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TECHNIKA EKSPLOATACJI

83* 621.43.045:629.114

USANOW A. D.: Unifikacja $wiec zaptonowych silnikéw
samochodowych i ciagnikowych. ,Unifikacja zapalnych
swieczej awtotraktornyeh dwigatielej*. Awtomob. i Trak-
tom. Promyszlennost; Nr 3, marz. 53, s. 3; A4, 2,5 str.,
4 rys., 3 wykr.

Dwa kierunki w konstrukcyjnej unifikacji Swiec zapto-
nowych: wymiarowy i cieplny. Przewaga,$wiec matoga-
barytowych. Swiece o wymiarach ;W granicach.,10—18 mm
moga byc zastgpione przez' Swiece z gwintem 14X1,25:
Za. zunifikowany wymiar czesci wkrecanej nalezy uwazaé
dlugos¢ 12 mm. Konstrukcja zunifikowanej nakretki sty-
kowej. Zalecany typ pierscienienia uszczelniajgcego oraz
wymiar szesciokata pod klucz — 20 mm. Unifikacja spo-
soboéw zamocowania centralnej elektrody w izolatorze
Swiecy. Unifikacja cieplna oraz zwigzana z nig unifikacja
materiatdw dla izolatorow.

84 * 621.436.3:621.43.038:621.43.019.265

MOSEL: Twarda praca silnika wysokopreznego. ,Das
Hammern oder Nageln des Dieselmotors”. Das Handwerk,
t. 7, Nr 3, marz. 53. s. Kfz-5; A4, 2 str., 1 tabl.

Niewtasciwy moment wtrysku paliwa, niedomagania
wtryskiwaczy, przechlodzenie silnika, niewlasciwy sktad
paliwa i zbyt niskie sprezanie — jako przyczyny twardej
pracy silnika wysokopreznego. Znaczenie liczby cetano-
wej i wpltyw jej wysokosci na przebieg spalania.

85 * 621-585:658.583

ERPELDING N. L.: Przeglad i naprawa skrzynki prze-
ktadniowej. ,Revision et re-mise en état de la boite de
vitesses“. Revue Technique Automobile, t. 8, Nr 83, marz.
53, s. 207; A4, 8 str.

Naprawa skrzynki przektadowej synchronizowanej cicho-
bieznej: opis skrzynki i wystepujacych w niej sit, kine-
matyka i mechanika zmiany biegéw, przebieg rozbiorki
z uwzglednieniem ewentualnego nadbiegu, montaz. Rozne
warianty konstrukcyjne skrzynki i ich wptyw na rozbiorke
i montaz.

86* 621-585.004.7:658.515

RAPIN P.: Regulacja 1 naprawa skrzynki przektadnio-
wej Packard typ ,ultramatic. ,La transmission Packard
LSUltramatic* — réglage — dépannage”. Revue Technique
Automobile, t. 8, Nr 83, marz. 53, s. 171; A4, 6 str.

Wymontowanie skrzynki z silnika, wyszczegolnienie
czynnosci i rady praktyczne. Zatozenia ponowne, spraw-
dzenie, napetnienie ptynem i uruchomienie. Regulacja po-
szczegOlych elementéw. Usuwanie uszkodzeh oraz proby
cisnienia ptynu. Tabela wyszczegolniajgca objawy zlego
funkcjonowania skrzynki, przyczyny tych objawéw i $rod-
ki zaradcze.

87* 621.436.13:658.581

Usuwanie nagaru | przeglad silnikéw dwusuwowych.
.Dekarbonisate a prohlidka dvoutaktnich motoru“. Svet
Motoru, Nr 141-142, kw. 53, s. 171; A4, 3 str., 5 rys.

Przyspieszony i doktadny sposdb oczyszczania gtowicy,
denka ttoka i kanatow wydechowych cylindra silnikéw
dwusuwowych. Zadania pierscieni ttokowych, sprawdza-
nie ich stanu i zuzycia, oczyszczanie rowkéw w ttoku,
wyjmowanie pierscieni zapieczonych. Spos6b wymiany
zuzytej tulejki sworznia -ttokowego, demontaz i montaz
sworznia.

88* 629.114.5:621.43:658.583

DOUGLAS A. G.: Obstuga pojazdéw z silnikami ptaski-
mi. ,Maintenance of flat-engined vehicles*. Bus and
Coach, t. 25, Nr 291, stycz. 53, s. 5; A4, 4 str., 13 fot.

Przebieg przegladu i naprawy silnikow podpodtogowych
w autobusach z punktu widzenia praktyeznosci i utatwio-
nego dostepu z zewnatrz. Dane z doswiadczen duzego
przedsiebiorstwa autobusowego, eksploatujgcego kilka mo-
deli tego rodzaju pojazdéw. Zdjecia ilustrujgce poszcze-
g6lne operacje.

89* 629.114:621.436.3:621-531,8/.9

GRANDVARLET R.:Regulacja silnikéw wysokopreznych
dla pojazdéw. ,.La régulation des moteurs Diesel de trac-
tion“. SIA-Journal, t. 26. Nr 3, marz. 53, s. 111; A4, 75
str., 4 fot., 11 rys., 1 wykr.

Rozne kierunki rozwigzania zagadnienia regulacji. Cele
regulacji. Klasyfikacja istniejgcych urzadzen regulacyj-
nych. Zalety i wady regulatoréw b pelnym zakresie régu-

laoji i regulatoréw skutecznych tylko dla matych i dla
najwiekszych, obrotéw. Opisy regulatorow stosowanych
na réznych rodzajach silnikéw wysokopreznych. Nowe roz-
wigzania regulacyjne, zastosowane do pompy z jednym
ttoczkiem — rozdzielaczem. Zasady dziatania pompy i re-
gulacji. Zalety nowego rozwigzania i jego przewaga nad
dotychczas stosowanymi. W zatgczniku opisy regulatorow
réznych marek.

90* 629.114:621-585

Bezstopniowa przektadnia. ,Infinitely variable transmis-
sion“. Transport World, t. 63, Nr 3581, marz. 53, s. 136;
A4, 1str.. f rys.

Projekt bezstopniowej przektadni samochodowej oparty
na kombinacji uktadu dzwigniowego napedu francuskiego
typu ,de Lavaud“ z roku 1925 i sprzegta elektromagne-
tycznego z roku 1948. Osrodkiem przenoszacym moment
w sprzegle jest zawiesina opitkbw zelaznych w oleju.
Przektadnia — zdaniem autora — moze dokona¢ przewro-
tu w napedzie samochodéw.

a * 621.434:621.436.3:658.583.003

NEVILLE G. E.: Jak przerobi¢ na naped olejem? ,How
to convert to oil“. Commercial Motor, t. 47, Nr 2495, marz.
53, s. 124; A4, 15 str.

Konieczno$¢ przerébek samochodu przy zastgpieniu sil-
nika gaznikowego przez wysokoprezny. Korzysci ptyngce
i przerobki. Dodatkowe obcigzenie mechanizméw: ramy
wskutek wstrzgsow, sprzegta wskutek zmian momentu.
Zmiana kierunkéw naciskow na poduszki mocujace silnik.
Konieczno$¢ jbardziej gietkiego zawieszenia silnika. Ko-
nieczno$¢ wzmocnienia przedniego zawieszenia pojazdu.
Inne Srodki zapobiegajace nadmiernym naprezeniom.
PrzejScie na instalacje elektryczng 24-woltowa.

92 * 658.583:621.791.656:621.43-224:629.114.2

ZAWIALOW W., GUCZKOW N, BALJAN A.: Naprawa
gtowic cylindrow silnikow ciggnikowych. ,Riemont goto-
wok blolka traktornych dwigatielej*. Maszinoo Traktornaja
Sfanoja, t. 13, Nr 1, stycz. 53, s. 23; A4, 25 str., 2 rys.,
1 tabl.

Wady naprawy gniazd zaworowych metoda tulejowania
oraz -niektorych sposobéw spawania peknieé. Metoda na-
pawania gniazd zaworowych ptomieniem acetyleno-ileno-
wym z podgrzewaniem gtowic oraz jej przewaga. Metody
kontroli gtowic przed naprawa. Przygotowanie peknie¢ do
spawania. Technologia spawania peknie¢ oraz napawania
zuzytych gniazd zaworowych. Postepowanie z gtowicami
po ukonczeniu spawania. Konstrukcja pieca do nagrze-
wania i regeneracji, gtowic.

93 * 658.588.8:621.923.4/5:621.43-233.16

KOZLOW A.: Kontrola i naprawa watéw korbowych
silnikéw ciagnikowych. ,Kontrol i riemont kolenczatych
Waltéw traktornych dwigatielej*. Maszinoo Traktornaja
Stacja, t. 13, Nr 1, stycz. 53, s. 26; A4, 5 str., 2 fot., 3 rys.,
7 tabl.

Charakter zuzycia i uszkodzen waléw korbowych. Wy-
magania stawiane przy opakowywaniu watéw wysyta-
nych do naprawy i odbieranych z niej. Postepowanie z wa-
tami, z ktérych nie zdjeto przeciwciezarbw do naprawy-
Proces technologiczny szlifowania i polerowania czopow.
Wady. szlifowania i ich przyczyny. Warunki przechowy-
wania watéw. Warunki techniczne naprawy i kontroli wa-
tofc.

PALIWO, OLEJE | SMARY

94 * 621.434-611.001.5

WEBB C. R, LAVENDER J. G.: Oszczednos¢ paliwa.
LFuel economy“. Automobile Engineer, t. 43, Nr 565, kw.
53, s. 142; A4, 55 str., 12 wykr., 4 tabl., 1 poz. hifol.

Rozwazenie ulepszen zmniejszajgcych rozchéd p”~wa
przy nieznacznym obnizeniu mocy maksymalnej silnika
gaznikowego. Wplyw stopnia otwarcia przepustnicy na
spolczynnik sprawnosci. Wptyw sktadu mieszaki, joSO
zmienno$¢ w stosunku do Obrotéw. Czas zaptonu: Ea'eZ
no$¢ punktu najkorzystniejszego od sktadu mieszanki i po
obrotéw. Stopien sprezania i detonacja, rézne wartosci
graniczne dla réznych obrotéw. Przeprowadzone badani
przy zmiennym sprezaniu, zmiennym sktadzie mieszanki
i zmiennym przyspieszeniu zaptonu. Whniosek: stwierdze-
nie mozliwosci duzych oszczednosci paliwa dla taormai-
nyoh silnikow.
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W IX Rocznice Manifestu PKWN

W niedtugim czasie — w dniu 22 Bpca $wieci¢ bedzie-
my IX rocznice historycznego Manifestu Lipcowego
PKWN-u, rocznice wiekopomnego aktu, ktory juz w za-
raniu powstawania Polski Ludowej, w obliczu straszli-
wych ruin 4 zgliszcz, zniszczonych i spalonych miast i
wsi, rozbitych fabryk i warsztatbw, w obliczu meczen-
stwa narodu i zniszczen wojennych jakich nie znata do-
tad historia »- wyznaczyt jedyng droge odbudowy nasze-
go kraju i rozwoju naszego narodu. Juz wtedy, zgodnie
z wolg narodu, Manifest Lipcowy wzywal najszersze ma-
sy ludzi pracy do tworzenia Wtadzy Ludowej, do obale-
nia panowania obszarnikéw i kapitalistéw, do wyrwania
Polski z pod jarzma obcych imperialistéw, do oparcia su-
werennosci i niepodlegtosci Polski na wieczystym soju-
szu ze Zwigzkiem Radzieckim i do utrwalenia granic
Polski na Odrze, Nysie i Baltyku.

W przemowieniu wygtoszonym w VIl Rocznice tego hi-
storycznego aktu Wielki Budowniczy i Nauczyciel Bolestaw
Bierut powiedziat:

.Przez siedem lat szliSmy wiernie droga wyznaczong
przez historyczny Manifest Lipcowy. W ciggu tych sied-
rniu lat zmieniat sie tworczo nardd polski. Ze spoteczen-
stwa, w ktérym panowali obszarnicy i kapitalisci, z kto-
rego wysysaly krew i wszystkie sity zywotne, niezliczone
pijawki kapitata miedzynarodowego,

w ktérym chiop nie miat ziemi, robotnik nie miat pracy,
a inteligent pracujgcy nie znajdowat mozliwosci wyko-
rzystania swych kwalifikacji,

w ktérym niszczaly sity i talenty twoércze naszego na-
rodu,

w ktérym ramami zycia spotecznego byta przemoc, a
nakazem patka policyjna i faszyzm,

ze spoteczenstwa zepchnietego w przepas¢ kleski wrzes-
niowej — nardd polski wydzwignal sie, wyrdst i zmienit
w ciggu minionych siedmiu lat, pomnazajgc nieporéwna-
nie swe sily i zabezpieczajagc najpomysiniejsze warunki
dalszego rozwoiju.

JesteSmy dzi$ spoteczenstwem, w ktérym kazdy dzien
zycia” stanowi przybytek sit materialnych i twdrczych.
JesteSmy narodem wolnym, ktéry podlega tylko sam sobie
i wlasnym stanowionym przez siebie prawom i dazeniom.

| dzi$ z uczuciem zadowolenia i dumy z naszego naro-
du patrzymy na wyniki osiggniete w ciggu siedmitf lat
twardej pracy i ofiarnych wysitkbw najszerszych pol-
skich mas ludowych.

IV rezultacie tych wysitkbw Polska stata sie zwartym,
mocnym panstwem ludowym. W rezultacie tych wysitkéw
wtadza przeszta niepodzielnie w rece mas ludowych Prze-
pedziwszy obszarnikéw i kapitalistéw, wyrwawszy Pol-
ske spod wiadzy rodzimego i zagranicznego kapitatu, ma-
sy ludowe rozwinety olbrzymig aktywnos¢, wykazaly nie-
przebrang moc i site i dokonaty dzieta odbudowy i roz-
budowy kraju w tempie i na skale nieznang nigdy dotad
w dziejach naszego narodu.

Zgodnie z wolg narodu, zgodnie z dgzeniami wielu po-
KOleg polskich rewolucjonistéw, ktorych tylu padio w wal-

ce z przemocg obcych zaborcow i rodzimg reakcja;
w oparciu o przyktad i pomoc. Zwigzku Radzieckiego, Pol-
ska weszta w spos6b trwaly na droge budownictwa so-
cjalistycznego".

Kroczac po tej drodze Polska Ludowa — dzieki ofiar-
nemu trudowi najszerszych rzesz ludzi pracy pod prze-
wodem PZPR — osigga coraz wigksze sukcesy, prze-
zwyciezajgc zacofanie odziedziczone po rzadach obszarni-
czo-burzuazyjnych, niestychany ogrom zniszczen wojen-'
nych, likwidujac bezpowrotnie bezrobocie i analfabetyzm,

podnoszac nieustannie kulture narodu i — mimo pewnych
trudnosci okresu przejsciowego wynikajgcych z zacofa-
nia rolnictwa — podnoszac wcigz dobrobyt szerokich
mas.

Polska Ludowa zrealizowata zwyciesko pierwsza po-.
lowe Wielkiego Planu 6-letniego. W dziedzinie przemy-
stu, budownictwa, transportu zadania pierwszych trzech
lat 6-latki zostaly wykonane i przekroczone. Ostatni jedy-
nie rok 1952 przyniést nam wzrost produkcji przemysto-
wej 0 20%, przy czym produkcja ta byla prawie dwukrot-
nie wieksza anizeli w roku 1949. Szczegélnie szybko roz-
winely sie w Polsce nowe galezie przemystu — jak prze-
myst maszynowy i chemiczny — posiadajace wielkie zna-
czenie dla wzrostu sity gospodarczej i wzmocnienia
obronnosci naszego kraju. Dzieki ofiarnemu wysitkowl
mas pracujgcych i szerokiemu zastosowaniu zdobyczy
najnowszej techniki w ciggu tylko jednego roku ubiegtego
wydajnos¢ pracy wzrosta o 13%. W ciggu tegoz iednego
roku uruchomiono 450 wielkich i $rednic!? obiektéw,
wsrod nich kopalnie, piece martenowskie i walcownie,'ele-
ktrownie. fabryki przemystu maszynowego i chemicznego,
nowe linie kolejowe i nowe najbardziej nowoczesne szosy
i drogi. Rozwija sie réwniez w intensywnym tempie na-
sze nowe socjalistyczne budownictwo mieszkaniowe, kt6-
rego wspanialy obiekt.— pierwsza czes¢ Marszatkowskiej
Dzielnicy Mieszkaniowej wraz z Placem Konstytucji zo-
stata niedawno oddana do uzytku.

Szczeg6lng dumg napawajg nas — pracownikow Tran,
snortu — osiggniecia przemystu motoryzacyjnego. Fabry-
ka Samochodéw Osobowych na Zeraniu pracuje na pel-
nych obrotach, a samochdéd ,Warszawa“ M-20 jest juz
najczesciej spotykanym samochodem na naszych drogach.
Obok ,Warszawy" coraz czestszym gosciem na naszych
drogach jest popularny ,Star 20, przy czym rozpoczeto
juz produkcje ciggnikéw siodtowych ,Star 60“ oraz pro-
dukcje 32 osobowego autobusu ,Star-50“.

