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OGLOSZENIA DROBNE

1 ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 683, wyda-
ne przez PMRN w todzi w roku 1952, na nazw. Henryk
Pietara, zam. w todzi, ul. Napierskiego 8.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0463, wy-
dane przez PWRN w Stalinogrodzie w roku 1949, na
nazw. Ryszard Wotek, zam. w Stalinogrodzie, ul. Hetman-
ska 22.

3. ZAGUBIONO jprawo jazdy, kat. Ilia, nr 0132, wy-
dane przez PMRN w Gliwicach, w roku 1949, na nazw. Jan
Jelita, zam. w Gliwicach, ul. Pocztowa 71.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie, na nazw. Wiestaw Wawecki,
zam. w Warszawie, ul. Cieszkowskiego 3/5.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0020, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w todzi, w roku 1951, na nazw.
Wiestaw Olejnik, zam. Tuszyn — Las, ul. Chiopieckiego
24 m. 5

6. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr W-0012, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie, w roku 1948, na
nazw. Kazimierz Laguna, zam. w Warszawie, ul. Jarosta-
wa Dabrowskiego 82 m. 170.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 32, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Radomiu, w roku 1952, na nazw.
Tadeusz Minerski, zam. w Radomiu, ul. Stowackiego 41
m 6.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IV, wydane w ro;
ku 1952, na nazw. Bolestaw Bieniek, zam. w Warszawie,
ul. Kordeckiego 27 m. 2.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Illb, nr 0028, wy-
dane przez PMRN w Lesznie, w roku 1951, na nazw. Jozef
Musielak, zam. Pawtowice, pow. Leszno WIkp.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IV, wydane przez
PPRN w Aninie, w roku 1951, na nazw. Czestaw tuczak,
zam. Rychwale, pl. Wolnosci 20, pow. Konin.

11. ZAGUGIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 3335, wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu, w roku 1949, na
nazw. Ignacy Gasztych, zam. Smolec, ul- Gtéwna 26, pow.
Wroctaw.

12 ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr W-3740,
wydane w roku 1950, na nazw. Jan Kuna, zam. w teczycy.

13. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 2175, wy-
dane przez Wydz, Kom. w todzi, w roku 1951, na nazw.
Alfred Schmitz, zam. w todzi, ul. Przejazd 30 m. 33.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0415, wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu, w roku 1952, na_nazw.
Wiadystaw Wojcik, zam. we Wroctawiu, ul. Obroncow Po-
koju 23 m. 1

15. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 5488, wy-
dane przez Wydz. Kom- w Warszawie, w roku 1949, na
nazw. Wojciech Pietowski, zam. w Warszawie, ul. Jarosta-
wa Dabrowskiego 60 m. 2.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0010, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Koscianie, w roku, 1950, na nazw.
Stanistaw Smoczek, zam. Czarkéw, nr 19, pow. Koscian.

17, ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. lila, nr 0088, wy-
dane przez PPRN w Cieplicach, w roku 1952, na nazw.
Wactaw Trot, zam. w Raszycach, ul. Wiejska nr 97B, pow.
Jelenia Goéra.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy, nr 0437, wydane w ro-
ku 1952, na nazw. Franciszek Gatecki, zam. w Poznaniu,
ul. Armii Czerwonej 20 m. 7.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0154, wy-
dane w raku 1951, na nazw. Jan Kaczmarek, zam. w Gdyni,
ul. $w. Janska 122 m. 5.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy, nr 0161, wydane w ro-
ku 1949, na nazw. Jozef Tuwy, zam. Krzecin 194, Wielkie
Drogi, woj. Krakow.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie, na nazw. Fryderyk Weigl, zam.
w Warszawie, ul. Kielecka 25.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0134, wy-
dane przez PPRN w Kartuzach, w roku 1951, na nazw. Ru-
dolf Kluche, zam. w Kartuzach, ul. Kosciuszki 23.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0307, wy-
dane przez PWRN w Gdansku, w roku 1952, na nazw. Ed-
mund Kuncewicz, zam. Gdansk — Orunia, ul. Brzegi 37/38
m. 1

24. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0011, wyda-
rte przez Wydz. Kom. w Szczecinie, w roku 1949, na nazw.
Edward Oleksiak, zam. w Warszawie 16, ul. Swietojan-
ska 3 m. 23.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy, wydane na nazw. Dio-
nizy Stachowiak, zam. w Ostrzeszowie, ul. B. Stalingra-
du nr 11, pow. Kepno WIkp.

26. ZACUB1UNO prawo jazdy kat. 1V, wydane przez
PPRN w Aninie, w roku 1952, na nazw. Wactaw Trzcin-
ski: zam. w Swidrze, ul. Mickiewicza 3.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. 1V, nr 0018, wyda-
ne przez wydz. Kom. w Garwolinie, w roku 1950, na nazw.
Henryk Wesotowski, zam. w Garwolinie, ul. Polna 13,

28. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IV, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie, w roku 1951, na nazw. Jerzy
Witkowski, zam. w Warszawie, ul. tomzynska 31 m. 5.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, wydane przez
Wydz. Kom. w todzi, na nazw. Mieczystaw Fijotek, zam.
w todzi, ul. Kilinskiego 258.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 1537, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w todzi, w roku 1949, na nazw. Got-
fryd Rywaniak, zam. w todzi, ul. Slaska 6 m. 6.

31l. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. 1V, nr 0197, wyda-
na przez PRN w todzi, w roku 1951, na nazw. Jozef Ow-
czarek, zam. w todzi, ul. Piotrkowska 176.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 1334, wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu, w roku 1951, na nazw.
Stanistaw Lejczak, zam. we Wroctawiu, ul. Matachowskie-

go 18 m. 3. ]

33. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0110, wy-
dane w roku 1950, na nazw. Ryszard Wieczorek, zam.
w Zabrzu, ul. Zamojska la. r ot

34. ZAGUBIONO prawo jazdy, wydane przez PWRN
w Krakowie, na nazw. Adam Serafin, zam. w Krakowie,
ul. Modrzewskiego 45.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0084, wydane
w roku 1949, na nazw. Wtadystaw Gajda, zam. Muchan 79,
pow. Wadowice.

36. SKRADZIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 1309, wy-
dane przez Zarzad Miejski, na nazw. Stefan Glowski, zam.
w Bydgoszczy, ul. Torunska 246 m. 4.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0594, wy-
dane na nazw. Henryk Prochniak, zam. w Lublinie, ul.
Wolska 2 m. 3.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie, w roku 1950, na nazw. Zbig-
niew Soboczynski, zarn. w Warszawie, ul. Czerniakowska
nr 102

39. 'ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, wydane przez
PWRN w Poznaniu, w roku 1952, na nazw. Marta Gadom-
ska, zam. w Warszawie ul. Grenadieréw 41, pok. 13

40. ZAGUBIONO karte rejestracyjng na samochdd
nr B-92-439, wydang na Jeleniogorska Przedzalnie Czesan-
kowa w Jeleniej Gérze, ul. Sobieskiego 47.
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NOWE ZASADY PLANOWANIA W R 1954

Prace nad planem na rok 1954 przeszly juz w stadium
realizacji. Mamy za sobg 'ponad 4 miesigce wykonania
planu i obecnie siuzby planowania obok statego czuwan'a
nad prawidtowoscig wykonywania planu rocznego, kwar-

talno - miesiecznego i dekadowego — opracowuja plan na
rok 1954.

Koniecznym wobec tego jest przeanalizowanie do$wiad-
czenia lat poprzednich, a szczegdlnie z roku 1953 — aby
wyciggnaé wnioski z niedociggnie¢ i brakow, jakie wy-
stepowaty w toku opracowania planu i aby na tle ujaw-
nionych brakéw przystapi¢ do prac nad planem roku 1954
lepiej uzbrojeni w praktyczng wiedze planistyczna.

Z perspektywy opracowania planéw w wymienionym
okresie, nalezy stwierdzi¢ iz gtéwny nacisk w pierwszym
okresie planowania rocznego kfadziony byt na metodolo-
gie. Stluzby planowania na wszystkich szczeblach opraco-
wywaty poprawki do instrukcji, zmienialty czestokro¢ ich
uktad t rozbudowywaly cze$¢ tabelarycznag planéw. Prace
te z reguly wypetnialy okres do chwili opracowywania
i zatwierdzania wytycznych. Dz!eki temu uktad metodo-
logiczny planéw zostat nalezycie pogtebiony, dostosowa-
ny do ukladu planéw w Zwigzku Radzieckim i w roku
obecnym wie bedzie juz potrzeba, poza drobnymi korek-
tami, pracowa¢ nad metodologig planowania.

Taki stan rzeczy pomys$iny z punktu widzenia uktadu
tabelarycznego planéw, ich wzajemnego powigzania
by! jednoczesnie przyczyng podstawowego btedu w opra-
cowaniu planéw, tzn. znacznie opdézniat termin zakon-
czenia prac nad planem — juz w pierwszym okresie na-
stepowalo spietrzenie termindw, ktére poglebialy sie
w fazie prac nad projektem planu. Prace nad wielkosScia-
nn planéw przebiegaty w zbyt krétkich terminach, n<c-
zawsze mozliwych do dotrzymania, cc'w konsekwenciji
wptywato na fakt, zc plan jako catos¢ zatwierdzany byl
nie przed okresem, a po okresie roku planowego.

Mozna wiec stwierdzi¢, ze koncentracja prac w pierw-
szym okresie nad uktadem planéw mogta powodowac

w konsekwencji fakt, iz forma planéw przestaniata ich
trese.

Drugim powaznym brakiem, ktéry powodowat ze ter-
miny koncowe z reguly nie byly dotrzymywane i ze plan
ao za og docierat zbyt p6zno, byt sam system prac nad
¢ ailérn’ ‘po eSajagcy na szczeblowym jego opracowywaniu.
mjs em en polega! na tym, ze najpierw opracowywano

" C2K nn szczeblu centralnym, po opracowywaniu'ich

i zatwierdzeniu przez Rzad byly one rozprowadzane
przez ministerstwa do- centralnych zarzadéw, ktéra z ko-
lei rozbijaty wytyczne na jzadania dla przedsiebiorstw.

Na podstawie otrzymanych wytycznych, jktore stanowi-
ty kierunkowa polityki jgospodarczej Panstwa na nastep-
ny rok, przedsiebiorstwa przystepowaly do opracowania
projektéw planéw. Termin dla tych przepracowali byl
czesto za krotki i nie pozwala! na peine opracowanie pro-
jektu iplanu, oméwienie go z zalogg i przesianie w ter-
minie do centralnego zarzadu, ktéry miat sporzadzi¢
plan zbiorczy.

Po przyjeciu planéw przez ministerstwa, plan analizo-
wany byt z punktu widzenia catosci gospodarki naro-
dowej przez PKPG. Poniewaz prace nad jplanem narodo-
wym sg bardzo "trudne i wymagajg powigzania poszcze-
gblnych dziedzin gospodarki narodowej w jednolity plan,
z uwzglednieniem podstawowych bilanséw, jak dochodu
narodowego, sity roboczej i zasobéw materiatowych, nic
wiec dziwnego, ze termin na »pracownie catosci NPG
wymagat dluzszego okresu czasu i z punktu widzenia
podstawowych bilanséw powodowat konieczno$¢ szeregu
poprawek i korektyw w planach odcinkowych.

Ten tryb planowania oparty o zalezno$¢ opracowania
planéw w zaleznosci od prac szczebla poprzedzajacego
czy nadrzednego — w konsekwencji opdzniat termin
opracowania planéw zbiorczych; ale jednocze$nie powo-
dowal, zc plany przedsiebiorstw ulegaty kilkakrotnym po-
prawkom, dokonywanym w toku ich analizy przez po-
szczegoblne szczeble. Zniechecalo to planistéw, szczegol-
nie w przedsiebiorstwach, i powodowato duzg nerwowos$c¢
w pracach koncowych — co odbijato sie niewatpliwie na
jej jakosci.

Trzecim powaznym brakiem wystepujgcym szczego6lnie
w okresie projektu planéw, ale takze i wytycznych, to
zbyt rozbudowana tematyka planu, szczegélnie w uktadzie
wskaznikéw ekonomiczno - technicznych. Tak- szeroko
rozbudowany ukftad projektéw planu w |l etapie powo-
dowa!, iz plan rozwiniety nie rdznit sie praktycznie ni-
czym od planu stanowigcego czes¢ NPG. To zjawisko
wystepowato szczeg6lnie w planach transportu samo-
chodowego, gdzie wszystkie wskazniki ekonomiczno-
techniczne traktowane byly jako wskazniki dyrektywne.
Wskutek tego plan w przedsiebiorstwach nie mogt byc
detalizowany z dostosowaniem do realnych mozliwosci
wykonawcéw planu i nie zawsze uwzgledniat natural-
ne mozliwosci rozwojowe przedsiebiorstw.
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Czwartym wreszcie mankamentem, wystepujacym szcze-
goblnie w naszym resorcie o mieszanym profilu dziatalno-
Sci  (transport, przemyst, budownictwo drogowe i obrét
towarowy), bylo to, iz poszczegdine, piony branzowe
witadz centralnych przyjmowaly tylko poszczegodlne prze-
kroje branzowe planéw resortu. Poniewaz piony bran-
zowe wiadz centralnych przyjmowaly z reguly przede
wszystkim plany przemystu, czy obro-tu. stgd tez plany
naszego resortu — stanowigce tylko drobng czes¢ planéw
catosci przemystu — byly przyjmowane w drugiej kolej-
nosci. Powodowato to w konsekwencji, iz terminy za-
twierdzenia plan6éw musialy sie z reguty opdzniac.

Te braki wystepujace w metodach opracowania planéw
wpltywaly na to, iz wzrost kadr planistbw w naszym re-
sorcie nie nadazat za potrzebami, jakie gospodarka pla-
nowa przed nimi stawiata. Szczeblowo$¢ w opracowywa-
niu planéw wptywata na Fakt, iz samodzielno$¢ wniosko-
wania, szczeg6lne na poziomie planistow przedsie-
biorstw, byla do$¢ ograniczona.

Reasumujgc powyzsze, nalezy stwierdzi¢, ze termino-
wosC i glebokosé uzasadnienia planéw staly sie podsta-
wowymi postulatami, o ktére nalezy walczy¢ w pracach
nad planem roku 1954. Wnioski powyzsze musza tez byc
podstawowymi wskaznikami dla stuzby planowania na
wszystkich szczeblach.

Uchwala Rzadu Nr 260 z dn. 11.IV.1953 r. w sprawie
opracowania planu na rok 1954 jest dyrektywa, na pod-
stawie ktorej beda przebiegaly prace nad planem. Uchwala
wprowadza szereg istotnych zmian w stosunku do do-
tychczasowych metod pracy nad planem.

Po pierwsze wprowadza ona — w oparciu o doswiad-
czenia radzieckie — réwnolegty system opracowania pla-
nu na wszystkich szczeblach, oo niewatpliwie zabezpie-
czy mozliwos¢ dotrzymania terminu jego zatwierdzenia.

Na czym polega ta metoda i jakie zadania stawia
przed planistami? Opracowanie planu zaréwno na szcze-
blu centralnym. (PKPG), jak i na szczeblu ministerstw
i im podlegtych centralnych zarzadow, bedzie odbywato-
sie réwnoleg'e, to znaczy, ze prace wstepne nad projek-
tem planu prowadzone, beda réwnolegle na wszystkich
trzech szczeblach planowania. Z opracowania projektéw
planéw zwalnia sie natomiast przedsiebiorstwa. Komor-
ki planowania zaréwno w PKPG jak i w ministerstwach,
W oparciu o paszportyzacje zaktadéw, analize wykony-
wania planéw, analize wydajnosci pracy, oraz harmono-
gram wprowadzenia nowych obiektéw inwestycyjnych «—
opracujg projekt planu. Niezaleznie od tych prac, w opar-
ciu o podobne elementy, komoérki PKPG, opierajac sie
o dane dostarczane przez resorty, opracujg wytyczne,
a po tym. projekt planu.

Jak z powyzszego wynika, plan opracowywany bedzie
rownolegle zaréwno w Ministerstwie jak i w PKPG i kon-
frontacja tych dwoéch planéw postuzy jako baza do prze-
diozenia pod obrady Rzadu jednolitego projektu. Ta me-
toda nie tylko pozwoli na zwigzanie ogdlnych dyrektyw
planu z mozliwosciami rozwojowymi terenu, ale zabez-
pieczy takze terminowos$¢ jego opracowania.

Po drugie — nowa metoda prac nad planem wprowa-
dza inny niz dotychczasowy ukfad wytycznych. Beda one
mialy raczej charakter opisowy, wskazujgcy na kierunki
rozwoju poszczegolnych dziedzin, w ktérych liczby ogra-
niczone tylko do podstawowych wskaznikéw planu beda
zawieraty uzasadnienie tych kierunkbw rozwojowych.
Pozwoli to na rozwiniecie pelnej inicjatywy zaréwno pla-
nistbw poszczegolnych szczebli jak i zatég analizujgcych
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plan — do wydobycia tych rezerw, ktére sztywny uktad
wytycznych nie zawsze ujawniat. Ramowy uktad wyty-
cznych pozwoli na dalsza detalizacje planéw w toku ich
opracowania, z uwzglednieniem mozliwosci rozwojowych
poszczeg6inych dziedzin. '

Po trzecie — nowy system prac nad planem, zwalnia-
ne .przedsiebiorstwa z obowigzku opracowania projektéw
planu do chwili jego zatwierdzenia, pozwoli zalogom
przedsiebiorstw na Lepsza mobilizacje w okresie wykony-
wania planu. Naklada to jednak na przedsiebiorstwa obo-
wigzek poglebienia analizy wykonywanego planu.

Na naradach .roboczych i w pracach planistéw powinny
by¢ szczegélnie wnikliwie analizowane osiggniecia przo-
dujacej czesci zatbg w zakresie wydajnosci pracy, no-
wych metod pracy, ulepszania procesu technologicznego,,
upowszechniania pomystéw racjonalizatorskich i wydo-
bywania tych rezerw, ktére w'poszczegoélnych zaktadach
ppacy jeszcze, wystepuja.

Przedsiebiorstwa powinny w okresie prac nad planem
na roik 1954 szczegoélnie uwaznie przeanalizowa¢ mozli-
wos¢ wprowadzenia, nowych rodzajow produkcji czy ustug
stosowania $rodkéw zaopatrzenia najtatwiej dostepnych
oraz dostosowa¢ rozwdj przedsiebiorstw na bazie istnie-
jacych warunkéw terenowych. Tc przepracowania doko-
nane przez zespoly planistéw zaktadowych i omowione,
na naradach wytwdérczych powinny by¢ przekazywane za-
rbwno do centralnych zarzadéw, jak > ministerstw
i PKPG — jako podstawa, na ktérej opiera¢ sie bedzie
budowa projektéw planéw przez te szczeble.

Po czwarte — nowy system opracowania planu na rok
1954 wprowadza zgodnie z Uchwalg Rzadu twardy regime
w zakresie termindéw.

Ustalony .terminarz prac naktada obowigzek opracowa-
nia i zatwierdzenia wytycznych w okresie 1 — 15 czer-
wca i przesiania go do 27 czerwca przez PKPG po-
szczegbélnym Ministerstwom. W okresie do 1 sierpnia
centralne zarzady powinny opracowac¢ propozycje co do
wielkosci planéw, za$ ministerstwa — na podstawie
wlasnych przepracowali projektow centralnych zarzadéw
w korelacji z wytycznymi Rzadu -- powinny opracowaé
resortowy projekt planu do dnia 1 wrze$nia.

Okres wrzesien do 20 listopada zaplanowany zostai ja-
ko czas na analize planéw na szczeblu centralnym, po-
rébwnanie projektéw resortowych z projektami komérek
branzowych PKPG, opracowanie podstawowych bilansow:
dochodu narodowego, sity roboczej, zasobéw materiato-
wych oraz bilansu nadwyzek eksportowych i koniecznego
importu. W tym samym okresie powinno nastgpi¢ osta-
teczne opracowanie projektu NPG.

Dopiero po zatwierdzeniu NPG i przesianiu zadan pla-
nowych przez ministerstwa przedsiebiorstwa opracujg
rozwiniety plan.

Jak wiec widzimy terminarz prac nad planem oraz me-
toda réwnolegtego opracowania go zabezpiecza w petni
to, iz plan bedzie mégt by¢ doprowadzony do zatdg jako
norma prawna przed | stycznia. Nowa metoda opracowa-
nia planu zabezpiecza réwnoczesnie mozliwos¢ przenie-
sienia stanowiska resortu na najwyzszy poziom decyzji.

* # *

Okreslony Uchwalg Rzadu nowy tryb opracowania pla-
nu rocznego naktada na stuzby planowania bardzo powaz-
ne obowigzki i zobowigzuje do petnej dojrzatosci zarow-
no w opanowaniu metodologii planowania jak i mozli-
wosci  produkcyjnych tych dziedzin gospodarki narodo-
wej, ktérych prace sie planuje.
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Z uktadu terminarza prac nad planem wynika jasno, ze
okres wstepny to znaczy maj — lipiec musi by¢ poswieco-
ny na przeprowadzenie wszystkich probleméw wstepnych,
ktére warunkowac¢ bedg prawidtowos¢ uktadu planu, wza-
jemne powigzanie poszczeg6lnych jego przekrojow oraz
stang sie dyrektywa mobilizujgca zatogi do jego wykona-
nia.

Powinny by¢é wiec przepracowane zalozenia organiza-
cyjne poszczegoélnych dziedzin, sprawdzony uktad techno-
logiczny i organizacja pracy w poszczegoélnych przed-
siebiorstwach, sprawdzona prawidtowosé uktadu cen nie-
zmiennych i cen biezacych rzutujgcych na warto$¢ planu,
sprawdzony system normowania pracy, stopien przekra-
czania norm w powigzaniu z wydajnoscig stanowisk ro-
boczych, sprawdzony uktad asortymentowy planu pod ka-
tem wydobycia najbardziej charakterystycznych asorty-
mentow i logicznego ich powigzania w catlos¢ uktadu.
Wreszcie powinna by¢ przeprowadzona dokltadna analiza
pracy przedsiebiorstw — jako punkt wyjsciowy do okres-
lenia przysztych zadan planowych tychze przedsiebiorstw.

W naszym resorcie jako organie nadzoru nad transpor-
tem samochodowym i jego zapleczem, nad gospodarka
drogowg jej.zapleczem materialowym, nad transportem
lotniczym i jego baza techniczng — istnieje szczegdina
koniecznosé przepracowania problematyki wstepnej prac
planowych. Opracowane harmonogramy tej problematyki
okreslajg Scisle terminy w jakich poszczegolne problemy
powinny by¢ przepracowane.

Trudno bytoby w ramach artykutu omoéwié¢ wszystkie
problemy, ktére powinny by¢ opracowane i klére na'pod-
stawie harmonograméw wejdg jako szczeg6towe uzasad-
nienie projektéw planu. Dlatego tez w artykule niniejszym
wymieni¢ nalezy podstawowe problemy, ktérych opraco-
wanie warunkuje prawidtowos¢ projektu planu.

TRANSPORT SAMOCHODOWY | ZAPLECZE;
TECHNICZNE GOSPODARKI SAMOCHODOWEJ

Podstawowym problemem w ciezarowym transporcie
msamochodowym jest zagadnienie $redniej odlegtosci prze-
wozu jako wielkosci rzutujgcej na prace przewozowa wy-
razong w tonokilometrach i wielko$¢ przewozu wyrazong
w tonach

Dotychczasowe doswiadczenie wykazato, iz okreslenie
Sredniej odlegtosci przewozu transportu samochodowego
jako wskaznika dyrektywnego okreslajgcego prace samo-
chodu w korelacji z kolejg i zegluga nie wystarcza. Sred-
nia odlegtos¢ przewozu powinna by¢ podbudowana tereno-
wym planem przewozu w rozbiciu na mase i uzytkowni-
kéw transportu, musi takze uwzgledni¢ przewozy inter-
wencyjne wydtuzajgce znacznie planowag Srednig odle-
gtos¢. Problem ten wiec musi uwzgledniaé te wszystkie
aspekty jako Srednia transportu rozwozkowego, miejskiego
i miedzy - obszarowego.

Obok tego problemu w transporcie ciezarowym w pro-
blematyce wstepnej musi by¢ przepracowany problem
Sredniej tadownosci taboru, zdolnosci przepustowej stacji
obstugi, pogtebienia rozrachunku na grupy jednakowych
pojazdow i szereg innych probleméw technicznych, ekono-
micznych i organizacyjnych.

W transporcie osobowym (autobusowym) na czoto wy-
suwa si? zagadnienie analizy struktury przewozu i potoku
pasazerow. Dotychczasowe ustawienie wysuwa -koniecz-
no$¢ ograniczenia linii dalekobieznych dublujgcych sie z
innymi  Srodkami publicznego przewozu j rozbudowanie
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przewozéw podmiejskich, a szczegodlnie pracowniczych.
Obok tego problemu, ktory wptynie na zmiane sieci ko-
munikacyjnych, opracowana powinna by¢ takze proble-
matyka — podobnie jak w transporcie ciezarowym — do-
tyczaca pracy taboru, wielkoSci przewozu w petnym aspek-
cie techniczno - ekonomicznym.

Na czoto zagadnien zaplecza technicznego wysuwa sie
problem zwigzania zdolnosci przepustowej zaktadéw na-
prawczych w korelacji z potrzebami na naprawy. Dalsza
Scista lokalizacja poszczegdlnych typow na okreslonych
zaktadach gwarantujgca wieksza wydajno$¢ robocza,
a tym samym lepsze zaspokojenie potrzeb. Problem wa-
runkéw na jakich"bedzie dokonywana naprawa — czy na
podstawie prawa zakupu czy zachowania wtasnosci przez
uzytkownika — jest dalszym problemem wymagajacym
rozpracowania. Obok tego szereg problemoéw, ktére polep-
szg jakos¢ napraw i obnizg koszty przy petnej rytmicz-
nosci produkcji, powinno by¢ opracowane.

Wreszcie problem bilansu czesci* zamiennych, uspraw-
nienia ich dystrybucji, zwiekszenia asortymentu produkcji
czesci produktywnych w kraju i ich -regeneracji niewatpli-
wie w okresie maj lipiec musza by¢ opracowane.

GOSPODARKA DROGOWA | JEJ ZAPLECZE
MATERIALOWE

Na czofo zagadnieh gospodarki drogowej wysuwajg sie
zagadnienia pogtebienia rozrachunku gospodarczego na
kierownictwach ljudéw i w rejonach eksploatacji, dalszego
opracowania uktadu asortymentowego oraz wiekszego
zmechanizowania robot.

Problem obnizenia kosztéw jednostkowych to gtéwne
zadanie, ktére stoi przed drogownictwem. Z problemem
tym zwigzane jest oczywiscie szereg zagadnien organiza-
cyjnych, technicznych i ekonomicznych, a przede wszyst-
kim -konieczno$¢ jasnego okreslenia rozmiaru produkcji
podstawowej w stosunku do produkcji pomocniczej.

W.zapleczu materiatowym wysuwa sie zagadnienie roz-
budowy wtasnej bazy surowcowej, opartej o kamieh lo-
kalny i szereg procesow technologicznych i organizacyj-
nych w kamieniolomach przemystowych.

* * * '#.

Na/czolo zagadnien transportu lotniczego wysuwajg sie
problemy ustalenia rozmiaréw tego transportu w korela-
cji do innych s$rodkéw transportu oraz wprowadzenie w
planie lotnictwa dziatalnosci ustugowej w akcji zasiewow
rolnych oraz w walce ze szkodnikami rolnymi i leSnymi.
Ta dziatalno$¢ gospodarcza okresli mozliwos¢ wspétdzia-
tania* lotnictwa w podniesieniu agrakultury.

Podane powyzej problemy nie. wyczerpujg catosci prac
nad planem w okresie wstepnym.

Gleboka analiza dziatalnosci przedsiebiorstw, pogtebie-
nie znajomosci warunkéw ich pracy i kierunkéw rozwojo-
wych — to najwazniejsze zagadnienia prac nad planem
w okresie wstepnym. Opanowanie tych zagadnien przy
lepszej znajomosci ogolnych kierunkéw' rozwojowych pan-
stwa, Scislejsze pod-porzadkowanie prac nad planem ogol-
nej dyrektywie linii Partii i Rzadu — to takze podstawo-
wy obowigzek planistow wszystkich szczebli.

Zadania okres6w nastepnych tylko wtedy beda harmo-
nijnie j“terminowo realizowane, jezeii okres wstepny prac
nad planem bedzie w petni zrealizowany.

Musimy wiec zmobilizowa¢ caly aktyw planistow, Scislej
powiaza¢ go z przodujaca czescig klasy robotniczej reali-
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Zujg-cej pian, petniej korzysta¢ z doswiadczen wspoéiza-
wodnictwa i racjonalizatorstwa — jako czynnikéw wply
wajgcych na wydajnosgé.

