gru­
bość lodu oraz temperatury powietrza, 'tr 
zależności od których mogą się przepra­
wiać przez lód pojazdy danego typu.

Nieraz jednakże zdarzy się, że naturalna 
powierzchnia lodowa wymaga wzmocnie­
nia. Stosujemy wówczas szereg środków 
pomocniczych. Najprostszym z nich jest 
polewanie lodu wodą w czasie dużego mro­
zu. Nie zawsze jest on jednak z tych czy 
innych przyczyn możliwym do wykonania. 
Stosujemy więc zatym inne, jak np. ułoże­
nie na lodzie sztucznej nawierzchni, zmniej­
szającej nacisk jednostkowy pa lód, wy­
wierany przez nasze pojazdy. Pomost taki 
wykonujemy przez: ułożenie w zależności 
od materiału belek, dyli, żerdzi lub okrąg­
laków na poprzecznych dźwigarach. Może­
my również budować pomosty naturalne, 
pokrywając powierzchnię lodu gałęziami

Wzmocnienie lodu przy pomocy żerdzi 
4 belek

! chrustem na gr ubość 3—4 cm, pokrywa­
jąc każdą warstwę kolejno śniegiem i po­
lewając wodą. Zamieszczone powyżej rysun 
ki pokazują kilka typów przepraw ze sztu­
cznym wzmocnieniem. Nie mn'ej jednak 
ważnym jest również sam sposób jazdy po 
lodzie. Tu pamiętajmy w pierwszym rzę- 
dze, że maksymalna szybkość nie może 
przekraczać w żadnym wypadku 5—8 km 
na godz., oraz że na lodzie należy unikać 
wszelkiego manewrowania samochodem, 
wjeżdżać nań prosto i powoli, jak również 
i spokojnie bez nagiego dodania gazu pod­
jeżdżać na wyjazd. Wll.

w szpitalu potowym- Po wyzdrowieniu uda­
łem się spowrotem do mego batalionu mo­
tocyklowego, który w tym czasie walczył 
już na przedmieściach Beri na. W walkach 
o stolicę Niem ec nasz batalion, który skła­
dał się w większości z moskiewskich mo­
tocykl stów — sportowców i machanlków- 
kierowców, zabezpieczał łączność sztabu 
zgrupowania pancernego z jego pododdzia­
łami. Motocykle M-72 kursowały wrzdłuż 
i w poprzek linii frontu, przedostawały się 
w ślad za czołgami na głębokie tyły nie­
przyjaciela. Przeciętny dzienny marsz dla 
każnego z nich wynosił po kilkaset kilo­
metrów. KUkakrotuie zdarzyło s ę nam 
równ eż, że służyliśmy jako środek trans­
portowy dla szybkiego przerzucenia pie­
choty z jednego odcinka frontu na drugi.' 
Kierowcy motocyklów uczestniczyli w licz­
nych operacjach desantowych, w walkach 
ulicznych j radach na zapleczu nieprzyja-

Walki, w których brał udział nasz bata­
lion i inne oddziały motocyklowe na wszy­
stkich frontach Wielkiej Wojny Ojczyźnia­
nej wykazały, że radziecki motocykl M-72 
to niezawodna maszyna, która w rękach 
doświadczonego kierowcy - mechanika mo­
że zdziałać naprawdę cuda. Oderwani nie­
raz od swo‘ch baz nauczyliśmy się w mar­
szach przeprowadzać konieczne naprawy. 
Często zdarzało się, że kierowca rozkłada! 
na śniegu swój płaszcz - pałatkę i błyska­
wicznie rozbiera! i składał napowrót całą 
swą maszyhę. Zespół korbowodów l tłoków 
wymieniano nieraz w bezpośrednich nie­
mal że warunkach bojowych w przeciągu 
kilkunastu minut. Wielu z nas, którzy o- 
trzymali swe maszyny jeszcze na początku 
wojny, w Moąkwie, wjechało na nich do 
płonącego Berlina, po wzięciu udz'ału w 
zwycięskich bojach o tę główną siedzibę 
zn'enawidzonych faszystów.

Na zawsze pozostanie w naszej pamięci 
ów majowy dzień w zdobytym Berlinie. 
Staliśmy wówczas każdy z boku ustawio­
nych w defiladowy szyk naszych wiernych 
towarzyszy, motocykli, a generał wręczał 
nam pamiątkowe dokumenty. Wojenna ra­
da frontu w uznan'u naszego udziału w hi­
storycznych walkach o zdobycie stolicy nie­
mieckiego imperializmu, Berl'na, przyzna­
ła nam pamiątkowe odznaczenia.