Do tego wielkiego rytmu produkcji samochodéw, ktéra
to gataz produkcji w warunkach Polski przedwrzesnio-
wej w oglle nie istniata, wiaczyta sie réwmez nowopow-
stata Fabryka Samochodéw Ciezarowych w Lublinie.

Nasz przemyst samochodowy produkuje obecnie ponad
10.000 samochodéw rocznie, a ich liczba z roku na rok
bedzie wzrastata, tak ze w ostatnim roku Planu 6-letnie-1
gﬂ E w roku b1955 ﬁrodukowaé juz ber(]jz(ijemy 12.000 samo-'
chodow,, osobowych, 25.000 samochodow iad
32-000 motocykli i 11,000 ciggnikéw. Dla Zglk()grzae;ré)\\l/vvggir;
ogromu osiggnie¢lprzytoczy¢ mozna, z& W roku 1938, w
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Polsce sanacyjnej, zarejestrowanych byto zaledwie 41.948
ipojazdéw mechanicznych,w tym 31.804 samochody. Wy-
niKa z tego, ze w samym tyko 1955 roku_nasz krajowy,
ipolski przemyst samocnodowy wyprodukuje prawie dwa
razy wiecej samochodéw niz ich importowano do Polski
pod rzadami burzuazji w ciagu 20 lat.

Wykonanie Planu | kw. 53 przez przedsiebiorstwa tran-
sportowe podlegle MTDIL wskazuje na to, ze pracowni-
cy transportu w .petni zdajg sobie sprawe z obowigzkéw
jakie na nich cigzg — zarowno wobec Panstwa jak i wo-
bec ich samych. Majgc pelng Swiadomos$é, ze d;a wyko-
nania,d przekroczenia planu konieczna jest dalsza petna
mobilizacja pracownikéw transportu na wszystkich szcze-
blach, mozemy jednak z duma podkresli¢, ze plan | kw.
53 r. zostat wykonany jprzez przedsiebiorstwa przemysto-
we zaplecza technicznego w 108<o, przez przedsiebior-
stwa budowy i utrzymania dréog i mostébw w 117,80 i
przez przedsiebiorstwa obrotu sprzetem motoryzacyjnym
w 11680 Podkresli¢ nalezy, ze plan zostat wykonany
nie tylko w wartosci, ale w przewazajgcej wiekszosci row-
niez w asortymencie.

Osiagniecia Polski Ludowej sg nierozdzielng czescig
sukceséw catego obozu socjalizmu i pokoju ze Zwigzkiem
Radzieckim na czele, sa naszym wielkim wktadem do
Swietej sprawy obrony pokoju, sg w pierwszym rzedz'e
wynikiem zarowno naszej ofiarnej pracy, jak i brater-
skiej ipoinocy Wielkiego Zwigzku Radzieckiego, bez ktorej
nie bylibySmy w stanie wykonaé¢ ani Planu 3-letniego,
ani tez Wielkiego. Planu 6-letniego. Dostawy zboza
w okresie ostrego gtodu zbozowego, dostawy podstawo-
wych dla jnaszego, przemystu surowcow, ktére w hutni-
ctwie pokryty 6udo zapotrzebowania na rudy zelaza,
w przemysle witokienniczym 70°/o zapotrzebowania na ba-
wetne, dostarczone nam wyposazenie techniczne, maszy-
ny, traktory, samoloty, samochody, sprzet inwestycyjny
dla 30 wielkich gigantow zaktadéw przemystowych —
wszystko to Swiadczy, jak gtebokg trescig przepojone sa
slo-wa przyjazn i pomoc, zawarte w uktadach miedzy Pol-
ska a ZSRR.

Wielki jtez i serdeczny byl bél catego narodu polskiego
spowodowany ciezka niepowetowang stratg zgonem
Wodza i Nauczyciela calej jpostepowej ludzkosci, Wielkie-
go Przyjaciela Polski — Jézefa Stalina. Jednakze - m
wbrew wszelkim rachubom naszych wrogéw — w tych

TADEUSZ SIECZYNSK
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ciezkich dniach zatoby masy pracujace uswiadomity so-
bie glebiej niz kiedykolwiek, jak bliskie i drogie sg dla
nich idee stalinowskie, idee obrony socjalizmu i komuniz-
mu, obrony pokoju na catym Swiecie. Najszersze rzesze
ludzi pracy skupity sie jeszcze silniej wokdt swoich wy-
prébowanych partii ,komunistycznych i robotniczych
z Komunistyczng Partia Zwiazku Radzieckiego,na czele,
postanowity jeszcze lepiej przyswoi¢ sobie nauki stali-
nowskie, jeszcze petniej wciela¢ je w zycie.

Na VIII Plenum KC PZPR W6dz Narodu Polskiego
Bolestaw Bierut wskazat, ze jedng z gidwnych drég pro-
wadzacych do wykonania testamentu Wielkiego Stalina
jest mobilizacja mas pracujagcych do wykonania zadan
produkcyjnych, rozwoj wspotzawodnictwa, uruchomienie,
wszystkich rezerw produkcyjnych i popieranie nowator-
stwa.

Wyrazem wzmozonej aktywnos$ci mas pracujgcych Pol-
ski pragngcych swag wytezong pracg przyczyni¢ sie do
szybszej realizacji wielkich idei stalinowskich jest coraz
powszechniej wystepujace zadanie najszerszych rzesz lu-
dzi pracy wprowadzenia nowych, stusznych i wiasciwych
norm we wszystkich gateziach przemystu.

Masy pracujgce Polski Ludowej — tworcy sity gospo-
darczej kraju i swego wlasnego lepszego bytu, wystepu-
ja z zadaniem wprowadzenia .nowych norm, podkres-
lajgc ze zte, nie odpowiadajgce juz obecnym postepowym
warunkom pracy jnormy jnie tylko powoduj? razace nie-
sprawiedliwosci w jzarobkach, lecz réwniez hamuja nasz
marsz do socjalizmu i dobrobytu, uniemozliwiajgc pra-
widtowe planowanie produkcji, odpowiednie rozstawienie
i wykorzystanie sit roboczych, wtasciwe obliczenie fundu-
szu plac, a .ponadto w licznych przypadkach sg powodem
bumelanctwa i obnizania wydajnosci.

Proces wprowadzania jnowych stusznych i wiasciwych
norm bedacy w ehwili obecnej w pelnym biegu bedzie
jeszcze jednym poteznym orezem w rekach klasy robotni-
czej dla wykonania odpowiedzialnych zadan Planu 6-let-
niego, zadan w zakresie wzrostu ilosci i .podniesienia ja-
kosci produkcji, wzrostu inwestycji, podniesienia wydaj-
nos$¢ pracy j obnizki jkosztéw wiasnych, a co za tym
idzie bedzie poteznym orezem dla przyspieszenia budowy.
Polski socjalistycznej, ktorej zreby wykut Wiekopomny
Manifest Lipcowy PKWN.

Wiasciuie normy i spraunedlime ptace—orezem
to malee o podniesienie mydajnosci pracy

Zaczatki normowania pracy siegajg okresu manufaktury,
okresu -ktéry zapoczatkowat podziat pracy oraz speojali
zacje pracownikbw w poszczegolnych rodzajach pracy.
Normowanie pracy, nie byto wéwczas stosowane na szerszg
skale, a tym bardziej naukowo i technicznie uzasadnione.
Dopiero przejécie z pracy recznej na produkcje maszyno-
wag postawito zagadnienie normowania pracy w nowym
Swietle-

— ,Tylko wielki przemyst maszynowy" — pisze
Lenin — ,wnosi radykalng przemiane, wyrzuca za burte
kunszt reczny, przeksztatca produkcje na nowych racjo-
nalnych zasadach i systematycznie stosuje w produkcji
osiggniecia nauki". (W. I. Lenin — Dzieta t. 3 wyd. ros.
str. 477).

Burzliwy i jszybki rozwdéj produkcji maszynowej wymagat
bardziej udoskonalonych metod pracy i organizacji pro-
dukcji — co stalo sie jednym z pierwszych powodéw pow-
stania technicznego normowania pracy, Jednym z pierw-
szych, jktéry-dokonat préby zbudowania systemu norm pra-
cy byt amerykanski inzynier Taylor.

Wyrazajgc interesy kapitalistow dazacych do maksymal-
nego zwiekszania eksploatacji robotnikow w celu osigg-
niecia maksymalnych zyskéw, Taylor stworzy! kapitali-
styczny system nor>m pracy.

Lenin w pracy swojej pt. ,Najblizsze zadania wtadzy
radzieckiej* napisanej wiosng 1918 roku ujawnia klasowg
tres¢ taylor-owskich ,standartéw pracy“, wykazujac, ze sy-
stem* ten.., ,jak i kazdy krok postepowy kapitalizmu tgczy
w sobie wyrafinowane okrucienstwa wyzysku burzuazyj-
nego z szeregiem najwiekszych zdobyczy naukowych w
dziedzinie analizy ruchéw, opracowania najstuszniejszych
metod pracy, wprowadzenia bysleméw ewidencji, kontroli
itp," (I. W. Lenin — Dziela t. 22, wyd. ros., str. 454).

W ten spos6b juz w roiku 1918 Lenin wysunagt zadanie
stworzenia naukowej organizacji pracy, naukowego nor-
mowania pracy, odpowiednio do warunkéw socjalistycz-
nego systemu gospodarowania.

W odréznieniu od kapitalistycznego systemu .normowa-
nia pracy majgcego jedynie na celu zwiekszenie nakla-
doéw przesiebiorcow i zwiekszenie ich zyskéw drogg wy-
ciskamia potu z robotnika, Lenin w ustroju gospodarki
socjalistycznej stawia przed technicznym jnormowaniem
pracy zadanie uproszczenia i utatwienia pracy robotnika,
przerzucenia ciezkich prac z bark jrobotnika jna maszyne
oraz pomnozenia bogactwa spotecznego.

Powstanie pierwszego jw $wiecie panstwa socjalistycz-
nego oznaczato .przede wszystkim zmiane podstaw stosun-
kéw produkcyjnych. W ZSRR narzedzia i srod-ki jprodukcji
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staty sie wtasnoscig spoteczng. Klasa wyzyskiwaczy zosta-
ta zlikwidowana, a tym samym znikneli i wyzyskiwani.
Po naiz pierwszy, po wiciu’ wiekach ciezkiej pracy dla in-
nych, robotnicy ntogg pracowac¢ dla siebie, dla swojej kla-
sy, dla swojego spoteczenstwa. Praca przestata by¢ towa-
rem i siata sie sprawa honoau. Otworzyty sie wielkie
mozliwosci dla stworzenia wyzszego typu spotecznej orga-
nizacji pracy oraz wyzszej niz w ustroju kapitalistycznym
wydajnosci pracy.

,Komunizm" — pisze Lenin — ,(0 wyzsza od kapitali-
stycznej wydajnos$¢ pracy robotnikéw wolnych, Swiado-
mych, zjednoczonych i wykorzystujgcych w petni przodu-
jaca technike". (1. W. Lenin — Dziela t. 24 wyd. ros. s.
342).

W ustroju kapitalistycznym wzrost wydajnosci pracy
w zwigzku z rozwojem sil wytwoérczych i udoskonaleniem
techniki jest szybszy niz w poprzednich formacjach spo-
leoztriych. Jednak ten wzrost napotyka na brodze swego
rozwoju ina caly szereg przeszkéd, z ktérych najwazniejsza
jest walka klasowa oraz periodycznie powtarzajace sie kry-
zysy ekonomiczne. W ustroju 'kapitalistycznym systema-
tycznemu wzrostowi wydajnosci pracy stoi na przeszko-
dzie anarchia produkcji, hamujgca bieg'rozwoju gospo-
darczego.

W socjalistycznym systemie gospodarki planowej wszyst-
kie te przeszkody odpadaja. Dla wzrostu wydajnosci pra-
cy otwierajg sie nieograniczone mozliwosci:. W socjali-
stycznej gospodarce planowej oszczedno$¢ czasu zuzy-
wanego na wytwarzanie jednostki produkcji staje sie pra-
wem ekonomicznym. W spoleczenstwie socjalistycznym
kazdy pracuje wedtug swojej zdolnosci i otrzymuje iloSci
i jakosci pracy, ktorg wykonat dla spoteczenstwa. Polity-
ka ptacy roboczej w jpelni odzwierdadla zasade — ze kto
lepiej, wydajniej i wiec&jj pracuje, ten wiecej otrzymuje.
Taki system ptacy pobudza do zdobywania wyzszych
kwalifikacji, dazenia do wiedzy, opanowania techniki,
stwarza zainteresowania w zwiekszaniu jakosci i wydaj-
nosci pracy.

Plata robocza w ustroju kapitalistycznym wyraza sto-
sunki miedzy wyzyskiwaczami a wyzyskiwanymi. W ustro-
ju socjalistycznym ptaca robocza wyraza stosunki miedzy
spoteczenstwem socjalistycznym jako catoscig, .a poszcze-
goélnymi-jjego cztonkami, ktérych praca oceniana jest od-
powiednio do ilosci i jakosci. Ptaca robocza w naszym
ustroju stanowi cze$¢ dochodu narodowego i przeznaczona
jest na (zaspokojenie indywidualnych potrzeb cztowieka
pracy. W miare wzrostu wydajnosci pracy wzrasta dochod
narodowy, a co za tym idzie — realna ptaca robtcnikdw.

Robotnicy produkujg u nas dobra materialne, dla zaspo-
kojenia codziennych potrzeb spoteczenstwa socjalistyczne-
go. Lecz produkt dodatkowy, ktéry wytwarzajg robotnicy
~ w odroznieniu od kapitalistycznej wartosci dodatkowej
— idzie nie do prywatnej kieszeni kapitalistow, lecz prze-
znacza sie do dyspozycji catego spoteczenstwa i zuzywa-
ny jest w interesie gamych pracujgcych.

Klasa robotnicza jest bezposrednio zainteresowania
w nieustannym rozwoju sil wytwdrczych, w tworzeniu
i rozbudowywaniu produkcyjno-technicznej bazy socjaliz-
mu. Od wzrostu wydajnosci pracy bezposrednio zalezy
wielkos¢ dochodu narodowego, zalezy podnoszenie si¢
realnych zarobkéw robotniczych.

Czwarty rok Planu Szescioletniego,' planu realizacji
wie.kich zadan, jakie postawita przed polska klasa robotni-
cza naisza Partia i Rzad Polski Ludowej, wymagajg pet-
nej mobilizacji wszystkich rezerw, a przede wszystkim —
statego i szybkiego wzrostuswydajnosci pracy i obnizania
kosztéw wiasnych produkcji. Poprzez wprowadzanie coraz
wyzszej techniki i organizacji pracy, mechanizacji robét
ciezkich i pracochtonnych, podnoszenie kwalifikacji zawo-
dowych i stale ulepszanie metod pracy — osiggna¢ mo-

zemy coraz to lepsze wyniki, coraz to wyzsza wydajnosc
pracy.

Niezbednym warunkiem wzrostu wydajnosci pracy jest
prawidtowy system ino-rm i ptac. Potrzebne sa normy, ktére
uwzglednia¢ beda stan 'wyposazania technicznego, poziom
T |?'nizacK pracy oraz poziom kwalifikacji robotniczej,
iylko normy mobilizujgce, normy technicznie i (ekonomicz-
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nie stuszne, stanowi¢ beda gwarancje stalego wzrostu
wydajnosci pracy, a co za tym idzie — wzrostu globalnej
masy towarowej sluzacej zaspakajaniu potrzeb' spoteczen-
stwa.

Uchwala Prezydium Rzadu w sprawie uporzadkowania
norm i' plac posiada decydujgce znaczenie dla dalszego
rozwoju naszego przemystu. Wzrost wydajnosci tylko wte-
dy wptywa na obnizke kosztéw wiasnych, jezeli wyprze-
dza wzrost plac. Fakty zachwiania prawidtiowego stosunku
miedzy wzrostem wydajnosci a ptacami nie jprzyczyniaty
sie 'do stworzenia dalszej obnizki kosztéw wiasnych. Co
wiecej — w wyniku stabej dyscypliny normowania i cze-
stego naruszania dyscypliny finansowej nastgpito zmniej-
szenie akumulacja, niezbednej dla dalszych inwestycji prze-
mystowych, mieszkaniowych i kulturalnych.