Zadania te muszg by¢ przyswojone przez wszystkich
planistow, bo wtedy tylko opracowany plan bedzie gwa-
rantowat mozliwos¢ realizacji zadan, planu budujgcego
podstawy socjalizmu.

IGNACY CIEPLAK

motory zacja
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Tylko przy spetnieniu tych warunkéw dobrze opracowa-
ny plan stanie sie , niezltomnym prawem panstwa budu-
jacego socjalizm". To sformutowanie postawione takze
przed planistami przez Prezesa Rady Ministréw towarzy-
sza Bieruta szczegolnie silnie musi by¢ przyswojone przez
opracowujacych plan roku 1954.

Jerzy Koszyk

Kierunki i metody rozwijania wspotzawodnictwa w PKS

W roku 1952, poczawszy od Il kwartalu, w PKS roz-
wijato Sie wspotzawodnictwo pracy o tytut najlepszego
w zawodzie — na podstawie wytycznych ustalonych
wspllnie przez Zarzad Giléwny Zw. Zawdd. Prac. Tran-
sportu D i L i Centralny Zarzad PKS.

Nalezy stwierdzi¢, ze w roku 1952 nastgpit znaczny,
wzrost zasiegu wspoélzawodnictwa w powigzaniu z zada-
niami produkcyjnymi. Dowodem tego wzrostu ruchu
wspoétzawodnictwa byly zobowigzania indywidualne i ze-
spotowe, podejmowane z okazji Wielkich Rocznic, Swieta
klasy robotniczej oraz historycznych wydarzerr. Masowe
zobowigzania miodziezy z okazji Zlotu Miodych Przo-
downikéw Budowniczych Polski Ludowej byiy réwniez
dowodem rosnacej Swiadomosci naszej miodziezy.

Wsréd Ekspozytur PKS, ktére podjety zobowigzania
z okazj-i 8-ej rocznicy PKWN, nalezy wymieni¢ Gdynska,
Kieleckg i Warszawska Ekspozyture Towarowg. Zaloga
tej ostatniej Ekspozytury podjeta zobowigzania wartosci
980 tys. zl. Zobowigzania wyrazaly sie w przedtermino-
wym wykonaniu planéw ustugowych i poprawianiu goto-
wosci technicznej pojazdéw. Ekspozytura w Turku (okreg
poznanski) podjeta zobowigzania w wysokosci 120 tys.
ztotych réwniez z jednoczesnym powigzaniem walki o go-
towos$¢ techniczna pojazdéw, a brygady przetadunkowe
podjely sie dodatkowo przerzutu 2430 fon masy towaro-
wej ponad plan. .

Dzieki zobowigzaniom, dzieki naradom krajowym w ca-
tym szeregu placowek wzmogta sie walka p peine wy-
konanie planéw ustugowych. UwidocznikTsie to w zdoby-
waniu Sztandaru przechodniego w ramach wspétzawodni-
ctwa miedzyzaktadowego. Na poczatku 1952 r. pierwszen-
stwo w PKS za wyniki jpoprzedniego raku przyznano,
Ekspozyturze w Turku. Wyréznita sie ona .przede wszyst-
kim w stosunku do swoich mozliwosci — maksymalng
iloscig prztwiezionych tadunkéw przy najnizszych kosz-
tach. Rada Zaktadowa, Podstawowa Organizacja Partyj-
na wraz z calg zalogg i administracjg na czele — wnikli-
wie analizowata kazdy wydany grosz, kazejg mozliwosé
zwiekszenia przewozow, a niezaleznie od tego prowadzo-
no wiasciwg prace polityczno-wychowaw:zg ws$réd pra-
cownikow.

Szlachetna rywalizacja pomiedzy Ekspozyturami o lep-
sze wyniki rozwija sie coraz-bardziej. Za wyniki w | po6t-
roczu 1952 r. przyznano Sztandar przechodni Ekspozytu-
rze w Gdyni. Za Ill kwarta! pierwszenstwo zdobyta Eks-
pozytura w Toruniu, a po podsumowaifu wynikow za
I\ kwartat 1952 r. tytut najlepszej Ekspozytury w skali
calego Przesiebiorstwa przyznano Ekspozyturze w Ino-
wroctawiu, wreczajgc Sztandar przechodni przejety od
bratniej Ekspozytury w Toruniu z tego samego Bydgos-
kiego Okregu PKS. Trzeba jeszcze doda¢, iz ta sama

Ekspozytura w Toruniu w IV kwartale 1952 r. zdobyta IlI
miejsce; drugie miejsce przyznano Ekspozyturze w Ostro-
wiu, a czwarte -r- Ekspozyturze w Jeleniej Goérze.

Osiagniecie najlepszych wynikéw w skali PKS Ekspo-
zytura w Inowroctawiu uzyskata przez zmobilizowanie
calej zatogi do wytezonej i wydajnej pracy na drodze
rozwoju wspétzawodnictwa pracy. Wspoétzawodnictwo byto
codzienng troskg kierownictwa i rady zaktadowej. Uswia-
domienie polityczne, udziat prawie catej zatogi we wspot-
zawodnictwie ( w IV kwartale 1952 r. 985« pracowni-
kéw) i podejmowane jkonkretne zobowigzania przyczyni-
ty sie do tego, ze ogdélny plan roczny w cenach nie-
zmiennych na 1952 r. zostat wykonany przedterminowo —
w dniu 8. listopada 1952 r. Wyniki we wspo6tzawodnictwie
miaty bezposredni wplyw na realizacje zadan produkcyj-
nych;

Zatoga Ekspozytury wykazala duze usSwiadomienie
> uporczywo$¢ w walce o wykonanie planéw. To zadecy-
dowalo o zdolnoSci pokonania wytaniajgcych sie trud-
nosci w toku pracy zaréwno w zakresie eksploatacji, jak
i w utrzymaniu taboru w gotowosci tecimicanej, zwlasz-
cza w czasie jtrwania akcji jesiennej, prowadzonej w trud-
nych warunkach terenowych.

Zastuguje jeszcze na podkreslenie dobra wspétpraca
administracji z organizacjami spotecznymi na odcinku
wspotzawodnictwa, przy czym dla popularyzowania tego
ruchu stosSwano jnastepujace metody:

a) wizualne wykazywanie osiagnie¢ (procentowo) pra-
cownikéw, biorgcych udziat we. wspoétzawodnictwie, na
fablicacli umieszczonych w S$wietlicy i na korytarzu gma-
chu Ekspozytury;

b) podawanie na naradach produkcyjnych i pogadan-
kach imiennie uzyskiwanych osiggnie¢, jak i niedotnagan
-- z jednoczesnym wykazaniem réznicy zarobkéw pra-
cownikébw wyrdzniajacych sie we wspotzawodnictwie
w stosunku do przecietnych badz nie wykonujgcych norm;

c) uswiadamianie wszystkich pracownikéw, iz wspot-
zawodnictwo pracy jest podstawag i gwarancjg wykonania
zadan Planu' 6-letniego, a tym samym podniesienia do-
brobytu materialnego klasy pracujgce;j.

* * *

We wspotzawodnictwie o tytut najlepszego w zawodzie
wielu pracownikéw osiagneto wybitne Wyniki, ktére zosta-
iy 'wyrdznione w skali catego przedsiebiorstwa. tacznie za
osiagniecia w 1952 r: wyr6zniono'69 pracownikow zaszczyt-
ng odznaka ,Przodownika Pracy“.

L S N

Oceniajgc wspoétzawodnictwo pracy w caiym przedsie-
biorstwie PKS mozna stwierdzi¢, iz rok 1952 .— obok dal-
szego kroku w rozwoju tego ruchu — wykazat braki i nie-



%

Nr 6

dociagniecia w kierowaniu wspotzawodnictwem, wyrazaja'
ce sie w niedostatecznej pracy masowo-poiitycznej dla wy-
jasnienia politycznej tresci ruchu wspoétzawodnictwa, kam-
panijnosci zobowigzan, niedostatecznej kontroli i pomocy
wspotzawodniczacym w czasie wykonywania zobowigzan
oraz niedostatecznej popularyzacji osiggnie¢ i metod pra-
cy przodujgcych pracownikéw.

W celu zapewnienia dalszego rozwoju w ruchu wspoétza-
wodnictwa konieczne jest zrewidowanie obecnego stanu
organizacyjnego i metod kierowania wspoétzawodnictwem
Administracja powinna wraz z organami zwigzkowymi
przy okazaniu pomocy ze strony Podstawowych Organi-
zacji Partyjnych wzmocni¢ i usprawni¢ kierowanie wspot-
zawodnictwem pracy w mysl wytycznych XI Plenum
CRZZ, rozwijajac wspétzawodnictwo przede wszystkim
w tych kierunkach, ktére decydujg o wykonaniu planow

. ustugowych.

KIERUNKI WSPOLZAWODNICTWA

Zasadnicze kierunki we wspotzawodnictwie w transpor-
cie samochodowym stanowia:
a) zwiekszenie wydajnosci pracy, zapewniajgce przekro-
kroczenie pianu ekspolatacyjnego;
b) obnizenie kosztow wiasnych.

Te dwa zasadnicze kierunki ujeto w wytycznych do
wspotzawodnictwa, w 1952 r. o tytut najlepszego w zawo-
dzie dla podstawowycli grup produkcyjnych tj. kierowcow,
konduktoréw, robotnikdw przetadunkowych, pracownikéw
stacji obstugi, a takze we wspétzawodnictwie pomiedzy
ekspozyturami. Z naciskiem trzeba podkresli¢, iz omawiane
wytyczne nalezy traktowaé jako ramowe. Tres¢ zobowia-
zan zaréwno we wspotzawodnictwie indywidualnym, mie-
dzybrygadowym, jak i miedzyzaktadowym moze by¢ ré6zno-
rodna co do charakteru samego zobowigzania, jak tez i cza-
sti trwania. Wskazywanie potrzeb i objecie zasiegiem

inicjatywy poszczeg6inych gospodarstw samochodowych
W porozumieniu z witasciwym ogniwem, zwigzkowym.

Gléwne elementy we wspotzawodnictwie o tytut najlep-
szego w zawodzie na przyktad wsrdéd kierowcow — plan
tonokilometréw, ton i obnizki kosztow na | wozokm —
moga by¢ tym wyzsze jesli opierajg sie ng zobowigzaniach
zwhaszcza dtugookresowych, dotyczacych réznych sktadni-
kéw pracy, jak miedzy innymi zwiekszenia przebiegu mie-
dzynaprawczego, przebiegu ogumienia, oszczednosci pali-
wa itd.

Nalezy podkresli¢, ze ilos¢ zobowigzan dtugookresowych
odnosnie zwiekszenia przebiegu miedzynaprawczego jest
jeszcze zbyt mata w PKS, bo wynosi zaledwie kilkanascie,
procent w stosunku do ogétu zatrudnionych kierowcéw.
A tego rodzaju zobowigzania w powigzaniu z wydajnoscig
pracy moga by¢ szeroko podejmowane, gdyz obecnie nor-
my. przebiegu miedzynaprawczego zostaty ustalone na
wszystkie marki pojazdéw (Monitor Polski Nr 9/53).

Wobec wystepujgcych trudnosci w utrzymaniu planowa-
go wspotczynnika gotowosci technicznej —mduzego znacze-
nia nabieraja zobowigzania w tym kierunku zahéwno kie-
rowcow, jak i pracownikéw stacji obstugi, a takze wszel-
kiego rodzaju usprawnienia -racjonalizatorskie.

Pozadane jest, aby wzorem radzieckich transportowcow
podjeto inicjatywe zorganizowania brygad wysokiej wydaj-
nosci— jako jednej z nowych form wspo6izawodnictwa,
zmierzajgcej do wykorzystania wszelkich rezerw w eksjflo-
atacji samochoddw, Zagadnienie to w Swietle do$wiadczen
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radzieckich omowit ob. Czestaw Blok w artykule pt. ,Bry-
gady wysokiej wydajnosci® w miesieczniku ,Transport"
Nr. 2 - hity 1953 r.

Po przeprowadzeniu w Bydgoskim Okregu PKS pierw-
szych prob wprowadzenia metody inz. Kowalowa w dzie-
dzinie obstugi technicznej samochodéw — konieczne jest
przejscie do metodycznego opracowania zasad stosowania
tej rnetody w ekspozyturach PKS.

Odnosnie robotnikéw przetadunkowych, to obecnie —
wobec znormowania prac tadunkowych przy drobnicy,
przeprowadzkach, fadunkach ciezkich — istnieje w pehi
mozliwo$¢ rozszerzenia zasiegu wspotzawodnictwa na te
grupy pracownicze. Nalezy tu zwrdci¢ szczegblng uwage
na usprawnienie rozwozki drobnicy. O wydajnosci pracy
decyduje zespdl, a mianowicie: konduktor, robotnicy prze-
tadunkowi i kierowca. Ustalenie wynagrodzenia dla nich
w zaleznosci od wydajnosci pracy pozwoli na zorganizowa-
nie wspétzawodnictwa miedzy zespotami.

Zagadnienie szkolenia wewnatrzzaktadowego i przyucza-
nia nabiera duzego znaczenia i dlatego konieczne jest po-
pieranie inicjatywy w tym kierunku. Ponadto nalezy zwro-
cie uwage na witaczenie sie Administracji do wspétzawod-
nictwa w szerszym zakresie niz dotychczas — szczegolnie
na odcinku zaopatrzenia, organizacji pracy, bezpieczenstwa
i higieny pracy, organizacji wykorzystania pustych prze-
biegéw itp. ..

Zobowigzania Ekspozytur dotyczace przedterminowego
wykonania planu powinny opiera¢ sie o zobowigzania indy-
widualne i zespotowe wiekszosci zatogi, ktore stajg sie pod-
stawg i decydujg o wczesniejszym przedterminowym wyko-
naniu planu, gdyz w przeciwnym razie wynikajg trudnosci
lub wrecz niemozno$¢ wykonania zobowigzania przez eks-
pozyture. Dlatego tez zobowigzanie zaiogi powinno byc¢
ztozone z indywidualnych i zespotowych zobowigzan, zape-

,» Wniajgcych wzrost wydajnosci pracy, polegajacy na wiek-
3 ) ) a j/szej ilosci przewozonej masy towarowej tym samym tabo-
wspodtzawodnictwa dalszych grup pracowniczych zalezy od .

rem, zapewnieniu gotowosci technicznej i zywotnosci ta-

ili boru przy ogolnej trosce o dobrg organizacje pracy. A wiec

zobowigzanie zatogi powinno by¢ sumg tych indywidual-
nych zobowigzan.

Nalezy sobie w catej petni uswiadomi¢, ze w ten sposob
podjete i wykonane zobowigzania dtugookresowe dajg mo-
zliwosci rytmicznego wykonywania planéw dekadowych
i miesiecznych, a zarazem stanowig gwarancje przedter-
minowego wykonania planéw rocznych.

METODY KIEROWANIA WSPOLZAWODNICTWEM
PRACY

Socjalistyczne wspotzawodnictwo mas pracujacych za-
réwno w przemysle, jak i w transporcie jest potezng silg
naszego ustroju, powazna dzwignig naszego budownictwa
socjalistycznego.

Ruch wspotzawodnictwa pracy wyptywa oddolnie jako
wyraz inicjatywy mas, lecz dla jego pelnego rozwoju —
jak to stwierdzi! tow. Bierut na spotkaniu z aktywem par-
tyjnym i gospodarczym przemystu weglowego ,..wspoétza-
wodnictwo socjalistyczne wymaga zorganizowania, kiero-
whnictwa, systematycznej analizy jego wynikéw, wymaga
od Partii i masowych organizacji spotecznych nieustannej
inicjatywy i troski o rozwéj coraz to nowych form wspoét-
zawodnictwa o rozszerzenie jego zasiegu i rozmachu®.

W mysl uchwaty Prezydium Rzadu z dnia 16.11.1952 ro-
ku administracja na wszystkich szczeblach organizacyj-
nych zobowigzana jest do czynnego wspoétdziatania z od
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powiednimi ogniwami zwigzkowymi w organizowaniu i roz-
wijaniu wspétzawodnictwa pracy. Ta wspoétpraca nie wszy
dzie jest postawiona na nalezytym poziomie. A tylko Sci-
sta wspoétpraca moze zapewni¢ systematyczno$¢ \y rozwo-
ju wspétzawodnictwa.

Zapewnienie szerszego masowego rozwoju wspoétzawod-
nictwa i podniesienie go na wyzszy poziom uzaleznione
jest od szeregu warunkéw, ktére powinny by¢ spetnione
przez administracje przy wspoélpracy z ogniwami zwigz-
kowymi. *

lak wiemy — podstawg wspoétzawodnictwa sg konkret-
ne zobowigzania. Dla mocniejszego zespolenia pracowni-
kow wokot zadan produkcyjnych i zorientowania, w jakim
kierunku maja iS¢ ich w'ysitki — muszg oni zna¢ planowa
zadania swej ekspozytury, swego zespotu, a nawet poje-
dynczego pracownika. Dlatego tez kierownicy jednostek
operatywnych powinni na naradach wytworczych, zwoty-
wanych przez organa zwigzku zawodowego, zapoznawac
zatogi pracownicze z zadaniami planowymi danej jednost-
ki (dziatow, brygad, poszczegoélnych pojazdéw lub stano-
wisk roboczych), wskazujgc jednoczesnie waskie przekro-
je w pracy placéwek.

W zwigzku z tym konieczne jest przekazywanie zatwier-
dzonych zadan planowych w takim terminie, aby przynaj-
mniej na trzy dni przed rozpoczeciem okresu planowego
znalazly sie w jednostce operatywnej dla umozliwienia
detalizacji planu i odpowiedniego przygotowania zalogi dc
wykonania postawionego zadania.

Jak wynika z do$wiadczen ubiegtego roku — konieczne
jest wieksze zaciesnienie wspotpracy administracji z ogni-
wami zwigzkowymi na wszystkich etapach rozwoju wspot-
zawodnictwa — t. zn. w czasie podejmowania zobowigzan,
analizy ich realnosci, a nastepnie w toku wykonywania zo-
bowigzan i oceny wynikdw. Na drodze takiej wspotpracy
nalezy wyeliminowa¢ wszelkie efekciarstwo, a skupi¢ sie
na zobowigzaniach konkretnych, idacych oddolnie jako ini-
cjatywa zaiogi wynikajgca z dojrzalosci politycznej i ze
znajomosci planéw oraz trudnosci wyrastajgcych przy ich
wykonywaniu na wszystkich odcinkach wielostronnej dzia-
falnosci przedsiebiorstwa.

Na naradach wytwérczych, prowadzonych w obrebie gru-
py zwigzkowej badz catego zaktadu pracy, przy omawianiu
planéw — konieczne jest co miesigc przeprowadzanie pod-
sumowania wynikéw wspotzawodnictwa. Powinny by¢ pod-
kreslone czotowe osiggniecia pracownikéw, ktére miaty
wplyw na wielkos¢ wykonania planu, a zarazem braki
i niedociggniecia w przypadku nie wykonania planow. Za-
rébwno osiagniecia, jak i braki nalezy omawia¢ w sposob
szczegOtowy ze wskazaniem istotnych przyczyn sukcesow,
jak i zataman. Tak przedstawiony obraz rzeczywistych re-
zultatow i wysitkbw wzbudza zaufanie i oddziatuje mobi-
lizujgco'. Nalezy zwroci¢ uwage na wnikliwag ocene pracy
tych pracownikéw, ktérzy przez swa ofiarnos¢, fachowosc
i wybitng staranno$¢ wypetniania obowigzkow przez dtugi
okres czasu osiggajg wyniki wyzej planowanych, wyniki
ktére w istocie stajg sie podstawg wykonywania pUtadw.
Taka praca powinna by¢ oceniana i w odpowiedni spos6b
wyrdzniana.

Dla dalszego rozwoju wspoétzawodnictwa nabiera duzego
znaczenia wzmozenie akcji popularyzacyjnej osiggnieé
i metod pracy przodujgcych pracownikéw przez nawigzanie
tacznosci z prasa miejscowa i branzowa, radiem,, przez re-
dagowanie gazetek Sciennych, blyskawic, podawanie wyni-
kéw dekadowych, miesiecznych na tablicach i w Swietlicy
Osiggniecia godne wyrdznienia powinny by¢ wigczone do
tematyki Swietlicowej.

MOTORYZACJA
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Aby wspotzawodnictwo nabrato rozmachu i moglo sie
w petni rozwingé musi sie ono sta¢ przedmiotem co-
dziennego zainteresowania administracji na wszystkich
szczeblach organizacyjnych. Zainteresowanie to powinno
znalez¢ wyraz w czestych kontaktach z podlegtymi i nad-
rzednymi jednostkami odnosnie podjetych zobowigzan
przebiegu ich realizacji, kontroli wykonania, osiggnietych
wynikow i przodujgcych pracownikéw. Te zagadnienia
rozwoju wspoétzawodnictwa powinny by¢ traktowane tacz
nie z wykonaniem planéw i wystepujgcymi trudnosciami.

Ponadto wszyscy pracownicy wyjezdzajgcy stuzbowo do
jednostek podlegtych powinni otacza¢ opieka i zaintereso
waniem rozwoj wspotzawodnictwa, realizacje zobowigzan,
udzielanie pomocy technicznej i organizacyjnej wspoétza-
wodniczgcym oraz kontrolowa¢ wyniki wspotzawodnic-
twa.

Ruch wspotzawodnictwa powinien ulec przeksztalceniu
w ruch dtugofalowy nie tylko w sensie podejmowania zobo-
wigzan dtugookresowych. Chodzi tu o diugofalowa, sy-
stematyczng prace organizacyjng i popularyzacyjng nad
rozwojem form wspotzawodnictwa, chodzi tu o aktywizo
wanie grup partyjnych i zwigzkowych, o kontrole i stalg

troske o rozwdj tego ruchu.
*

Masowy rozwdéj wspotzawodnictwa wymaga szerokie-
go organizowania pracy masowo-politycznej. W naszym
ustroju stanowisko spoteczne obywatela jest uzaleznione
od wkladu jego pracy w ogélny wysitek catego spoteczen
stwa. Kazdy wiec pracownik, ktéry podjat zobowigzanie,
powinien wiedzie¢ jakiemu celowi stuzy jego wysitek, musi
wiedzie¢ o tym, ze przez zwigkszenie wydajnosci wzmac-
nia obronno$¢ kraju, a tym samym wzmacnia front pokoju
Tego rodzaju przygotowanie polityczne dla rozwoju wspot-
zawodnictwa ma decydujgce znaczenie. Rozwijajac wspot-
zawodnictwo musimy pamieta¢ stale wskazania low
Stalina:

....wspotzawodnictwa socjalistycznego nie mozna tra-
ktowac¢ jako sprawy kancelaryjnej. Wspoétzawodnictwo so-
cjalistyczne jest wyrazem rzeczowej, rewolucyjnej s a-
mokry |y ki mas opierajgcej sie o twoércza i n i
cjaty w e miionéw ludzi pracy. Kazdy, kto krepuje
Swiadomie, czy nieSwiadomie t¢ samokrytyke
i twdlrcza inicjatywe tnas, winien by¢ odrzucony precz
/. drogi, jako hamulec w naszej wielkiej sprawie®.*)

Podejmowane przez masy pracujgce w catym kraju,
a w tyn i przez transportowcéw —zobowigzania po zgonie
Towarzysza Stalina i dla uczczenia Swieta klasy robotni-
czej 1Maja, ich zespolenie sie wokot Partii i Rzadu w wal
ce o Plan 6-letni, o wykonanie stojacych przed narodem
zadan budownictwa socjalistycznego — powinny sta¢ sie
bodzcem do lepszego, sprawniejszego kierowania ruchem
wspotzawodnictwa, do wiekszej jeszcze opieki i troski nad
wspo6tzawodnictwem.

Praktyka wykazuje, iz te jednostki, ktére w petni doce-
nity znaczenie i rozwinely szeroko wspotzawodnictwo —
wykonujg dzieki ternu swoje plany rytmicznie i przedter-
minowo.

Wielkie zadania stojace przed Panstwowag Komunikacjg
Samochodowg bedziemy mogli  wykonaé lepiej i szybciej
wtedy, gdy skierujemy we wtasciwy nurt — przejawy twor
czej pracy i inicjatywy, ktére tkwig w szeregach praco-
wnikéw PKS.

I. Cieplak

*) J. W. Stalin, ,Wspéttawodni-ctwo i entuzjazm pracy mas"
Patrz Dziel» t, ta, Waaszawa 1951 srtr. m ~ 118
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Na drodze do irtascitrego normoinania
zapasotu czesci zamiennych

Artykut dyskusyjny

Artykut ob. Chetmowskiego pod tytutem ,Planowanie
zaopatrzenia czesci zamiennych® zamieszczony w zeszy-
cie ,Motoryzacji" (nr. 2 — luty 1953 r.) powinien by¢ po-
witany z duzym zadowoleniem przez zaopatrzeniowcow
przedsiebiorstw transportowych”

Poruszony temat, jak réwniez ,Uwagi na temat normo-
wania zapasOw czesci zamiennych w Branzowych Przed-
siebiorstwach Transportu Samochodowego“ — ktére uka-
zaly sie w ,Gospodarce Materiatowej* — dowodzg, ze
nadszedt czas unormowania w skali krajowej zagadnienia,
jakie mimo duzego znaczenia gospodarczego nie zostato
dotychczas nalezycie rozwigzane.

Planowanie zaopatrzenia oraz normowanie zapasOw sg
rébwniez i w transporcie zasadniczymi elementami gospo-
darki materiatowe]. Wiasciwe lub poprawne rozwigzanie
tych dwdch probleméw na odcinku czesci zamiennych, po-
zwoli przystgpi¢ do nastepnego nie mniej pilnego etapu
prac, a mianowicie do ustalenia zasad caloksztattu gos-
"podarki materiatowej dla przedsiebiorstw transportowych.
Zamieszczane dotychczas w prasie branzowej publikacje
oraz instrukcje nie ujmujg catosci tematu i nie moga byc
poréwnowywane z tak wyczerpujaca pracg jak np. ,Gos-
podarka Materiatowa w przemysle* Krygiera i Witkow-
skiego. 4pn

Catkowicie odmienny charakter zaopatrzenia w trans-,
porcie, a w szczegélnosci nie moznos¢ rygorystycznego
stosowania norm zuzycia czesci zamiennych — nie pozwa-
la na bezkrytyczne zastosowanie wzoréw obowigzujgcych
w przemysle, a w szczegélnosci metod normowania zapa-
sow. Normowanie zapaséw czesci jest wtasnie tym tema-
tem do ktérego pragne .nawigza¢ — odpowiadajac na py-
tania postawione przez* autora artykutu ,Planowanie za-
opatrzenia czesci zamiennych®.

W wyniku wnikliwej i slusznej analizy pierwszego eta-
pu zaopatrzenia, a wiec odcinka planowania, ob. Chetmow-
ski dochodzi do wniosku, ze poza zapasami przewidziany-
mi dotychczasowymi instrukcjami nalezatoby wprowadzi¢
zaPas. specjalny tak zwany ,wyréwnawczy“ lub zwiekszyé
powaznie zapas minimalny, rozszerzajgc jego przeznacze-
nie. Jednoczesnie na podstawie doswiadczenia z lat ubie-
gtych (prawdopodobnie z PKS) autor stwierdza, ze nor-
matyw czesci zamiennych powinien wynosi¢ 15 — 20
procent wartosci taboru. W ten sposob okreslony limit jest
pod wzgledem wielko$ci w zasadzie zgodny z Instrukcjg
PKPG nr 104 w sprawie opracowania proieklu planu na
rok 1953 dla Branzowych Przedsiebiorstw Transportu Sa-
mochodowego, ktéra *— wprowadzona- do uzytku stuzbo-
wego , zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG nr 248
z dn. 31 lipca 1952 r.— zaleca co nastepuije.

.Dla czesci zamiennych nie ustala sie norm czaso-
wych, a wielko$¢ zapasu reguluje limit finansowy row-
najacy sie 15 proc. wartosci zakupu taboru“.

Skoro wniosek ob. Cheim-owskiego pokrywa sie z wy-
tyczng Instrukcji nr 104 — to nalezy postawic -sobie py-
tanie czy wprowadzenie zapasu wyrdbwnawczego nie skom-
plikowatoby niepotrzebnie zagadnienia?