Jestem starym sportowcem motocyklstą. 
W tym roku mija 20 lat od chwili, gdy 
pierwszy raz siadłem za kierownikiem ma­
szyny. Do czasu wybuchu wojny jeździłem 
na maszynach wielu marek zagranicznych, 
rozb'erałem je i naprawiałem. Przekona­
łem się jednakże w najtrudniejszych wa­
runkach terenowych i klimatycznych, do 
zwalczania których zmusza motocykl stę 
wojna, nie ma lepszego motocykla niż na­
sza doświadczona w  latach Wojny Ojczy­
źnianej M-72, z którą od tego czasu zwią­
załem s'ę nierozerwalnie również w mej 
powojennej karierze sportowej.
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Koleyorib w yścigów  mo już swych mistrzów
*T radycyjna ..Pogoń za lisem", mpreza 

towarzysząca uroczystości zakończeń.;; 
sezonu motocyklowego, dała w ubiegi;; 
niedzelę szerokim rzeszom naszych za­
wodników sygnał do rozpoczęcia zimowe­
go odpoczynku. Odpoczynek ten. to jedy. 
n ■ tylko okres „wie jeżdżenia na impre- 

ale nie bynajmniej okres rzeczywi-

Start do kategorii w yścigowej do 500 ccm w  czasie ostatniej eliminacji

•tego odpoczynku. Bez wyjątku wszyscy 
ci, którzy startowali w minionym sezo­
nie. obojętne czy z dobrym, czy ze złym 
wynikiem, przez czas miesięcy zimowych 
będą naprawiać, ulepszać i przygotowy ­
wać swój sprzęt do oczekujących go cięż­
kich chwil maksymalnego wykorzystania 
w sezonie 1950 r. Niewielu będzie tych 
szczęśliwych którzy .otrzymają nowy 
Sprzęt sprowadzony z zagranicy. 1 tak 
oi jrzymtó pomoc Państwa, szczególnie 
wiaśrre w sporcie motorowym, przyspo­
rzyła naszym zawodnikom zwycięstw nie 
tylko w kraju, ale i zagranicą, dostarcza­
jąc maszyny żużlowe wyścigowe i raidowe. 
K 'kadziesiąt tysięcy motocyklistów, a w 
tym około 15 tys. zrzeszonych, z utęsknie- 
n' m będzie/czekać na nowy sprzęt, wszy- 
s< :ich jednak obdzielić nie jest się w sta­
l l  e. Umiejętne i planowe zaopatrywanie 
poszczególnych pionów sportowych w 
sprzęt motorowy, może być oparte jedy- 
n:e na osiągniętych wynikach i zgodnie 
z umiejętnościami zawodników. Nie do 
pomyślenia jest przydzielanie milionowej 
wartości sprzętu klubom, nie posiadają­
cym odpowiednich jeźdźców, tak samo jak 
n'e do pomyślenia jest przekazanie przy­
dzielonego motocykla zawodnikowi- któ­
rego umiejętności wyścigowe powinny być 
jeszcze przez dwa, lub trzy sezony oszlifo­
wane. i krystalizowane. Problem odpo­
wiedniego gospodarowania sprzętem mo­
torowym. ważny jest nie tylko ze względu 
na dużą wartość pieniężną, lecz także dla­
tego. iż jak wykazał miniony sezon, od­
powiedni zawodnicy na odpowiednich ma­
szynach stali się zwycięzcami nie tylko 
krajowych, lecz także zagranicznych im­
prez. Chcąc lepiej zrozumieć znaczenie 
nowągo sprzętu i możliwości poszczegól­
nych zawodników ..otrzaskanych" z wy­
ścigami na przerabianych sportówkach. 
w momencie otrzymania nowej naprawdę 
wyścigowej maszyny, zróbmy mały bilans 
osiągnięć kategorii wyścigowej w sezonie

Hennek Herbert m istrz polski w  kategorii 
w yścigowej do 125 ccm

1949 r. Dla przypomnienia podajemy, że 
corocznie rozgrywane biegi do mistrzostw 
wyścigowych Polski, składały się w 1949 
r. z 4-ch kolejnych imprez — wyścigów 
ulicznych, dających zawodnikom następu­
jąc -unktację za zdobyte miejsca: za

p erwsze — 6 pkt.. za drug:e — 4 pkt. za 
rzeoie — 3 pkt.. za czwarte — 2 pk!., za 

piąte — 1 pkt. Suma punktów decydowa­
ła. po czterech eliminacjach, o miejscu v 
'.abeli nwstrzoetw wyścigowych Poisk .
TT ak więc- rozpatrując chronologiczna