W zaktadach przemystu motoryzacyjnego’ Srednie prze-
kroczenie norm w I|-szym kwartale br. wyniosto 223%.
Wzrost wydajnosci pracy wynidst 108%, natomiast wzrost
Sredniej ptacy w I-szym kwartale br., wyniést 112°0. 65%
robotnikbw przekraczato normy powyzej 200%, natomiast
0,8% nie osiggato 100% normy. W niektérych zaktadach,
np. w Zakfadach Starachowickich na wydz. Odlewni Sta-
liwa, $rednie przekroczenie norm wyniosto 316°», a indy-
widualni robotnicy przekraczali normy nawet w 360%-

Zaktady Naprawy Samochodéw wykonaly w | kwartale
normy w 199%, jprzy -czym wydajnos¢ tego kwartatu w sto-
sunku do kwartatu IV ob. roku nawet nieco sie obnizyta —
0 2,7%, a S$rednie place jpodniosty sie o 16,8°». Zazna-
czy¢ nalezy, ze ,44% robotnikéw wykonato normy powyzej
200%, a 25% robotnikbw wykonalo normy w granicach
150—199%.

Rozluznione normy, ktére mozna byto tatwo przekraczac
bez specjalnych wysitkbw, bez podnoszenia kwalifikacji,
przestarzale taryfikatory robét oraz réznorodno$é syste-
moéw plac — uniemozliwiaty zachowanie podstawowe| za-
sady socjalizmu — zasady ptacy wedtug jlosci i jakosci
wykonywanej pracy. Nie nalezy do wyjatkdw, ze robotnik
niewykwalifikowany zaszeregowany w niskiej grupie,
wskutek zanizonych norm zarabial znacznie wiecej od ro-
botnika wysokokwalifikowanego, ze pergonel pomocniczy
np. pisarze warsztatowi i personel rozdzielni w Zakla-
dach Starachowickich na Wydz Hamulcéw optacani pre
migt na podstawie Sredniego wyrobienia norm  (tzw.
akord posredni) zarabiali nie raz wiecej niz inzynierowie.

Zréwnanie ptac" — moéwi Stalin — ,prowadzi do le-
go, ze robotnik niewykwalifikowany nie jest zainteresowa-
ny w przejsciu do kategorii robotnikow wykwalifikowa-
nych i pozbawiony jest to, ten sposdb perspektywy posu-
wania sie naprzod, wobec czego czuje sie on w fabry.ce
jako ,gos¢", ktoéry pracuje tylko chwitowo po to aby ,nie-
co zarobi¢", a po tym pojs¢ gdzieindziej ,szuka¢ szczes-
cia". Zrownanie ptac prowadzi do tego, ze robotnik wy-
kwalifilkowany zmuszony jest przechodzi¢ z fabryki do
fabryki, aby znalez¢ wreszcie taka fabryke, gdzie umiejg
nalezycie oceni¢ prace robotnika wykwalifikowanego...
Trzeba rozganizowaé taki system — uczy Stalin — ktory
by uwzgledniat réznice miedzy praca robotnika wykwali-
fikowanego, a pracg robotnika niewykwalifikowanego".

'Przestarzate normy, niedostosowane do aktualnych po-
trzeb przemystu taryfikatory roboét,i systemy plac, sta-
ry sie czynnikami, ktore zachwialy' proporcje miedzy
wydajnoscig a jptacami. tamanie dyscypliny normowania
i plac doprowadzito w efekcie do naruszenia podstawowej
zasady polityki tplac w gospodarce socjalistycznej —
ze wzrost wydajnosci pracy musi wyprzedza¢ wzrost ptacy
roboczej. .Spowodowato to ptynnos¢ kadr, .ucieczke* do
rob6t lepiej ptatnych, (zahamowalo tempo podnoszenia
kwalifikacji zawodowych, stato sie w wielu przypadkach
powodem zatamania sie planéw produkcyjnych zaktadéw.

Nowe normy, nowe tabele ptac | nowe taryfikatory ro-
b6t — to dalsze 'pogtebianie stosowania socjalistycznej
zasady — ptacy wedlug wykonywanej pracy. Jest to za-
pewnienie sprawiedliwego podziatu dochodu spotecznego,
zapewnienie nieustannego wzrostu wydajnosci pracy, dal-
szego rozwoju naszej gospodarki narodowej i zwycieskie
budowanie socjalizmu w Polsce

Tadeusz Sieczynski
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Szkolenie wewnqgtrz-zaktadowe dzwigniq w walce
o realizacje planoéw produkcyjnych

Czwarty rok jPlanu 6-letniego stawia przed wszystkimi
pionami branzowymi naszego ministerstwa zadania trudne
i .mobilizujgce. Zaréwno zaklady sprzetu samochodowego
jak i drogownictwo — transport i kamieniotomy w obliczu
tych zadan muszg,planowo i w sposob przemyslany przy-
stgpi¢ do rytmicznego i kompleksowego wykonywania
swych planéw.

Trudnosci, jakie napotyka rozwdéj przemystu w naszym
resorcie na oucinku wykonywania stojgcych przed nim za-
dan, wynikaja z faktu, ze zadania w lym okresie sg wiek-
szej trudniejsze anizeli te, z ktérymi mieliSmy do czynie-
nia w poprzednim okresie naszego rozwoju.

Ale sprawa nie sprowadza sie tylko do nowych, wiek-
szych i trudniejszycn zadan. Rozwoj przemystu, w skali
ogoinokrajowej, stwarza koniecznos¢ wprowadzania no-
wych metod pracy w nowej sytuacji — jako zasady poko-
nywania trudnosci przy wykonywaniu wielkich zadan bu-
downictwa socjalistycznego.

Administracja zaktadéw pracy wchodzacych w skiad re-
resortu transportu drogowego i lotniczego musi pamietac,
ze skonczyt sie okres samorzutnego przechodzenia sity ro-
boczej ze wsi do miast i daisze wyczekiwanie na te samo-
rzutnosc i zywioioWos¢ w procesie zauezpieczenia zaktadu
w site roboczg — zaklady te stawia w omiczu zawiedzio-
nych nadziei i nie wykonanych planéw z powodu braku
sny roboczej.

W resorcie naszym, w calej ostrosci dojrzewa zagadnie-
nie pianowego zapewnienia przedsiebiorstwom, podlegtym
pionom branzowym, sny roboczej, r-owinnismy pamietac,
ze droga do petnego osiagniecia tego celu tezy nie tylko
w werDunku sity roDoczej z zewnatrz, lecz przede wszyst-
kim w peinym wykorzystaniu sity roboczej posiadanej
przez dany zaktad pracy.

W tej dziedzinie rezerwy wewnetrzne zaktadéw sg ol-
brzymie. Powazne wyniki moze tu ua¢ bezwzgledna walka
z bumeianctwem i peine zlikwidowanie, nieusprawiedliwio-
nej aosencji — penie wykorzystanie dnia pracy przez od-
powiednie przygotowanie pracy d.a kazdego stanowiska
ropoezego, zmniejszenie, postojow, skuteczne prowadzenie
planowo-zapobiegawczych napraw i tp.

Poza tym zapewnienie sity roboczej dla zakladow nie
sprowadza sie tytko do zatrudnienia nowych i sitg rzeczy
niewykwaiiiiKowanych, robotnikéw. Przemyst nasz nie roz-
wija sie tylko ilosciowo, aie rozwija sie i jakosciowo. Roz-
szerza sie zakres produkcji skomplikowanych przyrzadéw
i narzedzi, wymagajacych wyjatkowych kwa.itikacji, do-
ktadnos$ci i precyzji w pracy. Loraz wiecej mamy w na-
szych zaktadach nowej tecnniki wymagajacej doktadnej
i kwalitikowanej obstugi.

W zaktadach naszych mamy duzy odsetek pracownikow,
ktérzy dotychczas w przemysle ani komunikacji nie praco-
wali i do tej pory kwalifikacji nie posiadali. Sprawa wy-
szkolenia tycn pracownikow staje sie obecnie sprawg de-
cydujgca o mozliwosci dalszego rozwoju naszej gospodar-
ki, a przemystu w szczegolnosci.

Tymczasem w szeregu zakladoéw szkolenie wewnatrz-
zaktadowe nie stoi na wtasciwym poziomie, a metody szko-
lenia majg charakter raczej cnaiupniczy, przypominajacy
stare porzadki — kiedy to ludzi nie szkolono nie nauczano,
a trzymano latami na podrzednych stanowiskach, chronio-
no przed nimi tajemnice zawodu, kiedy — wobec nadmiaru
siiy roboczej — nie spieszono sie z nadaniem im odpo-
wiednich kwalifikacji i wysunieciem ha kwalfikowang
prace.

Szereg zaktadéw szkolenie wewnatrz-zaktadowe prowa-
dzi bez programu, wzglednie w oparciu o prowizoryczne
programy, co w wyniku powoduje przedtuzenie okreséw
szkolenia, a wyniki nauczania czyni watpliwymi.

W resorcie prace nad taryfikatorem kwalifikacyjnym dla
poszczegblnych branz sg juz powaznie zaawansowane.
Jednakze zaktady pracy nie potrafity zastgpi¢ braku tary-

fikatora kwalifikacyjnego odpowiednimi charakterystykami
sylwetek szkolonych, okreslajgcymi zakres umiejetnosci
praktycznych i teoretycznych w nauczanym zawodzie i ka-
tegorii — co warunkuje prawidtowy przebieg szkolenia
i bez czego nie mozliwe jest naprawde rzetelne sprawdze-
nie nabytych przez przeszkolonego kwalifikacji oraz odpo-
wiedniego zaszeregowania go.

* 5 *

Zagadnienie szkolenia i podnoszenia kwalifikacji na-
biera szczegolnego znaczenia w stosunku do miodziezy.
.Coraz szerszym nurtem — stwierdzit tow. Bierut na VI
Plenum — wplywa miodziez do gospodarki narodowej, do
przemystu. Juz na poczatku 1951 r. w przemy$le na 1000
zatrudnionych przypadato 265 mtodziezy — jest jasne, ze
udziat miodziezy bedzie sie powieksza¢ z kazdym rokiem.
Nasze nowe zaktady przemystowe posiadajg zatogi w wie-
kszosci miodziezowe..."

Rola i znaczenie miodziezy w naszych zaktadach pracy
ma szczegolny aspekt i -- skooro méwimy o dalszym roz-
woju gospodarki w resorcie transportu i drogownictwa —
to nie mozemy nie widzie¢ i nie docenia¢ mtodziezy.

Przemyst nasz, szczegélnie samochodowy, znajduje wie-
lu zwolennikow ws$réd mtodziezy i od nas zalezy w jakim
stopniu potrafimy zapat i entuzjazm zatrudnianych mio-
dych robotnikbw wykorzysta¢ dla® ksztattowania nowych
kulturalnych, wysokokwalifikowanych kadr — jako przy
sztycb racjonalizatoréw i przodownikéw pracy, bojowni-
kéw o przedterminowe wykonywanie planéw produkcyj-
nych.

Mtodziez staje bezposrednio przy warsztacie pracy. Chio-
pcy i dziewczeta przychodzg jako niewykwalifikowani robo-
tnicy wprost do oddziatbw fabrycznych, by bezposrednio
w zaktadzie pracy nauczy¢ sie zawodu, naby¢ specjalno-
Sci, sta¢ sie wysoko wykwalifikowanymi pracownikami so-
ejabstycznej gospodarki.

Dalszych zastepéw miodych robotnikéw i robotnic do-
starcza nam w ciggu najblizszych lat szkoty przysposo-
bienia zawodowego i zasadnicze szkoty zawodowe.

Tow. Bierut wskazujgc na VII Plenum KC PZPR na
konieczno$¢ postawienia po nowemu pracy z mitodzieza
robotnicza wskazat, ze: ,Z szybkim wzrostem liczby mto-
dziezy zatrudnionej w produkcji, podnoszeniem sie jej
kwalifikacji zawodowych i poziomu moralno - polityczne-
go zwigzanych jest wiele naszych nadziei, ale trzeba ten
wzrost utatwia¢ i organizowac".

Bywa, ze miodziez nasza — pracujac
w produkcji,— niejednokrotnie stabo ma opanowany
swoj zawdd, gdyz czesto nie miata mozliwosci systema-
tycznego specjalizowania sie w nim.

Wszechstrony i szybki rozwdj techniki i kultury w na-
szym kraju rzutuje i na nasze zaktady pracy — stawiajgc
coraz mocniej zagadnienia wzrostu wydajnosci, a walka
o0 dalszy wzrost wymaga nieustannego podnoszenia kwa-
lifikacji zatrudnionych i przygotowania licznych kadr
specjalistbw sposrod mas pracujgcych. To co dzis wynidst
miody robotnik ze szkoty, co dzi$§ umie, za rok lub dwa
moze juz nie wystarcza¢ j.dlatego powinien on uczy¢ sie
nieustannie, a naszym zadaniem jest mu w tej nauce po-
magac.

Nalezy wykorzysta¢, a zarazem i organizowaé, pomoc
starszych wykwalifikowanych robotnikéw dla stabo przy-
gotowanej do zawodu miodziezy. Nalezy rozwing¢ i ozy-
wi¢ na naszych zakfadach szlachetng inicjatywe warszaw-
skiego przodownika pracy murarza tow: Stupeckiego, ktéry
wezwat starszych robotnikow, aby za-jego przyktadem po-
dejmowali zobowigzania uczenia mitodych robotnikow
zawodu.

Nalezy systematycznie opiekowa¢ sie mtodymi robotni-
kami, ktérzy ukonczyli szkoly przysposobienia zawodo-

bezposrednio
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wego i — od chwili przyjscia do zaktadu pracy — pilnowag,
aby otrzymali prace odpowiadajgcg ich zainteresowa-
niom, pomagac¢ im w podnoszeniu, kwalifikacji j pogtebia-
niu ogodlnego wyksztalcenia, wcigga¢ do zycia spotecz-
nego. *

glalezy przydziela¢ ich na nauke do czotowych przodow-
nikbw pracy i wykwalifikowanych robotnikéw.

W celu lepszego opanowania zawodu i nowych metod
pracy nalezy organizowa¢ dla miodziezy szkolenie przy-
warsztatowe oraz wszelkiego rodzaju zakladowe koétka
szkoleniowe, jak techminimum: poznawanie teohnik),
nauki czytania rysunkéw technicznych itp. A dla bardziej
zaawansowanych nalezy organizowaé szkoly przodow-
nictwa pracy oraz szkolenia metodg inz. Kowalowa,

Doskonalenie zawodowe jest drogg utatwiajgcg awans
spoteczny pracownikbw — moment, na ktory w naszej
rzeczywistosci ktadzie 'de ogromny nacisk, gdyz pomaga
ch w naszym marszu do socjalizmu.

Nieposlednia role odgrywajg _ tutaj réwniez momenty
ekonomiczne, poniewaz z uwagi na to, ze szkolenie we-
wnatrzzaktadowe odbywa sie w samym zaktadzie pracy,
w oparciu o produkcje i podczas jej trwania  jest to naj-
tansza forma uzyskiwania i podnoszenia kwalifikcji, nie
odrywa bowiem pracownika od jego warsztatu pracy.

Wprowadzony w 1952 r. system szkolenia indywidual-
nego i brygadowego w zaktadach pracy ma na celu szyb-
kie wyuczenie zawodu robotnikow nie posiadajacych kwa-
lifikacji i wlaczenia do walki o wykonanie Planu 6Iet-

nie

V(&J/ stosunku do dotychczasowego systemu szko.ema
opartego na rzemieslniczych tradycjach ustroju kapitali-
stycznego, nowe metody szkolenia wewnatrz - zaktado-
wego przewidujg znaczne skrécenie okreséw szkolenia.

Jak wykazuja doswiadcznia ZSRR, dotychczas stoso-
wany u nas okres dwu lub trzyletniego szkolenia moze
by¢" skrécony do okresu otl 2 do 6 miesiecy w przypadku

jesli: ) " :
a) szkolenie przeprowadza sie wedlug waskich spe-
cjalnosci; ) - .
b) szkolqcy i szkolony sg w odpowiednim stopniu

uswiadomieni oraz zdajg sobie catkowicie sprawe z wptly-
wu jaki wyniki ich pracy w okresie szkolenia wywrg na
wykonanie planu zaktadu pracz;

C) czas przeznaczony na szkolenie jest w peini wyko-
rzystany; szkolony jest odcigzony od prac niezwigzanych
Z nauczaniem zawodu np. sprzgtanie, transport itp., ktore
w ustroju kapitalistycznym byly z reguiy wykonywane
przez szkolonych (uczniéw) i kilkakrotnie przedtuzaly
czas szkolenia;

d) szkolacy"'i szkolony daza do uzyskania jak najiep-
szych wynikéw nauki;

e) upowszechnione zostang narady szkoleniowe i nad-
zOr pionéw technicznych zabezpieczy przenoszenie 'do-
Swiadczen i dobrych metod pracy przodownikéw w proce-
sie szkolenia na szkolgcych i szkolonych; jesli szkolenie
jest oparte o wlasciwg metodyke, powigzane jest z pracag
i Potrzebami zaktadu i prowadzone jest pogladowo;

f) szkolenie otoczone jest odpowiednig opieka nie tylko
przez dyrekcje zaktadu i pionow technicznych, lecz réw-
r(}iez przez Podstawowg Organizacje Partyjng i Rade Zakia-
owa.