Jezeli zwazymy, ze doktadne z-punktu widzenia asorty-
mentu zaplanowanie zuzycia czesci zamiennych jest pra-
wie nieosiggalne, to w konsekwencji réwniez i utrzymanie
wlasciwego, a jednoczesnie wyodrebnionego zapasu wy-
réwnawczego, ktory z jednej strony zabezpieczatby potrze-
by przedsiebiorstwa, a z drugiej nie zamrazalby niepotrzeb-
nie $srodkéw obrotowych — bytoby praktycznie niewyko-

W jednostkach transportowych przewaznie — obok Kkilki
spodstawowych” typow pojazdéw — tabor sktada si
nvr-hZej 10§ii ™aFek samochodowych ztozonej z nielicz

m? ktéry¢h utrzymywanie wiekszego (za tak

. uwazac zaipas siegajgcy i5 — 20 proc.) zapas
czesci nie ma gospodarczego uzasadnienia. Dlatego te
zapas 0go.ny powinien-by¢ uregulowany jednym limitem fi

nansowym, wyprowadzonym z sumy limitéw dla poszcze-
goblnych pojazdow.

Normujgc w ten wtasnie sposob czesci, przekonalibysmy
sie, ze przez racjonalne (uzasadnienie w dalszej czesci
artykutu) ustawienie limitow -da poszczegélnych typow
w wielu przedsiebiorstwach, iimit przecietny zostatby wy-
datnie obnizony, co z punktu widzenia gospodarczego —
a zwlaszcza ze wzgledu na potrzebe przySpieszenia obie-
gu srodkéw obrotowych, jak réwniez z uwagi na niewy-
starczajace dotychczas nasycenie rynku czesciami zamien-
nymi — miatoby niewatpliwie duzy wpltyw na usprawnie-
nie zaopatrzenia w skali krajowej.

Jedng z gtéwnych przyczyn braku czesci zamiennych
jest niewatpliwie nadmierne ich rozproszenie po magazy-
nach niejednokrotnie bardzo matych jednostek. Czesci le-
73 tam przez niewiadome okresy czasu, a bedac czastkag
pewnej okreslonej puii produkcyjnej czy tez importowa-
nej, nie moga by¢ nalezycie wykorzystane we wiasciwym
warsztacie, czy tez zakladzie naprawczym.

To rozdrobnienie i ,zamrozenie" czesci jest sprzeczne
ze sluszng politykg Ministerstwa Transportu Drogowego
i Lotniczego, kt6ra znalazta swéj wyraz w ograniczeniach
asortymentowych narzuconych przy zakupie czesci przed-
siebiorstwom nie uprawnionym d° dokonywania napraw

gtéwnych.
Jednostki te nie majg prawa nabywa¢ — w jednym
wiekszym np. rocznym zamoOwieniu — tak zwanych cze-

Sci ,zastrzezonych“, ktére jakkolwiek skladajg sie tylko
z 47 pozycji, obejmujg przewaznie zespoiy i podzespoty
0 wartosci jednostkowej znacznie wyzszej od cen pozo-
statych. czesci i siegajacej 20 — 30 proc. ogélnej ich war-
tosci. jezeli zatem przedsiebiorstwo nie moze zakupi¢ pet-
nego' asortymentu, to nie bedzie posiada¢ go w magazy-
nie.

Czy w takim przypadku limit w wysokosci 15 proc. lub
wiecej procent jest stuszny? Czy nie stworzymy w ten
sposob mozliwosci gromadzenia nadmiernych asortymen-
tbw w pozostatych czesciach?

Trzeba sie liczy¢ z powszechnym zjawiskiem jakie za-
istniatoby. przy takim ustawieniu sprawy, ze jednostki
transportowe staratyby sie wykorzystywaé przyznany li-
mit w drodze zakupu czesci nawet malo ,chodliwych* —
tworzac w ten sposob asortymentowe nadmiary gospodar-
czo nieuzasadnione, a w szczeg6lnosci szkodliwe z punk-
tu widzenia racjonalnej dystrybuciji.

Aby temu zapobiec proponuje ustali¢ ze:

a) zapas czesci w wysokosci 15 proc. moga utrzymy-
wac tylko przedsiebiorstwa i instytucje upowaznione do
wykonywania wszystkich napraw;

b) przedsiebiorstwa, ktére nie majg prawa wykonywa-
nia napraw gtdwnych, nie moga utrzymywaé zapasu cze-
Sci przekraczajgcego 10 — 11 proc. wartosci posiadanego
taboru;

c) przy ilosci jednego typu lub marki nie przekraczaja-
cej 10 — 15 pojazdéw lub w przypadku korzystania z ob-
stug wykonywanych przez T.0.S. — zapas magazynowy
powinien bvé w zasadzie ograniczony do akcesorii (Swiece,
cewki, zaréwki, przewody, kierunkowskazy itp.) i ewentu-'
alnie pewnej ilosci stale zuzywajgcych sie drobnych cze-
Sci, ktorych tgczna wartosé nie powinna przekracza¢ 5 __ 6
proc. wartosci zakupu taboru.

O ile wyzej przytoczone propozycje rdznig sie od zapro-
ponowanych przez ob. Chettnowskieoo, o tyle zgadzam sie
Z jego stwierdzeniem, ze zuzycie czesci zamiennych ksztat-
tuje sie nieréwnomiernie i jest zalezne od etapdw eksplo-
atacji pojazdéw. Teoretycznie w zaleznosci od zuzycia
powinna ulega¢ zmianom rowniez i wielkos¢ zapasow.

Jednakze podziat na wyrazne okresy eksploatacji tabo-
ru wystepuje tylko w przedsiebiorstwach, ktére w duzych
odstepach czasu otrzymujg jednorazowo powazne partie
pojazdéw tego samego typu. W praktyce przy dostawach
czestych i -nieregulowanych, rozgraniczenie tych etapéw
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eksploatacji bedzie bardzo trudne i ewentualnie zréznicz-
kowanie limitu nie wniostoby nic pozytywnego do cato-
4ci_zagadnienia.

Procentowa zaleznos¢ migdzy zapasem czedci, a warto-
Scig taboru musi by¢ w pierwszym rzedzie oparta o wta-
Sciwg wycene pojazdow.

I na tym odcinku witasnie wytaniajg sie trudnosci, kté-
re w przedsiebiorstwach eksploatujacych duze ilosci tabo-
ru pochodzacego z demobilu anglosaskiego lub poniemie-
ckiego jmogg wptyngaé na wypaczenie wiasciwej proporcji.

O tym, ze wycena taboru czesto jest niestuszna mozna
sie tatwo jprzekona¢ sprawdzajgc ksigzki inwentarzowe
niektérych instytucji transportowych. Warto$¢ pojazdéw
jest w wielu jprzypadkach — a zwtaszcza o ile ,Moto-
zbyt" nie moze jej poda¢, co sie czesto zdarza — ustalana
szacunkowo, a niejednokrotnie ceny tych samych poja-
zdéw sa rézne, w zaleznosci od okresu w ktérym byly
sprowadzone do kraju. W rezultacie wycena taboru wy-
kazuje powazne odchylenia od istotnej jego wartosci.

Instrukcja PKPG nr 104 ustalajgc, ze zapas czesci jest
zalezny od -wartosci zakupu, nie moze by¢ inaczej inter-
pretowana niz w ten sposéb, ze przez wartos¢ zakupu na-
lezy zrozumieé¢ cene nowego taboru. Stad plynie wniosek,
ze aby zagadnienie uporzgdkowac¢ nalezy ustali¢ jednolite
i obowigzujgce wszystkie przedsiebiorstwa ceny pojazdow
eksploatowanych w jkraju, przy czym jako przestanki trze-
baby przyja¢ nie tylko kategorie 'pojazdéw, ale iowniez
i ewentualne zmiany cen czesci zamiennych — niepropor-
cjonalne do zmiany cen pojazdéw. Stosujgc bowiern sza-
blonowy limit moglibysmy tatwo wypaczy¢ najstuszniejsze
definicje i zasady, a tym samym utrudni¢ nalezytg dystry-
bucje czesci, czego dowodzg jponizej przeprowadzone wy-
liczenia.

W zwigzku z Komunikatem PKPG nr 40 w sprawie
zmiany cen sprzetu motoryzacyjnego produkowanego
przez przedsiebiorstwa podlegle Centralnemu Zarzadowi
Przemystu Motoryzacyjnego, Centralnemu Zarzadowi
Sprzetu Samochodowego, z dniem 1 I. 1953 r. zostata
obnizona cena samochodu ,Star 20" o okoio 7 proc.,
podczas gdy ceny hurtowe czesci zamiennych do samocho-
du ,,Statr' 20 obnizono o 20 proc.

Jezeli obliczymy przyktadowo zapas czesci zamiennych
dla przedsiebiorstwa/ktéee ma na stanie np. 1000 samo-
chodéw ,Star 20* — to otrzymamy nastepujgce dane we-
dtug cen 1952 r..

wartos¢ pojazdéw zi.

69.840 X 1000 = 69.840.000 zI;

dozwolony limit zapasu czesci zamiennych tj. 15 proc.,
od wyzej wymienionej sumy wynosi 10.476.000.

Wedtug cen 1953 roku:

wartos¢ pojazdéw zl 65.000 X 1000 = 65.000.000 zl;

dozwolony limit zapasu czesci zamiennych tj. 15 proc.

od wyzej wymienionej sumy wynosi zi. 9.750.000.

Jezeli obecnie uwzglednimy 20 proc. obnizke cen, to
ta sama ilos¢ i- asortymentowa masa czesci zamiennych
bedzie w roku 1953 miata wartosc

10.476.000 zI — 2.095.200 zI = 8.380.800 zI
Suma 8.380.800 zl wynosi 12,8 proc, wartosci pojazdow,

Mgr. STEFAN P1LLER

Detalizacja planu a

Dzienna kontrola wykonan w zakresie produkcji jest nie-
odzowna do sprawnego kierowania przedsiebiorstwem i do
rytmicznego wykonywania planu. Kazda jednostka opera-
tywna prowadzi tego rodzaju kontrole dziennych wykonan,
wyciggajac z zaobserwowanych usterek odpowiednie wnio-
ski i stosujgc dorazne $rodki zaradcze, zmierzajgce do usu-
niecia btedéw i do wykonania zadan d2|ennych

Wiasciwa kontrola biezacej pnacy i wtasciwe wnioski sg
warunkowane rzetelnymi miernikami pracy, tj. realnie zbu-
dowanym planem produkcji szczegolnie zas wtasciwie prze-
prowadzong detailizacjg planu na miejsca pracy i na dni
miesigca, na ktory plan otplewa

Detalizacja planu miesiecznego w transporcie samocho-
dowym polega na rozbiciu tego jplanu na poszczegdine po-
jg,zdy i ustaleniu dziennych zadan kazdego z tych pojaz-

Ow.
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co upowaznia przedsiebiorstwo do powiekszenia posiada-
nego zapasu, mimo ze jprzed zmiang cen stan normatyw-
ny zastat juz osiggniety. Zaobserwujemy zatem zwiekszo-
ny znacznie popyt na czesci, jktérych ograniczona podaz
w efekcie spowoduje, ze niektore instytucje  uzupetnig
swoje magazyny — pozostawiajgc resztki ,niechodtiwe*
dla innych.

Opublikowane przez prase krajowg dane cyfrowe do-
tyczgce zywiotowego rozwoju naszego przemystu motory-
zacyjnego sa wystarczajgco przekonywujgce, aby podjac
wysitki zmierzajgce do ustalenia jaknajscislejszych i ja-
sno sprecyzowanych zasad normowania czesci, gdyz kaz-
dy procent niestusznie i niewlasciwie ustalonego limitu
jest réwnoznaczny z jzamrozeniem $rodkéw obrotowych
niejednokrotnie milionowej wartosci.

Musimy pamieta¢, ze tow. Bolestaw Bierut w swoim
referacie na VII Plenum KC PZPR postawit miedzy inny-
mi jako jedno z gtéwnych zadan prze3 stuzbg zaopatrze-
nia — przyspieszenie rotacji $rodkéw obrotowych uwie-
zionych w nadmiernych zapasach magazynowych. Dla-
tego tez cigzy na nas obowigzek wlasciwego rozwigzania
zagadnienia, ktére dotychczas mie jest wystarczajaco spre-
cyzowane jprzez instrukcje obowigzujgce przedsiebiorstwa
transportowe.

Jako dowdd jprzytocze, ze komisja PKPG do spraw nor
rnowaoia zapasow, ktorej zadaniem bylo zatwierdzenie
czasowych wskaznikow zapaséw dla poszczegolnych re-
sortow na rak 1953, mimo przediozenia jej do wgladu
Instrukcji nr 104 ustalajgcej wyraznie ze: ,dla czesci za-
miennych nic ustala sie czasowych wskaznikow zapasow*
—mwskazniki takie dla przedsiebiorstw transportowych
wyliczyta i zatwierdzita. i

Nie odpowiedziatem dotychczas na pytanie Ob. Chet-
mowskiego dotyczgce strony asortymentowej zapasow.
Nie uczynitem jtego gdyz jest to temat, ktérego nie moz-
na zamkna¢ w ramach jednego artykutu. W tych spra-
wach powinni wypowiedzie¢ sie w pierwszym rzedzie
przedstawiciele techniki. Z punktu widzenia zaopatrzenia
nalezy stwierdzi¢, ze ustalenie wilasciwego asonmontu
zapasu czesci zamiennych w jmagazynie jest w Scistej za-
leznosci od norm zuzycia czesci zamiennych.

Na marginesie tego zagadnienia nadmienie, ze opraco-
wanie odgérne sztywnych norm zuzycia moze miec tylko
znaczenie orientacyjne. W kazdym przedsiebiorstwie w za-
leznosci od warunkéw eksploatacji pojazdow, teoretyczne
normy opracowane jprzez specjalistbw powinny byé przy-
stosowane do lokalnych warunkéw w jakich poj'azdy pra-
cuja.

Z wypowiedzi Ob. Chetmowskiego oraiz tresci niniejsze-
go artykulu nalezy wysnué wniosek, ze najwyzszy czas
aby opracowa¢ wytyczne dla planowania zaopatrzenia,
normowania zapaséw i pozostatych zagadnien wchodzg-
cych w zakres gospodarki materiatowej w transporcie.
Nalezy siegna¢ do doswiadczenn Zwigzku Radzieckiego
i — czerpigc stamtad jmateriat — przystosowa¢ do na-
szych warunkéw 1 etapu rozwoju, na ktérym sie znaj-
dujemy.

J. Bukowski

kontrola wykonania

Spostb rozbicia planu -- to problem zasadniczej wagi
i metoda detalizacji powinna byc skrupulatnie przemyslana
i ustalona, bez mozliwosci jakichkolwiek dowolnosci ze
strony poszczegolnych jednostek operatywnych. Zdetalizo-
wany plan stanowi miernik pracy dziennej zaréwno przed-
siebiorstwa, jak i poszczegolnego kierowcy i miernik ten
powinien dawa¢ moznos$¢ wyciggania wnioskéw przy anali-
zie tych wykonan. Zdetalizowany plan powinien ujmowac
nie tylko wozokm, osoby (tony), osobokm (tonokm) i wpty*
wy, lecz réwniez te wszystkie wskazniki ekonomiczno-tech-
niczne,-ktére wykonanie zaplanowanych ustug warunkujg-
Wszelkie wspotczynniki, czy zatozenia zawyzone lub zanizo-
(ue_w pianie i w .jpraktyce zycia niewykonalne, nie moga
byc uwazane za rzetelne mierniki pracy i bedg wptywac
na zaloge demobilizujaco. Tylko wskazniki realne, Sred-
mo-pro-gresywne, moga dziata¢ pobudzajgco i moga stwo-
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rzy¢ warunki do podwyzszenia wydajnosci pracy — i one
tylko moga by$ uwazane za obiektywne mierniki pracy.

Przystepujgc do detalizaeji planu, musimy opracowac jg
przez rozbicie na posiadane grupy taboru i rozbicie ria po-
szczeg6lne dini miesigca.

D’arozbicia planu na grupy taboru koniecznym jest usta-
lenie mozliwosci produkcyjnych tych grup przez odpowied-
nie ustalenie wskaznikéw. Niestety — dotychczasowy sy-
stem statystyki nie daje nam podstawy do uchwycenia tych
danych. Ustalenie wskaznikbw pozwoli na rozbicie planu
na grupy pojazdéw.
tWiecej watpliwosci budzi detatizacja planu na dni mie-
sigca. Rozbicie planu moze by¢ przeprowadzone w oparciu
o: 1) wozodni inwentarzowe, 2) wozodni gotowosci tech-
nicznej, 3) wozodni pracy, 4) dni miesigca.

1) Jezeli chodzi o rozbicie planu na wozodni inwentarzo-
we — ma ono te dobrg strone, ze wozodni inwentarzowe
stanowig czynnik planu pewny, niezalezny od wahan
w, pracy przedsiebiorstwa. Pewng dezorganizacje moga
wprowadzi¢ dostawy, eliminacje czy przerzuty taboru, kté-
re jednak majg rzadko jtylko miejsce.

2) Podziat planu wedtug klucza wozodni gotowosci tech-
nicznej pozwala jednostce operatywnej ma dostosowanie sie
do,, swych mozliwosci technicznych w/ poszczegélnych
dniach miesigca. Punkt ciezkosci lezy w tym przypadku na
ustaleniu koniecznych przestojow technicznych, dajac stacji
obstugi moznos¢ regulacji ilosci taboru ©jferowanego co-
dziennie eksploatacji do wykorzystania.

Wozodni
goi techn.

. Wykres 1 Linia ciggta — krzywa planu zdelalizowane go na dni miesigca.

Motoryzacja

"Sir. 165

Staba strong tego systemu jest mozliwo$¢ nieuwzglednia-
nia potrzeb eksploatacji, zwtaszcza w dni duzego nasilenia
nuchu oraz fakt, ze stacja obstugi moze przewidywaé nie-
wykonanie planowanego wspofczynnika gotowosci tech-
nicznej i eksploatacja nie bedzie miata-w pewne dni pokry-
cia dla petnej ilosci planowanych ustug.

3) Niebezpieczenstwa tego unika sie, dokonujgc detal’-
zacji wedtug klucza wozodni pracy. W tym przypadku eks-
ploatacja decyduje o iloSci taboru potrzebnego do wiasci-
wego wykonania planu, gdy stacja obstugi powinna stara¢
sie 0 dostarczenie codzientre taboru w ilosci zapotrzebo-
wanej.

4) Wreszcie system rozbicia planu na poszczeg6ine dni
miesigca daje zadania réwne na kazdy dzien — z koniecz-
noscig dostosowania sie zaréwno eksploatacji jak i staoj'
obstugi do wymogéw planu.

Stabg strong tej metody jest nieuwzglednianie réznic
w nasileniu ruchu w dniach. Stabszy ruch w transporcie
towarowym w dni $wigteczne, wieksze nasilenie w trans-
porcie osobowym w dni Swigteczne i inne tego rodzaju od-
chylenia nie moga tu by¢ uwzgledniane. Analiza moze byé
przeprowadzana tylko w stosunku do wynikéw od poczat-
ku miesigca lub w stosunku do planu calego miesigca.

Osobne zagadnienie stanowi sytuacja, gdy wspotczynnik
gotowosci technicznej wykonywany przez dang jednostke
operatywng odbiega bardzo i to in minus od wspotczynni-
ka planowanego. W tym przypadku obcigzenie, pojazdow
Lna diodzie" jest z koniecznosci duze.

Linia przerywana — krzywa planu

zdetaiizowanego wedlug wozodni gotowosci technicznej, Jedna kratka réwna sie 5 wozodni.



Sir. i66 ,

Analizujgc omoéwione powyzej metody detadizacji pla-
néw — stwierdziimy, ze metoda 1) oparta o wozodni im
wetarzowe i 4) oparta o rowny podziat na dni miesigca —
sg bardzo zblizone do siebie. | w jednym i w drugim przy-
padku obcigzenie na poszczegélne dni miesigca jest rowne
(o ile pominiemy wspomniane, rzadkie wypadki, dostaw,
eliminacji, czy przerzutéw taboru).

Metody 2) i 3) — mimo pewnych rozbieznosci —
w praktyce nie bedg rowniez zbytnio odbiegaty od siebie.
Ro6znica miedzy wspétczynnikiem gotowosci technicznej
i wspotczynnikiem wykorzystania taboru jest zwykle nie-
wielka i jezeli detalizacje pianiu przeprowadzi sie przy po-
rozumieniu Dzialu Eksploatacji z Dziatem G}t Mechani-
ka — réznice bedg minimalne (znéw pomijamy rozbiezno
sci powstale w wyniku duzego zanizenia wspoétczynika go
towosci technicznej).

W ten sposéb pozostaje do przeprowadzenia wyboér po-
miedzy metoda detalizaoji planu na réwne zadania wszyst-
kich dni miesigca — lub detalizacji na poszczegdine dni
proiporcijailmie do ilosci taboru zaplanowanego na dany
dzien do pracy.

DJa ilustracji powyzszych wywodoéw podajemy ponizej
rozbicie planu wozodni wedtug poszczegolnych metod. Dla
uproszczenia ujeto rozbicie sumarycznie dekadami (wspot-
czynniki goi. techn. i wykorzystania taboru 0,68).

Motoryzacija

Nr 6

Metodac Zg. gozo- aé; _tuozto- ag dtulozo- mg dni

etoda: ni imue- dni got. n miesiaca

ntarz. tech. pracy

v 4 4 v
S £

Okres Qs 8= gE Qa
<3p. Sa o

| dekada 311 32 100 29 203 31 211 32
Il dekada 311 32 18 28 207 32 211 32
Il dekada 341 86 280 43 245 37 233 36

Razem 93 100 655 100 655 100 655 100

Przyktad podany opracowany zostat na podstawie kon-
kretnego przypadku detdlizacji planu. Zawyzenie 111 dekady
byto wynikiem 31-'dniowego miesigca.

Jak wida¢, najwiekszg rytmiczno$¢ w planie zapewnia
podziat wedtug dni miesigca i wedlug wozodni inwentarzo-

Wykres 2 Linia ciggla. — krzywa planu zdetalizowanego na dni miesigca. Linia przerywana — krzywa planu

¢detalizowanego wedlug wozodni gotowos$ci technicznej przy uwzglednieniu potrzeb eksploatacii

rowna sie 5 wozodni.

Jedna kratka
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wych. Rozbicie wedtug wozodni gotowosci technicznej czy
wozodni pracy dopuszcza pewne odchyf.enia — wynikie po
prosiu z subiektywnych czynnikow dziatajgcych przy opra
cowywa.nhiu detafiizaoji przez technika czy eksploatatora.

W efekcie powstaje nieréwnomierne zaplanowanie, utrud-
niajgce analize wykonania dziennych zadan oraz stwarza-
jace zbyt wrcllkie obcigzenie M| dekady.

Dodatkowe naswietlenie dadzg nam zalgczone wykre-
sy. Wykres | obrazuje detatizacje planu dokonang scisle
wedtug planu przestojow technicznych i wynikajgcych
z nich wozodni gotowosci technicznej. Dwie pierwsze de-
kady wykazaty'zanizenie wspoétczynnika gotowosci tech-
nicznej z wyrownaniem go do wysokosci planu miesieczne-
go w Il dekadzie. Plan ten, opracowany scisle wedtug po-
trzeb technicznych, stwarza dla eksploatacji braki taboro-
we w dwoch pierwszych dekadach, dajac w trzeciej moze
nadmiar taboru, ktéry moze spowodowac przestoje eksplo-

atacyjne, aw catosci grozi nie wykonaniem planu miesiecz-.

nego z powodu niedoboru w wykonaniach 20 poczatkowa-
nych dni miesigca.

Jest to typowy obraz nierytmicznosci w wykonaniu jpla-
nu, ktérego absolutnie musimy unikaé, a ktéry grozi nam
zawsze przy dataltizacji planu na cni gotowosci technicznej.

Wykres Il przedstawia obnaz detaliizacji planu przy
uwzglednieniu potrzeb eksploatacji. Jak wida¢ powoduje
to pewne skorygowanie ,stokow* niemniej rytmicznosc
nie jest zupetna.

Inz, MIECZYSLAW PRUBA

Czas pracjj oleju iu
Przyczyny wymiany olejéw silnikowych.

Obiegowy system smarowania pod ci$nieniem, stosowa-'
ny w nowoczesnych silnikach samochodowych, powoduje
ze oleje silnikowe muszg pelni¢ cigglta prace przez sto-
sunkowo dtugi okres czasu. Dla wiasciwe] eksploataciji
silnika jest rzecza niezwykle wazng, aby wyznaczenie te-
go okresu bylo przeprowadzone w sposob wiasciwy, tak
aby czas pracy oleju nie byt zbyt krotki (ze wzgledow-
ekonomicznych) — ale tez, aby nie byt zbyt dlugi (ze
wzgledu na odpowiednig konsewagje silnika). Innymi sto-
wy nalezy — opierajgc sie na doswiadczeniach i bada-
niach— SciSle okresli¢ kiedy nalezy olej w silniku wy-
mieni¢ .na $wiezy..

W czasie pracy w obiegu silnika nastepuje starzenie sie
oleju. Do oleju, dostajg sie twarde produkty powstajgce
przy splaniu paliwa, mieszaniny réznych gazéw, woda,
popi6t oraz niespalone paliwo. Z powietrzem niezbednym
do spalania dostaje sie do silnika pyt, a nawet piasek:
Przyjmujac, ze w jednym m3 powietrza na drogach znaj-
duje sie 3 mg pylu, a silnik samochodowy do spalania
zuzyje okoto 200 m3 powietrza n» godzing, précz powie-
trza wchlanianego przez oddech skrzynki walu korbowe-
go otrzymuje sie okoto 0,6 g pylu na godzine. Pyl w ta-
kiej ilosci moze sie dosta¢ do cyjindréw, jesli nie istnieje
odpowiednie przeciwdziatanie filtrow powietrznych.

Olej,w, wysokich temperaturach podlega destylacji i roz-
ktadowi. Wydzielaja sie przy tym smoty i laki, powstajg
kwasy itd. Wszystkie te niepozadane produkty zostajg
zmywane przez olej z powierzchni smarowanej. Zmywa on
rébwniez metal starty z powierzchni.

Przyjmujac, ze olej zawariy w misce olejowej jest prze-
ttaczany pompa olejowg silnika 25—30 razy na godzine
— latwo obliczy¢, ze czasteczki oleju w ciggu pracy np.
60 godzin narazone sg tysigce razy na dzialanie wyso-
kich temperatur, tlenu powietrza, metali dziatajacych ka-
talityczna i innych czynnikbw powodujgcych starzenie
sie oleju.

Jedng z wazniejszych przyczyn starzenia sie olejip sa
kwasy powstajgce w nim na skutek tlenu zawartego w po-
wietrzu. Nastepuje wtedy utlenianie oleju, przy czym
\'. m'are wzrostu temperatury utlenianie gwaftownie sie
zwieksza Zaobserwowano, ze przyrost temperatury oleju
0 kazde t0 C powoduje podwolny wzrost szybkosSci jego
utleniania. Poza tym olej w silniku ulega pod wptywem
dziatania wysokich temperatur rozktadowi. Zmienia sie je-
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Link prosta na obu wykresach przedstawia plan zdeta-
Lizowany na dni miesigca (réwno). Jest to detalizacja za-
pewniajgca petng rytmiczno$¢ w wykonaniu planu.

Przedstawione przyktady deta&acji sg schematyczne
i <nie skomplikowane, praktyka wykazuje czesto daleko po-
wazniejsze mieregiuJlamosci, .dajagc podstawe do falszywej
oceny biezacej pracy przedsiebiorstwa.

Nie trudno wyobrazi¢ sobie wykres, ktory przez okres
dwoch dekad wykaze prawidtowe wykonywanie biezacego
planu — usypiajac czujnosc¢ kierownictwa — gdy stosunek
tych wykonan do catosci planu jest w rzeczywistosci zani-
zony na skutek zbytniego obcigzenia Il dekady. W efekcie:
nie wykonanie pianu, jako wynik jedynie zlej detatizacji.

W swietle powyzszych wywodow musimy dojs¢ do prze-
konania, ze jedynie linia prosta, obrazujgca rownomierne
rozdzielenie planu na poszczegoélne dni miesigca jest naj-
wlasciwszym i najbezpieczniejszym sposobem detatizacji
pianu, stanowigc najdoktadniejszy miernik pracy i wyko-
nania planu.

Zycie wykazuje, ze sa dni wiekszych i mniejszych nasilen
pracy, jednakze stosunek tych wynikéw do prostej daje nam
rzeczywisty obraz naszych wykonan, alarmujac przy zbyt
duzych odchyleniach w'dét, ze nalezy by¢ czujnym i szu-
kaC przyczyn zatamania. Ale przyczyn zataman bedziemy
szuka¢ juz tylko w metodzie naszej pracy — nie myleni
fatlszywg detalizacjg pianu.

Mgr Si. Pilier

silnikach spalinowych

go sklad chemiczny, powstajg nowe zwigzki chemiczne,
ktérych nagromadzenie powoduje pogorszenie wiasciwo-
Sci smarowniczych oleju. taczac sie z tlenem w wysokich
temperaturach i pod duzym cisnieniem, czes¢ weglowodo-
réw zamienia sie na ‘smoty.