wyczyny naszych zawodników cofnij­
my się do pierwszej eliminacji w Warsza­

wie. W dniu 15.V.rb. na tradycyjnym, 
niezbyt zresztą ciekawym, okrążeniu Al.. 
Niepodległości, pomiędzy Rakowiecką 
Wawelską zebrała się po raz pierwszy 
:>okaźna stawka najlepszych zawodników- 
których ambicją i dążeniem było po przez 
cztery imprezy eliminacyjne dojść do ty­
tułu mistrza w swojej kategorii. Nie bar­
dzo przyjaźnie usposobiony św. Piotr po­
lał obficie desżczem całą trasę obniżając 
atrakcyjność wyścigów i zmniejszając 
znacznie przeciętne uzyskiwane na tre­
ningach. A były one przy porannych pró­
bach, na suchej nawierzchni, wcale dob­
ie  j  sięgały granicy 113 km/godz. Przy 
około 20 tys. widzów pierwszy bieg 125-tek 
wygrał bez apelacyjnie, ..stary wyga 
Hennek Herbert przed •sżfflrurkowsk m > 
Puziem. W 250-kach zwyciężył Milewski- 
Drowadząc od startu do mety, przed Wod- 
nickim i Holubowiczem. Podczas biegu 
350-tek nastąpiło tak niebezpieczne dla 
zawodników, jak i niemiłe dla widzów —

Wodnicki Czesław mistrz polski w kate­
gorii w yścigowej do 250 ccm

spadnięcie deszczu. Nie przeszkodziło to 
jednak. St. Brunowi. prowadzącemu od 
startu, w zajęciu pierwszego rerejsca przed 
Chlebiczem i Kupczykiem. Warto nad­
mienić. że w trzecim okrążeniu przecięt­
na Bruna wynosiła 109,1 km/godz. co jest 
lepszym wynikiem od przedwojennego re­
kordu Mielocha na maszynie 500 ccm. 
Już bieg 350-tek wykazał, że podczas de­
szczu maszyny sportowe mają równe szan­
se z wyścigowymi. Całkowitym potwier­
dzeniem tego, stał się bieg ’500-ek. gdzie 
Zymirski na Triumph . Tiger w ygrał z 
bardzo znaczną przewagą przed Dąbrow­
skim i Koprowskim.
D ruga eliminacja, rozegrana w dniu 

29.V.rb. w Poznaniu przyniosła dal­
sze zdobycze punktowe zawodnikom am­
bitnie i zacięcie walczącym, na ciekawej 
ale trochę niebezpiecznej trasie uleznej 
Trzeba zwrócić w tym wypadku uwagę 
na to. że zaakceptowanie przez Poisk' 
Związek Motocyklowy terminu drugiej eli­
minacji w równe czternaście dni po pier­
wszej, wie było z pewnością przemyślane, 
gdyż uniemożliwiło paru zawodnikom 
wzięcie udziału w imprezie. a innym 
utrudniło na skutek zbyt małej rozpięto­
ści czasu między wyścigami warszawski­
mi, a eliminacją w Poznaniu. Trasa o dłu-

“uśc 2.100 m. oblężona przez przeszło 30 
tys. widzów przyniosła zwycięstwo w 125- 
;ach — Puziew, przed Stefańskim i Ko- 
orow-k in W 230-katb Wodnickiemu 

przed Hotubow-iczem Michalskim, w
350-kach St. Bninowi przed Antoniewi­
czem i Buków ?k m: a w 500-kach Mielo- 
chowi przed Dąbrowskim i Żymirskim 
Po wyścigach poznańsk'ch- odległy ter­
min trzeciej eliminacji, dawał zawodni­
kom aż półtora miesąca czasu na rozgry­
wanie wyścigów nie wchodzących do eli­
minacji mistrzowskiej. Duża ilość raidów 

nadejście paru maszyn zagranicznych-
<aobsorbowałv całkowicie wolu jeźdź­
ców. W tym okresie sukcesy wyścigowe 
naszych zawodn ków zostały powiększone 
o cenne zwycięstwo Zymirskjego w Buka­
reszcie Mianowicie w dnóu 6.VIrb. Ży- 
mirsk jadać na nowej maszynie wyści­
gowej Triumph, - Grand .  Pirix, zdobył 
W • Nagrodę Rumuni: na trudnej 108 
km. długiej trasie. Równocześnie, startu­
jący Brun Stanisław w kategorii maszyn 
sportowych uzyska) drugie miejsce. W 
kilkanaście dni po tym bo już 26.V1. rb. 
Zymirski repreentując Polskę zajmuje 
trzecie miejsce w wyścigach ulicznych v 
Budapeszcie Silna konkurencja Węgrów. 
Austriaków Włochów a Czechów poka­
jała naszemu reprezentantowi wysoką ru­
tynę międzynarodową której zdobycie 
wraz z podniesieniem pozomu jeździec­
kiego mogą gwarantować tylko częste wy­
ścig) i treningi z zawodnikami wysokiej 
klasy.