Przy wypetnianiu tych warunkéw i dobrej organizaciji
szkolenia, mozliwe Jest uzyskanie dobrych wynikéw
w okresach przewidzianych dla szkolenia indywidualne-
go czy brygadowego i dgskgna{lgnia zawodowego.

Wyuczenie zawodu do grup rob6t zakwalifikowanych do
HI 1 IV kategorii prowadzone jest przez szkolgcego indy-
wirtualnie lub brygadowo. Kwalifikacje robotnikéw zasze-
regowanych do IV lub V grupy podnosi sie na kursach
bez oderwania od pracy. Jednak okres szkolenia o cha-
rakterze podnoszenia kwalifikacji, powinien by¢ poprzedzo-
ny doskonaleniem zawodowym w czynnosciach wykony-
wanych drogg szkol przodownictwa pracy, utrwalenia
umiejetnosci nabytych w nowoprzyznanei grupie zaszere-
gowania osobistego i dlatego tez pomiedzy jednym okre-
sem szkolenia zawodowego a drugim powinna byc odpo-
wiednia przerwa. W ten spos6b robotnicy uzyskujg" pod-
wyzszenie kwalifikacji poprzez kursy bez oderwania od
pracy — w zakresie teoretycznego uzasadnienia proceséw
technologicznych i. teoretycznej podbudowy praktycznych
umiejetnosci zaszeregowanych do wyzszej kategorii skau
taryfowej Przerwa pomiedzy jednym okresem szkolenia
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'a drugim powinna by¢ wypetniona stalg opiekg majstra
lub brygadzisty wzglednie kierownika oddzialu — idaca
po linii udzielania wskazowek i wyjasnieri oraz przez orga-
nizowanie szkél przodownictwa pracy.

Okres6w szkolenia przewidzianych w charakterystykach
kwalifikacyjnych wzglednie programach nauczanialnie
nalezy przyjmowac bezkrytycznie przy zawieraniu umowy
0 nauke zawodu lub podwyzszenie kwalifikacji. Powinny
by¢ one dostosowane do juz posiadanych umiejetnosci
przez szkolonego np.:

a) pracownicy przyjmujacy po raz pierwszy prace
w zakladzie przemystowym wymagajg dtuzszego okresu
szkolenia anizeli pracownicy posiadajagcy juz za soba pe-
wien okres pracy, a przechodzacy z grupy robotnikéw po-
mocniczych do produkgj

b) pracownicy posiadajacy juz podstawowe umiejetno-
Sci i wiadomosci wymagajg krotszego okresu szkolenia—
zaszeregowani do Il kategorii moga uzyska¢ kwalifikacje
IV czy V kategorii w czasie stosunkowo krotszym anizeli
robotnicy nie posiadajacy zadnych kwalifikacji; ,

c) szkolenie, ktérego celem jest przekwalifikowanie pra-
cownika, wymaga krotszego okresu szkolenia np.: prze-
szkolenie S$lusarza galanterii metalowej grupy Il na $lu-
sarza maszynowego grupy IV-

Z tego wynika, ze program szkolenia powinien by¢ in-
dywidualnie dostosowany do juz posiadanych wiadomosci
przez szkolonego i w czasie szkolenia korygowany na
podstawie obserwacji wynikéw uzyskiwanych przez szko-
lonego a dokonywanych przez pracownika szkolgcego,
kierownika oddziatu i kierownika dziatu szkolenia zawo-
dowego zaktadu pracy.

Zmiany te powinny dotyczyC skracania czasow prze-
znaczonych na wyuczenie tych czynnosci, ktére szkolony
zna, wzglednie szybciej opanowat w procesie nauczania
1 ewentualnym przedtuzeniu czasu nauki tych czynnosci,
ktérych opanowanie nie nastgpito w przewidzianym cza-
sie. Przedluzenie czasu nauki tych czynnosScig nie moze
by¢ w zadnym przypadku powodem do przedtuzenia umo-
wy 0 nauke zawodu i powinno nastgpi¢ po zbadaniu
i przeanalizowaniu przyczyn tego stanu.

Przed rozpoczeciem prac nad rozpracowywaniem pro-
graméw nauczania zachodzi konieczno$¢ poznania cha-
rakterystyki kwalifikacyjnej. Ona bowiem okres$la podsta-
wowg wiedze zawodowg i sprawnosci konieczne pracow-
nikowi socjalistycznego przemystu w kazdym zawodzie.
Nastepnie nalezy uwaznie zorientowaé sie w pianie tema-
téw, ktore okreslajg ilos¢ zagadnien nauczania, ogoélny
czas szkolenia, koiejnos$¢ przepracowywanych tematow
i czas konieczny do opracowania kazdego tematu ujetego
programem. . % %

Po opanowaniu charakterystyki kwalifikacyjnej tema-
tycznych programow i planéw nauczania oraz po szczego-
towej analizie tresci kazdego tematu konieczne jest udzie-
lenie pomocy instruktorom i wyktadowcom w rozdzieleniu
calego materialu nauczania w okreslony system i kolej-
no$¢ nastepstw wedtug dni  praktycznej nauki zawodu
i wedtug lekcji przy nauczaniu teoretycznym.

Nalezy stara¢ sie, aby material nauczania wediug dni
i lekcji rozplanowany byt réwnomiernie.

Zestawienie materialu nauczania powinno uwzglednié
kolejno$¢ narastania trudnosci, a porzadek powinien byé
zgodny z procesem roboczym. Zestawienie to nie powin-
no jednak krepowa¢ instruktora nauczajgcego zawodu,
ktéremu nalezy pozostawi¢ inicjatywe sposobow i mozli-
wosci szybszego i lepszego wyuczenia — co nie zawsze
osiaga sie przez uklad regulaminowy.

Przyjmujgc tematyczny podziat programow na  Srodki
i cele nauczania, przy szkoleniu wewnatrz - zaktadowym
powinno sie ogranicza¢ ilos¢ wyktadow o tresci nie zwig-
zanej z nauczanag specjalnoscia.

Aby osiagng¢ wiasciwg wydajnosé i wyniki szkolenia
nalezy zwroci¢ uwage na dobér odpowiednich pracowni-
kéw, ktérym powierza sie szkolenie. Pracownicy ci po-
winni posiada¢ odpowiednie kwalifikacje zawodowe 1 mo-
ralne.

Celem okazania pomocy instruktorom i wyktadowcom
W poznaniu programu praktycznego i teoretycznego szko-
lenia, nalezy organizowa¢ indywidualne konsultacje oraz
narady metodyczne i seminaria dla instruktorow i wykla-
dowcow. Takie narady i seminaria powinny by¢ starannie
przygotowane przez pracownika zajmujgcego sie szkole-
niem zawodowym.
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Na naradach i konsultacjach nalezy umozliwi¢ instruk-
torom i wykladowcom poznanie programu nauczania
i srodkéw, przy uzyciu ktérych nauczajgcy powinni osig-
gnac cel szkolenia.

W wyniku poznania programow nauczania instruktor
i wyktadowca powinni zdawa¢ sobie jasno sprawe z

a) podstwowych zasad budowy programow o socjali-
stycznej kierunkowosci i wychowawczego charakteru
szkolenia oraz zwigzku teorii'z praktyka, systematyczno-
Sci i kolejnosci nauczania;

b) zakresu i tresci wiadomosci teoretycznych, metod
(podstaw) dziatania i rodzaju prac, jak réwniez kultury
pracy — ktére uczacy sie powinni opanowa¢ w czasie
ustalonym przez program;

c) osobliwosci strony organizacyjnej szkolenia we-
wnatrzzaktadowego, szczegdlnie na odcinku wyuczania
zawodu i doskonalenia w czynnosciach wykonywanych
bezposrednio w produkcji, jak tez z wymogoéw stawianych
przy tym systemie szkolenia w stosunku do opanowania
najnowszych s$rodkéw produkciji, wspéiczesnej technologii
i przodujgcych sposobow pracy.

Przy doborze- os6b do szkolenia w specjalnosciach,
w ktérych wystepuje szeroki wachlarz czynnosci wykony-
wanych (np. $lusarz maszynowy przy naprawach)~nalezy
zwréci¢ uwage na zdolnosci i zainteresowania kandydatow
oraz na ich rozwdj umystowy. Do tych specjalnosci po-
winni by¢ rekrutowani na nauke zawodu robotnicy pracu-
jecy w zaktadzie przy robotach bezposrednio lub posrednio
produkcyjnych, posiadajacy niskie kwalifikacje a wyréz-
niajacy sie socjalistycznym stosunkiem do pracy i mienia
panstwowego.

Dopetnieniem prawidlowego ustawienia wewnagtrzzakta-
dowego szkolenia zawodowego jest jego planowanie.

Plan szkolenia wewnatrz-zakladowego powinien by¢ ze-
stawiony w oparciu o dokladnie opracowany bilans sity
roboczej — w Scistym powigzaniu z planem produkcji, za-
%r,udnienia, postepu technicznego, funduszu plac i kosz-
Ow.

Produkcvina dziatalno$¢ zaktadu pracy, jako suma prac
niezbednych do wykonania zadan planowych, przy uzyciu
surowca, maszyn i narzedzi — jest jedng z wyjsciowych
pozycji przy opracowywaniu planu techniczno-ekonomicz-
nego, a za tym i planu szkolenia wewnatrz-zakladowego.

Celem szkolenia wewnetrz-zakltadowego jest przygoto-
wanie nowych oraz podwyzszenie kwalifikacji robotnikéw
zatrudnionych w zakfadzie pracy w ilosci odpowiadajgcej
rzeczywistym potrzebom tych zaktadéw, w zwigzku z ko-
niecznoscia wykonania planéw produkcyjnych.

Dlatego tez, przy planowaniu szkolenia wewnatrz-zakta-
dowego — na ilosci oséb w odpowiednich specjalnosciach
i stopnie kwalifikacyjne ' skali taryfowej — powinno sie
wyjS¢ poprzez rozpatrzenie rodzaju prac niezbednych dla
wykonania programu produkcyjnego w roku planowanym,
przy réwnoczesnym uwzglednieniu poza zaktadowych zro-
det pokrycia zapotrzebowania na dodatkowych robotnikéw.
Dane te zawarte sg w planie zatrudnienia, w czesci doty-
cqugej .pokrycia zapotrzebowania na dodatkowych robot-

ikow* .

Poza zaktadowymi zréditami pokrycia zapotrzebowania
na dodatkowych kwalifikowanych robotnikbw sg Szkoty
Przysposobienia Przemystowego, Zasadnicze Szkoly Za-
wodowe, Brygady ,Stuzba Polsce* inne zaktady Ilub in-
stytucie, z ktorych robotnicy w okresie planowanym przyj-
da do pracy jako delegowani lub na umowe o prace itp.

W planie zapotrzebowania na dodatkowych robotnikow
niezbednych dla uzupetnienia stanu zalogi w okresie pla-
nowanym uwzglednia¢ nalezy planowany ubytek w ciggu
roku, ktérego dane otrzymuje sie z obserwacji statystycz-
nej lat ubiegtych.

Aby plan szkolenia wewnatrz-zaktadowego byt petny —
w planowaniu tym nalezy bra¢ pod uwage réwniez pro-
gram rozwoju techniki, wymagajgcy odpowiedniego wzro-
stu umiejetnosci kadr robotniczych stanowigcych zaloge
zaktadu pracy.

Program rozwoju techniki obejmuje przedsiewziecia
techniczno-organizacyjne i naukowo - badawcze w zakre-
sie przemystu, budownictwa oraz transportu i tgcznosci,
majgce zapewni¢ wykonanie okreslonych przez Narodowy
Plan Gospodarczy zadan zaréwno ilosciowych jak i ja-
kosciowych.
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Do programu rozwoju techniki w Narodowym Planie Go-
spodarczym wigcza sie przedsiewziecia i prace posiadajg-
ce podstawowe znaczenie .dla gospodarki narodowej.

Program rozwoju techniki obejmuje miedzy innymi ni-
zej podane d.ziaty:

a) plan mechanizacji rob6t ciezkich i pracochtonnych
oraz automatyzacji proceséw produkcyjnych;

b) plan wprowadzenia nowych proceséw technologicz-
nych i metod produkcyjnych oraz rozszerzenia zastosowa-
nia przodujgcych procesow i metod produkciji;

c) plan wprowadzenia i rozszerzenia produkcji seryjnej
i potokowej;

d) plan przygotowania produkcji nowych maszyn, urza-
dzen 1 wyrobow;

e) wprowadzenie do produkcji materiatéw zastepczych;

f) opracowanie i wprowadzenie standartow i norm.

Aby uzyska¢ jaknajpetniejszy efekt techniczno - ekono-
miczny wprowadzenia wyzej podanych dziatéw, nalezy
zaplanowa¢ odpowiednie rodzaje szkolenia i doskonale-
nia zawodowegol ktore powinny przyczyni¢ sie do uzyska-
nia oszczednosci, wzrostu produkcji, polepszenia jakosci
wykonywanych wyrobow, oszczednosci rta surowcach de-
ficytowych, zmniejszenia liczby zatrudnionych itp.

W ten sposéb plan szkolenia wewnatrz - zaktadowego
obejmie liczbe robotnikéw, ktorzy beda szkoleni w ciagu
roku bez oderwania sie od pracy. Plan szkolenia we-
wnatrz-zakladowego obejmie grupe wyuczenia zawodu
oraz podwyzszenia kwalifikacji.

W grupie ,wyuczenie zawodu“ nalezy podac liczbe ro-
botnikdw niewykwalifikowanych w danym zawodzie,” kto-
rzy zostang przeszkoleni w ciggu roku systemem indywi-
dualnym lub zespotowym.

W grupie ,podwyzszenie kwalifikacji“ nalezy podaé ro-
botnikéw nie posiadajgcych petnych kwalifikacji w kate-
gorii i zawodzie wykonywanym, lub robotnikéw ktofzy
maja by¢ przeszeregowani do,kategorii wyzszej w zawo-
dzie wykonywanym, a ktérzy zastang przeszkoleni na
kursach bez oderwania od pracy Ilub w szkotach przo-
downictwa pracy. W tym celu dyrektorzy zaktadéw! pracy
powinni zleci¢ dziatoni zatrudnienia prowadzenie Scistej
ewidencji zatrudnionych robotnikéw wedtug specjalnosci
i stopnia kwalifikacji.

Ponadto komisje kwalifikacyjne powotane na zaktadach
pracy powinny niezwtocznie przystgpi¢ do ustalenia fak-
tycznie posiadanych kwalifikacji robotnikbw zatrudnio-
nych, celem prawidlowego -zakwalifikowania w kategorii
zaszeregowania osobistego i systematycznego kwalifiko-
wania o0séb przyjmowanych do pracy i konczacych szkole-

nie zawod-owe na zaktladzie pracy.
* * *

Pienigdze na pokrycie kosztow szkolenia wewnatrz-za-
kta-filyWego zaktad pracy powinien zaplanowa¢ w 'planie
finansowym w czesci dotyczacej planu plac. Plan ptac
obejmuje: 1 pian S$rednich plac, 2. plan funduszu plac,
3. plan bezosobowego funduszu plac,

Do funduszu plac zalicza sie wszelkie” wyptaty z tytutu
wykonania pracy oraz wynagrodzenia przystugujgce pra-
cownikom za czas nieprzepracowany, a wynikajgce z obo-
wigzujacych przepiséw prawnych i umowy zbiorowej.
fuAdusz ptac obejmuje: a. ptace podstawowe, b. ptace
uzupetiajgce. Placa podstawowa skiada sie z: 1 ptacy
zasadniczej i z 2. doptat

Koszty szkolenia we-wnatrz-zaktadowego wchodzg sumag
0g6lng w sktad funduszu ptac — czesci ptac podstawo-
\(/jvych jako pozycja doptaty za szkolenie wewnatrz-zakla-

owe.

Sume kosztéw szkolenia wewnatrz-zakladowego uzysku-
je sie z dodania doptat przystugujgcych instruktorom
za praktyczng nauke zawodu oraz plac zapreljminowa-
nych na wyptaty za wyktady teoretyczne — przewidziane
programem nauczania -przy wyuczaniu zawodu jako uzu-
petnienie praktycznej nauki zawodu oraz na wszelkiego
rodzaju kursach bez oderwania od pracy przy podwyz-
szeniu kwalifikacji i doskonaleniu zawodowym, a orga-
nizowanych przez dany zajitad pracy.

Do kosztow szkolenia wewnatrz-zakladowego mozna
réwniez wlicza¢ koszty drukéw — Swiadectw uzywanych
przez zaktadowg komisje kwalifikacyjng, stuzacych do le-
galizowania odpowiednich kategorii zaszeregowania -0so-
bistego weryfikowanym robotnikom i pracownikom uzy-
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skujacym odpowiednie kwalifikacje w wyniku szkolenia
wewnatrz-zaktadowego.