Smoly wytwarzajgce sie w oleju majg konsystencje ma-
zista — potwardg. Ich ciezar wiasciwy wynosi okoto 1
Produktami dalszego utleniania sg asfalteny odznaczajgce
sie 'wiekszg twardoscig i kruchoscia. Ich ciezar wiasciwy
jest wiekszy od 1 Dalsze ich utlenianie powoduje powsta-
wanie twardych osadéw, karbonéw i karboidow nieroz
puszczalnych w normalnych rozpuszczalnikach, np. w
benzynie.

Proces utleniania .oleju moze sie odbywac¢ réwniez w in-
nym kierunku — mianowicie weglowodory zawarte w ole-
ju, pod wptywem dziatania tlenu, tworzg kwasy i zWigzki
kwasowe nierozpuszczalne w oleju.

Utlenianie oleju w silniku moze wiec iS¢ w rézny.ch
kierunkach. W jednym przypadku wytwarza¢ sie beda
smoty( asfalteny i karbony, a w innym przypadku kwa-
sy oraz predukty ich dalszych zmian. Zalezy to od we-
glowodorow wchodzacych w sktad oleju i od warunkéw
utleniania oleju. ’

Powstawanie smét w silniku. Smoty powstajg zaréwno
w oleju uzytym do smarowania silnika, jak i w-paliwie
do silnikéw gaznikowych (w benzynie) — z powodu
utleniania.

Smoty wytwarzajgce sie w benzynie, o barwie ciemno-
brunatnej i konsystencji kleistej osiadajg na $ciankach
przewodow, przeptywu paliwa, a w silniku przede wszyst-

kim osiadajg na grzybkach zaworéw ssacych i w prowa- ’

dzeniu zaworéw, gdzie nastepuje zaklejanie istniejgcych
luzéw. Smoly te osiadajg nastepnie wraz z paliwem na
Sciankach komory sprezania, skad zostajg zmywane przez
olej i w ten sopséb dostajg sie do miski olejowe;j.

Smoly powstawa¢ moga w paliwie juz w czasie maga-
zynowania w zbiornikach i dlatego zawartos¢ ich w pali-
wie jako szkodliwa dla silnika jest ograniczona normami.

Powstawanie lakow w oleju. Laki w oleju powstajg z dal-
szego utleniania smoty. Swiadczy o tym ich sktad che-
miczny. Laki skladajg sie. z 81 — 85% wegla, 79% wodo-
ru i 6—7%0o tlenu.

Konsystencja ich jest kleista (lakowa).

Szkodliwe dziatanie lakbw w oleju polega na tym, ze
osiadajg one na $ciankach tlokéw, pierscieni i cylidrow

«
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przez co utrudniajg smarowanie i zwiekszajg opory tar-
cia, a tym samym zmniejszaja efektywng moc silnika.

Osady lakowe w cylindrach i na ttokach utrudniajg
rébwniez odprowadzanie ciepta, a tym samym powodujg
wzrost temperatury czesci silnika w ruchu.

Powstawanie osadéw twardych (nagary). Osady twar-
de o wygladzie koksu powstajg przy ztym spalaniu paliwa
oraz z oleju. Duzy wplyw na charakter osadu posiadajg
przy tym gatunki paliw i olejow.

Szczegollnie sprzyjajgce warunki do powstawania osa-
dow o wygladzie koksowym wystepujg wowczas, gdy
z przyczyn mechanicznych otej dostaje sig, ponad tiok do
komory sprezania. Tam mimo wysokiej temperatury w cza-
sie spalania (okoto 2000°C — az nadto wystarczajgcej do
spalania oleju), czes¢ oleju pokrywajaca denko toka
i scianki komory sprezania — moze sie nie spalit z bra-
ku powietrza i wskutek zbyt malej iloSci czasu potrzebne-
go do spalania. Dziatanie wysokiej temperatury na war-
stewke oleju jest powArzchowne, wskutek tego podlega on
rozktadowi czyli tzw. ,kreakingowi“. Narastajgcy ponad
pewne granice warstewki osad bedzie sie spalat lub od-
padat. Czgsteczki odpadajagce sg zmywane przez olej lub
wydalane z cylindra wydmuchem.

Powstawanie osadéw w misce olejowej silnika. W mi-
sce olejowej temperatura oleju na og6t nie przekracza 90<C
Podczas ruchu silnika w zamknietej skrzynce watu kor-
bowego nastepuje rozbryzg Sciekajgcego ojeju przez wi-
rujgce czesci watu i korbowody. Z malenkich kropelek
oleju tworzy sie wskutek tego mgla wypetniajgca zam-
knietg przestrzen skrzynki. Mgta stanowi obszerng po-
wierzchnie styku oleju z powietrzem. Sprzyja to utlenia-
niu czgsteczek oleju tym bardziej, ze wymieszane cza-
steczki oleju stykajg sie rownoczesnie z wysokimi stosun-
kowo temperaturami, jakie istniejg na $ciankach cylind-
row i wewnetrznej stronie denek tloka. Powstajg wiec
bardzo dogodne warunki do utleniania oleju.

Do miski olejowej dosta:g sie réwniez odpryskujgce
osady powstate w komorze sprezania (o ktérych byta
mowa wyzej). Naturalnie osady te moga sie przedosta-
waé¢ do miski olejowej — w wielkosci na jaka pozwolg
nieszczelnosci ruchomej zapory, ktorg stanowi ttok po-
miedzy komorg sprezania f miska olejowa. Ponadto przez
nieszczelnosci bedg sie przedostawa¢ do miski olejowej
gazy spalinowe z czesciami niespalonego wegla w postaci
sadzy oraz zanieczyszczenia z powietrza.

Do miski olejowej dostaje sie réwniez niespalone pa-
liwo, co szczegdlnie silnie wystepuje podczag uruchomia-
nia silnika — wowczas kiedy $cianki cylindréow sa jeszcze
zimne i, nastepuje niezupetne spalenie. Paliwo to miesza
sie z olejem i obniza jego lepkosc.

Wodér zawarty w paliwie spala sie tworzac pare wod-
ng, ktéra kondensujgc w postaci wody przedostaje sie
podobnie jak i paliwo do oleju w misce olejowej. Metale
ze startych powierzchni tracych 'dostajgc sie do oleju nie
tylko dziatajg na olej katalitycznie, lecz réwniez wcho-
dza w reakcje z powstatymi kwasami i w ostatecznosci
tworzg tzw. mydta metalowe. Mydta metali, np. zelaza,
Zle sie rozpuszczajg w oleju i w niewysokich temperatu-
rach wydzielajac sie z oleju, osadzajg sie na S$ciankach
przewodoéw miski olejowej w postaci szlamu.

Jezeli do oleju nadal dostaje sie woda nawet w niewiel-
kich ilosciach, to wskutek energicznego mieszania (co ma
miejsce w obiegowym systemie smarowania) malenkie jej
kropelki rozmieszczajg sie w oleju mniej lub wiecej réw-
nomiernie, tworzac tzw. emulsje wody w oleju. Emulsja
taka tacznie z mydtami metalowymi tworzy mase o wy-
gladzie mazistym, z ktérej trudno jest wydzielic wode.
W ten spos6b z mydet w obecnosci wody i innych zanie-
czyszczeh tworzg sie maziste geste osady z widocznymi
przez szklo powiekszajgce malenkimi kroplami wody.

Charakterystyczne jest, ze tego rodzaju osady w postaci
emulsji zageszczonych mydtami metalowymi  powstaja
najczesciej w porze chiodniejszej — w jesieni lub zima.
taczy sie to z niskg temperaturg oleju w misce olejowej,
w ktorej najlatwiej wydzielaja sie. z oleju mydla metali
i kopdensuje para wodna, a w nastepstwie tego tworzy
sie gesta emulsja.

Sklad mazistych osadéw zalezy od warunkéw eksploa-
tacji oleju. Jesienig i zimg wiecej w nim paliwa i wody
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nii latem. Natomiast w cieptej porze roku do oleju do-
s'aje sie pyt i piasek w ilosciach zaleznych od drég, po
jekich -odbywa sie jazda.
W silniku pracujgcym na paliwie z dodatkiem cz.tero-
etylku-otowiu w osadach dodatkowo mozna znalezé otéw,
ktory jest katalizatorem przyspieszajgcym starzenie oleju
i powstawanie w nim osadéw.
Sktad chemiczny osadéw zalezny jest rowniez-od tego,
na jakiej czesci silnika on powstat. Np. analiza lepkiego
osadu wytworzonego w misce olejowej silnika samochodu,
ktory jezdzit w porze chtodnej po réznych drogacjj,, wy-
kazata zawarto$c:
50% oleju
10% paliwa i wody
25% produktéw utleniania paliwa i oleju (smoty, asfa!
teny, karbony i karboidy)

6% popiotu

7% zelaza oraz

2% otowiu, ktory sie wydzielit ze wzgledu na uzywa-
ne paliwo z czteroefylkicm otowiu.

W tymze silniku analiza osadéw zdjetych z pokrywy
na gtowicy wykazata 60—70% oleju, 8—10% wody i ben
zyny oraz 20% produktow utleniania.

Ogodlnie rzecz biorgc, mozna z powyzszych przyktadow
wyciagna¢ wniosek, ze ilos¢ i jakos¢ osadéw powstatych
w oleju zalezy od warunkéw eksploatacji silnika, rodzaju
paliwa, oleju, konstrukcji silnika oraz jego stanu mecha-
nicznego.

Z roznych rodzajow zanieczyszczen najbardziej niebez-
pieczne dla pracy silnika sg osady o konsystencji mazisto-
kleistej, poniewaz osiadajgc na S$ciankach, moga pozale-
pia¢ otwory kanatow doprowadzajacych olej do miejsc
smarowania i spowodowac uszkodzenla a nawet zniszcze-
nie silnika.

Bardzo niebezpieczne sg réwniez osady o wygladzie
ziarnistym, ktére mogg powodowaé rysowanie | przed-
wczesne wyrobienie powierzchni smarowanych.

Roéznorodne osady i zwigzki chemiczne powstajagce pod-
czas pracy silnika, doprowadzaja olej po pewnym okresie
czasu do stanu nieprzydatnosSci.

Woprawdzie takie $rodki walki z zanieczyszczeniami
oleju, jak np. filtry, .sa w pewnych granicach skuteczne
i przedtuzaja okres pracy oleju, jednak filtr, doktadnego
oczyszczania oleju nie zatrzymuje wody, paliwa ani kwa-
sow, jakie sie wytworzyly w oleju. Te produkty przecho-
dza przez filtr i z czasem skupienie ich w oleju wzrasta
dc granic niedopuszczalnych.

Dalsze uzywanie takiego oleju jest szkodliwe dla sil-
nika, prowadzi do przedwczesnego zuzywania sie jego
czesci, a nie raz. nawet powoduje awarie'.
<Z powyzszych rozwazan i analizy zanieczyszczen oraz
zmian jakim olej podlega, nasuwa sie pytanie kiedy nale-
zy wymieni¢ olej w silniku ?

Ustalenia momentu w ktérym nalezy olej wymienic
na S$wiezy nie mozna okreslié, jak to robig niektérzy
praktycy, na podstawie'barwy oleju. Gdy olej stanie sie
czarnym — nie dowodzi to jeszcze koniecznosci jego wy-
miany. lIstniejg dodatki do olejow tzw. inhibitory, przy
uzyciu ktorych olej szybko ciemnieje, a mimo to nadal
jest uzyteczny do smarowania silnika. Za czesta wymiana
oleju, ktéry nie zostat zupetnie wykorzystany w silniku
samochodowym podnosi koszty eksploataciji.

Uzytkownikowi samochodu zdawa¢ by sie mogto, ze
przedwczesna wymiana oleju w samochodzie nie przed-
stawia strat, nad ktérymi warto by sie zastanawiac i prze-
prowadzaC specjalne badania. Jezeli jednak strate takg
pomnozymy przez wiele tysigcy silnikow samochodowych
i ciggnikbw — urosnie ona do spraw problemowych.
| odwrotnie,, jezeli olej bedzie pracowat w silniku popad
okres czasu, w ktérym powinien by¢ wymieniony na Swie-
zy, zaistnie¢ moga wielkie straty spowodowane przed-
wczesnym zuzyciem silnika.

Jako dowod moze tu stuzyé przyktad pracy dwéch grup
samochodoéw z silnikami GAZ AA. Silniki byly w jednako-
wym stanie technicznym. Ustalono czas wymiany oleju w
jednej grupie samochodéw co 2000 km przebiegu, a w dru-
giej grupie co 3000 km. Silniki, w ktérych wymieniano olej
co 3000 km, wymagaty naprawy juz po 13000 km, a sil-
niki w ktorych wymieniano olej po 2000 km wykazaly to
samo zuzycie dopiero po 35000 km przebiegu
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Wskazniki czasu wymiany oleju. Jakie wiec istniejg
wskazniki wedtug ktérych mozna niezawodnie ustali¢, ze
olej nalezy wymieni¢ na S$wiezy?

Na podstawie badan laboratoryjnych starano sie przy
ja¢ jeden z nastepujgcych zmiennych parametréw jakosci
oleju:

a) liczbe koksowa, jezeli ta osiggnie wielkos¢ 1%;

b) zanieczyszczenia mechaniczne, gdy ilos¢ ich dojdzie
do 1 a nawet 2% (jako gornej dopuszczalnej gra-
nicy). Ten wskaznik jest szczegoélnie waznym, gdyz
od zanieczyszczen twardych zalezy w znacznej mie-
rze Scieralno$¢ powierzchni tracych. Przy okreslaniu
zawartosci zanieczyszczeh nalezy wiec bra¢ pod
uwage ich charakter — czy sg one pochodzenia mi-
neralnego, czy jest to starty metal, czy tez twarde
osady z rozktadu oleju;

c) rozcienczenie oleju paliwem moze bardzo znacznie
zmniejszy¢ jego lepkos¢; w praktyce przyjeto jako
dolng granice dopuszczalng lepkos¢é 30E/500C.

Wyzej omawiane wskazniki sg orientacyjne i wymagaja
analizy oleju w laboratorium. Jest to klopotliwe i nie
zawsze mozliwe do przeprowadzenia. Dlatego fabryki
budujagce silniki, na podstawie badan laboratoryjnych na
hamowniach, ustalajg przewidziany czas pracy okreslo-
nych olejéw w godzinach lub (dla samochodéw) w prze-
jechanych kilometrach. Czasokres podawany przez wy-
twornie silnikbw na wymiane oleju oparty jest na bada-
niach olejéw"sredmej jakosci. Dlatego tez w eksploatacyj-
nych instrukcjach fabrycznych podawane sg wlasnosci
oleju, albo nazwy olejéw réznych znanych marek, na ja-
kich silnik byt probowany.

Przy stosowaniu do smarowania danego silnika ja-
kosciowo wyzszych gatunkéw olejow czas wymiany'oleju
z powodzeniem da sie przedtuzyc.

Badania fabryczne przy ustalaniu czasokresu pracy ole-
ju sa najistotniejsze, poniewaz oparte sa na obserwacjacli
I pomiarach zuzywania sie powierzchni smarowanych.

Pomiary zuzycia czesci smarowanych w silniku przed-
stawia sie najczesciej na wykazie za pomocg tzw. linii
zuzycia silnika". Linie te wykresla sie w ten sposob, ze
na osi odcietych oznacza sie czas pracy, a na osi rzednych
oznacza ilosci startego metalu* ja< analiza wykryta
w oleju bedacym w obiegu silnika. Pomiary startego me-
talu w oleju przeprowadza sie np. co 1 lub 5 godzin.

Rys. 1

Wykres taki, pokazano na rys. 1 zostat zbudowany w
oparciu o zatozenia, ze podczas uruchomiania silnika
w oleju w ogéle nie mg startego rfietalu. W czasie ruchu
silnika Sciera sie stal, zeliwo i inne metale w ilosciach
proporcjonalnych do czasu pracy. Wykres przedstawia
jednak tylko poczatkowy okres pracy silnika. W nastep-
nym okresie ilos¢ startego metalu moze sie znacznie réz-
ni¢ od ilosci wykazanej na wykresie.
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Praktycznie stwierdzono, ze w startym metalu znajdu-
jacym sie w oleju, zwykle znajduje sie okoto 70% zelaza
i 30% metali innych. Wystarczy wiec dla celéw praktycz-
nych wykresli¢ linie zuzycia silnika na podstawie Wykry-
wanego w oleju zelaza.

Celem szybkiego okreslenia ilosci zelaza w oleju ana-
lize te przeprowadza sie specjalng metoda fizyko-che-
miczng (kalorymetryczng lub polaregraficzng). Budujac
linie zuzycia silnika obserwujemy, kiedy przyrost zelaza
w oleju zwiekszy sie — nieproporcjonalnie do czasu. Na
rys. 2 uwidoczni sie to jako raptowny wzrost zelaza w
oleju i linia zuzycia od punktu B odchyli sie w gore.
W tym momencie nalezy olej wymieni¢ na Swiezy i nie
dopusci¢ do nadmiernego S$cierania metalu z powierzchni
smarowanych.

Poniewaz stwierdzono, iz w okresie docierania silni-
kéw nowycli Scieralno$¢ metalu jest najwieksza, ustalono
ze czas pracy oleju podczas docierania jest znacznie
kroétszy niz po dotarciu silnika, kiedy to Scieralnos¢ me-
talu znacznie sie zmniejsza i ustala. Linie $cieralnosci,
silnika w okresie docierania i po dotarciu przedstawia
rys. 3.

Odcinkom linii  docieralnosci OA, AB, BC odpowiada
cl.as pracy oleju ozna¢zony odcietymi 1, 2 i 3. Gdy Scie-
ralno$¢ zmniejszyla sie (co stwierdzono na podstawie
analizy oleju i zawartosci w nim zelaza), ustalono, ze
czas wymiany moze by¢ zwiekszony (odpowiada to od-
cinkowi Ci-—Di).

W Polsce ustalono na podstawie badan laboratoryjnych
na hamowniach oraz w czasie préb praktycznych w tere-
nie, ze krajowe oieje silnikowe najkorzystniej jest wy-
mienia¢ w silnikach samochodowych co 1.500—1800 km
zimg oraz co 2.000—2.500 km latem.

» Mgr Ulz. Pruba

Oszczedna gospodarka paliwem, olejami i smarami jest obowigzkiem kazdego
transportowca
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Diagnhostyka samochodoira (5)

Do sprawdzania zbieznosci ko6t i poszczegolnych ka-
kéw stosuje sie specjalne przyrzady o bardzo r6znorodnej
konstrukcji. Ponizej opisano kilka przyrzadéw tego typu
spotykanych na terenie naszego kraju. Poznanie sposobu
postugiwania sie przytoczonymi przyktadowo przyrzadami
przy zrozurneniu ogolnych zasad budowy uktadu kierow-
niczego, umozliwi¢ powinno Czytelnikowi witasciwe wyko-
rzystanie posiadanych przyrzadéw o innej jkonstrukcji —
nawet przy braku instrukcji fabrycznej.

Przy zastosowaniu przyrzadéw jakiejkolwiek konstrukcji
samochod powinien by¢ ustawiony na gtadkiej pionowej
nawierzchni w kierunku jazdy po prostej. Cisnienie w ogu-
mieniu nalezy sprawdzi¢ i w razie potrzeby uregulowaé
w mysl| zalecen wytwérni. Samochody osobowe z niezalez-
nym zawieszeniem koéi przednich musza by¢ podczas po-
miaréw obcigzone do normalnej fadownosci, poniewaz
dopiero wtedy wszystkie katy uzyskujg wiasciwg wielkosc.

Rozpocznijmy od pomiaru zbieznosci koi. Najprymityw-
niejszym z przyrzadow jest tu rozsuwany przymiar z po-
dziltkgq. Samochdd stoi — przymiar przyktadamy poczat-
kowo z przodu kéi (do wewnetrznych krawedzi obreczy
ké) — na wysokosci osi. Ruchomg skale przesuwamy
w ten sposob, aby punkt O znalazt sie pod wskaznikiem.
Nastepnie przyktadamy przymiar z tylu kéi (do we-
wnetrznych krawedzi obreczy k6t — na wysokosci osi)
i rozsuwamy go odpowiednio, nie poruszajgc skali. Strzat-
ka wskaze nam wielko$¢ rozsuniecia przymiaru w mili-
metrach; wielkos¢ ta bedzie miarg zbieznosci..

Pomiar taki nalezy powtérzy¢ kilkakrotnie przetaczajac
n.ecd samochdédd i jako wynik ostateczny nalezy przyjac
Srednig arytmetyczng. Eliminujemy w ten spos6b wptyw
ewentualnych odksztalcerr krawedzi obreczy.

Przymiary tego rodzaju posiadajg niekiedy w. poblizu
obu koncow krotkie tancuszkiktére zwieszajg sie i — do-
tykajac nawierzchni — ulatwiajg utrzymanie przymiaru
w poziomie' podczas dokonywania pomiaru.

Przyrzgdem bardziej : skomplikowanym jest przyrzad
optyczny, ktérego zasade dziatania pokazano na rys. 1
Przez peryskop mozemy obserwowaé odbity w lustrze ry-
sunek ekranu. Poruszajgc ramieniem peryskopu ustawia-
my lustro i obraz w ptaszczyznach réwnolegtych, co
umozliwia odczytanie na skali kata miedzy ptaszczyzna-
mi symetrii obreczy obu két przednich. Na skali odczytu-
jemy zwykle nie kat, a od razu zbieznos¢ lub ewentualng
rozbieznos¢ w milimetrach lub' calach.

Teoretycznie dla kazdego wymiaru obreczy i opon na-
lezatoby pomiar przeprowadza¢ na innej wysokosci i sto-
sowaé inng skale, poniewaz pomiar ten powinien by¢ w
zasadzie przeprowadzany na wysokosci osi kota. Pra-
ktycznie jednak wystarcza przyjecie jednej wysokosci
pomiaru dla samochodéw osobowych i drugiej dla samo-
chodéw ciezarowych — popetniony btad nie przekracza 10

Rys. 1 Spos6b ustawienia i regulacji optycznego przy-
rzadu marki ,Dunlop*, stuzgcego do sprawdzania zbiez-
nosci *koét

procent, oo daje w tym przypadku wystarczajgcg doktad-
nos¢.

Zaletg tego typu przyrzadu jjest mozliwos¢é dokonywa-
nia pomiaréw z zewnatrz. Zaleta la jest szczegdlnie cen-
na przy samochodach o takiej konstrukcji, gdzie dostep
do wewnetrznej krawedzi obreczy jest utrudniony lub tez
dokonanie pomiaru prostym przymiarem jest niemozliwe
ze wzgledu na wystajgce elementy silnika lub podwozia.

Przyrzad ten mozna réwniez7 wykorzysta¢ do spraw-
dzenia tzw. ,bicia“ kola.

Spos6b postugiwania sie przyrzadem ,Dunlop” jest na-
stepujacy. Nalezy ustawi¢ oba stojaki -przyrzadu i zamoco-.
wacé na, nich koncowki stykowe A i B, lustro i peryskop ze
skalg oraz gumy dociskowe jak pokazuje rys. 1 Lustro usta-
wiamy pionowo tak, aby linia czerwona znajdujgca sie na
jego obudowie pokrywata sie z linig czerwong drazka sto-
jaka. Jeden ze stojakébw dostawiamy teraz kohcéwkami
stykowymi do obreczy kota ji regulujemy rozstaw koncoé-
wek w ten sposob, aby obie koncowki dotykaiy obreczy
(ys. 2). . . . .

Nastepnie zestawiamy oba stojaki, regulujemy odstep
'koncowek na drugim stojaku wedtug rozstawu koncéwek
ustawionych przy kole i patrzac orzez peryskop zgrywamy
linie drutu odbita w zwierciadle peryskopu z Obrazem
drutu odbitym w zwierciadle drugiego stojaka. Pokrywa-
nie sie tych dwoch linii uzyskujemy przez poruszanie ra-
mieniem wskazowki peryskopu,. Linia obrazu drutu po-
winna znalez¢* sie miedzy dwiema krétkimi pomocniczymi
kreskami rysunku na ekranie przyrzadu.

Teraz nalezy-zluzni¢ $,-uby mocujgce skale przyrzadu
i tak ja przesunaé, aby O skali znalazio sie naprzeciwko
strzatki na wskazowce przyrzadu. W pozycji tej skale
tmocujemy.

Po wykonaniu regulacji ustawiamy kola przednie po-
jazdu do jazdy po prostej, stojaki dosuwgmy kohncéwkami
do obrzezy tarcz kot przednich i dla zapewnienia dobrego
docisku -zaczepiamy haki pierscieni gumowych, zatozonych
miedzy koncéwkami, o otwory lub krawedz obreczy kola
(rys. 2 i 3). Patrzac przez peryskop przesuwamy wska-
z6éwke przyrzadu, aby doprowadzi¢ do pokrycia sie obu
odbi¢ drutu. Nawet przy do$¢ duzej odiegiosci lustra od
peryskopu odbicie rysunku ekranu jest jwyraznie widoczne
w peryskopie i mozna je wykorzysta¢ przy znajdowaniu
obrazu drutu.

Wielko$¢ zbieznosci lub rozbieznosci wskazuje na skali
strzatka, przy czym jedn” podziatka na skali odpowiada
1/16 cala zbieznosci lub rozbieznosci. Przesuniecie sie
wskazowki w kierunku napisu ,TOE-in“ oznacza zbiez-
nos$é, przesuniecie w kierunku przeciwnym (TOE-out) —
rozbieznos¢.

Dla okres$lenia tzw. bicia jkoia unosimy przéd samocho-
du nieco do gory lak, aby kota mogly sie swobodnie
o-l'aca¢ i — no nrzestmieciu koncowek stojaka do tarczy
kota « obracamy kola sprawdzajgc bicie.

Rys. 2. Ustawienie i docisniecie koncéwek przyrzadu
optycznego do krawedzi obreczy kola
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Rys. 3. Ustawienie przyrzadu optycznego przy przepro-
wadzaniu pomiaru zbieznosci kot

Jesli chodzi o sprawdzenie bicia kot przednich, wygod-
niejszym jest przyrzad pokazany na rys. 4. Przéd samo-
chodu zostaje uniesiony do gory, a przyrzad dostawiamy
do badanego kola. Przyrzad ten posiada elektryczny silnik
oraz koéiko napedzajgce, ktérym napedzamy sprawdzane
koto samochodu — nadajgc mu obroty odpowiadajace
szybkosci 40 — 50 km/godz. Jesli kolo jest niewywazone,
nadanie mu wysokich obrotow powoduje drzenie przodu
samochodu. Urzadzenie to stuzy tylko do wykrywania

Rys. 4. Specjalne urzadzenie diagnostyczne do wykrywa-
nia j.bicia" kola

Jbicia“. Aby usungé przy¢&ne, nalezy zdja¢-kolo z sa-
mochodu i wywazy¢ je statycznie i dynamicznie na spe-
cjalnym przyrzadzie.

Ciekawym przyrzadem do g’rawdzania zbieznosci kot
jest urzadzenie pokazane na rys. 5. Urzadzenie to sktada
sie z ulozyskowanej piyty zaopatrzonej we wskazowke
t skale. Po ustawieniu ko6t samochodu do jazdy po pro-
slej wtaczamy samochdd jednym kotem na piyte przyrza-
du (drugie koto toczy sie po nawierzchni). Jesli koto
sprawdzane jest ustawione zbieznie lub rozbieznie, to to-
czac sie po plycie przyrzadu zabiera jg ze soba, poka-
zujac na skali Vielkos¢ zbieznosci lub rozbieznosci.

Sprawdzenie kata pochylenia i kata wyprzedzenia kola
oraz kata pochylenia sworznia zwrotnicy przeprowadza sie
najczesciej jednym przyrzadem. Ponizej podane zostang
sposoby postugiwania- sie¢ trzema réznymi przyrzadami
dc przeprowadzania tych pomiaréw. Sa to przyrzady mar-
ki ,Dunlop“, VLC i Forax, ktérych szereg egzemplarzy
znajduje sie u nas w kraju. Przyrzady innych marek sg
oparte na tej samej zasadzie, r6znigc sie tylko szczegd-
*rrii konstrukcyjnymi.

Ogolny widok przyrzadu marki ,Dunlop" przedstawia
rys. b. Celem wykonania pomiaru kata pochylenia kola
skladamy podstawki przyrzadu  -strzatkami do napisu
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Rys. 5. Przenos$ny przyrzad do sprawdzania zbieznosci

Na fotografii widoczna jest opona kola samochodu stoja

cego na przyrzadzie, przyrzad oraz wycinek skali przy
rzadu (objasnienia w tekscie)

.Camber and Caster angles* (skala z podziatkg katowa
powinna znajdowa¢ sie w plaszczyznie prostopadiej do
ptaszczyzny koncéwek podstawek przyrzadu). Kota prze
dnie pojazdu ustawiamy w kierunku jazdy po prostej,
przyrzad przykltadamy do obrzezy tarczy kota ustawiajac

Rys. 6. Widok ogdlny przyrzadu marki ,Dunlop”, stuzg-
cego do sprawdzania katéw wystepujagcych w ukladzie
kierowniczym

podwdjng podstawke u dotu tarczy, za$ pojedyncza u go-
ry — tak ja przesuwajgc, aby dotykala obrzeza tarczy.