Trzecia eliminacja wyścigowa odbyła się 
zgodnie z programem PZM w dniu 10.VII 
rb. w Krakowie. Trasa, podobna do war­
szawskiej, Al. Niepodległości z jednym 
wirażem w połowie prostej, stała się wi­
downią ciekawych rozgrywek, znacznie

Brun Stanisław mistrz polski w kategorii 
wyścigowej do 350 ccm

szybszych obecnie zawodników, dosiada­
jących - kilku maszyn wyścigowych. W 
125-kach pierwszą sensancją był sukces 
Jankowskiego na polskim SHL, przeo 
Hennekiem i Szczurowskim. 250-ki prze­
biegały można powiedzieć bez dużych nie­
spodzianek. Wygrał Wodricki przed Ho- 
łubowiczem i Michalskim. W 350-kach 
znów zwyciężył Brun Stanisław, nie za­
grożony przez nikogo przed Kupczykiem 
i Antoniewiczem W 500-kach dużo obie­
cywano sobie po Żymirskim. ale niestety 
zawiódł on oczekiwania, spadając w cza­
sie wyścigu na skutek defektu maszyny 
z pozycji pierwszej na piątą. Zwycięstwo

strzostw  polski w  Warszawie.

w tej klasie odniósł Koprowski przed Mie­
lochem i Markowskim,
O .dpoczynek po wyścigach krakowskich.

/zużytkowali zawodnicy na przygoto­
wania do Grand-Prix Polski, któro odbyło

s.ę w dniu 7.VIII, rb. na tereme Poznania. 
.Najpoważniejsza impreza sezonu, stała 
eę wskutek prześladującego wielu zawod­
ników — pecha, zupełnie nieprzewidz aną 
graszką losu. Prowadzący wyścig V'tvar 
RCS) dalej Zymirski i Koprowski odpa­
dają na skutek defektów W rezultacie 
iadący jako czwarty Mieloch. staje się 
prowadzącym bieg j przejeżdża metę przed 
Dąbrowskim i Boubenickiem (RCS).

'-eszoie ostatnia, czwarta eliminacja. 
’ ■ rozegrana została w Warszawie w 

dniu ll.IX.rto. na trasie popularnie zwa­
nej „Do okoli Politechniki" Tu padły

Zym irski Andrzej mistrz polski w  katego­
r ii  wyścigowej do 500 ccm

powtórzył swój wspaniały sukces Jan­
kowski na SHL. zwyciężając przed Hen­
nekiem Janem ; Hennekiem Herbertem. 
W 250-kach, stały pechowiec sezonu Mar­
kowski, wygrał wreszcie przed Milewskim

Wodnickóm. W 350-kach perwszy był 
doskonale jadący Jankowski przed Bęben­
kiem i Zwolińskim. Zastanawiający był 
na Starcie w tej kategorii brak St. Bruna, 
który mając już wygrane trzy wyśoigi, 
uważał widocznie, że nie ma po co się 
męczyć skoro nikt mu już zagrozić nie 
może. W klasie 500 ccm po pełnej napięcia 
Walce z Mielochem, zwyciężył Zymirski 
przed Koprowskim : Dąbrowskim, '.odgry­
wając się" za Kraków i Poznań zdoby­
wając jednocześnie Mistrzostwo War-

; SDMf ’ 'tom t r
Zakończyły ambitne gromadzenie cennych 
punktów i wyłoniły następujących Mist­
rzów Polski na 1949 rok:

Kateg. 125 — Hennek Herbert 13 pkt. 
„ 250 — Wodnicki Czesław 19 pkt.
„ 350 — Brun Stanisław 18 pkt,
„ 500 — Zymirski Andrzej 16 pkt,

T ak widać z powyższych w skrócie po- 
danych przebiegów imprez wyścigo­

wych minionego sezonu, znaczne popra­
wienie się klasy zawodników, ich techni­
ki jazdy i szybkości przeciętnych jest do 
zawdzięczenia w głównej mierze opiece 
Państwa, jaką Ono roztacza nad sportem 
motorowym. Dostarczanie tak konieczne­
go sprzętu, zwiększenie ilości wyścigów 
w sezonie 1950 r., umożliwienie uczestni­
czenia zawodnikom w welu imprezach 
zagranicznych będzie w dalszym ciągu

szlifować formę, podnosić poziom i po­
większać kadry jeźdźców w tej młodej 
a tak ważnej gospodarczo i militarnie, 
gałęzi sportu polskiego.

K. CB.
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