W przypadku angazowania wyktadowcow do wyktadow
teoretycznych z zewnatrz (spoza zakladu) przypadajace
im wynagrodzenia nalezy preliminowa¢ w bezosobowym
funduszu ptac.

Nalezy pamieta¢, ze koszty szkolenia wewnatrz-zaikla-
dowego jako czes¢ sktadowa planu plac powinny swym
ciezarem Sredniej przypadajgcej na 1 robotnika 1 i pra-
cownika inzynieryjno-technicznego odpowiedniej grupy
przemystowej, obcigzy¢ witasciwe pozycje planu $rednich
ptac — jako jpodstawowych wskaznikéw techniczno-ekono-
micznych, na podstawie ktérych w nastepnych etapach
wypracowywane s3g rozwiniete plany techniczno-ekono-
miczne i w wyniku czego wychodzi sie na szczegétowe su-
my przypadajgce w ramach planu funduszu plac na szko-
lenie wewnatrz-zaktadowe.

W tym cplu plan kosztéw szkolenia wewnatrz-zaktado-
wego nalezy zestawiaC w Scistej wspétpracy z dziatem
zatrudnienia i plac.

Wigczenie zakladdéw pracy do wzmozonego i bezposred-
niego udziatu w walce o kwalifikowane kadry jest droga
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do wyréwnania réznic w produkcyjno-technicznych pozio-
mach zatogi, roznic wystepujacych miedzy tymi, ktorzy
majg poza sobg szkote zawodowa S$rednig lub wyzsza,
a tymi ktérzy szkét tych nie ukonczyli — a posiadajg bo-
gate doswiadczenia w pracy zawodowej.

Na naradzie dziataczy gospodarczych w dniu 23.VI.1931
roku, Tow. Stalin w nastepujgcy sposéb okresli! znacze-
nie szkolenia w formowaniu inteligencji produkcyjno-tech-
nicznej:

»-..produkcyjno-techniczna inteligencja  klasy robotni-
czej tworzy¢ sie bedzie nie tylko z ludzi ktérzy ukonczyli
wyzsza szkote, bedzie sie takze rekrutowac¢ z posréd kwa-
lifikowanych robotnikéw, z kulturalnych sit klasy robotni-
czej w zakladzie przemystowym, w fabryce, w kopalni.”

Szkolenie wewnatrz - zakladowe coraz szerszym kregiem
otacza .zalogi zakltadéw pracy. W obecnym wiec okresie
zadaniem wszystkich dziataczy gospodarczych, admini-
stracji zakltadéw pracy — (jest’nadawaé tej formie szko-
lenia charakter zorganizowany i w sposob prawidtowy
osiggac¢ cei ksztattowania ,nowego czlowieka® w warun-
kach socjalistycznych metod pracy.

T. Potocki

» V

Czy tak zwana szybko$é eksploatacyjna
jest wskaznikiem jakosciowym pracy taboru?

.Szybkoscig“ eksploatacyjng zwykliSmy nazywac prze-
bieg (km) wykonany w jednej godzinie pracy pojazdu.

Nazywajac stosunek przebiegu wykonanego w czasie
pracy pojazdu do czasu pracy( ktéry zawiera oprécz jaz-
dy réwniez czas postojow) ,szybkoscig“ popetniamy nie-
Scistosé, ktéra moze staC¢ sie przyczyng nieporozumien.
Nieporozumienie polega na tym, ze przebieg wykonany
w Jednej godzinie czasu moze by¢ tylko wskaznikiem ilo-
Sciowym, gdy szybko$¢ jest zawsze wskaznikiem jakos-
ciowym.

Wskaznikiem jakosSciowym, ktérego miarg jest prze-
bieg wykonany w jednostce czasu (godzinie), jest prze-
bieg tadowny — a zatem produktywny. ,Szybkos$¢“ eks-
ploatacyjna nie wskazuje jednak ile kilometrow przebiegu
wykonanego w jednej godzinie, pracy nalezato do przebie-
gu tadownego, a ile do przebiegu préznego. Mnozac za-
jem ,szybkos¢“ eksploatacyjng przez wspoétczynnik wy-
korzystania przebiegu otrzymuje sie przebieg iadowny
w jednej godzinie pracy pojazdu.

Przebieg wykonany w jednej godzinie pracy pojazdu,
wyli ,szybkos$¢" eksploatacyjna, jest wskaznikiem wyj-
Sciowym przy obliczaniu zuzycia, a zatem i kosztu, ma-
teriatobw eksploatacyjnych, materiatdbw stuzacych do wy-
konywania napraw, robocizny zuzytej przy wykonywaniu
napraw i obstugi zapobiegawczej oraz amortyzacji poja-
zdu. Koszty te, powstajgc na skutek wykonywania prze-
biegébw, sg do nicli wprost proporcjonalne. Jesli koszty te.
.odniesiemy do jednej godziny teTFeda one wprost propor
cjonnine do ,szybkosci* eksploatacyjnej

~Szybkosé" eksploatacyjna stuzy réwniez do obliczania
wydajnosci transportu w jednej godzinie pracy pojazdu.
1Mnozac ,szybkos¢* eksploatacyjng przez  wspéiczynnik
wykorzystania przebiegu otrzymujemy - jak nam wia-
domo — przebieg tadowny wykonany w jednej godzinie
pracy pojazdu. Z kolei przez pomnozenie przebiegu fa
(townego wykonanego w jednej godzinie pracy pojazdu
przez- ciezar przewozonego tadunku otrzymujemy prace
przewozowg w tono-kilometrach wykonang w jednej go-
dzinie pracy pojazdu, ktérg nazywamy wydajnoscig tran-
sportu.

.Szybkos¢" eksploatacyjna jest wskaznikiem ztozonym
zaleznym od nastepujgcych czterech zasadniczych wskaz-
nikéw techniczno-eksploatacyjnych:

") szybko$¢ techniczna w km/godz. (Vt)

'iZaS'Pst’jbw przypadajacy na jednag jazde tadownag

2)
w aodz. (Tnw);

3) wspotczynnik wykorzystania przebiegu (B);

4) odcinek pracy w km (L).

W czasie pracy moze by¢ wykonywana duza ilos¢ jazd
tadownych na krotkich odcinkach lub — w tym samym
czasie — mata ilos¢ jazd tadownych na dlugich odcin-
kach. W pierwszym przypadku przebieg w jednej godzinie
pracy bedzie maly w stosunku do przebiegu wykonanego
w drugim przypadku. W transporcie dalekobieznym ,szyb-
kosci* eksploatacyjne sg wiec stosunkowo duze, podczas
dy w transporcie lokalnym sg one stosunkowo niewiel-
ie.

Wykorzystywanie powrotnych przebiegéw jako jazd ta-
downych powoduje, w okreslonym czasie pracy, zwieksze-
nie czasu postojow w stosunku do czasu jazdy. Zwieksze-
nie wspotczynnika przebiegu, przy jednakowych czasach
postoju i jednakowej szybkosci technicznej, powoduje za-
tem zmniejszanie sie ogdlnego przebiegu wykonanego w
jednej godzinie pracy czyli ,szybkosci“ eksploatacyjnej.
Rownoczesnie zwieksza sie oczywiscie ilos¢ kilometrow ta-
downych w stosunku do kilometréw przebiegu ogélnego.

Jak widzimy ,szybkos$¢“ eksploatacyjna nie moze
Swiadczy¢ o jakosci wykonanego transportu, poza wyjat-
kiem gdy transport wykonywany jest na jednakowych od-
cinkach przy jednakowym wykorzystaniu przebiegu. Np.
laki wyjatek zachodzi w regularnym transporcie autobu-
sowym, kiedy autobusy wykonuja kursy ztozone z jedna-
kowych odcinkéw pomiedzy przystankami i wszystkie ich
jazdy sg tadowne, gdyz pasazeréw przewozi sie w obydwu
kierunkach.

Zmniejszenie czasu postojow na jednym odcinku (jazda
tadowna) ma wplyw dodatni na wielkos¢ ,szybkosci" eks-
ploatacyjnej. Wptyw ten jest tym wiekszy im mniejszy
jest odcinek pracy. Wynika stad konieczno$¢ usprawniania
czynnosci fadunkowych przez wszelkiego rodzaju mecha-
nizacje zwlaszcza w transporcie lokalnym na matych od-
legtosciach. Jest to tatwo zrozumiale,'gdyz im odcinki Sa
krétsze, — tym czesciej powtarzajg sie czynnosci tadun-
kowe i zwigzane z nimi postoje.

Zwiekszenie szybkosci technicznej ma wptyw dodatni na
wielkos¢ ,szybkosci“ eksploatacyjnej. Wptyw ten jest tym
wiekszy im wiekszym jest odcinek pracy. Wynika stad
konieczno$¢ stosowania samochod6éw ciezarowych o moz-
liwie najlepszych witasciwosciach dynamicznych w irans-
porcie dalekobieznym i powierzanie ich najbardziej do-
Swiadczonym kierowcom. Jest to tatwo, zrozumiale” gdyz
im dluzsze sg odcinki tym predzej nalezy je przebywac
aby skréci¢ czas jazdy.
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~Szybkos¢" eksploatacyjna moze by¢é obliczana jesli
wielkos¢ wyzej opisanych wskaznikbw zasadniczych jest
znana. Metoda obliczania oparta jest na stosunku czasu
jazdy do czasu pracy przy uwzglednieniu stosunku prze-
biegu tadownego do przebiegu ogdélnego. Wykazanie wza-
jemnej zaleznosci wyzej wspomnianych wskaznikéw za-
sadniczych wymaga zastosowania elementarnej matematy-
ki i wykracza poza ramy niniejszego artykutu.*)

Celem obliczenia przebiegu wykonanego w jednej go-
dzinie pracy pojazdu czyli .;szybkosci® eksploatacyjnej
musimy postugiwaé sie nastepujacym wzorem:

V. X L
Ve km/godz.

L+ V.X Tw X B

gdzie Ve oznacza ,szybkos$¢" eksploatacyjng, L — odci-
nek pracy w km, Vt — szybko$¢ techniczng w km/godz,
Tmb — czas postoju na odcinku w godzinach i jej
utamkach i B — wspofczynnik wykorzystania przebiegu.

Celem blizszego wyjasnienia wptywu wyzej ‘'wspomnia;
nych czterech wskaznikbw zasadniczych na wielko$¢
.Szybkosci“ eksploatacyjnej, przeanalizujemy nastepujace
elementarne zapisy z karty drogowe;j: ,

" - czas prze bieg
) jazdy postoju ogélny  tadowny
jazdp min. min. km km
1 25 48 10 10
2 25 - 10 -
3 15 28 6 6
4 15 - 6 -
5 20 56 8 8
6 32 48 12 12
132 180 52 36

Z analizy otrzymujemy nastepujace wartosci .poszcze-
g6Inych wskaznikow.
Sredni odcinek pracy otrzymujemy dzielac przebieg ta-
downy przez ilos¢ jazd tadownych:
36 km
4 jazdy

Srednig szybko$¢ techniczng otrzymujemy dzielac prze-
bieg og6Ilny przez czas jazdy w godzinach, W tym celu
zamieniamy 132 min. na 2,2 godziny:

52 km

"7 22 godz.
Czas postoju na jednym odcinku otrzymujemy dzielgc
sume czasOw postoju przez ilos¢ jazd tadownych:

180 min.
4 jaztly
Dzielac przebieg tadowny przez przebieg wykonany

(t)ch')’fem otrzymujemy  wspotczynnik wykorzystania prze-
iegu:

9 km

23,6 km/godz.

Tnir = = 45 min. czyli 0,75 godziny

36 km
= 0,60
52 km
Wreszcie dzielac przebieg ogoélny przez czas pracy
w godzinach otrzymujemy przebieg w jednej godzinie

pracy czyli ,szybkosc¢* eksploatacyjna:
52 km
5,2 godz.

(Czas pracy; = czas jazdy + czas postojow
+ 3 godz. = 52 godz).

km/god z

2,2 godz.

Analizujac podobne zapisy, ktore zawierajg jednak sa-
me tylko jazdy tadowne o Sredniej dlugosi i rowniez 9 km

*9 'Patrz str. 1T6—478 w jksigzce ,Planowanie w Transpor-
cie Samochodowym'l— M. MadeyCkO i na sltir, 104—106 w iksigaz-
,Transport Samochodowy" _ t . Soteoiowffei i A, Bostockh
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oraz z ktérych wynikajg te same wartosci szybkosci tech-
nicznej i czaséw postoju jak poprzednio -- otrzymamy in-
ng warto$¢ ,szybkosci“ eksploatacyjnej:

. czas czas przebieg
. r jazdy postoju ,
jazdy min. min. ogolny tadowny
1 5 48 10 10
2 25 50 10 10
3 15 28 6 6
4 15 40 6 6
5 Y] 56 10 10
6 32 48 i 12
137 270 54 54
Sredni odcinek:
54 km
L = - — 9 km
6 JazJ
Szybko$¢ techniczna;
54 ki
m 23,6 km/godz.
2,29 godz.
Czas postoju:
270 min. .
. 45 min. = 0,75 godz.
6 jazd
Wspotczynnik wykorzystania przebiegu
B 54 km
B 54 km
~Szybkos¢" eksploatacyjna:
54 km

7,95 knCgodz

(czas pracy -- 137 min -k 270 min — 407 min czyli
6,8 godzin).

Postugujac sie dla obliczenia ,szybkosci" eksploata-
cyjnej podanym wyzej wzorem otrzymujemy w pierwszym
przyktadzie:

n 23,6 km/godz. X 9 km

9 km + 236 km/godz. X 0,75 godz. X 0 69
= 10 km/godz
i w drugim przyktadzie:

y 23,6 km/godz. X 9 km
9 km + 23,6 km/godz. X 0,75 godz X 1
— 7,95 kmj|godz

Wskutek  zwiekszenia  wspétczynnika
przebiegu z 0,69 do 1 zmniejszy! sie przebieg w jednej
godzinie pracy z 10 km/godz. do 7,95 km/godz. jednak
w pierwszym przykladzie pojazd w jednej godzinie pracy
wykonat 6,9 kilometréw tadownych, gdy w drugim przy-
ktadzie przebieg tadowny wyniést 7,95 km.

wykorzystania

Przyjmujac, ze na kazdym kilometrze pojazd przewozit
np. 3 tony tadunku — otrzymalibySmy wydajnos¢ tram
sportu w pierwszym przypadku:' 6,9 km/godz X 3t = 20,7
tkm/godzine, a w drugim przypadku: 7,95 km/godz X
X 3t = 2385 (km/godz. Jak widzimy, pomimo zmniej-
szonej ,szybkoscl® eksploatacyjnej wydajnos¢é transportu,
w tym przypadku wzrosta.

Postugiwanie sie ,szybkoscig“ eksploatacyjng jako nor-
nij okreslajaca jako$¢ wykonanej pracy jest niemozliwe.
N estety wskaznik ten niejednokrotnie bywa poddawany
d /skusji na naradach wytwérczych w jednostkach transpor-
towych, przy czym bywaja nawet podejmowane zobowigza-
nia majgce na celu ustanawianie ,wyzszej* normy dla
togo wskaznika.

Bedac wskaznikiem ztozonym, wynikajagcym ze skompli-
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kowanego wzajemnego stosunku = pomiedzy czteroma  omawianie drog i $rodkéw prowadzacych do zwigkszenia
wskaznikami zasadniczymi, ,szybkos¢* - eksploatacyjna  wspotczynnikéw wykorzystania taboru” i przebiegu oraz

nie moze by¢ normowana. Podobnie nie mogg by¢é normo-
wane wskazniki ztozone, ktére okreslajg wydajnos¢ tran-
sportu w odniesieniu do jednej godziny pracy pojazdu
lub do jednego dnia posiadania (dnia inwentarzowego).
Wskazniki te pozostaja pod wptywem ,szybkosci® eksploa-
tacyjnej, a wiec pod wptywem odcinka pracy oraz wspot-
czynnika wykorzystania przebiegu.

Wiasciwym tematem do dyskusji na naradach wytwor-
czych w jednostkach transportowych jest ustanawianie
progresywnych norm czasu postoju na natadunek i wyta-
dunek, szybkosSci technicznej, norm -wykorzystania tadow-
nosci réznych samochodéw ciezarowych przy riatadunku
tadunkéw objetosciowych (przestrzennych), jak rowniez

FRANCISZEK DOMINIK i i

dobowego czasu pracy.

Normy czas6w postoju szybkosci technicznej i wykorzy-
stania fadownosSci zawarte sg w Tymczasowej Instrukcji
i Normach dla przewozéw Samochodami Ciezarowymi
(Wydawnictwa Komunikacyjne SM-16S), Te normy, obo-
wigzujace w calym transporcie uspotecznionym, uwazac
nalezy za minimalne. Sa one czesto juz przekraczane w
naszych jednostkach transportu samochodowego.