Przyrzad powinien by¢ ustawiony doktadnie pionowo,
co mozemy sprawdzi¢ poziomnica znajdujacg sie na pod-
waéjnej podstawce. Nastepnie przesuwamy wskazowke
przyrzadu aby uzyska¢ poziomie ustawienie poziomnfcy,
ktéra znajduje sie na zamocowaniu wskazoéwki. Po usta-
wieniu wskazéwki odczytujemy kat pochylenia kota na
czarnej skali (camber scale). Pomiar przeprowadzamy dla
obu kot (rys. 7).

Przy pomiarze kata wyprzedzenia kota opr6cz czynno-
Sci  przygotowawczych podanych wyzej — zmontowania
przyrzadu — nalezy wykona¢ na nawierzchni, na ktorej
stojg- kola przednie, rysunek pomocniczy sktadajacy sie
z trzech linii: zerowej — rownolegtej do ptaszczyzny ba-
danego kota, QP przebiegajgcej zbieznie do linii zerowej
(patrzac w kierunku przodu samochodu) oraz XY prze-
biegajacej rozbieznie do linii zerpwe;j.

Linie te rysujemy nastepujaco do kota ustawionego
prosto dostawiamy specjalny szablon wycieciem do go6-
ry i kreslimy linie zerowg wzdtuz jego podstawy (rys. 8j;
nastepnie ktadziemy szablon na nawierzchni i — przykfa-
dajac jego podstawe do iinii zerowej — kreslimy wzdtuz
przekatnych QP i XY. Nastepnie nalezy podnies¢ przod
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Rys. 7. Pomiar kata pochylenia kota

samochodu nieco do goéry i skreci¢ kolo badane tak, aby
siato sie zewnetrznym kotem skretu i aby znalazio sie w
potozeniu réwnolegtym do linii QP, co sprawdzamy, sza-
blonem.

Po skreceniu kota opuszczamy catkowicie® przéd poja-
zdu, stale kontrolujac szablonem réwnolegtosé kota do li-
nii QP. Nastepnie przystawiamy przyrzad do obrzezy tar-
czy kota i odczytujemy wynik w sposoéb podany wyzej,
korzystajac jednak tym razem ze skali czerwone] (caster
scale). Wynik notujemy. Powt6rnie podnosimy przéd (lo

Rys. 8. Kreslenie pomocniczych linii, stuzacych do pomia-
rébw kata wyprzedzenia i kata pochylenia sworznia
zwrotnicy

gory, skrecamy kolo tak, aby stalo sie Wewnetrznym ko-
tem skretu i by znalazto sie w potozeniu réwnoleglym
do linii XY, co sprawdzamy szablonem. Tak jak poprzed-
nio opuszczamy przdéd pojazdu i — po przystawieniu
przyrzadu — odczytujemy wynik ze skali czerwonej. Ka-
tem wyprzedzenia bedzie warto$¢ w stopniach uzyskana
po odjeciu wyniku pierwszego od wyniku drugiego. Ina-
czej — bedzie to dro-ga w stopniach jaka przeszta wska-
zéwka z lewej,na prawo od pierwszego do drugiego od-
czytu. Jesdli przy odejmowaniu uzyskamy wynik ujemny
(wskazdwka bedzie poruszata sie przy drugim odczycie
w lewo) — oznacza to ujemny kat wyprzedzenia. Poste-
pujac podobnie przeprowadzamy pomiar dla drugiego ko-
ta, pamietajgc o prawidlowym skrecaniu kofa: najpierw
jako zewnetrzne (linia QP), nastepnie jako wewnetrzne
koto skretu (linia XY).

Chcac wykona¢ pomiar kata pochylenia sworznia zwrot-
nicy, musimy przestawi¢ podstawki przyrzadu strzatkami
do napisu ,King Pin angle*. Linie QP i XY sg takze po-
trzebne. W podany wyzej sposéb ustawiamy sprawdzane
koto tak, aby stalo sie réwnolegtym do linii XY, to zna-
czy by bylo wewnetrznym kotem" skretu. Po opuszczeniu
kota przystawiamy przyrzad do obrzezy tarczy tak, aby
pecherzyk powietrza w poziomnicy na podwdjnej podstaw-
ce znalazt sfe w potozeniu centralnym (rys. 9). Nie ru
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Rys. 9. Pomiar kata pochylenia sworznia zwrotnicy

szajgc przyrzadu oznaczamy kreda potozenie trzech nézek
Jna obrzezy tarczy i odczytujemy wynik na czerwonej ska-
li przez poziomowanie podstawy wskazowki przyrzadu
(poziomnica). Wynik notujemy. Nastepnie naciskamy ha-
mulec — unieruchamiajac w ten sposob koto — i przy
-stale unieruchomionym kole unosimy przéd pojazdu, skre-
camy koto tak, by stalo sie zewnetrznym kotem skretu
(wedtug linii QP). Opuszczamy przéd powtérnie nie zwal-
niajac hamulca i po przystawieniu przyrzadu do obrzeza
— dokfadnie w rniejscach poprzednio oznaczonych kreda
-- przeprowadzamy odczyt poziomujgc wskazéwke. Do-
piero teraz mozna zwolni¢ hamulce.

Kat nachylenia sworznia zwrotnicy otrzymamy przez
odjecie pierwszego odczytu od odczytu drugiego. W po-
dobny sposob przeprowadza sie pomiar na drugim ko-
le. zwracajgc szczeg6lng uwage na hamowanie kota pod-
czas pomiaru i na odwrotng niz przy pomiarze kata wy-
przedzenia kolejno$¢ kierunkéw skrecania kot.

Uzywanie tego przyrzadu jest nieco niewygodne na
skutek konieczno$ci statego podnoszenia i _opuszczania
przodu samochodu. W nowszych rozwigzaniach zamias,
szablonu i rysowanych kresek uzywane sa tarcze obroto-
we jak pokazuje rys. 10.

Tarcze tego (typu uzywane sa takze przy przyrzadzie
VLC. Sam przyrzad natomiast jest rozwigzany inaczej.
Przyrzad ten sktada sie z tarczy ze skalg i uregulowanej
wskazowki z poziomnicag — umocowanych na poprzeczce
umozliwiajgcej ustawienie skali i wskazowki réwnolegle
tub prostopadle do ptaszczyzny kola. Poprzeczka zakon-
czona jest uchem pozwalajgcym na zamocowanie przy-
rzadu na czopie zwrotnicy.

Dla przeprowadzenia pomiaru przyrzad mocujemy na
czopie zwrotnicy (nalezy zdja¢ pokrywe tarczy kota, od-
kreci¢ nakretke mocujaca piaste, zatozy¢ przyrzad i przy-
kreci¢ nakretke), a kola ustawiamy na tarczach obroto-

Rys. 10. Pomiar kata pochylenia kota przy pomocy przy-
rzadu podobnego do przyrzadu ,Dunlop”, lecz wyposazo-
nego w obrotowe tarcze stuzgce do skrecania kot
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wych w kierunku jazdy po prostej. Skale tarcz obrotowych
przestawiamy tak, aby ich punkty zerowe znalazly sie przy
wskaznikach. Tarcze posiadajg tozyska kulkowe i dzieki
ternu, nie unoszac samochodu, mozemy kola przednie skre-
ci¢ pod dowolnym katem.

W celu zmierzenia kata pochylenia kola nalezy ustawie
skale przyrzadu prostopadle do tarczy kola i przy usta-
wieniu két, w kierunku jazdy po prostej spoziomowaé pod-
stawe wskazéwki (poziomnicg). Wynik odczytujemy ze
skali Camber. Przy prawidtowym kacie pochylenia wska-
zanie powinno znajdowac¢ sie na lewo od zera (rys. 11).

%$%. 11. Pomiar kata pochylenia kola przy pomocy przy-
rzadu marki VI.C

Mierzac kat wyprzedzenia ustawiamy skale prostopadle f
do ptaszczyzny kola i dalej postepujemy podobne jak przy
przyrzadzie ,Dunlop* — z tg tylko r6znica, ze koto skre-
camy nie wedtug linii QP a po tym XY, lecz wedtug skali
katowej na tarczach obrotowych (kazdorazowo o 25°),
Najpierw skrecamy kolo tak, aby byto zewnetrznym, a na-
stepnie aby bylo'wewnetrznym kotem skretu. Wyniki od-
czytujemy ze skali Caster w taki sam sposob jak przy
przyrzadzie ,Dunlop®.

Przy pomiarze kata pochylenia sworznia zwrotnicy ska-
le przyrzadu pomiarowego ustawiamy rownolegle do tar-
czy kota (nalezy jg skreci¢ w przegubie o 90 stopni)
i skrecamy zahamowane kolo o 2% tak, aby bylo we-
wnetrznym kotem skretu. Teraz, ustawiamy wskazowke
przyrzadu na zero skali, a caly przyrzad przekrecamy na

Rys. 12. Ogé6lny widok przyrzadu Forax stuzacego do
sprawdzania kata pochylenia sworznia i kata wyprze-
dzenia.
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czopie zwrotnicy, aby .uzyska¢ spoziomowanie. Nastepnie
dokrecamy nakretke mocujgc przyrzad na czopie. Majac
stale zahamowane- kola skrecamy je o 50°, aby stalo sie
zewnetrznym kotem skretu, skreconym o 25° od potozenia
jazdy po prostej. Poziomujemy podstawe wskazéwki przy-
rzadu i odczytujemy wynik ze skali ,King pin".

Innym rodzajem przyrzadu jest przyrzad Forax. Jest
on zbudowany nastepujgco: wewnatrz podstawy w ksztal-
cie tréjnoga przesuwa sie kolumna prowadzgca, na kto-
rej zamocowane jest urzgdzenie pomiarowe. Kolumna ta
moze by¢ unieruchomiana w dowolnym potozeniu $rubg
zaciskowg, umozliwiajgca ustawienie Srodkowego ostrza
Scisle na wprost osi czopa zwrotnicy. Na koncach obu
ramion przyrzadu osadzone sg ostro zakonhczone trzpie-
nie ruchome. Ruch obu- ramion woikéi srodkowego ostrza
‘powoduje pochylanie sie stalowej listewki potaczonej
na swycl) koncach z ramionami (rys. 12). Do okreSlania
katéw stuzy wskaznik naktadany na kolumne pro-
wadzaca w ten sposéb, aby jego nézki byly potozone po
tej samej stronie, po ktérej znajduje sie listewka.

Kat wyprzedzenia kota mierzymy nastepujaco: przod
samochodu podnosimy .na kilka centymetrow ponad po
wierzchnie poditogi i unieruchamiamy kola przez zahamo-
wanie. W $rodku ostony piasty kota lub kotpaka umiesz-
czamy znacznik ze ssawka, badz tez kawatek plasteliny
lub wosku z pineska. Ustawiamy przyrzad przy kole réw
nolegle do osi wozu. Teraz zwalniamy $rube zaciskajgca
kolumne prowadzacg i ustawiamy ostrze Srodkowe tak,
aby znajdowato sie na przeciwko punktu srodkowego znacz
nika ssawki lub pineski wetknietej w plasteline.

Kolumne w potozeniu tym zaciskamy $rubag. Skrecamy
badane kolo w prawo i celujemy ostrzem lewego trzpienia
ruchomego na S$rodkowy punkt wyjSciowy znacznika lub
pineski, obracajgc przy tym s$rube mikrometryczng nape-
dzajgca ramie przegubowe tego trzpienia lak, aby jego
ostrze znalazio sie dokladnie na tej samej wysokosci co
srodkowy punk znacznika (pineski). Nastepnie skrecamy
badane koto w lewo i ostrzem prawego trzpienia rucho-
mego celujemy w $rodkowy punkt znacznika w podobny
sposob jak poprzednio.

Nalezy zwréci¢ uwage, aby przyrzad w czasie przepro-
wadzania pomiaréw -nie ulegt przesunieciu. Aby temu za-
pobiec przytrzymujemy go noga naciskajgc na Srodkowa
podstawe tréjnoga. Teraz naktadamy na kolumne prowa-
dzaca wskaznik z nieruchomg boczna nézka umieszczong
z odpowiedniej strony. Dociskajgc wskaznik z géry tak,
aby obie nézki opieraly sie na pochytej listewce, odczy-
tujemy poszukiwany kat w stopniach (rys. 13).

W podobny sposéb wykonujemy pomiar na drugim ko-
le, przy czym boczna nézka wskaznika powinna . byé
umieszczona z drugiej strony tarczy.

Rtjs. 13. Spos6b odczytywania wyniku pomiaru przepro
wodzonego przy pomocy przyrzadu Forax
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Oba katy wyprzedzenia powinny by¢ jednakowe. Pomigr
kata pochylenia sworznia zwrotnicy przeprowadzamy jdk
nizej. Przod samochodu unosimy jjak poprzednio i unie-
ruchamiamy przednie koto przez zahamowanie. W $rodku
bieznika opony wktuwamy pineske lub przylepiamy piaste
line z wbitg w nig pineska. Przyrzad ustawiamy z przodu
samochodu prostopadle do tarczy kota, ktérego kat pochy-
lenia sworznia sprawdzamy. Ostrze S$rodkowe ustawiamy
za pomocg kolumny prowadzacej na przeciwko SrodKa pi-
neski, nastepnie skrecamy kolo w prawo celujgc ostrzem
lewego trzpienia ruchomego na $rodkowy punkt pineski
przez pokrecanie Srubg mikrometryczng lewego przegubo-
wego ramienia. Nastepnie skrecamy kolo w lewo i ostrzem
prawego trzpienia celujemy na $rodkowy punkt pineski,
pokrecajac jak poprzednio Srube prawego ramienia.

Teraz na kolumne prowadzaca zakladamy wskaznik
z boczng nieruchoma noézka umieszczong z odpowiedniej
strony tarczy. Dociskamy wskaznik z goéry tak, aby obie
jego nozki oparly sie na pochylej listewce i odczytujemy
poszukiwany kat W: stopniach.

W podobny sposéb przeprowadzamy pomiar .na 'drugim
kole, przy czym boczna nozka wskaznika powinna by¢
umieszczona po drugiej stronie tarczy. Przy pomiarze na
kole prawym nézka powinna znajdowac¢ sie po prawej
stronie tarczy, a przy pomiarze na lewym kole — po- le-
wej stronie tarczy. -

Aby zbada¢ bicie kota nalezy obréci¢ je przed jednym
r. trzpieni ruchomych, obserwujac odlegtos¢ miedzy ostrzem
trzpienia a kotem. Przvrzadem tego typu nie mozemy nie-
stety mierzy¢ kata 'pochylenia kola.

W zakonczeniu nalezy wspomnie¢ o sprawdzeniu wiel-
kosci sity potrzebnej do skrecenia kota kierownicy. Wiel-
kos¢ tej sity charakteryzuje opory tarcia wystepujagce w
mechanizmie kierowniczym.

Inz. WITOLD LESNIAK

Naprawa zaworow i

.Jednym z podstawowych warunkéw nienagannego dzia-
tania silnika spalinowego jest prawidtowa praca zaworéw,
[zarbwno ssgcych jak i wydechowych. Umiejetne i staranne
wykonywanie naprawy zuzytych lub nieszczelnych zawo-
réw staje sie momentem réwnie istotnym dla ekonomicznej
i wydajnej pracy silnika — jak na przyktad precyzyjne
szlifowanie gtadzi cylindrowej i dokltadne pasowanie pier-
Scieni ttokowych.

Przez pracujagcy silnik spalinowy przeptywajg nieustan-
nie duze ilosci gazébw. W trakcie proceséw chemicznych
i termodynamicznych zachodzacych w cylindrze — obok
przemian chemicznych — znacznym zmianom ul,ega stan
fizyczny tych gazdw, okreslony chwilowymi wielkoSciami
objetosci whasciwej, ciSnienia i temperatury.

Gléwne zadanie zaworéw to sterowanie ruchem gazow
w. pracujgcym silniku w ten sposéb — by przy mozliwie
niskim'zuzyciu paliwa moc uzyteczna uzyskiwana na wale
korbowym byta jak najwieksza. Kwestia ta nie ogranicza
sie bynajmniej do zapewnienia najkorzystniejszych warun-
kéw dla przeptywu gazéw — przez stosowne rozwigzanie
Konstrukcyjne. Réwnie waznym jest wiasciwe rozwigzanie
probleméw dostatecznej szczelnosci — w okresach czasu
gdy grzybek zaworu przylega do siedzenia — oraz sprawy
odprowadzania ciepta z grzybka zaworu, zwlaszcza w od-
niesieniu do zaworow wydechowych. .

Nieszczelnosé,zaworéw pocigga za sobg nie tylko wydat-
ny spadek mocy uzytecznej silnika — przy réwnoczesnym
wzroscie zuzycia paliwa lecz nadto wybitnie przyczynia
sie do .pogorszenia warunk6w smarowania czesci pracuja-
cych, a tym samym do skrécenia czasu zycia silnika.

Warto uprzytomni¢ sobie kilka okolicznosci zwigzanych
z dziataniem zaworéw. Zasadniczg role odgrywa .tutaj za-
gadnienie oporow przeptywu. Zbyt czesto zapomina sie, ze
Srednia predkos¢ przeptywu Swiezej mieszanki przez wol-
ny pizekroj przelotowy pomiedzy zaworem ssacym a jego
siedzeniem watup sie przecietnie w granicach okoto 50
m/sek, dochodzac niekiedy nawet do .£90 m/sek. Poniewaz

MOTORYZACJA

Nr 6

Rys. 14. Pomiar sity na kole kierowniczym

Aby przeprowadzi¢ pomiar ustawiamy kola przednie sa-
mochodu w kierunku jazdy po prostej, a nastepnie zdej-
mujemy drazek podtuzny z ramienia kierowniczego. O ko-
to kierownicze zaczepiamy dynamometr sprezynowy tak,
aby w miejscu swego zaczepienia byt on stvcznv do kota
kierowniczego. Pociagajac za ucho dynamometru (rys. 14)
odczytujemy site potrzebng do wyprowadzenia mechaniz-
mu kierowniczego z potozenia Srodkowego. Dla przekfa-
dni slimakowych zwyktych i zebatych sita ta powinna wy-
nosi¢ od 15 do 2 kG. Dla przektadni: slimak globoidal-
ny z rolkg oraz Slimak z nakretkg i kulkami (Chevrolet)
— sita ta powinna zawiera¢ si¢ w granicach 0,45 do 0,75
kG. '

inz. St. Arczynski — inz. Sk Gotebiowski

gniazd zaworowych

najwieksza predkos¢ czasteczek gazu w gltéwnym nurcie
jest przecietnie o 1,6 raza wieksza od $redniej predkosci
strugi — kazde, nawet stosunkowo nieznaczne zwiekszenie
oporow przeptywu pocigga za sobg wyrazne zahamowanie
ruchu gazéw.

Przepustowos$¢ zaworu nie jest wielkoscig statg. Ze wzro-
stem stopnia zuzycia grzybka i siedzenia — w strumieniu
gazow przeptywajgcych przez otwarty zawOr pojawiajg sie
dodatkowe, wysoce niepozadane zawirowania powodujace
op6znianie predkosci poruszania sie czesteczek gazu. Wy-
stepowanie dodatkowych oporéw przeptywu w okolicy za:
woru ssgcego i jego gniazda — rownoznaczne z silniej-
szym zdlawieniem strumienia Swiezej mieszanki w nieko-
rzystnym przekroju .przelotowym — pociagga za sobg
zmniejszenie sie stopnia napetnienia cylindra.

Analogicznie -- niepozadane zawirowania powstajace na
skutek rosngcego zuzycia grybka i jego siedzenia utrud-
niajg, odptyw gazéw spalinowych przez zawor wylotowy —
przez co wzrasta ilos¢,spalin pozostajacych w cylindrze,
w chwili gdy tlok rozpoczyna juz suw ssania.

Poniewaz z jednej strony pozostato$¢ gazéw spalinowych
rozciencza $wiezg mieszanke naptywajaca do cylindra i po-
garsza jej jako$¢, a z drugiej pomniejszenie stopnia na-
petnienia cylindra obniza moc uzyteczng uzyskiwang na
wale korbowym — zuzywanie sie zaworow i ich siedzen
staje sie okolicznoscig wysoce niepozadana.

Ujemne skutki wyrabiania sie wspotpracujacych mo-
wierzchhi grzybka i siedzenia zaworu nie ograniczajg sie
jednak do wymienionych zaktocen w nienagannej pracy sil-
mka. Wypracowanie sie zaworéw pociaga za sobg wzrost
objetosci komory spalania, czyli inaczej obnizenie stopnia
sprezania, rbwnoznaczne z obnizeniem wspotczynnika spra-
wnosi¢ ogolnej. Nadto ubytek tworzywa na powierzchniach
przylegania grzybka i siedzenia zmienia charakter oddzia-
tywania sprezyny zamykajgcej zawor (tak jakby sprezyna
zaworowa stawata sie pozornie coraz bardziej krétka),
.mmejszona predko$¢ siadania grzybka zaworu powoduje
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wolniejsze zamykanie sie zaworu, skutkiem czego obniza
sie liczba chwilowych obrotéw silnika.

Sprawa pogarsza sie wybitnie, gdy obok wydatniejszych
wyrobien zawor6w i ich siedzen pojawia sie brak szczelno-
Sci. W takiej Sytuacji pracy silnika spalinowego towarzysza
juz .powazne zaburzenia.

Podczas suwu ssania zostaje zasysana z powrotem do
cylindra pewna ilos¢ spalin z kolektora wylotowego. Gdy
ttok wykonuje suw sprezania czest: mieszanki wypetniajg-
ca cylinder ulega wyttoczeniu do kolektoréw, ssacego i wy-
lotowego. W trakcie procesu spalanie i rozprezania sie ga-
z6éw (poczatek suwu roboczego) — powstajg znaczne stra-
ty cisnienia uzytecznego, na skutek ubytku gazéw przeni-
kajacych przez nieszczelne zawory do kolektoréow ssacego
i wylotowego.

W razie powazniejszych nieszczelnosci zaworu ssgcego
pojawia sie niebezpieczenstwo zapalania sie Swiezej mie-
szanki wypetniajacej kolektor ssacy. W niekorzystnym przy-
padku, o ile ptomieri ogarnie gaznik, wybuchna¢ moze po-
wazniejszy pozar — powodujacy niekiedy zniszczenie ca-
tego pojazdu.

W razie nieszczelnosci zaworu ssgcego — podczas wyde-
chu spalin zostaje wytloczona czes¢ gazéw spalinowych do
kolektora ssacego i rozciencza w wysoce niepozadany spo-
sob Swieza mieszanke doptywajgcag do cylindrow.

Jak wida¢ z powyzszego, o ile znaczniejsze zuzycie za-
woréw.i ich siedzen pogarsza jedynie do$¢ wyraznie wy-
dajnos¢ i ekonomie pracy silnika, to pojawianie sie nie-
szczelnosci pomiedzy grzybkiem zaworu a jego siedze-
niem — kwalifikuje silnik do natychmiastowe] naprawy.

W kazdym przypadku, gdy stan zaworéw i ich siedzen
odbiega mniej lub wiecej od stanu petnej sprawnosci i nie-
nagannosci w dziataniu — pomimo braku jakichkolwiek
innych zastrzezen co do stanu technicznego — silnik spa-'
linowy nie moze,ani rozwija¢ .petnej mocy uzytecznej, ani
tez pracowa¢ ekonomicznie i wydajnie.

Wspomnie¢ nalezy jeszcze o wysoce niekorzystnej oko-
licznosci, jaka towarzyszy zwykle pojawianiu sie nieszczel-
nosci pomiedzy grzybkiem a siedzeniem zaworu wydecho-
wego. Odplyw ciepta z grzybka zaworu odbywa sie, gtow-
nie droga przewodzenia, przez powierzchnie wspotpracuja-
ce grzybka i siedzenia. Dostateczna szczelno$¢ i odpowied-
nia szerokos¢ pierscieniowej powierzchni .przylegania sg
wydanym przypadku decydujace.

Zachowanie tych warunkéw jest szczegdlnie wazne dla
zaworu wydechowego, ktéry nalezy do najsilniej obcigzo-
nych cieplnie punktéw silnika. Gdy powierzchnia przylega-
nia jest zbyt mata, na skutek zmniejszenia sie szerokosci
pierscienia, ktérym przylega grzybek do gniazda — lub gdy
pojawia si¢ nieszczelnos¢ — grzybek zaworu szybko prze-
grzewa sie i moze powodowac¢ powstawanie samozapk now.
Przecigzony cieplnie grzybek zaworu ulega po pewnym
czasie przepaleniu i catkowitemu zniszczeniu.

Producenci silnikbw spalinowych poswiecaja naogot
wiele uwagi, by uzyska¢ mozliwie korzvstne warunki pracy
zaworéw i zapewni¢ na tej drodze — przez jak najdtuzszy
okres zachowanie "dostatecznej szczelnosci pomiedzy
S'J-ybkiem zaworu a jego siedzeniem.

W silnikach wyzszej klasy — w odpowiednie podtoczenia

oloku lub gtowicy —e wttacza sie gniazda pierscieniowe
f ys°’K°wartosciowych materiatow, w ktérych nastepnie
* s'edzenie dla grzybka zaworu.

yiko w siedzeniach nizszej klasy, dla ktérych zaklada
.* stosunkowo kroétki czas zycia i niewielkie przebiegi mie-
<zynaprawcze — siedzenie zaworéw wykonuje sie wprost
w tworzywie bloku lub gtowicy. Posrednim rozwigzaniem
jest stosowanie wymiennych gniazd zaworowych tylko dla
zaworow wydechowych, jako znacznie silniej obcigzonych
cieplnie w poréwnaniu z zaworami ssgcymi.

Wymienne” gniazda zaworowe z jednej sirony przedtu-
zajg wydatnie okres zachowywania dostateczne] szezelno-
sci pomiedzy grzybkiem a siedzeniem zaworu, a z drugiej

i upraszczajg znacznie przeprowadzanie naprawy

P zypadku powazniejszych wyrobien lub nieszczelnosci.
WwMche- i7116* cdwd' zaréwno, frezowanie siedzen zaworo-
_ 1 szhfowanie i docieranie grzybkéw zaworowych
wnriu, * < [*»wiekszych trudnosci. Jako$¢ naprawy za-
niezvm un,rnDSledZen odpowiada zwyéklg wszystkim zasad-

y wymaganiom, jakie powinny by¢ spehiione by silnik
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pracowat wydatnie i ekonomicznie — o ile tylko zachowuje
sie dostateczng starannos$¢ pracy, przy umiejetnym postu-
giwaniu sie niezbednym oprzyrzadowaniem specjalnym.

Nie wdajgc sie w rozwazania na temat technologicznej
strony wykonania naprawy zaworéw i ich siedzen — warte
jednak podkresli¢ kilka wazniejszych okolicznosci, ktére de-
cydujgco wptywajg na sposob i charakter wspotpracy
grzybka z siedzeniem zaworu oraz dhtugos¢é okresu zacho-
wania dostatecznej szczelnosci.

Przed przystgpieniem do naprawy zaworu nalezy spraw-
dzi¢ stan prowadnicy zaworu, bez wzgledu na fakt czy na-
prawa Ograniczy sie do frezowania siedzenia, czy tez ko-
niecznym bedzie usuniecie starego gniazda i wprasowanie
nowego.

Jezeli stwierdza sie ubytek tworzywa, owalizacje lub
stozkowato$¢ na wewnetrznej powierzchni cylindrycznej
prowadnicy (prowadzenie trzonka zaworu) — wykracza-
jace poza granice wielko$ci zuzycia dopuszczane wedtug
zalecen producenta — bezwzglednie nalezy wymieni¢ zuzy-
tg prowadnice na nowa. Préba dalszego wykorzystywania
prowadnicy, ktéra nie zapewnia prawidtowego i Scisle osio-
wego prowadzenia trzonka zaworu, jest zgory skazana na
zupelne .niepowodzenie. W niektérych przypadkach mozna
wykorzysta¢ wybrakowane,.prowadnice przez rozwiercenie
wewnetrznego otworu cylindrycznego i zakltadanie zaworéw
0 zwiekszonej Srednicy trzonka.

Nastepnym etapem jest ustalenie sposobu naprawy sie-
dzenia danego zaworu. Jezeli siedzenie zaworu stanowi
wymienne gniazdo zaworowe — nalezy rozstrzygnaé, czy
gniazdo to moze by¢ jeszcze naprawione, czy tez nalezy
wymieni¢ je na nowe.

W przypadku stwierdzenia nadmiernych wyrobien sie-
dzenia wykonanego bezposrednio w bloku lub w glowicy,
wykluczajgcych dalszg naprawe przez ponowne frezowa-
nie — istnieje zwykle mozno$¢ wytoczenia odpowiedniego
Wgtebienia w tworzywie bloku lub gtowicy i wprasowanie
stosownie dobranego, wymiennego gniazda zaworowego.

Na rys. 1 pokazano schematycznie zuzyty zawor wspot-
pracujacy z siedzeniem frezowanym bezposrednio w two-
rzywie gtowicy. Na rys. 2 wida¢ ten sam zawOr po przepro-
wadzeniu naprawy, w cyklu ktérej wytoczono wgtebienie
1 zaprasowano wymienne gniazdo zaworowe.

Wgtebienia pod wymienne gniazda zaworowe wykonuje
sie zazwyczaj przy uzyciu specjalnego freza czotowego.
Szczegdblnej uwagi wymaga sposob zakladania freza czo-
towego na wrzeciono urzadzenia do obrobki wiérowej sie-
dzeri zaworowych. Frez powinien by¢ ustalony $cisle srodko-
wo, tak by o$ obrotu freza i 0§ obrotu wrzeciona Scisle sie
pokrywaly.

Rys. 1 Grzybek zaworu i siedzenie przed naprawg. Sie-

dzenie zaworu wykonane bezposrednio w tworzywie gio- '

wicy. Naprawa przez dalsze frezowanie nie jest juz
mozliwa
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Rys. 2. Grzybek zaworu i siedzenie po naprawie. Jak

wynika z rys. i — dalsza naprawa przez frezowanie me

byta mozliwa. Wobec czego: wytoczono wgtebienie

w tworzywie glowicy, wprasowano wymienne gniazdo za-

worowe — a nhastepnie wyfrezowano w gniezdzie sto-
, sowne siedzenie dla grzybka zaworu

W przypadku innego ustawienia freza wykonuje on ruch
planetarny, a $rednica wytoczonego wgtebienia jest wiek-
sza od zewnetrznej Srednicy freza czotowego,
zwykle stosownie do Srednicy zewnetrznej wymiennego
gniazda. Glebokos¢ frezowania zalezy od wysokosci wy-
miennego gniazda zaworowego.

Bardzo waznym momentem jest dobdér wiasciwego paso-
wania wciskowego pomiedzy Srednicg wgtebienia a ze-
wnetrzng $rednicg danego cniazda wymiennego. Stoso-
wnie do grubosci gniazda zaworowego (mierzonej promie-
niowo) S$rednica wgtebienia pod gniazdo jest zawsze mniej-
sza od zewnetrznej S$rednicy gniazda. Nadmiar na ze-
wnetrznej $rednicy gniazda, gwarantujgcy dostatecznie sil-
ne zacisniecie gniazda po wttoczeniu — wynosi zwykle od
0,10 mm do 0,45 mm.

Dobdr pasowania wciskowego zalezv w duzej mierze od
rodzaju tworzywa, z ktérego sporzadza sie” dane gniazdo
zaworowe. Dla gniazd zeliwnych (odlew odsrodkowy) “sto-
sowane sg nadmiary dla wtloczenia w granicach 0,25 —
045 mm. Stellitowane gniazda stalowe pasowane sg naj
czesciej z nadmiarem 0,14 — 0,16 mm, przy czym zaklada
sie je po uprzednim zamrozeniu, przynajmniej do minus
80°C. Wttaczania gwiazd steltitowanych nalezy raczej uni-
kac.

W niektérych przypadkach — na skutek zmiany wymia-
row liniowych tworzywa bloku tub gtowicy w okolicy za,
woru podczas pracy silnika — zachodzi niebezpieczenstwo
zluznienia sie wptasowanego< gniazda. Takie lokalne od-
ksztatcenia i zmiany wymiaréw liniowych wystepujace pod
wptywem wysokich temperatur — pomimo prawidtowego
doboru pasowania wciskowego — mogg w szczegdélnych
przypadkach powodowa¢ nawet wypadanie wttaczanych
gniazd zaworowych. W podobnych okolicznosciach wska-
zanym jest stosowanie zamiast gniazd wprosowywanych —
specjalnych gniazd do zawalcowywania. Gniazda zawalco-
wywane nalezy réwniez pasowac na wciskanie — przy czym
jednak dobiera sie znacznie mniejsze nadmiary dla wtto-
czenia, nie przekraczajgce zwykle 0,10 mm.

Operacja wymagajaca szczegoélnej uwagi 1 starannosci
jest fazowanie siedzenia zaworu — przeprowadzane stosow-
nie do zalecenn producenta danego silnika. Zabieg fazowa-
nia siedzenia zaworu mozna rozpoczyna¢ dopiero po zato-
zeniu nowej prowadnicy zaworowej lub dopiero po zakwa-
lifikowaniu uzywanej dotychczas — jako nadajacej sie do
dalszego wykorzystania. Przy fazowaniu gniazda zaworo-
wego koniecznym jest uzycie specjalnego urzgdzenia dla
obrébki wiérowej siedzenia zaworowego oraz kompletu
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Rys. 3. Wysoce niewlasciwy spos6b fazowania wymienne-
go gniazda zaworowego. Zwezenie fazy gtéwnej przepro
wadzono przez uzycie czotowego freza redukcyjnego

co grozi niebezpieczenstwem obluzowania sie gniazda za
worowego podczas pracy silnika. Na skutek obnizenia
wysokosci gniazda zmniejszyta sie wielkos¢ powierzchni

pasowanej wciskowo — a tym samym brak pewnosci,
czy gniazdo jest'dostatecznie silnie osadzone w bloku
silnika

Rys. 4. Niewlasciwy sposéb fazowania wymiennego gniaz-
du zaworowego. Zwezenie fazy gtdwnej wykonano przy
uzyciu jednego stozkowego freza redukcyjnego, co przy
nastepnym frezowaniu gniazda (nawet przeprowadzanym
w prawidlowy sposéb) moze grozi¢ obtuznieniem sie
gniazda -- 'na skutek obnizenia _ wysokosci gniazda
imzmniejszenia tym samym wielkosci powierzchni paso-
wanych wciskowo

15°

Rys. 5 Prawidlowe fazowanie siedzenia wymiennego
gniazda zaworowego. Zwezenie fazy gtownej (45> prze-
prowadzono przy uzyciu dwoch stozkowych frezéw reduk-
cyjnych (1501 70°) — co umozliwia nhstepne frezowanie
gniazda bez réwnoczesnego obnizenia jego wysokosci

wymiennych frezow stozkowych o réznych katach wierz-
chotkowych.

Fazowanie przeprowadza sie zwykle w czterech etapach.
Najpierw wykonuje sie — stosownie do kata zaszlifowanta
grzybka zaworu — faze gtéwna przy pomocy freza zgrub-
nego 30° lub 45°. Nastepnie zweza sie faze gtéwng — az
do osiagniecia prawidtowej szerokosSci pierscieniowej- po-
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Rys. 6. Prawidlowe usta-
lanie wolnego konca wrze
ciona urzadzenia do o
brébkt wiorowej siedzen
zaworowych w prowadni-
cy zaworowej, wprasowa-
nej w bloku cylindro-
wym. | — gorny stozek
centrujgcy wrzecional 2—
prowadnica  zaworowa,
3 — dolny stozek cen-
trujgcy wrzeciona, 4 —
przecinany rozpieracz
(3-y ramienny), 5 — Sru-
ba rozpieracza

wierzchni uszczelnienia — przez uzycie odpowiednich fre-
z6w redukcyjnych, na przyktad 15° i 75° lub 7,5° i 70°.
Ostatnim etapem jest wykonczenie powierzchniowe fazy
gtéwnej frezem doktadnym lub szlifowaniem.

Prawidtowe naciecie fazy gtéwnej i faz redukcyjnych na
siedzeniu zaworu zalezy przede wszystkim od poprawnego
zamocowania frezéw stozkowych na wrzecionie urzgdzenia
do obrébki wiérowej siedzen zaworowych oraz wtasciwe-
go ustalenia wolnego konca wrzeciona w prowadnicy za-
woru. Osie obrotu freza stozkowego i wrzeciona powinny
pokrywa¢ sie doktadnie z osig cylindrycznego'otworu w pro-
wadnicy. Warunkiem uzyskania jednakowej szerokosci
fazy gtéwnej oraz rbwnomiernego roztozenia nacisku pra-
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widtowo zaszlifowanego grzybka pracuigcego zaworu na
calym obwodzie siedzenia jest utrzymanie — przez caly
czas trwania, .kazdej z operacji fazowania — osi freza
i wrzeciona $cisle w osi otworu w prowadnicy.

Doswiadczenia warsztatowe odnosnie naprawy zaworow
i siedzen ucza, ze o ile naog6t przywigzuje sie dosy¢ duzo
uwagi do kwestii zapewnienia wymaganej szczelnosci po-
miedzy grzybkiem a siedzeniem zaworu — to sprawe sze-
rokosci powierzchni przylegania traktuje sie dosy¢ po-
wierzchownie. Takie podejscie jest bledne, poniewaz wtas-
nie szerokos¢ fazy gtownej, to jest szerokos¢ pierscieniowej
powierzchni przylegania grzybka zaworu na siedzeniu —
decyduje o okresie czasu, w ktérym zawor utrzymuje jesz-
cze wystarczajgca szczelnos¢, pomimo wzrastajgcego zuzy-
cia na powierzchniach pracujacych grzybka i siedzenia.

Jak nadmieniono uprzednio — grzybek zaworu, zwtasz-
cza wydechowego — nalezy do najsilniej nagrzewanych
miejsc pracujgcego silnika. Nadmiar ciepta z grzybka za-
woru odplywa gtéwnie drogg przewodzenia przez po-
wierzchnie uszczelnienia grzybka i siedzenia, w okresach
gdy grzybek zaworu przylega do siedzenia.

O ile powierzchnia uszczelnienia — lub ujmujgc ina-
czej — szeroko$¢ pierscienia, ktorym przylega grzybek
zaworu do siedzenia, jest za mala — zostaje silnie zaha-
mowany dostatecznie szybki odplyw ciepta i powstajg
sprzyjajgce warunki dla przegrzania sie zaworu.

Przegrzewanie sie grzybka zaworu na skutek wspoétpracy
ze zbyt wazka faza gidwng siedzenia — prowadzi do
pojawiania sie samozaptonéw, utraty szczelnosci i pa-
czenia sie zaworu. W dalszym stadium nastepuje wypalenie
sie zaworu, przy mozliwosci zluzowania sie wymienionego
gniazda, wbicia sie¢ grzybka zaworu w gniazdo, pojawiania
sie lokalnych peknie¢ w gtowicy lub w bloku bezposrednio
w sasiedztwie zaworu lub powstania dalszych powaznych
uszkodzen.

Niedopuszczalnym jest montowanie zaworu — o ile nie
stepiono uprzednio wszystkich ostrych krawedzi grzybka
i siedzenia zaworu. Przegrzewanie sie ostrych krawedzi
grzybka lub siedzenia zaworu powoduje niejednokrotnie
wysoce niepozadane przedwczesne samozaptony sprezanej
w cylindrze mieszanki.

Powyzsze uwagi nie wyczerpujg oczywiscie zasadniczych
zagadnien zwiagzanych z naprawg zaworow i ich siedzen —
stanowig jedynie prébe naswietlenia najistotniejszych pro-
bleméw w tej dziedzinie.

) Inz. W Lesniak
i

Materiaty pedne silnikbw wyczynowych

Jednym z najwazniejszych czynnikéw wplywajacych na
rzeczywistg wielkos¢ mocy uzytecznej silnika wyczynowe-
go — a tym samym jego przydatno$¢ na przyktad do wy-
Scigow — jest wiasciwy dobdr gatunku materiatu pednego
odpowiedniego dla danej trasy i warunkéw otoczenia. Nale-
zy pamieta¢, ze w okreslonej sytuacji dla kazdego typu
silnika istnieje tylko jeden najkorzystniejszy rodzaj paii-
wa. Gdy silnik pracuje na innym paliwie, odbiegajgcym
wiasciwosciami od najlepszego dla danych okoliczno$ci —
wyniki praktyczne udowodnig napewno, ze jako$¢ przebie-
gu procesu spalania w cylindrach budzi zastrzezenia, a moc
uzyteczna silnika jest mniejsza od mozliwej do osiagniecia.

Silnik wyczynowy rézni sie od typowego przede wszyst-
kim bardzo wysokim stopniem sprezania. WySoka moc
uzyteczng z jednostki objetosci skokowej — konieczng dla
wypetniania zadan stawianych silnikom wyczynowym —
uzyska¢ mozna tylko dzieki znacznie podwyzszonemu stop-
niowi sprezania w stosunku do wielko$ci normalnie stoso-
wanych w silnikach trakcyjnych i sportowych.

Jest wiec oczywistym, ze dla silnikéw wyczynowych nie
nadaje sie zwykla benzyna handlowa, gdyz jej odpornosé
przeciwstukowa, wyrazana liczbg oktanowa, jest za niska
i Iczba oktanowa jest umowng wielkoscig okreslajaca od-
p rnosc paliwa na pojawiania sie zjawisk detonacyjnych

Y, Podwyzszaniu stopnia sprezania w okreslonym typie
sumka, przyjetym za poréwnawczy; jako paliwo odniesie-
nia stosuje sie chemicznie czysty izooktan- — CeHis, dla

ktérego przyjeto umowng liczbe oktanowag réwng 100 jed-
nostkom).

Silnik wyczynowy," pracujacy na benzynie handlowej
rozwinie jedynie cze$¢ swej mocy uzytecznej, poniewaz na-
tychmiast pojawig sie zjawiska detonacyjne, zaktdcajgce
w powaznym stopniu sprawnos$¢ jego pracy.

Aby uzyska¢ mozliwie korzystny i wydajny — gdy cho-
dzi 0o moc uzyteczng — przebieg spalania-w cylindrach
danego silnika, a réwnoczesnie nie dopusci¢ do detonacji,
nalezy zawsze stosowa¢ odpowiedni gatunek paliwa gwa-
rantujacy z jednej strony elastyczng i miekka prace silni-
ka, a z drugiej — mozliwie wysoka moc uzyteczng. Naj-
wiasciwszy gatunek paliwa kazdego silnika najtatwiej wy-
znaczyC i okreslic w praktyce na podstawie szeregu prob
trakcyjnych.

Aby rozwigza¢ zagadnienie doboru najwtasciwszego pa-
liwa dla danego silnika wyczynowego i danych warunkéw
jego pracy mozna postugiwaé¢ sie dwoma odmiennymi spo-
sobami:

1) droga przeksztalcenia dostepnych materiatébw ped-
nych, wzajemne ich mieszanie oraz wprowadzanie ¢omie
szek chemicznych, modyfikowa¢ wiasciwosci fizyko-che-
miczne paliwa — az uzyska sie gatunek paliwa spetniaja-
cy wszystkie zadane warunki;

2) wprowadzac¢ w siln:ku zmiany konstrukcyjne, zwlasz-
cza w odniesieniu do komory spalania, tak aby okreslony,
dostepny w danej chwili gatunek paliwa spalat sie w mo-
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zliwie korzystny sposoéb, tj. przy jaknajwyzszym stopniu
sprezania, lecz bez pojawiania sie objawow detonacji.

Producenci silnikbw wyczynowych korzystajg najczesciej
z obydwu wspomnianych powyzej drég. Dla silnika wy-
czynowego przewidujg stosowanie paliwa o okreslonej
z gory wysokiej liczbie oktanowej, a réwnoezesnie kon-
struujg odpowiednio komore spalania, gtowice, dobierajg
korzystne warunki chtodzenia itd.

Aby uzyskaé paliwo odporne na detonacje (ij. paliwo
o.wysokiej liczbie oktanowej), wprowadza sie do normal-
nej benzyny handlowej znaczne ilosci innych gatunkow
paliw o wysokiej odpornosci przeciw detonacjom. Modyfi-
kowane w ten spos6b materialy pedne zmieniaja jednak
w pewnej mierze swe witasciwosci fizyko-chemiczne.

Paliwa z ropy naftowej mozna ulepszy¢ rowniez przez
dodawanie minimalnych ilosci specjalnych $rodkéw che-
micznych — uzyskujgc na tej drodze podwyzszenie liczby
oktanowej bez wiekszych zmian wiasciwosci wyjsciowego
materiatu pednego.

Do najbardziej skutecznych $rodkéw przeciwdziataja-
cych pojawianiu sie detonacji nalezg organiczne zwigzki
metali, jak czteroetylek otowiu Pb(CsHs)4 i karbonitek ze-
laza Fe(CO)s, rozpadajgce sie w komorze spalania pod
wplywem wystepujacych tam cisnien i temperatur.

Dzieki wydzielaniu si¢ podczas rozpadu omawianych
zwigzkéw bardzo drobnego pytu czystego metalu pojawia
sie w komorze spalania zawiesina typu koloidalnego (dym
metalowy). Bardzo duza powierzchnia uzyskana w wyni-
ku daleko posunietego rozdrobnienia metalu dziata jako

czynnik hamujacy predkos¢ rozszerzania sie frontu pto-
mienia.

. Czteroetylek otowiu jest substancjg ptynng, bezbarwna,

silnie trujgca, ktéra wrze w temperaturze okoto 200°C.
W Komorze spalania pracujgcego silnika grupy etylowe
(C2H5) rozpadajg sie tworzac wode i kwas weglowy, a otéw
taczy sie z tlenem na tlenek otowiu.

Nalezy pamieta¢, ze tlenek otowiu cechuje stosunkowo
wysoka temperatura topliwosci (ca 900°C) oraz tempera-
tura parowania znacznie przekraczajgca najwyzsze tempe-
ratury w komorze spalania podczas pracy silnika. Tym sa-
mym mogtoby zaistnie¢ niebezpieczenstwo osadzania sie
olowiu na $ciankach komory spalania, elementach rozrzg-
du, gtadzi cylindrowej lub ttoku silnika.

Aby przeciwdziata¢ takiej ewentualnosci z reguty do-
daje sie do paliwa, tgcznie z czteroetylkiem otowiu, zwigz-
ki chloru lub bromu. Substancje takie nie posiadajg wpraw-
dzie zadnych” wiasciwosci przeciwdziatania detonacjom
lecz skutecznie wigza wydzielajacy sie czysty otow. Po-
wstale w ten sposob zwigzki, jak na przyktad bromek oto-
wiu lub chlorek otowiu cechuje stosunkowo niska tempe-
ratura parowania, co pozwala na tatwe ich usuwanie z ko-
mory spalania wraz z gazami spalinowymi.

Podobne, bardzo silne wlasciwosci przeciwdziatania de-
tonacjom, ma roéwniez karbonitek zelaza — zoétta ciecz
wrzgca przy temperaturze 103°C, bez wiasciwosci truja-
cych. Karbonitek otowiu ulega spalaniu na tlenek zelaza
1 kwas weglowy. Powstajgcy tlenek zelaza cechuje tak
wielki stopien rozproszenia — ze bez trudu, prawie w ca-
tosci wydalony zostaje odrazu z gazami spalinowymi.

* * *

Jak juz wspomniano uprzednio podwyzszanie odpornosci
paliw przeciw detonacjom drogg mieszania z paliwami
6 wysokiej* odpornosci przeciwstukowej wymaga dodania
znacznych ilosci takich Srodkow.

W praktyce stosuje sie najczesciej mieszanki benzyny,
spirytusu bezwodnego i benzolu, poniewaz sktadniki takie
jak benzol i spirytus cechuje miedzy innymi wysokie utajo-
ne_ciep!o parowania, znacznie wyzsze niz odpowiednie wiel-
;. €* « . @nzyn handlowych. Przy zasysaniu do cylindra
Swiezej mieszanki zawierajgcej spirytus lub benzol, poja-
wia sie charakterystyczne zjawisko wydatnego ochtadza-
nia se takiej mieszanki — specyficzna odmiana, we-
wnetrznego chtodzenia — przyczyniajace sie wydatnie do
wzrostu stopnia napetniania cylindra — a tym samym
do wzrostu mocy uzytecznej silnika.
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Sktad mieszanek stosowanych do silnikbw wyczynowych
zalezy w duzej mierze od przewidywanych warunkéw ich
pracy. Przyktadowo, dla wyscigéw na diugim dystansie sto-
suje sie mieszanki materiatbw pednych o mozliwie wyso-
kich wartosciach opatowych, by jaknajbardziej skroci¢ czas
tracony na uzupetnianie zapasu paliwa.

Dokfadne, i prawidlowe dobieranie sktadu najwiasciw-
szej mieszanki, jako paliwa dla danego silnika wyczyno-
wego w okreslonych warunkach pracy, nie jest tatwe.

Analize czynnikow wplywajgcych na uzyskanie mozliwie
korzystnej rownowagi pomiedzy mocg uzyteczng silnika
a rodzajem paliwa, mozna przeprowadza¢ jedynie dla do-
ktadnie zbadanych warunkéw wyscigbw na trasie i przy
doskonalej réwnoczesnie znajomosci danego silnika wy-
czynowego.

TABELA 1 — Wartosci liczby oktanowej niektérych pa-
liw stosowanych do silnikow wyczynowych

rodzaj paliwa liczba oktanowa

Izooktan — c-zysty chemicznie 100
Izooktan —. handlowy 97— 99
Izopentan 90
Neohexan 95  (99)
Tryptan 101
Benzol — czysty chemicznie (benzen) 110
Benzol — handlowy 105 (100)
Toluen 100
O - Xylen 100
Eter izopropylowy 108

i
TABELA 2. —mTabela poréwnawcza oddziatywania czte-

roetylku otowiu i innych Srodkéw przeciw-
stukowych na 1 litr benzyny.

Warto$ci poréwnaw-

Srodek przeelwstu- 1los¢ dodatku  czo do czteroeiylku
owy w cmi otowiu

srodki chemiczne
Czteroetylek otowiu 0,27 1
Karbonitek zelaza 0,9 3
Karbonitek niklu 2,2 8
Karbonitek kobaltu 3,6 13
Anilina monometylowa 15 55
Anilina 25 0
Xylidin 40 150

paliwa
Alkohol etylowy 125 460
0-Xylen 250 925
Toluen 270 1000
Aceton 270 1000
Eter izopropylowi 330 1220
Izooktan 410 1520
Benzol czysty 420 1550

UWAGA: liczby podane nie odpowiadajg danym $ci-
-slym naukowo, jednakze sg wystarczajace, do stosowania
praktycznego.

TABELA 3 — Cieplo parowania oraz skutek chtodzeniu
mieszanki niektérych paliw

$ Hot>
gj 0gs*
S st
paliwo ﬁ ©CB gy a
82 crotg 1 SS
3 Hk « -

benzyna 80 160 20
benzol handlowy 95 180 30
etanol 220 280 83
metanol 284 30 140
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TABELA 4 .. Typowy sktad mieszanek dla silnikow _wy-
czynowych stosowanych przez niektérych
producentéw
paliwo sktad mieszanki (procent objetosci)
benzyna lekka 5 8 10
benzol 22 20 —
etanol 10 30 50
metanol 60 0 35
toluen, olej rycynowy 3 2 t
nitrobenzot i etery dwuetylowe —- 10 3

stosowany przez:

Daimler- Auto- Alfa Romeo,
Benz  Union Nlaserati
Upracowat .wedlug danych ari. inz. D. Spliessa pi.:

,Ober Rennkraftstoffe" (,Kraftfahrzeug Technik", zeszyt

5, 1952, str. 151). T 0

Vv /

NOWE POMYSLY
RACJONALIZATORSKIE

. SPOSOBY NAWQGGLANIA KORBOWODOW
SILNIKOWYCH

Celem zabezpieczenia przed naweglaniem tych czesci
korbowodow, ktore majg pozosta¢ miekkie, stosuje sie
powszechnie miedziowanie. Jezeli warstwa miedzi jest
niedostatecznie gruba lub nie jest natozona na metalicz-
nie czystg powierzchnie - metoda ta zawodzi

Rys. 1 Pokazany szkicowo sposéb uktadania korbowodéw
przy naweglaniu

Inz. Edward Lejczak z Wytworni Sprzetu Medianie/,
nego Nr 1w Bielsku — opracowat sposob uktadania kor-
bowodoéw (przy produkcji seryjnej) w ten sposob (rys. 1),
ze z proszkiem naweglajagcym stykaja sie one tylko na
tych powierzchniach, ktore rzeczywiscie majg by¢ ha-
weglone.

Pozostate powierzchnie korbowoddéw otoczone sg ma-

teriatem obojetnym, np. piaskiem badz tez  zuzytym
proszkiem.
Utrzymanie proszku naweglajgcego we wiasciwym

miejscu zapewniajg pierscienie zelazne natozone na stop-
ki korbowoddéw utozonych w serie, np. 20 sztuk. W pow-
staly w ten sposob otwor w ksztalcie rury wsypuje sie
proszek naweglajgcy. Koncowe dwa pierscienie, jako za-
mykajgce, posiadajg dna.  Nieszczelnosci, przez ktére
mogtby uchodzi¢ gaz naweglajgcy, uszczelnia s'c przv
pomocy gliny
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Pomyst zostat zarejestrowany w U. P. R P. pod nu-
merem Kd [8c OU-118.

PRZYRZAD DO WYTACZANIA POLPANEWEK

Dotychczasowy spos6b obrobki péipanewek w warszta-
tach naprawczych polegat najczescie] na tym, ze surowe
panewki (wylane) heblowano na strugarce celem wyréw-
nania ptaszczyzn stykowych. Nastepnie szabrowano po-
wierzchnie tych ptaszczyzn, lutowano obie potéwki, toczo-
no zewnetrznie, cieto na zadang dtugos¢ (przy panew-
kach danych), toczono wewnetrznie i wycinano kanaliki do

smaru. ,
Ob. ‘Mieczystaw Wilgos -- z Centr. Warsztatéw Sprze-
tu Budownictwa Miejskiego w Warszawie — opracowat

2. Szkic przyrzadu do toczenia pOtpanewek

Rys. pomystu ob. Wdgosa

przyrzad (rys.
neiwki.
Potpanewke (1) zaklada sie na plaszczyzne osiowg
trzpienia (2) i mocuje na niej za'pomocg dwoéch uchwy-
tow pierscieniowych (3). Z tfego zamocowania planuje
sie czoto z jednej strony i obrabia krawedz pod katem
450. To samo wykonuje sie z drugiego kornca. Dwie tak
obrobione poipanewki zaklada sie nastepnie na trzpien
(4) dociska nakretkg (5) tarcze (6) i obrabia powierz-
chnie zewnetrzne. Po obtoczeniu, obie potpanewki zakia-
da sie w oprawke (7), przycina na zadang dtugos¢ i obra-
bia wymiar wewnetrzny. Oprawka (7) jest trojdzielna
i mocuje sie ji} w uchwycie tréjdzielnym (samocentrujg-

2) upraszczajgcy spos6b wykonania pa-

~Usprawnienie zostalo zarejestrowane w U. P. RP pod
numerem Kl 49a OU-155.

MECHANICZNE ROZtLADOWYWANIE CIEZAROWEK
Z GRUZU

lun Kozera, Michat Karpowicz i Antoni tawrynowicz
..." pracownicy Zaktadu Sprzetu Budownictwa Miejskiego
w Warszawie — obserwujgc prace przy wywozeniu ziemi
i gruzu, doszli do przekonania, ze najwiecej czasu zaj-
muje reczne wytadowywanie ciezaréwek, co w konsekwen
cji powodowato przestoj koparek.

Rys. 3. Szkic urzadzenia do mechanicznego roztadowy-
wania samochodéw ciezarowych
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Dla zapobiezenia temu dobudowali oni do nieczynnego
ciggnika urzadzenie pokazane na (rys. 3) — zblizone do
urzadzenia spycharki.

Urzadzenie to skiada sie z podwdjnej wysiegnicy (F)
z zelaza profilowego, do ktérej przytwierdzono ptug czo-
towy (G) wykonany z blachy stalowej, usztywniony ka-
townikiem i wzmocniony . blachownicami. Wysiegnice
wraz z plugiem mozna ustawia¢ stosownie do wyso-

InZ. J. KOWALSKI — inz. T, tASZKIEWICZ
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f
kosci samochodu przy pomocy liny (D),
przez rolke (C).

Spychacz ustawia sie prostopadle do dluzszego boku
zatadowanego samochodu, ktdrego boki zostah przed
tym opuszczone. Dwoma tub trzema pchnieciami
spychacz roztadowuje 5—7 ton gruzu.