Wskazniki zlozone, jak np. ,szybkos$¢" eksploatacyjna
oraz wydajnos¢ w. tkm lub tonach na jednostke czasu —
sg natomiast potrzebne planistom do utatwienia obliczen
zdolnosci przewozowej taboru.

Inz. T. Sokotowski

Normy pracy ia transporcie samochodowym

Artykut dyskusyjny

Z szeregu waznych probleméw produkcyjnych transportu
samochodowego “nalezy wyodrebni¢ zagadnienie tonokilo-
metra — miernika pracy przewozowej oraz jego roli, jaka
spetnia w technicznym normowaniu pracy.

Transport samochodowy wraz ze swymi specyficznymi
wiasciwosciami gospodarczymi wymaga przede wszystkim
ekonomicznego ujecia podstawowych zasad transportu, w
celu dokonania prawidtowej oceny tono-km.

Jak wiadomo istotg czynnosci przewozowych jest prze-
mieszczanie w przestrzeni doébr i os6b. Czynnosci te, jako
dziatanie celowe czlowieka, polegajg na potaczeniu sity
roboczej ze Srodkami produkcji w procesie produkcyjnym.
Praca transportowa jest wiec $wiadomym oddziatywaniem
sny roboczej (kierowca) przy pomocy srodkéw pracy (po-
jazd mechaniczny) na przedmiot pracy, (dobra material-
ne. osoby), ktory ulega z gory okreslonym przesunieciom
W przestrzeni, zgodnie z potrzebami cztowieka.

Proces pracy, jako jeden z najistotniejszych czynnikéw
procesu produkcyjnego, przez potaczenie ze srodkami pro-
dukcji powoduje powstanie stosunkéw pracy, ktore zali-
czamy do stosunkoéw wytworczych. Charakter tych stosun-
kéw w warunkach naszego ustroju bezwzglednie przyczy-
nia sie do wzrostu wydajnosci pracy przewozowej, do
wzrostu pracy zywej oraz pracy zmaterializowanej — w
postaci $rodkéw przewozowych, narzedzi.

Sprawa wzrostu pracy wiec jest zasadniczych zagadnie-
niem kazdego przedsigbiorstwa transportowego, polegaja-
7 « na wyprodukowaniu coraz to wiekszej ilosci jedno-
stek pracy przy posiadanej ilosci srodkow  produkcii.

takich warunkach problem okreslenia progresywnych
norm pracy wystepujgcych wobec, kierowcy jako zadanie
uo wykonania i przekroczenia — wysuwa sie na czoto
zagadnien zwigzanych z szybkim rozwojem transportu
samocbodowego.

Wyniki wzrostu wydajnosci pracy przewozowej sa Sci-
Mo Powigzane z pojeciem spotecznie niezbednej pracy, ko-
niecznej do wyprodukowania wartosci przewozow (w prze
mysie warto$ci uzytkowej) ,przy przeciethnym w danym
spoteczenstwie poziomie umiejetnosci pracy”. Miarg tej
piacy wyrazonej obecnie w tono-km jest czas pracy.
Wynika z tego, ze czas pracy pojazdu liczony od momen-
tu wyjazdu z zajezdni az do powrotu, potrzebny do wy-
pi edukowania pewnej ilosci pracy przewozowej obliczonej
'v tono-km, jest miarg wydajnosci pracy transportowej,
wznacza to, ze wydajnos¢ pracy przewozowej jest to ilos¢
tono-km wyprodukowana w jednostce czasu pracy. Im
mniejszy jest czas pracy na 1 tono-km, tym bardziej wzra-
sta wydajno$¢ pracy przewozowej. Zwiekszenie wiec wy-
oajnoaci pracy moze mie¢ miejsce przy zmniejszeniu cza-
proih"~" 3 i»mym zmniejszeniu kosztéw wiasnych

T!zeb? wyjasni¢ jednak, ze zmniejszenie czasu pracy
- mstepuje przez zmniejszenie czasu pracy zywej (silty ro-

boczej) przy wzroscie naktadu pracy zmaterializowanej
(mierzonej niezbednym czasem p'racy) pod warunkiem
jednak,, ze ,suma ogé6lna pracy“ zmniejsza sie bardziej,
niz zwieksza sie ilos¢ pracy zmaterializowane.

Zadaniem przedsiebiorstwa transportowego jest takie
organizowanie realizacji swej produkcji, aby — przy jak
najmniejszych naktadach pracy zywej i zmaterializowanej
— osiggna¢ jak najwieksz.} ilos€ jednostek produkcyjnych,
mierzonych w tono-km.

Walka wiec o zmniejszenie naktadu pracy zmaterializo-
wanej, skrystalizowanej w naszym przypadku w samocho-
dzie, polega réwniez na tym, aby nie bylo przestojow
eksploatacyjnych, aby byto jak najmniej przestojow tech-
nicznych, polega na tym, aby do maksimum wydtuzac czas
pracy pojazdu, aby zaspakaja! on potrzeby spoieczenstwa.
Na wydajnos$¢ pracy przewozowej, a tym samym na wzrost
ilosci tono-km wptywaja réznorodne czynniki ogélne, jak
i inne zwigzane bezposrednio z wykonywaniem transpor-
tu.

Do grupy pierwszej zaliczamy:

1) warunki klimatyczne,

2) poziom kwalifikacji obstugi pojazdéw mechanicznych,

3) ruch wynalazczosci i jego zastosowanie,

4) rozwdj postepu technicznego.

5) ruch wspoétzawodnictwa masowego,

6) ogllny stan warunkéw bezpieczenstwa i higieny
pracy,

7) system plac wzmagajacy zainteresowanie pracowni
ka w polepszeniu bytu materialnego'.

Do grupy drugiej zaliczamy wszystkie inne czynniki
mniej lub wiecej zalezne od zatogi przedsiebiorstwa, znaj-
dujace swe ostateczne odbicie w wysokosci osiggnietych
tono-km, jak np.:

1) S$rednia odlegtos¢ jazdy tadownej,

2) wspotczynnik .wykorzystania tadownosci,

3) czas na- i wyladunku,

4) szybkos¢ techniczna i inne.

Przedstawione wyzej czynniki, ksztattujgce wydajnosé
pracy przewozowej przy sprawnej organizacji pracy,
zmniejszajg naklad czasu pracy niezbedny do wytworzenia
przewozow, czyli skracajg proces produkcyjny.

Na proces produkcyjny w transporcie samochodowym
sktada sie:

1) przygotowanie taboru samochodowego do przewozu.
2) zatadowanie fadunku, n

3) przewoz,

4) wytadowanie tadunku.

..Analiza procesu produkcyjnego ujawnia doktadnie na-
ktady czasu niezbedne do wykonania poszczegolnych elc*
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tnentéw pracy przewozowej oraz wykrywa ponadto nakita-
dy zbedne, czyli prowadzi do ustalenia norm czasu, w
granicach ktoérych kazdy sktadnik procesu .produkcyjnego
powinien sie zmiesci¢. Inaczej méwigc, tego rodzaju ana-
liza prowadzi do normowania pracy. Chodzi tu mianowi-
cie o normy techniczne, bez ktérych nie ma gospodarki pla-
nowej. Przez udoskonalenie norm pracy dochodzi sie do
okre$lania maksymalnej zdolnosci przewozowej pojazdow
mechanicznych, wynikajgcej z zastosowania coraz to lep-
szych i wyzszych osiggnie¢ technicznych.

Roéwniez i nasz Plan 6-letni zaktada ,upowszechnianie
stosowania w przemysle, budownictwie, komunikacji i rol-
nictwie $rednio-progresywnych norm technicznych pracy
z uwglednieniem osiagnie¢ uzyskanych w dziedzinie po-
stepu technicznego oraz doswiadczen przodujacych robot-
nikow" (rozdziat I, pkt. 5 ust. 2). Jesli méwi sie o nor-
mach Srednioi-progresywnych, to nie oznacza to wcale, by
raz ustalone normy utrwala¢, lecz zadaniem ich jest wy-
krywanie wszelkich rezerw wydajnosci pracy, stosowania
ulepszen technicznych $rodkéw przewozowych, uwzgled-
nianie nowych metod organizacji pracy, co razem sprowa-
dza sie' do zmniejszenia czasu roboczego, czyli do zwiegk-
szania produkcji tono-km w okreslonej jednostce czasu

pracy.

Obecnie — z uwagi na wielkg role organizacyjng jaka
spetnia normowanie pracy w podnoszeniu wydajnosci pra-
cy — nalezy stwierdzi¢, czy transport samochodowy po-
siada produkcyjne normy techniczne okreslajace wysokos¢
miernika pracy, tj. $cistag dang ilos¢ tono-km, jaka przypa-
da do wykonania w ustalonej normie czasu.

Nalezy z miejsca odpowiedzie¢, ze zagadnienie to do-
tychczas nie znalazto prawidlowego rozwigzania w produk-
cji przewozowej. Praca bowiem taboru mechanicznego
przebiega w réznych warunkach terenowych oraz rézna
jest tadownos$¢ w topach szeregu typow pojazdéw. Wszyst-
kie te czynniki utrudniajg ustalenie norm technicznych
przewozow samochodowych. Tym niemniej jednak obecnie
istniejg juz realne mozliwosci ustalania norm pracy prze-
wozow samochodowych, ktére przyczynityby sie do zwal-
czania przestarzatych metod pracy i likwidowania istnie-
jacych dotad strat produkcyjnych.

Przy wyborze metod normowania pracy za najbardziej
witasciwg uwazam metode analityczng, ktéra na zasadzie
naukowej analizy jkazdego sktadnika procesu produkcyj-
nego (naladunek, przew6z, wytadunek) oraz ustalenia
mozliwosci najracjonalniejszego wykorzystania zastoso-
wanej przy produkcji przewozowej sity roboczej (grupy
robotnikéw przetadunkowych, kierowcy) oraz zdolnosci
technicznej $rodka przewozowego — okresli Sciste normy
czasu dla poszczegolnych sktadnikéw produkcji przewozo-
wej, co z kolei umozliwi sprecyzowanie ogoélnej normy
czasu dla wykonania danej ilosci jednostek produkcji, ftj,
znormowanej ilosci tono-km na jedng godzine pracy.

Ogélny czas pracy pojazdu sktada sie zasadniczo z
dwoch czesci: z czasu postoju pojazdu pod na- i wyta-
dunkiem oraz z czasu jazdy. Jak wszystkim wiadomo,
~Tymczasowe instrukcje i normy dla przewozéw samocho-
dowych towarowych” (zatgcznik do zarzadzenia b. Mini-
stra Komunikacji z 16 maja 1950 r. — Dz. T. Z. K. nr 18
poz. 164) przedstawiajg normy szybkosci technicznej sa-
mochodéw w km/godz. w zaleznosci od kategorii drog
i tadownosci samochodéw oraz normy czasu postoju sa-
mochodu dla na- i wytadunku, Z uwzglednieniem reczne-
go wzglednie zmechanizowanego wykonania tych czyn-
nosci oraz wedtug podzialu na kategorie tadunkéw i ta-
downosci pojazdéw.

Sprawg aktualng obecnie jest jedynie rewizja tych norm

ewentualne dokonanie odnosnych, poprawek w pozycjach,
gdy okaze .sie to konieczne. Dalszy tok ustalenia normy
czasu dla przewozéw samochodowych, polegatby na obli-
czeniu szybkosci eksploatacyjnej, z uwzglednieniem Sred-
niej odlagtosci Jednej jazdy tadownej dla odpowiedniej ta-
downosci pojazdu wedtug wzoru:

Vtech x L
I. + Vtech x Tnw x B

Ve —
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Nastepng czynnoscig bytoby obliczanie wydajnosci pra-
cy w tono-km i wydajnosci przewozu w tonach, ktore sta-
nowityby normy produkcji wedtug wzoru:

.1) NP — Ve x B x q x E — tkm/godz
2) NQ — Ve x B x q x C ton/godz

~L
Ve = szybko$¢ eksploatacyjna
Vtech = szybkos$¢ techniczna
L = S$rednia odlegtos¢ jednejjazdy tadownej
Tnw = $redni czas czynnosci na- i wyladunkowych
B ~ wspoétczynnik wykorzystania przebiegu
NP = norma pracy przewozowej
q = tadownos$¢ pojazdu
F = wspotczynnik wykorzystania pracy przewozo-
wej
C = wspotczynnik wykorzystaniatadownosci
NQ = noirma przewozu.

W celu szybkiego ustalania norm przy przydzielaniu
kierowcom konkretnych zadan produkcyjnych, natezatoby
opracowaé tabele norm pracy wedtug nastepujagcego wzo-
ru:

WZOR

1 tadownos$¢ pojazdu 3 tony

2. pojazd pracuje na terenie miasta
3; pojazd pracuje bez przyczepy

4. klasa drogi — 1

5. kategoria tadunku — III.

Wedtug wyzej przedstawionego wzoru nalezatoby przy-
gotowac szereg dalszych tabel — w zaleznosci od tadow-
nosci pojazdu, klasy drogi, kategorii tadunku, z uwzgled-
nieniem pracy pojazdu na terenie miasta i [»za miastem,
Z przyczepa lub bez przyczepy.

Nalezatoby - ponadto wyliczy¢é prace przewozowg jak
i przew6z w tonach dla jazd z czesciowym na- i wytadun-
kiem, tj. dla niepetnych cykli produkcyjnych.

W przedstawionych wzorach na szybkos$¢ eksploatacyj-
na, norme pracy przewozowej oraz na norme przewozu —
trzy wielko$ci powinny sti¢ sie przedmiotem dyskusji, n
mianowicie:

1 wspotczynnik wykorzystania przebiegu — symbol Bi

2. wspotczynnik wykorzystania pracy przewozowej —
symbol E;

3. wspotczynnik wykorzystania tadownosci — symbol C.

Jak z powyzszego wynika, ustalenie norm dla transpor-
tu samochodowego w formie ujecia icli w przedstawione
wyzej tabele jest sprawg nietatwa, raczej dos¢ skompliko-
wang i wymagajaca b. duzego naktadu czasu. Moze kto$
z czytelnikbw omawiane zagadnienie uzupetni i wskaze
droge praktycznego zastosowania norm pracy w“transpor-
cie samochodowym.
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Z problemem normowania pracy przewozowej zwigzane
jest Scisle zagadnienie systemu akordowego wynagradza-
nia kierowcow pojazdow ciezarowych, jednak jest to juz
temat odrebny, wymagajacy oddzielnego omowienia. Ogol-
nie tylko mozna stwierdzi¢, ze ustalone stawki akordowe
za 1 godzine pracy .kierowcy, w zaleznosci od tadownosci
prowadzonych pojazdéw samochodowych, nie uwzglednia-
ja w kazdym przypadku zasadniczych warunkéw pracy

Inz. STANISLAW LAWRYNOWICZ
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przewozowej. Ustalenie wynagrodzenia akardowego za 1
tonokm (wedtug projektowanych tabel norm pracy) byto-
by, zdaniem moim bardziej sprawiedliwe — poniewaz
wzietoby pod uwage wszystkie gtéwne czynniki ksztattuja-
ce warunki pracy kierowcow. Problem tozwdzki drobnicy
znalaztby réwniez wtasciwe rozwigzanie.

Franciszek Dominik

Guma jako tworzywo w konstrukcjach zawieszenia

Technicy nie doceniajg na ogél znaczenia przemystu gu-
mowego dla rozwoju gospodarczego kraju. Z drugiej stro-
ny trudno jest dzis wymieni¢ chocby jedng gataz przemy-
stu, ktoraby w, swojej produkcji potrafita catkowicie unie-
zalezni¢ sie od gumy. Guma wtargneta do wszystkich prze-
mystéw, a‘'w motoryzacji zajeta niewatpliwie czotowa po-
zycje wsrod przemystow pomocniczych. Srednio okoto dwu-
stu elementéw wchodzacych w sktad budowy samochodu —
to wyroby gumowe. O tym, jak powazna pozycje w gos-
podarce kraju stanowi guma, $wiadczy fakt, ze ZSRR pro-
dukowato w roku 1952 tysigce réznych odmian gumy.

Szerokie zo-stosowanie jakie posiada guma naturalna
spowodowane jest szeregiem jej wiasnosci' takich jak ela-
stycznos¢ — w stosunkowo szerokim zakresie temperatur,
wytrzymato$¢ na rozcigganie i zginanie, odpornos$¢ na $cie-
ranie, bardzo mata przepuszczalno$¢ wody i powietrza,
dobre wiasnosci elektryczno - izolacyjne i wreszcie tatwos¢
produkciji.

Wigkszos¢ spotykanych wyrobéw gumowych produkowa-
na jest przewaznie z gumy syntetycznej. Zadne ze znanych
gatunkéw gumy syntetycznej nie doréwnuje gumie natu-
ralnej, jesli wezmiemy ood uwage wszystkie wymienione
wyzej witasnosci. Natomiast pod wzgledem pewnych, wias-
nosci niektére gatunki gumy syntetycznej moga by¢ nawet
znacznie lepsze od gumy naturalnej i moga sie lepiej na-
dawac¢ do celéw specjalnych.