Pomyst zostat zarejestrowany -w U. P. RP pod nume-
rem Kl 8le OU-143. (im).

przechodzacej

Obstugujemy SHL 125 cms (3)

W poprzednich odcinkach naszego artykutu omowili-
Smy obsluge, regulacje i czes¢ typowych uszkodzen moto
C kLakMO 4 z silnikiem SO 1 — silnikiem popularnej

i

Obecnie przejdziemy do omowienia dalszej czesci ty-
powych uszkodzen i zaczniemy od najbardziej przykrych
I niestety najczestszych uszkodzen tancuchow. Musimy
tutaj ~zaznaczy¢, ze obydwa tancuchy SHL-ki sg tancu-
chami o podzialce 1/2“ i szerokosci wspotpracujgcego ko-
ta zebatego 5 mm. Dilugo$¢ tancucha wewnetrznego 35
ogniw, zewnetrznego 114 ogniw. tancuch wewnetrzny
posiada jedno tzw. ,pétogniwo“ i moze by¢ zdejmowany
jedynie przez zdjecie zebatki ze sprzegtwn, czyli przez
wymontowanie korpusu sprzegta. Regulacji naciagu fan-
cuch wewnetrzny nie posiada. Tak wiec granicg jego uzy-
cia jest chwila kiedy zaczyna on dociera¢ do obudowy
i ,ptowac" jg. tancuch taki nalezy wymienic.

tancuch tylny — zdawczy pracuje w gorszych warun-
kach eksploatacyjnych i z tego powodu ulega on szyb-
szemu zuzyciu. Posiada on jednak regulacje naciggu
(patrz czes¢ 1 art. — ,Motoryzacja“ nr 4 — 1953 r.).
Gdy tancuch tak sie wyciagnie, ze skonczy nam sie za-
kres regulacji, zasadniczo — ze wzgledu na kola zeba-
te — powinno sie fancuol wymieni¢. Czesto jednak,
biorgc pod uwage trudnosci z otrzymaniem nowego fan-
cueha; musimy poprzesta¢ na starym. Skracamy go wte-
dy tylko o jedno ogniwo (rys. 1) to jest o dwie dtugosci
skoku. Przeprowadzamy to w ten spos6b, ze wybijamy
sworzen (1) przy pomocy dornika i tancuch normalnie
spinamy ogniwem tgczacym (rys. 2). Nalezy tutaj pod-
kresli¢, ze ogniwo ftaczace jest zwykle stabym punktem
tancucha i dlatego nalezy zwraca¢ na nie baczng uwa-
ge — aby byt dobrze zatrzasnigty zatrzask (3), a przy
obluzowaniu, sworznia (1) w piytce (2) trzeba cale ogni-
wo wymienic.

Warto jeszcze zaznaczyé, ze przy wszystkich pracach

pizr_lar'lcuchu, zwlaszcza y),gym, nalezy by¢ przygotowa-

nk/°' ajt>ardziej brudzaca czes¢
Wybijanie sworznia

kierunek
uderzenia rntotka

Alll

Aby tancuch rozpigé wysuwamy zatrzask (3), zdejmu-
jt-{ny plytke zewnetrzng i wysuwamy reszte ogniwa. Ope-
r£G8 te musimy przede wszystkim przeprowadzi¢ przy
defektach tylnej gumy, aby umozliwi¢ zdjecie kota.

Kola w motocyklu SHL posiadajg ogumienie 3.00“X19'
i obstuga ich jest identyczna z obstugg wszystkich kol
motocyklowych. Z tego powodu nie bedziemy jej tu oma-
wia¢, gdyz kazdy posiadacz prawa jazdy motocyklowego
musi jg dobrze zna¢. Pragniemy tylko podkresli¢c, ze gu-
my w motocyklu nowym nalezy stosunkowo mocniej
pompowa¢, aby unikng¢ niebezpieczenstwa przesuniecia
sie opony na obreczy, co jest powodem wyrywania za-
workéw z detek.. Po pewnym ,ulezeniu* sie opony mozna
jezdzi¢ juz na bardziej miekkich gumach.

W czasie jazdy na motocyklu silnie obcigzonym, zwlasz-
cza na wyboistej drodze, mozemy spotka¢ sie ze zja-
wiskiem ,rozcentrowania“ kola — to znaczy jego po-
krzywienia lub nawet pekniecia szprych. Rozcentrowanie
kota polega na tym, ze niektére bardziej obcigzone (na
wybojach) szprychy wyciggaja sie, a nawet pekaja.

Przystepujac do reperacji takiego krzywego kota prze-
de wszystkim uzupetniamy szprychy zniszczone, a na-
stepnie wyznaczamy miejsca uszkodzenia obreczy. Od-
bywa sie to przez pokrecenie luzno obracajgcego sie ko-
la i przystawiania don nieruchomego kawatka kredy. W
miejscach gdzie najpierw kreda zarysuje nam obrecz na-
lezy podciggna¢ nakretki szprych idacych na przeciwleg-
ta czes¢ piasty, tak aby Sciagna¢ niejako cze$¢ wybrzu-
szong do plaszczyzny obrotu kofa.

Przy miejscowym” uszkodzeniu obreczy, gdy widzimy
ze dane uszkodzenie nie jest wynikiem uszkodzenia ca-
tego kota a tylko blachy na obreczy, nalezy najpierw wy-
klepa¢ przekréj do normalnego profilu.

ogniwo tgczace

plu<ta #
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Pamietamy, oczywiscie o tym, ze szprychy mozemy
wymienia¢ bez zdejmowania ogumienia — jezeli tylko
nakretka pozostaje na swoim miejscu w gniezdzie obre-
czy.

Gdy zauwazymy przy ogledzinach motocykla luzy ca-
tego kola na boki, to nalezy sprawdzi¢ stan tozysk w
piastach i w razie stwierdzenia luzéw tozyska wymienic.

Przy przednim kole w czasie,jazdy czasem daje sie
odczu¢ pewne ,ptywanie“ kota. Nalezy wtedy stwierdzi¢
czy jest ono wynikiem luzéw w lozyskach kota czy tez
luzbw w umocowaniu calego widelca w gtéwce ramy.
W przypadku tego ostatniego nalezy podciagna¢ nakretke
gtébwng (tuz przed uchwytem kierownicy), pd uprzednim
zluzowaniu klinu mocujgcego (z boku ponizej).

Jednym z powazniejszych uszkodzenn podwozia jest
pekniecie ramy i to przewaznie w jednym i tym samym
miejscu — ponizej gtowki (rys. 3). W razie zauwazenia
pierwszych rys pekniecia nalezy natychmiast przerwaé
jazde i pospawa¢ pekniecie, dodajgc z.obu stron naktad-
ki. Po tej reperacji,, zanim przystgpimy do normalnej
eksploatacji, nalezy spoine najpierw dobrze wyprébywac
na wyboistej drodze.

Spawanie ramy

Tyle® o najbardziej typowych uszkodzeniach. Nie wy-
czerpuje to oczywiscie wszystkich mozliwych przypadkow
jakie mogg zaistnie¢ w SHL-ce, ale stanowi ich najbar-
dziej charakterystyczng czes$¢ z jaka uzytkownik moze
sie najczesciej sootkac.
maH rza takze czasem, ze uzytkownikowi nie odpo-
Iy , a motocykl w tgkim stanie, w jakim opuszcza on fa-
dt i’ Kn-iezes’ciej spotykane jest zaktadanie tylnych sio-

eiek, ktére nie wymaga specjalnych przerébek, a jako
poastawa dla siodta doskonale stuzy seryjny bagaznik.
Fodnozki dla pasazera mozna najlepiej umocowaé w
otworze na blasze weztowe] ramy, przed #Sig kofa.

,Nie. stusznie jednak stosuje sie czesto u nas mocowa-
nie dla pasazera zwyklego sprezynowego siodetka, ktore
podwyzsza znacznie $rodek ciezkosci pojazdu i powoduje
ciezkie, kierowanie motocyklem. O wiele racjonalniejsze
jest stosowanie matych, a réwniez wygodnych dla pa-
sazera, _siodetek z tak izwanej ,musgumy“ (angielska
saunlopillo®) lub po prostu paru gumowych gabek do
j?Xuia °“szytych dermatoidem w estetyczng kostke. Sio-

ni.la j mozemy umiesci¢ na bagazniku, pochylajac
g nieco do przodu — lub bezposrednio na btotniku
wzmacnhiajgc wtedy ten ostatni dodatkowo.

Jupeinie osobng dziedzine przerobek stanowig tak zwa-
ne ,przerébki wyczynowe", ktére dajg zwiekszenie szyb-
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kosci, przydatnosci na raidach itp. Caly komplet do$wiad-
czen w tym kierunku publikowat swego czasu ob. Jerzy
Jankowski — wyczerpujgc zresztg ten temat dos¢ wszech-
stronnie, czy to od strony wys$cigow ulicznych, czy tez
od strony terenowo - raidowe;j.

Dla przecietnego uzytkownika zmiany ,wyczynowe*
maja jednak o tyle niewielkie znaczenie, ze zwiekszaig
wydatnie zuzycie paliwa i poszczegélnych czesci catego
motocykla. Niektére z tych ulepszeh sg jednak godne za-
lecenia dla kazdego — np. zakladanie dodatkowej linki
sprzegla czy tez gazu, zapasowych kondensator6w itp.
Mozna takze stosowal liczniki i szybkosciomierz — za-
ktadajgc na piaste przedniego kota naped Slimakowy linki
1 umieszczajgc uchwyty zegara szybkosciomierza na gor-
nej czesci widelca. Wymaga to jednak przystéséitfania
tych czesci od jakiego$ innego motocykla (i przewaznie
przeskalowania.

- mgr tnz. J. Kowalski — inz. T taszkiewicz

ROZNE INFORMACJE

WYDAWANIE POZWOLEN KATEGORIl Il NA
PROWADZENIE POJAZDOW SAMOCHODOWYCH

W zwigzku z licznymi zapytaniami co do warunkéw
uzyskiwania pozwolen kategorii Il na prowadzenie sa-
mochoddw, zamieszczamy kratka informacje w tej sprawie

pomimo, ze w latach ubiegtych temat byt kilkakrotnie
omawiany na famach ,Motoryzacji“.

Zakres uprawnien kierowcy posiadajageego pozwolenie
kategorii ,Il, warunki jakim powinien odpowiada¢ kandy-
dat ubiegajacy sie o takie pozwolenie, a wreszcie tryb
wydawania .pozwolenn ustalone sa w rozporzadzeniu
Ministra Komunikacji z dnia 15 kwietnia 1948 r. (8 39
i nastepne) ogtoszonym w Dz. U. Nr 27/1948, poz. 186.

W mysl tych przepiséw, ktére dotychczas obowigzuja,
pozwolenie kategorii Il uprawnia do prowadzenia samo-
chodéw osobowych (w tym réwniez dorozek samochodo-
wych) oraz samochodéw ciezarowych i ciagnikéw, naj-
wyzej z jednag przyczepa, przy czym nosnos¢ (fadownos$c)
samego samochodu czy tez $amochodu badz ciggnika
tacznie z przyczepa nie moze przekracza¢ 4 ton,

O pozwolenie kategorii Il moze wystepowaé ten kto
ma ukonczone 21 lat, jezeli co najmniej przez 3 lata pra-
cuje juz jako kierowca posiadajacy pozwolenie kategorii
11 A lub Il B. Warunkiem uzyskania pozwolenia kat. 11
jest zdanie egzaminu przed wojewddzka komisja egza-
minacyjng. Przedmiotem egzaminu jest: a) znajomos$¢ bu-
dowy i obstugi samochodéw i ciggnikéw (réwniez z sil-
nikami® wysokopreznymi), b) znajomos$¢ przepisbw 0 ru-
chu drogowym Wraz ze znajomoscig instrukcji dotycza-
cych eksploatacji . Samochodéw i umiejetnosci  postugi-
wania sie mapanr ora« c) praktyczna umiejetnosc¢ kiero-
wanig samochodem.

W celu otrzymania pozwolenia nalezy ztozy¢ podanie
do wydzialu komunikacja drogowej prezydium powiato-
wej badz miejskiej rady narodowej,.wedtug miejsca swe-
go zamieszkania (a nie pobytu czasowego). Podanie po-
winno by¢ wiasnorecznie napisane na blarukiapie, ktory
mozna naby¢ w wydziale komunikacji drogowej. Do po-
dania powinny by¢ dotgczone: a) Swiadectwa stwierdza-
jace co najmniej trzyletnig prace w charakterze kierow-
cy, b) Swiadectwo lekarskie o stanie zdrowia kierowcy
(wystawione wedtug okreslonego wzoru), c) ciwie foto-
grafie, z ktérych jedna powinna zawiera¢ pos$wiadczenie
tozsamosci osoby kierowcy, oraz d) kwit z optacenia ta-
ksy egzaminacyjnej w wysokosci 18 zi.

Prezydium powiatowej (miejskiej) rady narodowej
sprawdza karalno$¢ ubiegajgcego sie o pozwolenie i w ra-
zie stwierdzania, ze byt karany sgdownie moze odmoéwié
wydania mu pozwolenia, a w razie ustalenia, ze wyka-
zuje sktonnosci do naduzywania alkoholu lub innych tym
podlobr)ie dziatajgcych $rodkdw — odmowi udzielenia po-
zwolenia.



Egzamin odbywa sie w terminie i w miejscu wskaza-
nym przez wydzia! komunikacji drogowej, przy czym
egzamin praktyczny przeprowadzany jest na samochodzie
dostarczonym przez zdajgcego egzamin (niektére komisje
egzaminacyjne wymagaja, aby byl to samochdd ciezaro-
wy).

W razie ujemnego wyniku egzaminu, moze -on byé po-,
wtorzony w zakresie (to znaczy w catosci lub czesciowo)
i w terminie okres$lonym przez komisje egzaminacyjna:
zwykle wyznaczane sg terminy od 2 tygodni do 3 mie-
siecy. Za egzamin poprawkowy nalezy wnie$S¢ ponowng
optate.

W wyniku .pomysinego egzaminu, wydziat komunikaciji
drogowej, prezydium powiatowej (miejskiej) rady narodo-
wej wydaje pozwolenie. Zaznacza sie jednak, ze ostatnio
pozwolenia kat. Il wydawane sg w postaci tak zwanej
wkiadki ,A“ do posiadanego pozwolenia kat. lii. (e)

SPRAWA ZNAKOW DROGOWYCH NA TERENIE
MIASTA KRAKOWA

W zwigzku z zamieszczonym artykulem mgr. E. Olech-
nowicza pt. ,Sygnalizacja drogowa warunkiem bezpieczen-
stwa ruchu* (w nr 12 z 1952 r czas. ,Motoryzacja“) wy-
daje sie rzeczg konieczng oméwi¢ to zagadnienie z punktu
widzenia jego realizacji na terenie naszym.

Koniecznym jest usprawnienie i nalezyte zabezpieczenie
stale wzmagajacego sie ruchu drogowego, ktéry w Krako-
wie m. in. ze wzgledu na budowe Nowej Huly...znacznie
wzrost. Fakt ten stawia przed wladzg terenowa zagadnie-
nie wyjscia z inicjatywa odnosnie uporzadkowania znakow
drogow-ych i przystosowania ich do zachodzacych zmian
i miejscowych potrzeb gospodarczych.

Mgr Olechnowicz poruszyi nadto w swym artykule bar-
dzo wazny moment, ktéry — niezaleznie od jego wnioskow
— poruszany i roztrzgsany byt przez krakowskie, miejskie
wladze komunikacyjne, a mianowicie sprawe zabezpiecze-
nia ruchu w porze nocnej przez stosowanie osSwietlenia
znakoéw drogowych na skrzyzowaniach badz reflektorami,
badz tez przez zaopatrzenie drogowskazéw we wiasne
Swiatto — umieszczone wewnatrz ramion drogowskazéw
posiadajgcych mate zaréweczki. Ramiona drogowskazow
pokryte bylyby z obu stron przezroczystymi — szklanymi
oktadzinami, na ktérych zostatyby wymalowane czarne na-
pisy na zoitym tle.

Tego rodzaju urzadzenie byt-oby powaznym ostrzezeniem
kierowcow przed grozacym im niebezpieczenstwem w no-
cy na skrzyzowaniach, badz na tukach drég przed przejaz-
dami kolejowymi.

Tego rodzaju sygnalizacja bylaby o tyle trudna do zre-
alizowania, iz liczy¢ sie nalezy z olbrzymim zapotrzebo-
waniem takich znakéw ze strony réznych miast. Dlatego tez
nalezatoby sie zastanowi¢ nad proponowanym pokryciem
znakéw drogowych fosforyzujgcymi  farbami, wzglednie
szkieikami odblaskowymi.

Ktoéry z poruszanych projektow zabezpieczenia ruchu w
porze nocnej miatby wieksze widoki realizacji, o tym po-
winni zdecydowa¢ chemicy wzglednie technicy i fabryki —
ze wzgledu na potrzebne surowce oraz nowos¢ tego rodza-
ju urzadzen w kraju. Niewatpliwie masowa produkcja tych
przedmiotéw spetnitaby swe wdzieczne zadanie i zostataby
przyjeta z wielka radoscig przez kierowcow.

Troska mgr. Olechnowicza o uzupetnienie znakéw drogo-
wych w miejscach szczegdlnie niebezpiecznych, wzglednie
o0 dostosowanie icli wygladu zewnetrznego do stanu wy-
maganego przez obowigzujaca Instrukcje K. 2 - jest istot-
nie bardzo pilna.

Prezydia Rad Narodowych -- wojewddzkich i miejskich,
stosujgc sie do okolnikébw Ministra Transportu D. i L.
starajg sie zaopatrzy¢ w potrzebne znaki drogowe badz w
Panstwowych Zaktadach Titoczacych, badz tez we wita-
snych warsztatach przedsiebiorstw drogowych. Niestety
starania te nie zawsze dajg pozadany skutek, a to z po-
wodu duzego zapotrzebowania, a‘ matej podazy tych zna-
kéw w odnosnych zaktadach wytwdrczych. Tego rodzaju
sytuacja powoduje, ze np. miasto Krakéw na 500 zamdéwio-
nych znakéw drogowych w Poznanskich Zaktadach Wy-
tworczych, otrzymato \v okresie czasu od lutego 1952 do
lutego 1953 r. tylko 50 znakow.

Samo za$ Miejskie Przedsiebiorstwo Robét Drogowych
i Mostowych, wytwarzajgce znaki drogowe we wlasnym za-
kresie, boryka sie z powaznymi trudnosciami uzyskania od-
powiedniego materiatu (blacha, zelazo, stupy itp.) wskutek
czego nie jest w moznosci samo sprosta¢ zapotrzebowaniom
narastajacym — ze wzgledu na budowe drég w miescie,
Krakowie i w Nowej Hucie.

"W celu uzyskania -potrzebnego materiatu na znaki dro-
gowe Miejskie Przedsiebiorstwo Rob6t Drogowych i Mo-
stowych w Krakowie, na skutek nacisku terenowych wiadz
komunikacyjnych, zwrocito sie do Centrali Ztomu i szeregu
innych instytucji z wnioskiem odstgpienia zbednych czesci
"zeliwa i blachy. Starania te zostaly uwienczone sukcesem,
gdyz |nstytuqe te oddadza pewne zbedne materialy, tak
ze MPRD i M bedzie mogto przystgpic po pewnym czasie
do produkcji potrzebnych znakéw drogowych.

* * *

%

Powyzsze informacje moga postuzy¢ poszczeg6inym pre-
zydiom rad narodowych celem wykorzystania mozliwosci
zaopatrzenia warsztatéw przedsiebiorstw drogowych w ma-
terialy droga odsprzedazy zbednych czesci zelaza, blachy
itp. z Centrali Zlomu lub innych instytucji — w celu spo-
rzadzania z tych czesci znakéw drogowych.

Niezaleznie od powyzszego, poszczeg6lne wiadze tere-
nowe moglyby czyni¢ strania, by miejscowe MPRD i M
zbadaty mozliwosci wyrabiania znakéw drogowych z drze-
wa lub dobrze spojonej dykty, ktére z powodzeniem na ja-
ki§ czas moga zastgpi¢ znaki z blachy.

Na zakonczenie chciatbym podkresli¢, ze upowszechnie-
nie znajomosci i znaczenia znakow drogowych oraz prze-
pisbw obowigzujgcych na drogach publicznych moznaby
przeprowadzi¢ na terenie catego panstwa drogg rozprowa-
dzenia ws$réd mieszkancow wsi i miast  kalendarzykow
z wyciggiem przepiséw drogowo - komunikacyjnych —
obowigzujgcych kierowcéw pojazdéw mechanicznych, woz-
nicéw, rowerzystow oraz pieszych.

Tego rodzaju kalendarzyki - z przepisami drogowymi
i wazniejszymi znakami — na r. 1953 wydato z wiasnej
inicjatywy po bardzo przystepnej cenie Krakowskie Biuro
Wydawnictw Artystycznych i Ludowych przy Centrali
Przemysiu Artystycznego i Ludowego, co spotkato sie
z duzym uznaniem i popytem ze strony amatoréw sportow
motorowych, rowerowych jak i ze strony zawodowych woz-
nicéw pojazdéw konnych.

Kalendarzyki takie powinny znalezé sie bezwzglednie
pod strzechami wiejskimi, gdyz — jak wskazuje na to
statystyka wypadkéw -drogowych — powazna ich ilos¢
spowodowana jest dzieki nieznajomosci jprzepiséw drogo-
wych ws$réd ludnosci wiejskiej, nie umiejgcej sie wlasc’;
wie zachowywa¢ na ulicach wielkich miast ws$réd silnego
ruchu motorowego.

* 'k( %

Z przyjemnoscig notujemy fakt, ze -krakowskie miejskie
wladze komunikacyjne, pierwsze w panstwie zrealizowaty
postulaty -zawarte -w artykule -mgr. Olechnowicza (zeszyt
nr 1 — styczen 1953 +. czasop. ,Motoryzacja“) i zorgani-
zowaly pogadanki radiowe dla mtodziezy szkolnej z za-
kresu popularyzacji przepisow drogowych, jak réwniez
zwalczania chuliganstwa.

W porozumieniu z krakowskiemi wtad-zami szkolnymi
opierajgc sie na wytycznych zarzadzen Ministra Transpor-
tu Dorogowego i Lotniczego oraz Min. Os$wiaty — Polski
Zwigzek Motorowy Oddziat w Krakowie, jz inicjatywy
miejskich wiad-z komunikacyjnych, bedzie g,\rzez swych
czt-onkéw-fachowcow wygtasza¢ szereg pogawedek przed
mikrofonem Polskiego Radia w Krakowie. Pogawedki be-
da przez szkolne -radiowezly transmitowane w kazdy po-
niedziatek dla miodziezy szkél podstawowych i $rednich od
godz. 7,50 rano, a dla miodziezy szkét* zawo-dowych i li-
cealnych -w godz. 16 17.

Wskazanym bytoby, azeby miodziez szkolna wszystkich
szkdl nii terenie catego panstwa miata mozno$¢ korzysta
uia z tych audycji — co datoby sie zrealizowa¢ droga za-
rzadzen Min. OsSwiaty skierowanych do Wydziatow Os$wia-
ty Prezydiow Woj. Rad Narodowych. Chodzi o to, aby
zarzadzenie Min, OsSwiaty spowodowato weciggniecie do
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akcji wychowawczej kierownictwa  szkol

urzadzenia radioweztowe,

Nalezy réwniez podkreslic, ze z inicjatywy miejskich
wtadz komunikacyjnych krakowskich — Polski Zwigzek
Motorowy Oddziat w Krakowie opracuje projekt scenariu-
sza filmowego z dziedziny ruchu drogowego. Wtérniki na-
gran tego filmu mogtyby by¢ réwniez wykorzystane przez
Prezydia innych Rad Narodowych — celem wys$wietlania
go pod gotym niebem dla szerokich mas miodziezy i star-
szych.

posiadajacych

Mgr Mieczystaw Gruszecki

REJONOWE BIURA HANDLU
. SPRZETEM SAMOCHODOWYM
DAZA DO UAKTYWNIENIA SWEJ PRACY

W kwietniu rb. odbyt sie we Wroctawiu zjazd przedsta-
wicieli Rejonowych Biur Handlu Sprzetem Samochodo-
wym. Przedmiotem obrad byty sprawy aktualne, zwigzane
z biezgcag pracg Pionu Handlowego Centrali Spétdzielni
Transportu.

Po referacie ideologicznym zebrani do$¢ obszernie omo:
wili zadania stojgce przed Rejonowymi Biurami w roku
biezagcym. Poruszono trudnosci wystepujace w zaopatrzeniu
w mase towarowg - w zwigzku z czym silnie podkreslono
konieczno$¢ intensywnej mobilizacji pracownikéw Rejono-
wych Biur jna odcinku wyszukiwania nowych zroédet zaku-
pow — przede wszystkim w przemys$le terenowym i w
spoldzielczosci rzemiesiniczej.

Nadto zebrani podkreslili znaczenie Scislejszego powig-
zania dzialalnosci Rejonowych Biur ze spoétdzielniami
zrzeszonymi w Centrali Spoétdzielni Transportu. Spotdziel-
nie powinny otrzymac¢ petniejszy asortyment towaréw,
u poza tym ich zapotrzebowania na czesci zamienne i ak-
cesoria powinny by¢ znacznie szybciej zatatwiane.

Obszerng dyskusje wywota] referat na temat zaopatrzenia
Rejonowych Biur w mase towarowa. Wielokrotnie podkre-
Slano braki zaopatrzenia centralnego, wysuwajgc jedno-
czesnie postulaty pozostawienia pewnej swobody Rejono-
ﬁvym Biurom w dokonywaniu zakupéw we wiasnym za-
resie.

tWedtug oswiadczenia przedstawiciela Centralnego Biura
Handlu Sprzetem Samochodowym —, GBHSS dazy¢ be-
dzie w pierwszym etapie do przejmowania catkowitej pro-
dukcji spotdzielni zrzeszonych w Centrali  Spoétdzielni
Transportu, niezaleznie od dostaw zagwarantowanych
umowami z ,Motozbytem* oraz z panstwowymi przedsie-
biorstwami produkcyjnymi.

W drugim dniu obrad omawiano sprawy organizacyjne,
finansowe i wspoétzawodnictwa.

Doktadnie omoéwiono organizacje Rejonowych Biur
w zwigzku z wydaniem nowego schematu organizacyjnego,
Sporo czasu poswiecono na omowienie obiegu dokumen-
téw handlowych i sposobéw majgcych na celu skrocenie,
tego obiegu. Projekt instrukcji w sprawie obiegu dokumen-
tébw zostanie przestany przez Centralne Biuro do Rejo-
gi(éwych Biur HSS — cele\n/1 ostatecznego wypowiedzenia

W referacie o sprawach finansowych oméwiono Istniejg-
cg sytuacje na tym odcinku i podkreslono niedociggniecia

zachodzace przede wszystkim na odcinku sprawozdaw-
CZOSCi.

.Podniesiono wreszcie konieczno$¢ Scistego przestrzega-
nia dyscypliny w zakresie etatow oraz zaszeregowania pra-
cownikéw do wiasciwych grup.

Przedmiotem zywych wypowiedzi byty sprawy wspoéiza-
wodnictwa w Rejonowych Biurach, a przede wszystkim zo-
bowigzania podejmowane przez pracownikbw z okazji

Kierowco -
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Swieta Pracy 1Maja. Podnoszono waznosé wspétzawodni-
ctwa dla usprawnienia gospodarki samochodowej, a tym
samym dla szybszej i petniejszej realizacji zadan Planu
6-cioletniego.

Podsumowania dyskusji dokonat przedstawiciel Central-,

uego Biura Handlu Sprzetem Samochodowym -- dyr. Ga-
domski.

NADAWANIE ODZNAK ,WZOROWEGO KIEROWCY*
KIEROWCOM ZWOLNIONYM
Z CZYNNEJ StUzBY WOJSKOWEJ

W Monitorze Polskim Nr A-41 ukazato sie zarzadzenie
Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z 7 kwiet-
nia 1953 r., wydane na podstawie uchwaty Nr 404 Pre-
zydium Rzadu z dnia 14 maja 1952 r., w sprawie ustano-
wienia odznaki ,Wzorowego Kierowcy* — regulujace za-
gadnienie nadawania odznak ,Wzorowego Kierowcy" Kkie-
rowcom zwolnionym z czynnej stuzby wojskowej, ktorzy
w czasie tej stuzby otrzymali wojskowg odznake ,Wzoro-
wego Kierowcy*.

Wypada przypomnie¢, iz wspomniana wyzej uchwata,
obok ustanowienia odznaki ,Wzorowego Kierowcy* (cy-
wilnej), ktérg nadaje Minister Transportu Drogowego i
Lotniczego w trybie i na zasadach zarzadzenia tegoz
Ministra z dnia 16. VI 1952 r. w sprawie ustalenia regu-
tarhinu odznaki ,Wzorowego Kierowcy* (Mon. Pol. Nr
A-58, poz. 897) ustalita:

— ze zoinierzom w czynnej stuzbie wojskowej odznake
wojskowg ,Wzorowego Kierowcy" nadaje Minister Obro-
ny Narodowej w trybie i na zasadach, okreslonych w prze-
pisach wojskowych,

— podstawowe zasady nadawania odznak (cywilnych)
zotnierzom, ktorym nadano wojskowa odznake ,Wzoro-
wego Kierowcy“.

W wykonaniu tych postanowien uchwaly, zarzgdzenie
Ministra Transportu Drogowego i Letniczego uregulowa-
to szczegdlowo warunki i tryb nadawania odznak ,cy-
wilnych® zotnierzom zwolnionym z czynnej stuzby woj-
skowej, ktérzy otrzymali wojskowe odznaki ,Wzorowe-
go Kierowcy* oraz przewidziato, ze:

— nadana po raz pierwszy zotnierzowi w czynnej stu-
zbie wojskowej wojskowa odznaka ,Wzorowego Kierow-
cy" odpowiada odznace ,Wzorowego Kierowcy* (cywil-,
nej) | stopnia, po raz drugi — odznace Il stopnia, a po
raz trzeci —'odznace Ill stopnia i ze kierowcy, posiada-
jacy wojskowag odznake sg uprawnieni do otrzymania
cywilnej odznaki odpowiedniego stopnia.

Warunkiem otrzymania cywilnej odznaki przez zotnie-
rza zwolnionego z czynnej stuzby wojskowej jest: ,

— objecie przez niego pracy w charakterze kierowcy
najdalej w ciggu 60 dni od daty zwolnienia ze stuzby
V. njskowej,

whniesienie podania do Ministerstwa Transportu Dro-,'
gowego i Lotniczego za posrednictwem uspotecznionego
zaktadu pracy, w ktorym kierowca jest zatrudniony.

Do podania ubiegajacy sie powinien dotgczyé:

1) zaswiadczenie wiladz wojskowych stwierdzajgce na-
danie Wojskowej odznaki po laz pierwszy, drugi lub
trzeci;

2) zaswiadczenie kierownika zaktadu pracy stwierdza-
jace, ze po zwolnieniu z czynnej stuzby wojskowej posia-
dacz odznaki wojskowej podjat prace w charakterze kie-
rowcy w terminie 60-dniowym od daty zwolnienia z woj-

ska;

3) dwie fotografie o wymiarze 3-X 4 cm.

Wreczenie odznaki, dyplomu jej nadania i legitymaciji
oraz cofniecie odznaki cywilnej odbywa sie-w trybie
przewidzianym w Regulaminie odznaki ,Wzorowego Kie-
rowcy“, ktory stanowi zalgcznik do zarzadzenia Mini-
stra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 16.VI

1952 r. (Mon. Pol. Nr A-58, poz. 897).
Wojskowa odznaka ,Wzorowego Kierowcy* nie pod-
lega zwrotowi przy otrzymaniu odznaki cywilne;j.

zachowuj sie w ruchu drogowym tak, jak tego wymagasz od innych



Str. 184

W przypadku cofniecia kierowcy odznaki ,Wzor.owego
Kierowcy* (cywilnej) traci on réwniez uprawnienia prze-
widziane w paragrafie 3' powotanej wyzej uchwaty Nr
404 Prezydium Rzadu przystugujgce mu z tytutu posia-
dania. wojskowej odznaki ,Wzorowego Kierowcy".

Przypominamy, iz wg paragrafu 3 uchwaty Nr 404 kie-,
rowcy wyréznieni odznakg, przy innych réwnych warun-
kach maja pierwszenstwo: 1) w awansie spotecznym,
2) w szkoleniu zawodowym, 3) w przydziale mieszkan
pracowniczych, 4) w lecznictwie sanatoryjnym, 5) w skie-
rowaniu na wczasy pracownicze, 6) w przyjeciu dzieci
na wyzsze uczelnie, 7) we wszelkiego rodzaju Swiadcze-
niach socjalnych. LB

ZE SWIATA

LOZYSKA SLIZGOWE ZE SPIEKANYCH PROSZKOW
METALI

W roku 1952 osiggnieto jpowazne sukcesy w dziedzi-
nie praktycznego zastosowania jspiekanych proszkow
metali. Przy produkcji wielu czesci pojazdow samo-
chodowych — a zwtaszcza panewek walow korbowych
— stosunkowo duzg role odgrywaja takie procesy tech-
nologiczne jak zgrzewanie, obrébka plastyczna i odle-
wanie.

Klasyczne metody wytwarzania czesci zastepuje w
coraz liczniejszych przypadkach nowa technologia
wykonywanie czesci ze spiekanych proszkéw metali.
Odpowiednio przygotowana mieszanina proszkéw me-
tali zostaje sprasowana -w stosownych formach i pod-
grzana do okreslonej temperatury, lezacej ponizej tem-
peratury topliwosci poszczegdini:li sktadnikow. W oma-
wianej sytuacji luzne czgstki sproszkowanych metali —
przy prawidtowym doborze warunkéw — taczg sie po-
miedzy jsoba w jednolita, silnie zwigzang catosc.

Czesci wykonywane przez spiekanie proszkéw me-
tali charakteryzuje wysoka jednorodnos¢ tworzywa
i znacznie nizszy procent brakéw lub wad struktury
nawet w poréwnaniu z czesciami wykonywanymi we-
dlug najnowoczesniejszej technologii odlewania.

Powazng zaletg spiekania jako metody produkcji
czesci jest zredukowanie do minimum kosztow wiéro-
wej obréobki wykanczajacej. Potfabrykatom wytwarza-
nym ze spiekanych proszkéw metali stosunkowo tatwo
nadawa¢ mozna wymiary zblizone do wymiaréw goto-
wego elementu. Wykanczanie odlewéw lub odkuwek
jcst bez poréwnania. bardziej skomplikowane i drozsze.

Czesci wykonywane ze spiekanych proszkéw metali
stosowane sg najczesciej tam — gdzie porowatos$¢ two-
rzywa jest pozadana i odgrywa zasadniczg role. W obe-
cnej chwili spiekane proszki metali stosuje sie w prak-
tyoe gtéwnie dla wykonywania réznego typu panewek
tozysk slizgowych. Wysoka porowatos¢ tworzywa —
dochodzaca do 35% — jbardzo skutecznie zapobiega
niebezpieczenstwu zacierania sie tozysk.

Praktycznie jbiorgc w wielu przypadkach panewki
wytwarzane przez spiekanie proszkéw metali — po na-
syceniu wlasciwym smarem —s traktowa¢ mozna jako
~Samosmarujgce” .

Zrozumiatym jest wiec, ze spiekane proszki metali
znajdujg coraz szersze zastosowanie przy produkcji pa-
newek lozyskowych w silnikach spalinowych.

Niektére z wiekszych wytworni pojazdow jsamocho-
dowych stosujg wytgcznie spiekane proszki metali na
panewki watow korbowych. W obecnej -chwili zuzycie
proszkéw metali jak stale i brazy mierzy¢ juz mozna
w tysigcach ton miesiecznie.

MOTORYZACJA

Nr 6

Szczegdlnie cenng wlasciwoscig porowatej struktury
panewek jspiekanych jest wystepowanie zjawisk wito-
skowatosci, to jest samoczynnego przenikania oleju lub
smaru przez calg objeto$¢ porowatej masy az do pracu-
jacej powierzchni panewki i wytwarzanie filmu olejo-
wego na wspolpracujgcej z panewkg powierzchni
czopa walu. Okolicznos¢ ta zapewnia wyjatkowo ko-
rzystne warunki smarowania narazonych na zuzycie
powierzchni panewki i czopa watu, przyczynia sie do
bezgtosnej pracy tozyska a nadto, biorgc praktycznie —
wyklucza mozliwos¢ zatarcia.

Panewki spiekane, jpodobnie jak wylewane, wykony-
wane sg hajczesciej z dwoch odmiennych gatunkow
materiatow wyjsciowych. Role stalowej tuski tozyska
spelnia zazwyczaj stosunkowo gruboziarnista warstwa
spiekanych proszkéw odpowiednio dobranych stali we-
glowych lub stopowych. Wtasciwy jstop tozyskowy sta-
nowi drobnoziarnista warstwa spiekanych proszkéw
bragzéw otowiowych Iuib fosforowych.

Bardzo charakterystycznym momentem jest istota
L.Samosmarowania sie“ panewek wykonanych przez
spiekanie proszkéw metali. Olej lub smar zostaje do-
prowadzony do zewnetrznej $cianki tuski panewki,
skad poprzez mase jporowatg tuski a nastepnie poprzez
warstwe brgzoéw przenika az do powierzchni pracuja-
cej panewki. Ruch oleju lub smaru w masie porowa-
te] powodowany jest wystepowaniem zjawisk wiosko-
watosci w tworzywie obu warstw spiekanej panewcki,
wywierajacych oddziatywanie przypominajgce zasysa-
nie cieczy przez gabke lub jbibute.

llosci $rodka smarujacego wydzielajagce sie na pra-
cujgcej powierzchni panewki kazdorazowo samoczyn-
nie dostosowujg sie do obcigzenia tozyska i zaistnialej
sytuacji, O ile czop walu przestaje sie obraca¢ — w
krétkim czasie nadmiar oleju lub smaru splynie z po-
wrotem na zewnetrzng $cianke tuski spiekanej panew-
ki. O ile obroty czopa walu roshg — zwiekszajg sie
réwniez ilosci oleju przenikajagce przez porowatg mase
panewki az do powierzchni pracujgcej. W kazdej sy-
tuacji — o ile tylko zewnetrzna $cianka tuski panewki
styka sie z olejem lub smarem — masa porowata pa-
newki jest catkowicie nasycona srodkiem smarujgcym.

Podane okolicznosci wykluczaja mozliwosé pracy to-
zyska ze spiekanymi panewkami w warunkach tarcia
suchego lub pétptynnego. W dowolnym przypadku omé-
wione wihasciwosci masy jporowate] zapewniajg obfite
esmarowanie powierzchni pracujgcych — a tym samym
warunki tarcia .ptynnego i for.ak sklonnosci do wyste-
powania zatar¢.

Panewki wykonywane ze spiekanych proszkéw me-
tali wykorzystuje isie w szeregu rozwigzaniach kon-
strukcyjnych gtéwnie ze wzgledu na bezpieczenstwo
ruchu i odpornos¢ na brak starannosci przy obstudze.

Jak dowodzi jpraktyka — w jprzypadku prawidtowego
ulokowania stosunkowo matego zasobnika oleju zwil-
zajacego zewnetrzng $cianke tuski spiekanej panewki
tozyska $lizgowego — czop walu moze pracowaé w jta-
kim tozysku przez kilka a nawet kilkanascie tysiecy
godzin jbez potrzeby uzupetniania zapasu oleju lub wy-
konywania zabiegow konserwacyjnych.

Pewng wade panewek ze spiekanych proszkéw me-
tali stanowi mniejsza wytrzymato$¢ mechaniczna w po-
réwnaniu z panewkami wylewanymi, a nadto niewielka
sprezysto$¢ oraz swoista krucho$¢.  Okolicznosci jte
zmuszajg do pedantycznego przestrzegania toleranciji
wykonania i pasowan zalecanych przez producenta oraz
zachowania duzej strannos$ci przy montazu.

Opracowat na podstawie,
ver® ing. I".
sir. 288).

art. pt. ,Ctleitager aus Metalpul-
Koke, (Krattfahrzeiugtechnik nr 9, wrzesien 1952,

W. L.

Doktadne poznanie budowy i obstugi samochodu pomoze ci w przedtuzeniu
okresu miedzynaprawczego



OSTATNIE WYDAWNICTWA
SAMOCHODOWE

MARIAN MADEYSKI — Planowanie w transporcie sa-
mochodowym. Str. 536, Naklad 5.000 egzemplarzy cena
z! 45. Wydawnictwa Komunikacyjne. Warszawa 1953 r.

Ksigzka zawiera 21 rozdziatow. |I. — Wstepne wiado-
mosci o transporcie samochodowym (warunki i zalezno-
Sci produkcji materialnych ustug transportowych, rozwoj
transportu samochodowego w (SRR, podstawy naukowe
przemystu samochodowego w ZSRR i w Polsce, rozwoj
transportu samochodowego w Polsce w Planie 6-letmm).
li — Wiasciwosci transportu samochodowego (zada-
n:a, cechy charakterystyczne, zakres pracy i podziat tran-
sportu samochodowego’, transport resortowy, przewozy
przemystowe, dystrybucyjne, w  budownictwie, rolnicze
i lesne, transport publiczny, transport pasazerski, auto-
busy miejskie i podmiejskie, taksowki bagazowe i osobo-
we). 1ll — Organizacja przewoz6w samochodowych
(obrot i rodzaj tadunkéw, okres czasu 1 zasieg przestrzen-
ny obrotu, obrét tadunkéw punktu, drogi lub regularnej
linii. Systemy organizacji przewozéw, wahadtowy, pro-

mienisty, pierScieniowy, organizacja pracy grupy ta-
borowej, przewozy obszarowe, osobowe). IV — Przed-
siebiorstwa transportu samochodowego (podziat przed-

siebiorstw, baza samochodowa, przedsiebiorstwa publicz-
ne, spedycja, czynnosci tadunkowe, sktadownictwo). V —
Podstawy gospodarki planowej (zasady, metody, organy
planowania). VI — Rodzaje planéw i ich struktura. VII
— System wskaznikow (rodzaje wskaznikéw i ich wptyw
na wydajnos¢ transportu, wspotczynnik gotowosci tech-
nicznej, obstuga techniczna, plan napraw, wspoétczynnik
wykorzystania taboru, szybkos¢, ditugos¢ dnia pracy, wy-
korzystanie przebiegu i tadownosci, mechanizacja prac
tadunkowych, wskazniki komunikacji miejskiej, wykorzy-
stanie sktadoéw). VIII — Planowanie przewozéw (u na-'
dawcéw, w PKS, umowy planowe, planowanie przewozéw

osobowych, roczne i szczytowe natezenie przewozow).
IX — Planowanie taboru. X — Plan zdolnosci pro-
dukcyjnej! (metoda syntetyczna, skrocona, rozwinieta,

plan spedycji, robocizny tadunkowej, sktadowniotwa).
Xl — Planowanie zaopatrzenia (podziat materiatéw).
X1l — Pracownicy transportu samochodowego (wydaj-
nos$¢ pracy, place, plan zatrudnienia, normy pracy, nor-
my stanowisk i urzadzen, plan plac, swiadczen socjalnych
i szkolenia). X1l — Planowanie postepu technicznego.
X1V — Planowanie kapitalnych remontéw. XV — Plano-
wanie inwestycyjne. XVI — Planowanie kosztow wtas-
nych w transporcie samochodowym (ogélne pojecie ko-
sztu wiasnego, obliczanie kosztéw wiasnych, technika o-
pracowania planu kosztéw witasnych, zalezno$¢ kosztow
wiasnych od ksztaltowania sie wskaznikéw jakosciowych).
XVII — Planowanie finansowe (akumulacja, normatywy
srodkéw obrotowych, amortyzacja, planowanie przyspie-
szenia obiegu Srodkéw obrotowych, finansowanie Srodkéw
trwatych, bilans dochodéw i wydatkéw). XIX — Rola akty-
wu pracowniczego w planowaniu i wykonawstwie (wspot-
zawodnictwo i racjonalizacja). XX — Sprawozdawczosé
(organizacja i technika sprawozdawczosci). XXI — Kon-
trola wykonania planéw i wstepna analiza dziatalnosci
przedsiebiorstw ( analiza eksploatacji, wykonania planu
ustug, wydatkéw i dochodéw, kosztéw wiasnych i zatrud-
menia, wydajnos¢ pracy, ptacy, mechanizacji i urzadzen,
akumulacji).

Ksigzka Ob. Madeyskiego oparta na doswiadczeniach
radzieckich wypetnia luke w naszgj literaturze w zakresie
planowania transportu, zawiera caty nasz dorobek w tym
zakresie, ktory zostat przez nas stworzony w ciggu ostat-

ntch kilku lat i zawiera wszystko to co obowigzuje na
r 1953

Stuzy¢ ona powinna nie tylko dla szkolenia planistow
transportu na wyzszych uczelniach, ale powinna staé¢ sie
lekturg dla wszystkich pianistdbw transportu i powinna
sie znalezé, jato zasadnicza ksigzka, we wszystkich bi-

bliotekach kazdego zaktadu pracy transportu samochodo-
wego.

INFORMATOR DLA NABYWAJACYCH POJAZDY
SAMOCHODOWE TZW. NIETYPOWE | ZAMIENNE D&
NICH CZESCI

Mgr KAZIMIERZ GADOMSKI Str. 46. Naktadem Cen-
trali Spétdzielni Transportu, W-wa 1953. Na prawach re-
kopisu.

Autor zabrat w broszurze liczne przepisy dotyczgce na-
bywania nietypowych poj. sam., przepisy zawarte w roz-
nych aktach normatywnych. Broszure mgr Gadomskiego
uzna¢ nalezy za prace pozyteczng, ktéra z jednej strony
utatwi zainteresowanym zakup poj. sam. i czesci zamien-
nych, a z drugiej strony przyczyni sie do usprawnienia
pracy urzednikow handlu sprzetem samochodowym, kt6-
rzy wiele czasu tracg na ustne i piSmienne informowanie
w sprawach unormowanych obowigzujgcymi przepisami, (t)

Z. OLDAKOWSKI — 30 lat za kierownicag
Wyd. |, str. 44, format A5, nakfad 4937 egz.

Trescig tej broszury jest zycie i praca jednego z przo-
dujacych kierowcow PKS biorgcego udziat w ruchu stu-
tysiecznikébw. Publikacja ta opisuje jednego z wielu
bezimiennych bojownikéw o nowg rzeczywisto$¢ polska,
jednego z tych, ktérych zniszczenia wojenne nie tylko
nie zatamaly, ale pobudzity do czynu, czynu Swiatowe-
go, do wykonania na swoim odcinku planu oszczednosci
i najbardziej wydajnego wykorzystania wozu. »

A. GUTKOWSKI i T. PIECZYNSKI| — Zygmunt Kacz-
marski racjonalizator transportu samochodowego. Wyd.
1 str. 28, format A5, naktad 4974 egz...

Trescig niniejszej broszury sa osiggniecia majstra Ka-
czmarskiego, pracownika ekspozytury PKS, ktéry swymi
pomystami racjonalizatorskimi zaoszczedzit wiele tysie-
cy ztotych, wiele materiatu, paliwa i roboczogodzin. Jest
to opis dazen racjonalizatorskich jednego z wielu ofiar-
nych pracownikéw, ktory cale zycie poswiecit sprawie
odbudowy kraju i polepszenia bytu mas pracujgcych.

WKEADKA DO NORM ZUZYCIA MATERIALOW
PEDNYCH SM-161 (pomocnicze). Wyd. |, str. 31, for-
mat A-5, naktad 10.100 egz. cena zl 1,50.

Poprawki do norm zuzycia materiatébw pednych zostaty
wydane na zarzadzenie MTDiL z dnia 15.V 1952 r. z moca
obowigzujgcg od dnia 1 VIl 1952. Wydane w oddzielnej
broszurze sg uzupetnieniem poprzedniej broszury, wydanej
w roku 1951 przez Wyd. Kom. Broszura przeznaczona jest
dla kierowcow jednostek samochodowych.

KATALOG NORM ZALADUNKOWYCH | WYLADUN
KOWYCH DLA tADUNKOW MASOWYCH (pomocnicze).
Wyd. |, str. 33, format A-5, naktad 20.150 egz., cena zt 5.

Katalog jest zatgcznikiem do Uchwaly Prezydium Rzadu
Nr 344 z dn. 3.V 1952r. w sprawie wprowadzenia jedno-
litych norm i stawek akordowych dla robotnikéw tadu-
jacych i wytadowujacych. (Monitor Polski Nr A-37 poz.
542). Katalog przeznaczony jest dla jednostek transpor-
towych i zeglugowych.

Mgr inz. T. PIETRZKIEWICZ — Pomiar mocy silnikow
spalinowych. PWT, W-wa 1953 r. Format A-5, str. 120,
rys. 98, tabl. 1, naktad 3.000 egz. Cena zt 8,50.

W ksigzce omoéwiono zasady pomiaru mocy silnikéw
spalinowych, zasady dziatania i budowy typowych ha-
mulcéw, aparature pomiarowg oraz wyposazenie i urzg-
dzenie hamowni. Praca przeznaczana jest dla inzynieréw
i technikobw warsztatowych.

SPROSTOWANIE

W zeszycie majowym naszego czasopisma (nr 5-1953 r.)
pomytkowo zamieszczono rysunek przedstawiajgcy uspra-
wnienie Ob. Piotra Skrzypka z Chorzowa na lemat woz-
kéw transportowych — przy opisie usprawnienia Ob. Ob.
A. Houck'a i M. Sandig‘a. Prawidtowy rysunek oraz tres¢
usprawnienia Ob. Piotra Skrzypka zamiescimy w najbliz-
szym zeszycie (m).



41. ZAGUBIONO .prawo jazdy, wydane na nazw. Ta-
deusz lwanski, zam. w Krakowie, ul. Warszawska 11 m. 6.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Illb, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie, w roku 1950, na nazw. Wtady-
staw Klosowicz, zam. w Warszawie, ul. Francuska 40 m. 7.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0007, wy-
dane przez Zarzad Miejski w Pile, w roku 1950, na nazw.
Jozef Sielski, zam. w Pile, ul. Jagiellonska 21,

44, ZAGUBIONO .prawo jazdy, kat. Il, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie, w roku 1946, na nazw. Maksy-
milian Langu, zam. w Warszawie, ul. Konduktorska 18.

45, ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. lila, nr 279, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Warszawie, w roku 1951, na nazw.
Waetaw Biegaj, zam,. w Warszawie, ul. Miedziana 16 m. 20.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane w ro-
ku 1952, na, nazw. Jerzy Piasecki, zam. w Warszawie, ul.
Waszyngtona 83 m. 3.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0079, wy-
dane przez PMRN w Swidnicy, w roku 1951, na nazw.
Tadeusz Janiczek, zam. w Swidnicy, ul. Boh. Getta 10 m. 6.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IV, wydane przez
*Wydz. Kom. w todzi, na nazw. Franciszek Czajkowski,
zam. we wsi Biatek, gm. Piszczagb, pow. Radomsko.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, wydane w roku
1949, na nazw. Stefan Dubniewski, zam. w Warszawie, ul.
Ziemowita 2.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy, wydane na nazw. Ed-
mund Btachét, zam. w Moszczenicy, pow. Zywiec, woj
Kraikow.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 2357, wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi, na nazw. Jézef Wojty-*
czka, zam. w Brzezince, ul. Drzymaly 96c.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane na
nazw. Stanistaw Krzeminski, zani. Grabowo, pow. Kamien
Poz., gm. Trzebieszow.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy, nr 0091, wydane w ro-
ku 1949, na nazw. Bernard Ssufner, zam. w Bytomiu, ul.
Gen. Zawadzkiego 22 m. 8.

54. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0418, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Lublinie, w roku 1950, na nazw.
Zdzistaw Lal, zam. w Lublinie, ul. Stalinogrodzka 93 m. 1

55. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr W-1338, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie, w roku 1950, na
nazw. Kazimierz Mendakiewicz, zam. w Warszawie, ul.
Wolska 109.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0387, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Aninie, na nazw. Stanistaw Zie-
linski, zam. w Rembertowie., ul. Poznariska 24 m. 2.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, wydane przez
Wydz. Kom. w todzi, w roku 1950, na nazw. Zdzistaw Li-
powski, zam. w todzi, .ul. Podgérna 64.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0150, wy-
dane przez PMRN w Czestochowie, w roku 1951, na nazw.
Ryszard Dabrowski, zam. w Czestochowie, ul. Krélowej
Jadwigi 85 m. 87.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 2151, wy-
dane na nazw. Zdzistaw Rak, zam. Pajeczno, ul, Czesto-
chowska, pow. Radomsko.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy, wydane przez PWRN
w Stalinogrodzie, na nazw. Pawet Gabor, zam. w Stalino-
grodzie, ul. Powstancéw nr 25.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0239, wy-
dane przez PPRN w Pszczynie, w roku 1952, na nazw.
Alojzy Milek, zam. Zawodzie, ul. Daszynskiego 3, pow.
Pszczyna.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0368, wy-

dane przez PWRN w Szczecinie, w roku 1951, na nazw.
Jozef Stebnicki, zam. w Szczecinie, ul. Slagska 40 m. 10.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy, nr 0769, wydane przez
Wydz. Kom. w Stalinogrodzie, w roku 1949, na nazw.
Zbigniew Tota, zam. w Stalinogrodzie, ul. Zwirki i Wigu-
ry 26 m. 1

65. ZAGUBIONO prawo jazdy, nr 0064, wydane przez
PWRN w Stalinogrodzie, w roku 1952, na nazw. Adam
'Konwalenko, zam. w Stalinogrodzie, ul. Powstancow 22.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0009, wy-
dane przez PWRN w Szczecinie, w roku 1951, na nazw.
Ryszard Pasek, zam. w Szczecinie, ul. B. Krzywoustego 80
m. 7.

67. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 218, wyda-
ne przez PMRN w Zielonej Gérze, w roku 1951, na nazw.
Karol Wyrwinski, zam. w Zielonej Gorze, ul. Matejki 12

68. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr W-2444, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie, w roku 1949, na
nazw. Andrzej Wychodcew, zam. w. Cieplicach, ul. Mierec-
kiego 60.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 A Nr 2549/49

wktadke A wydane przez Wydz. Kom. w todzi w roku
1949 na nazw. Bolek Mieczystaw zam. w todzi, ul. Proch-
nika 22.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 A Nr 0082/51
wydane przez PMRN w Pile w roku 1951 na nazw. Bo-
zek Tadeusz, zamn. w Pile, ul. Mireckiego 10.

71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1l Nr W. 2343/49
wydane przez Wydz. Kom. w roku 1949 na nazw. Strzy-
ga Stanistaw zam. w Warszawie ul. Padewska Nr 17
m. 1.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydz. Kom. w roku 1949 na nazw. Chelminiak Jbzef
zam. w Warszawie ul. Ludwiki 6 m. 50.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy Kkat.
wydane przez PWRN w Biatymstoku
nazw. Sawicki Zdzistaw zam. w Biatymstoku ul.
nocna 14

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl wydane przez
Wydz. Ruchu w Warszawie w roku 1949 na nazw. Drze-
waszewski Zdzistaw zam. w Warszawie ul. Smiala 62

75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 51 wydane
przez Wydz. Kom. w Kielcach w roku 1949 na nazw.
Kaczmarczyk Michat zam. Warszawa — Ursynow, hotel
Rodzinny 27.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il A Nr 453/49
wydane przez Wydz. Kom. w Walbrzychu w roku 1949
oraz wkifadke A Nr 0013/53 wydang przez PMRN w
Jeleniej Goérze w roku 1953 na nazw. Pitat Zenon zam.
w Jeleniej Gorze ul. i-go Maja 4a

77. SKRADZIONO prawo jazdy kat. Il i IV wydane
przez PMRN w Swjetochowicach w roku 1951 na nazw.
Szpryngiel Wtadystaw zam. w Pyrach k/Warszawy.

78. ZAGUBIONO prafro jazdy kat. IIl A + B Nr
0036/52 wydane przez PPRN w Etku w roku 1952 na
nazw. Bukowski Teofil zam. w Etku, ul. Wojska Pol-
skiego 130. '

79. ZAGUBIONO prawo jazdy konne Nr 749 wydane
przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1948 na nazw.
Polit Wtadystaw zam. w Warszawie, ul. Sagdowelska 12
m. 6.

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr W 0461/49
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949
na nazw. Wilodzniski Kazimierz zam. w Warszawie, ul.
Prochowa, 63, m. 3.

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il z wkiadkg A
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1900
na nazw. Plochocki Tadeusz zam. w Warszawie, ul. Ko-
pernika 28 m. 26.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 40217/51
wydane w Warszawie na nazw. Piwowarczyk Jerzy zam.
w Warszawie, ul. Goplanska 42 m. 2

83. ZAGUBIONO tymczasowy dowdd rejestracyjny
motocykla marki DKW EZ-4191 Nr druku 039454 na
nazw. Horbaczewski Bohdan zam. Torun, ul. Lubicka 30
m. 1

84. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl A Nr 0166/50
wydane przez Wydz. Kom. w Grodzisku Mazowieckim
w roku 1950 na nazw. Buza Eugeniusz zam. wie$ Mio-
ehéw, p-ta Nadarzyn, woj. warszawskie.

85.. ZAGUBIONO prawo jazdy na prowadzenie moto-
cykla klasy IV Nr 027452 na nazw. Zurek Stanistaw zam.

IV Nr 0043/52
w roku 1952 na
P6t-

64. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0163, wyda- Krakow, ul. Gazowa 11

ne przez Wydz. Kom. w Sosnhowcu, w roku 1949, na naz”.
Stanistaw Natkaniec, zam. w .Stalinogrodzie, ul. Zgo *

ZAGUBIONO karte rejestracyjna Nr 1930 na nazw.
Stanistaw zam. w Krakowie, ul. Gazowa 11