Przed wojng 1939 — 1945 r. guma syntetyczna byta pro-
dukowana na szerokg skale tylko w nielicznych krajach.
Przemawialy za tym wzgledy polityczno - gospodarcze,
a mianowicie uniezaleznienie sie na wypadek odciecia do-
staw kauczuku naturalnego. Produkcja 6wczesnej gumy
byla drozsza i gorsza od gumy naturalnej

Podczas wojny zapotrzebowanie na gume wzrosto, a do-
stawy kauczuku naturalnego zostaty odciete. W tym czas.c
wszystkie objete wojng panstwa potozyly wiekszy nacisk
na rozwinigcie przemystu gumy syntetycznej, przywigzujac
szczegling wage do udoskonalenia produktu i potanienia
kosztéw produkcji. Chrakterystyczne sg cyfry obrazujace
rozwoj produkcji USA w czasie wojny w tysigcach ton:

rok 1941 rok 1945
kauczuk naturalny 775 « 105
kauczuk syntetyczny 6 693

o wymienionych' wtasnosci gumy na szczegélng uwage
zastuguje elastycznos¢. Elastycznos¢ jest bezsprzecznie tg
wtasnie cechg tworzyw,t, ktéra nasuneta konstruktorom
smiate pomysty zastgpienia istniejacych uktadéw zawie-
£Zen ko6t za pomocg elementéw gumowych. Elastycznos$é
gmny okreslamy przez zrzucanie kulki stalowej na badang
probke; stosunek wysokosci odbicia sie kulki do wysokosci
z jakiej kulka zostata zrzucona przejeto za miare elastycz-
nosci.

Inny spos6b okreslenia wtasnosci amortyzacyjnych gu-
my polega na pomiarze ilosci odbi¢ kulki elastomet-ru
Sctiobe’a od momentu pierwszego jej uderzenia o badang
probke, az do zaniku ruchu wahadta. Widzimy wiec, ze
elastyczno$¢ jest zdolnoscig oddawania wlozonej pracy
w tej samej formie energii, lecz w jzmniejszonej ilosci.

Druga wazna cecha — to zdolno$¢ ttumienia drgan, co
stawi? gume w rzedzie najlepszych materialtéw amortyzu-
jacycli.

Trzecia — zupelnie zadawalajgce witasnosci wytrzyma-
toSciowe przy jednoczesnym nieznacznym ciezarze wtasci-
wym (0,95 do 25 g/cm3), a stad wazna dla konstrukcji
samochodu cecha: lekko$¢ potagczona z wysokg wytrzyma-
toscia.

Dalszg zaletg juz nie konstrukcyjng lecz technologicznag
jest fatwos¢ tgczenia sie gumy z metalami. Zwlaszcza ostat-
nia wlasciwos¢ zastuguje na szczeg6ing uwage ze wzgledu
na czesto spotykane elementy gumowe - stalowe, tzw. si-

lentbloki odgrywajace wazna role w uktadach zawieszen
prezystych.
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Odksztatcenie (6)
Rys. t. Wykres obrazujacy odksztalcanie sie probek gu-

mowo-stalowych poddanych obcigzeniu. Krzywe ..a" ozna-

czajg zaleznosci odksztalcen przy dziataniu sit Sciska-

jacych. Krzywe ,b" oznaczajg zaleznosci odksztatcen przy

dziataniu sit rozrywajacych. Krzywa ,c" oznacza zalez-
nosci odksztatcen przy dziataniu sil tngcych.

Na drodze badan laboratoryjnych ustalono, ze wlasnosci
fizyczne gumy zmieniajg sie po potaczeniu jej z metalem.
Ogdlnie mozna stwierdzi¢, ze guma potgczona ze stalg
staje sie mocniejsza. Na wykresie (rys. 1) zostaly scha-
rakteryzowane wihasnosci wytrzymatoSciowe gumy i pota-
czen gumy ze stalg dla réznych rodzajow naprezen. Krzy-
we aj, aa i a3 dotyczg prébek poddanych Sciskaniu; przy
czym at i aa odnoszg sie odpowiednio do p-rébek gumowych
pryzmatycznej i wklestej (o profilu szkietka zegarka),
a krzywa as odnosi sie do potgczenia gumy ze stalg.
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Krzywe bi i bz dotycza rozcigganych prébek: gumowej
pryzmatycznej i potaczenia gumy ze stalg. Wreszcie krzy-
wa ¢ odpowiada probce gumowo - stalowej poddanej Sci-

naniu.
* * *

Pionierem zastosowania gumy w resorowaniu pojazdow
mechanicznych byt przemyst motocyklowy. Klasycznym
przyktadem zawieszenia przedniego kota w uktadzie row-
noleglym z zastosowaniem sprezystych elementéw gumo-
wych, pracujacych na rozcigganie jest zawie-
szenie motocykla DKW (rys. 2). Konstrukcja w tym przy-
padku nie wymaga specjalnych objasnien. Na uwage za-
stuguje jedynie fakt dwdch jtaSm gumowych pracujacych
jako wtasciwy ,resor* oraz pojedynczy gorny pasek, spet-
niajacy role podtrzymywacza przedniego kota przy diuz-
szym: oderwaniu sie jego od nawierzchni drogi.

Rys. 2. Przednie zawieszenie motocykla na tasmach gu-
mowych (dziatanie na rozcigganie — jedna z najstarszych
konstrukcji).

Inne rozwigzanie zawieszenia przodu podaje rys, 3 z za-
stosowaniem scharakteryzowanych wyzej potaczenn gumo-
wo-stalowych. Dwa klocki gumowe potagczone sg po-
wierzchniami dtuzszych, ale wezszych bokéw z blachami
wspornikbw mocowanych na state y/ widelcach przedniego
koia. Powierzchnie wewnetrzne potgczone sg z ustalonym
na ramie wspornikiem. Przy ruchu kota, a zatem i widel-
ca, do gory — profil jklockbw zmienia sie z réwnolegtobo-

Rys 3. Przednie zawiesze-

nie motocykla na wktad-

kach gumowych poddawa-

nych Sciskaniu (konstruk-
cja nowsza)
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ku w prostokat, a przeto i odpowiednie jego widkna ule-
gaja skroceniu i moéwimy, ze elementy te pracujg nha
Sciskanie.

Podobnie pracuje gunia w zawieszeniu tylnego kola
(rys. 4). Jak wida¢ rama jest po prostu rozcieta i odpo-
wiednio wykrepowana. W utworzone w ten sposéb ,skrzyn-
ki“ zawulkanizowane s3g sprezyste poduszki gumowe. Za
wieszenie tego rodzaju pozwala na dosS¢ znaczne ugiecia
1doskonale ttumi drgania.

Rys. 4. Zawieszenie tylnego kola motocykla na elemen-
tach sprezystych — dziatanie na $ciskanie

Nowszym rozwigzaniem zawieszenia tylnego kola jest
konstrukcja wykorzystujgca szereg sprzezonych ze soba
elementéw gumowych, zachowujgcych uklad teleskopu
(rys. 5). | w tym przypadku réwniez guma.pracuje na
Sciskanie.

Rys. 5. Zawieszenie tylu motocykla na elementach $Sci-
skanych (konstrukcja nowsza)
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W budowie samochodéw rozwigzania zawieszen przy po-
mocy sprezystych elementéw gumowych i potaczen gumo-
we - stalowych spotykamy w zawieszeniach zaréwno tylu
wozu, jak i przodu.

3]
Rys. 6. Zawieszenie przedniego kola samochodu na spre-
zystych wktadkach poddawanych $cinaniu

Rys. 7. Zawieszenie tylnych ko6l samochodu na wkitad-
kach poddawanych Sciskaniu

Rys 6 podaje przyktady rozwigzania zawieszenia " kd!
przednich z niezaleznym zawieszeniem przy pomocy pota-
czen gumowo - stalowych, ktére w tym przypadku pracujg
na Scinanie. W podobnym rozwigzaniu tylu (rys. /)
potagczenia gumowo - stalowe pracujg na $ciskanie
(poréwnaj rys. 4).

inne rozwigzanie podaje rys. 8. Dzwignia dwurarnienna
mocowana jest obrotowo na sworzniu, ktéry z kolei sciska
dwa krgzki gumowe ciasno wpasowane w wydrgzone po
krywki stalowe. Na koncu dtuzszego ramienia dzwigni osa-
dzone jest koto, a na drugim ramieniu gumowy cylinder
zamocowany do ramy. Spos6b mocowania cylindra pozwa
la na wykorzystanie go w czasie pracy zarébwno na S$ci-
skanie jakina rozcigganie,

Cylinder len chroniony jest od zewnatrz stalowg iurg
w tym celu, aby wyeliminowa¢ odksztatlcenia gumy w prze-
kroju poprzecznym, a tym jsamym zmusi¢ gume do pracy
o bardziej postepowej charakterystyce. Wszystkie wahnie-
cia dzwigni jzostajg przyjete w pierwszym rzedzie przez
gumowe: kragzki amortyzujace, a nastepnie dopiero przez
gumowy cylinder.

Nowszym rozwigzaniem zawieszenia calego tylnego mo-
stu jest zawieszenie BMW-501. Cato$¢ podwieszona jest
przy pomocy trojkatnego wahacza, ustalonego w potacze-
niu gumowo-stalowym. Boczne wahacze osadzone sg row-
niez w potaczeniach sprezystych z gumy. Giéwng zaletg
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Rys. 8 Sposéb zawieszenia kola na wktadkach podda-
- wanych $cinaniu i $ciskaniu

tego rozwigzania jest utrzymanie statego rozstawu kol na-
wet przy znacznych nieréwnosciach drogi. Wtasciwy dobor
elementéw resorujacych i dlugosci ramion pozwala na pra-

widtowag prace zawieszenia przy najbardziej niekorzyst-
nych warunkach drogowych.
Odmienne rozwigzanie zawieszenia, typu Neidha-rt,

przedstawia rys. 9. Jak wida¢ z rysunku pomiedzy dwiema
rurami o przekroju kwadratowym umieszczone sag cztery
poduszki  gumowe, pracujace na Sciskanie. Tego ro-
dzaju zesp6t elastyczny (jedna z rur pracuje jako drgzek
skretny) taczy w sobie Zalety resoru i amortyzatora. Dzie-
ki tarciu gumowych elementéw sprezystych nastepuje
szybkie ttumienie drgan masy nicresorowane;.

Omawiajgc resorowanie nie wolno nam poming¢ uktadu
kierowniczego. Wiemy o tym, ze caly szereg uderzeh on
nieréwnosci drogi zostaje przeniesiony poprzez kota, uktad
drazkéw kierowniczych i mechanizm kierowniczy — na ko-
to kierownicy. W swoim czasie Ford zastosowat konstruk-
cje zastepcza, wprowadzajac zamiast przegubéw kulowych
i sprezyn specjalne pofaczenia gumowo - stalowe. W roz-
wigzaniu swoim posunat sie do$¢ daleko z technologig po-
taczen gumy ze stala, wulkanizujgc jako catos¢ czop,
gniazdo gumowe i pokrywke. Wezly te miaty moznosé
przenoszen w obu prostopadtych ptaszczyznach i pracowa-
ty ijpodobnie do przegubdw.

Ciekawym jrozwigzaniem, ze wzgledu na réwnomierng
zuzywalnos$¢ bieznikbw opon samochodowych, jest wigzaca
sie z zawieszeniem konstrukcja mocowania ko6t bliznia-
czych w ciezkich typach wozéw ciezarowych (rys. 10).
Jesl rzecza wiadoma, ze na skutek pewnej krzywizny pro-
filu nawierzchni jezdni, dociski wystepujace- na kazdym
z kot sa rozne, a zatem i stopien zuzycia ich mierzony
w tym samym czasie jest r6zny. Aby temu zapobiec zakli-
nowano pomiedzy obrecze i przedtuzenie kotnierza piasty
pierscienie z twardej gumy, ktére umozliwiajg wzajemne,
nieznaczne odchylenie sie két, wystarczajgce jednak do
wyréwnania naciskéw na oba kota.
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Rys. 10. Elastyczne potgczenie kot blizniaczych dla du-
zych samochodéw ciezarowych

Wptywu obcigzenia

Wielki wptyw obcigzenia na dtlugos¢ trwania ogumie-
nia podkresla Instrukcja o uzytkowaniu i przechowywa-
niu ogumienia pojazdéw mechanicznych. Byto to zagad-
nienie réwniez poruszane wielokrotnie na tamach wy-
dawnictw fachowych, bo nie mozna go poming¢é oma-
wiajgc eksploatacje ogumienia samochodowego.

Pomimo tego w praktyce spotykamy sig jeszcze z przed-
wczesnym zuzywaniem ogumienia z powodu jego eksplo-
atacji przy nadmiernym obcigzeniu. Podnosi to znacznie
koszty ogumienia, ktére w ogoéle stanowig duzg pozycje
w kosztach eksploatacji taboru samochodowego, przy
czym duzg szkode ponosi gospodarka narodowa, poniewaz
nie wykorzystuje sie nalezycie, ale niszczy sie przedwczes-
nie artykui wyprodukowany z tak cennego surowca jakim
jest kauczuk, majacy zastosowanie w licznych gateziach
przemystu' krajowego. Dlatego tez uwazam za celowe’
omowié¢ to zagadnienie z osobna.

Wiadomo, ze ciezar wilasny pojazdu wraz z tadunkiem
spoczywa na sprezonym- powietrzu w oponie. Detka i opo-
na stuzag w pierwszym rzedzie jako ostona zamknietego
w nich powietrza. Nosno$¢ ogumienia jest uwarunkowana
iloScia powietrza zamknietego w nim tzn., ze nosnos¢
i ilos¢ powietrza (z uwzglednieniem cisnienia) sg do sie-
bie wprost proporcjonalne.

Z doswiadczenia wiadomo, ze dla okreslonego obcigze-
nia konieczna jest pewna.okreslona ilos¢ powietrza pod
ciSnieniem atmosferycznym. Z tego wynika, ze kazdy litr
powietrza wytrzymuje pewne okreslone obcigzenie (w tych
przypadkach méwimy o tzw. obcigzeniu litrowym kG/Itr).

Decydujace przewidziane dla konstrukcji opony jest ob-
cigzenie“f cisnienie powietrza. Im wyzsza jest przewidzia-
na no$nos¢ ogumienia i ci$nienie powietrza, tym mocniej
musi by¢ zbudowana opona. Daje sie to zrealizowac przez
zastosowanie odpowiedniej ilosci warstw tkaniny w osno-
wie. Mozliwe jest to jednak do zastosowania tylko w ogra-
niczonym stopniu, poniewaz przy zbytnim zwiekszeniu ilos-
ci warstw tkaniny w osnowie zanikatyby elastyczne wta-
snosci opony i zmniejszytaby sie jej odporno$¢ na nagrze-
wanie w czasie jazdy-

Stosownie, do réznorodnej odpornosci na ciepto po-
szczegOlnych rozmiarow opon takze obcigzenie iitrowe
(kG/ltr) jest réznie. Tak wiec opony o wiekszych rozmia-

mo” "y¢ efektywnie mniej obcigzone niz opony nrj-
lych rozmiaréow — tzn. ze na jeden litr powietrza pod ci-
Snieniem atmosferycznym przy oponach duzych rozmiaréw
wypada mniej kilograméw obcigzenia niz przy oponach
matych rozmiaréw.

MOTORYZACJA Nr 7

Podsumowujac spostrzezenia z omoéwionych witasnosci
sprezystych elementéw gumowych oraz krétkiego przegla-
du podanych rozwigzan konstrukcyjnych mozemy-doj$¢ do
nastepujacych wnioskéw:

1 zawieszenia gumowe sg konstrukcyjnie i technolo-
gicznie prostsze od zawieszen innych rodzajow;

2. zawieszenia gumowe sg duzo lzejsze (ciezar whasciwy
gumy od 0,95 do 2,5 ig/lcm3);

3.. rozwigzania tego rodzaju pracujg ciszej od innych;

4. odznaczajg se. bardzo dobrymi, wlasciwosciami amor-
tyzacyjnymi;

5. pozwalajg na jednoczesne potgczenie pracy
i amortyzatora;

6. sa mato ktopotliwe w obstudze.

resoru

Inz. Si. tawrynowicz

Zrédia:
ATZ — rok 1034, 1937, 1939, 1952.
Technologia Przem. Gumowego — Malkin — 1952

Przeglad Motoryzacyjny — 1946, 1947.
Technika Motoryzacyjna Nr 2, 1952.

na truuatos¢ opon

~ Obcigzenie to przedstawia si¢ w przyblizeniu nastepu-
jaco:

opona rowerowa

opona samochodu osobowe-

12 do 14 kGl/ltr

go 7 do 10 kG/ltr
opona samochodu ciezaro-
wego 2 do 6 kG/itr

powietrza pod
ciSnieniem at-
mosferycznym

Przy pomocy tego obcigzenia litrowego, na zasadzie da-
nej nosnosci opony mozna obliczy¢ wlasciwos¢ zastoso-
wania okre$lonego rozmiaru opony do pojazdu o okreslo-
nym ciezarze wkasnym i nosnosci.

W odniesieniu do samochodéw osobowych trzeba jed-
nakze pamieta¢ o koniecznosci uwzglednienia pozadanego
stopnia sprezynowania i amortyzowania ogumienia, a wiec
trzeba wybra¢ miedzy opong balonem a opong super-balo-
nem (opong o niskim ci$nieniu).

Przyktad. Przy badaniu ogumienia samochodu osobo-
wego okazato sie:

a) ciezar zdolnego do jazdy samochodu oso-

bowego (tacznie z narzgdzami i kotem za-

pasowym) 1.300 kG
b) 5 oséb jadacych (1 osoba — 65 kG) . 325 kG
c) bagaz 5 o0s6b 40 kG

, ciezar calego pojazdu . 1.665 kg

Stwierdzono roztozenie obcigzenia na osie jak nastepuje:
1) o$ tylna . 1000 kG ~ 60% ogolnego ciezaru
2) o$ przednia 665 kG = 40% N N

Samochéd miat ogumienie o rozmiarze 5,50iX 16. Ob-
cigzenie jednego kola tylnej osi wynosito wiec 500 kG-
Z tego da sie wyliczy¢ obcigzenie litrowe (kG/Itr).

P 500
11,1 1<Gllitr >q dopuszczalnego
225 X 20

q — obciazenie litrowe

P = obcigzenie opony

Vr = pojemnos$¢ opony

pi —cisnienie w oponie

Obcigzenie 11,1 kG na 1 litr pojemnosci jest dla opony
550 X 16 za duze, a wiec opona jest przecigzona. Wynika
to takze z tabeli obcigzenia i cisnienia w oponach, ktora
%ée\léviduje najwyzsze obcigzenie, dla tego rozmiaru opon

g.
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W jakiego rozmiaru ogumienie winien by¢ zatem pojazd
wyposazony? Przy pozadanej no$nosci 500 kG i obcigzeniu
litrowym (warto$¢ doswiadczalna) 85 kG na 1 litr pojem-

500
nosci, wymagana jest pojemnos¢ --—--- = 59 Itr powietrza
o ci$nieniu atmosferycznym. 85

Nalezy jeszcze rozstrzygna¢ czy ma by¢é zastosowana:
a) opona-balon o ci$nieniu 20 do 225 atm, wzglednie
b) opona super-balon o cisnieniu 12 do 1,8 atm.

Vn 59
a — = -—- = 28,5 Itr pojemnosci — ta warto$¢ od-
pi 2,0
powiada oponie 6,00 X 16 o pojemnosci 27,(i Itr i o obcig-
zeniu 500 kG przy cisnieriiu powietrza 2 atm.
Vn 59
b) -—-= — - = 393 Itr pojemnosci
pi 15
powiada oponie 7,10iX 15 o pojemnosci 38,4 Itr i o obcig-
zeniu 500 kG przy 1,5 atm.

Obie opony Wedtug ich budowy przy odpowiednio wyz-
szym cisnieniu powietrza moga by¢ obcigzone do 550 kG.
Nalezy jednak w miare moznosci unika¢ (szczegolnie przy
pojazdach nowszych konstrukcji) obcigzania opon do gra-
nic ich nosnosci, gdyz tak samo jak skraca sie zywotnos¢
silnika eksploatowanego stale na petnym gazie, tak samo
skraca sie przebieg opony przy statym najwyzszym obcig-
zeniu.

Poniewaz obie przednie opony w tym przyktadzie dzwi-
gaja tylko 40% ogodlnego ciezaru, g zadamy by pojazd byt
wyposazony w opony jednego rozmiaru, przeto mamy pe-
wnos$¢é co do whasciwego zastosowania ogumienia jak wy-
zej ustalono.

Aby uzyska¢ jednakowe ,zuzywanie sie opon tylnych
,i przednich, konieczne jest przektadanie kola wraz z ogu-
mieniem z przednich na tyjcie i z lewych, na prawe —
stosownie do Instrukcji o uzytkowaniu i przechowywaniul
ogumienia pojazdéw mechanicznych.

Jak z powyzszego przyktadu wynika, sprawa ustalenia
wlasciwego ogumienia dla pojazdu nie jest dzietem przy-
padku, ale jest wynikiem Scistych obliczen. Dlatego tez
kierownicy komérek transportowych powinni dobrze za-
stanowi¢ sie w przypadkach podejmowania decyzji o za-
stepowaniu ogumienia jednego rozmiaru przez inny — czy
decyzja taka nie spowoduje przedwczesnego zuzycia ogu-
mienia.

W przypadkach koniecznosci eksploatowania _ pojazdu
z wiekszym obcigzeniem od przepisowego, nalezy pojazd
wyposazy¢ W ogumienie zastepcze o wiekszym rozmiarze
od typowego np. zamiast typowego 6,00iX 16 zastosowac
6,50 X 16. Optaca sie to tylko pod warunkiem-, ze inne
przepisy eksploatacyjne (ci$nienie, szybkos¢ jazdy itp.)
bedg zachowane.

Pod wplywem cigezaru opona zgniata si¢ w miejscu ;sty-
kania sie z powierzchnig jezdni. Przy oponie samochodu
osobowego 6,00 X 16, toczacej sie z szybkoscig 80 km/godz

ta wartos¢ od-
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zgniatanie kazdego miejsca nastepuje 650 razy na minu-
te. To zgniatanie sie i rozprezanie bieznika opony oraz
W mniejszym stopniu tarcie sie bieznika o jezdnie powo-
duje rozgrzewanie sie opony.

Przy przekroczeniu obcigzenia opony zostaje réwno-
czesnie przekroczona dopuszczalna wartos¢ obcigzenia li-
trowego. Znajdujgca sie w oponie ilos¢ powietrza nie mo-
ze przeciwstawi¢ dostatecznego oporu glebiej uginajgcej
sie oponie, a wiec zgniatanie powieksza sig, co prowadzi
dii powaznego wzrostu temperatury.

Przez zwiekszone .zgniatanie nitki osnowy opony sg
nadmiernie naprezone. Towarzyszacy nadmiernemu zgnia-
taniu wzrost temperatury wewnatrz oponv dziata takze
ujemnie na wytrzymato$¢ materiatlu. W ten sposéb powoli
niszczy sie ogumienie. Wpierw pekajg pojedyncze 'nitki
osnowy opony, przez co sasiednie . przejmujg na siebie
wiekszy ciezar — i w koricu one takze pekaja. Po. pewnym
czasie takiej niewlasciwej eksploatacji dochodzi d6 typo-
wego zygzakowatego pekania tkaniny osnowy opony. Pek- .
niecia takie ujawniajg sie na zewnatrz o wiele pozniej,
kiedy opona jest juz eksploatowana przy przepisowym
obcigzeniu.

Wskutek zwiekszonego zgniatania opony przy jej prze-
cigzeniu zwieksza sie powierzchnia czesci bieznika przy-
legajgcego do jezdni. Przy toczeniu sie opony desen biez-
nika nie moze tasmowo toczy¢ sie po iezdzi, «oniewaz jego
brzegi maja mniejszy obwdd od czesci Srodkowej. Skoro
skrajne czesci bieznika, przy powiekszonej elipsie przyle-
gania bieznika do jezdni wskutek nadmiernego zgniatania,
toczg sie taSmowo, to Srodkowa czeS¢ bieznika stawia
wiekszy opor; przez co wystepuje zwiekszony ruch Screr-
iiy, ktory powoduje w krétkim czasie zuzycie sie bieznika.

Przy tym ruchu Sciernym Wytwarzaja sie powazne ilo-
Sci ciepta. Jezeli dodamy do tego wzrost temperatury sno-
wodowany zwiekszonym zgniataniem — otrzymamy wigj-
kosci przekraczajgce znacznie optimum odpornosci ciepl-
nej materiatu, z ktérego jest zrobiona opona.

Zabezpieczanie opony przed zwiekszonym zgniataniem
przy jej przecigzaniu, w drodze podwyzszania cisnienia
powietrza w oponie — co jest praktykowane przez kierow-
cOw — nie da pozadanych rezultatéw. Chociaz w ten spo-
sob otrzymuje sie pozadane obcigzenie litrowe (kG/Itr).
to jednak zwieksza sie obcigzenie nitek osnowy — co daje
ten sam efekt -tzn. przedwczesne zuzycie ogumienia.

W Swietle powyzszego musimy sobie jasno powiedziec,
ze przecigzanie pojazdow prowadzi tylko do marnotraw-
stwa surowcow cennych dla gospodarki narodowej. Dazac
do obnizki kosztéw, musimy pamieta¢, ze przecigzanie po-
jazdéw przyniostoby nam wrecz odwrotny skutek.

Opracowano na podstawie artykutu
ipt.
der Belastung"™ — apublrkowanego w miesieczniku
fahraeug-Teclrnifc" nr 1522/6.

Manfreda Ledemanna
,Oie Lebensdauer des Luftreifens in Abh&aangigkeit von
LSKr-aft-

R Gluszczyk

DIAGNOSTYKA SAMOCHODOWAG

Sprawdzanie prawidtowosci regulacji hamulcéw.
Wsrod pomiaréw diagnostycznych, majacych na celu
okres$lenie stanu catego samochodu lub jego poszczegol-
nych zespotéw, bez koniecznosci demontazu, wazng po-
zycje stanowig pomiary hamulcéw. Rozréznia¢ tu bedziemy
dwa rodzaje pomiaréw: (jeden — sprawdzenie prawidto-
wosci regulacji hamulcow pojazdu, drugi — sprawdze-
nie skutecznosci dziatania ukladu hamulcowego. Pierwszy
pomiar, o jktbrym mowa w niniejszym artykule, polega na
sprawdzeniu, czy hamulce sa wyregulowane wedtug za-
tozen konstruktora. Drugi pomiar polega na sprawdzeniu,
czy wyregulowane juz hamulce sg dostatecznie skuteczne
to jznaczy czy opOznienie hamowania jest wystarcza-
jaco duze, aby da¢ odpowiednio krotka droge hamowania.

O tym rozdaju pomiaréw bedzie mowa w jednym z nastep-
nych artykutow.

Jak powiedziano wyzej - sprawdzenie prawidtowosci
regutagji hamulcow ma na celu, stwierdzenie, czy hamulce
zostaty wyregulowane wedtug zalozen konstruktora. Zato-
zenia te sg nastepujgce:

1 Sity hamowania na poszczegolnych kotach musza by¢
takie, aby nie przekroczyly przyczepnosci két do na-
wierzchni tzn., aby ijkolo hamowane nie $lizgalo sie po
jezdni. Z drugiej za$ strony sity hamowania powinny by¢
tak duze, aby zapewnity jak najszybsze zatrzymanie sie
pojazdu.

2. Poniewaz samochdd musi byé w czasie hamowania
stateczny — nie powinien mle¢ sktonnosci do zarzucania
czy Sciggania na jedng strone — hamulce musza bv¢ tak
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wyregulowane, aby sify hamowania na kolach jednej osi

byly jednakowe, za$ sily hamowania na poszczegélnych

osiach byly wzgledem siebie w stosunku okreslonym przez
rozktad naciskbw na poszczegolne osie samochodu oraz
zalozong wielko$¢ opoznienia hamowania.

3. Uktad hamulcowy powinien zapewnia¢ wytworzenie
wystarczajacej sity hamowania przy dostatecznie matym
wysitku ze strony kierowcy.

4. Uktad hamulcowy powinien dziata¢ ptynnie i zgod-
nie z intensywnoscia wywieranego przez kierowce nacisku
na pedat (czy dzwignie) hamulcow.

Dwa pierwsze zatozenia konstruktora okreslaja wielko$¢
sity hamowania oraz rozklad tej sity na poszczegodlne osie
samochodu. Nie wdajgc sie w teoretyczne rozwazania po-
da¢ nalezy tu tylko wzory wynikowe, ktére sg pomocne
przy regulacji hamulcow, tak wiec pierwsze zalozenie po-
dwala stwierdzi¢, ze sita hamowania dla catego samocho-
du bedzie:

Ph= G + c (ui kG, gdzie G — ciezar catkowity pojazdu
w kG, ¢ — wspotczynnik przyczep-
nosci o przecietnej wartosci 0,6—0,8.

Sita ta roztozy sie na poszczegdlne osie jako

Phi  (sita hamowania na osi przedniej) i

Ph2 (sita hamowania jna osi tylnej) — rozwazany jest
tu wypadek najczestszy: uktadu hamulcowego samochodu
dwuosiowego.

Ze wzgledu na to, ze ciezar pojazdu w ogélnym przy-
padku nie rozklada sie jednakowo na obie osie, a takze
poniewaz w czasie hamowania nastepuje docigzanie przo-
du i odcigzanie tytu, drugie zatozenie pozwala stwierdzic,
ze wartosci sit Phi i P2 beda sie miedzy sobg réznity.

Wartosci tych sit znalez¢ mozna ze wzoréw:

Phi = fi Ph
* P2= (1 —3 Ph
gdzie Ph — sita hamowania catego samochodu, {8 —

wspotczynnik rozktadu sity Ph na poszczegdlne osie,

W ogolnym przypadku wspétczynnik fi jest nieco wiek-
szy niz 05, co oznacza, ze sita hamowania przedniej osi
powinna by¢ wieksza od sity hamowania osi tylnej (wtas-
ni_e)ze wzgledu na docigzanie przodu w czasie hamowa-
nia) .

W ten spos6b dobrane sity dajg rownoczesne hamowanie
k6t przednich i tylnych. Przykladowo podane sg ponizej
wartosci wspotczynnika fi dla kilku samochodéw (wedtug
prof. Czudakowa) przyjete jako Srednie zaréwno dla pet-
nego obcigzenia jak i obcigzenia tylko ciezarem kierowcy.

Lp. Marka pojazdu p
1 Moskiuicz 0,539
2 Gaz M 20 ,,Pobieda“ 0,532
3 Zis 110 0,559
4 Gaz 51 0,460

Wartos¢ wspoétczynnika fi okresla wzor.
c.h+ b

N~ L

gdzie ¢ — wspotczynnik przyczepnosci

L rozstaw osi samochodu w metrach

b — odlegto$¢ srodka ciezkosci pojazdu od osi tylnej
w metrach,

h — odlegtos¢ w metrach Srodka ciezkosci pojazdu od
poziomej nawierzchni, na ktérej stoja kota.

Wartos¢ Bjak widaé zalezy od obcigzenia samochodu.
Konstruktor projektujgc hamulce przyjmuje dla danego
samochodu state fi ktére znajduje sie w Obliczonych prze-
zen granicach, ale blizej wartoSci odpowiadajacej petne-
mu obcigzeniu.

Majac site hamowania, przypadajagca na dang oS, roz-
Idadame ja na kota na dwie réwne sity oznaczane symbo-
em Phn.

MOTORYZACJA Nr 7

Sita hamowania na kole osi przedniej bedzie wiec réwna
potowie sily hamowania, przypadajgcej na. 0§ przednia;
podobnie bedzie z osig tylng. Czyli: Khki = 0,5 Phi

P2 = 05 P2

Taki rozklad sit hamowania na poszczegélne osie i kota
zapewnia réwnoczesne hamowanie wszystkimi kotami bez
ich poslizgu. Poslizg bowiem ktérego$ z kot (pirzy nie-
jednakowe] regulacji sil hamujgcych koita jednej osi) daje
Scigganie samochodu na jedng strone, zas poslizg calej
osi (przy nieprawidtowej regulacji sit hamowania przy-
padajacych na osie) — daje zachwianie statecznosci po-
jazdu w czasie hamowania.

Przy poslizgu tylko kot tylnych jkierowca ma moznos¢
jednak panowania nad kierunkiem ruchu samochodu przez
odpowiednie skrecanie toczacych sie jeszcze két przednich,
przy poslizgu tylko két przednich kierowca w ogole nie
panuje nad pojazdem i tego rodzaju poslizg moze byc¢
przyczyng wypadku.

Ostatnie dwa zatozenia konstruktora wigzg sie z rozwia-
zaniem konstrukcyjnym hamulcéw oraz ze zuzyciem po-
szczegolnych ich elementow (okfadziny, ttoczki, dzwignie,
ciegna itp.). Jezeli przyjmiemy, ze elementy uktadu ha-
mulcowego sg w stanie -dostatecznie dobrym — to jpra-
cownik obstugi przez witasciwe lub niewlasciwe wykonanie,
regulacji uktadu moze da¢ hamulce dobre, zgodne z omo-
wionymi wyzej zatozeniami konstruktora, lub wypusci¢ sa-
mochod bez prawidlowo dziatajgcego uktadu hamulco-
wego.

Sprawdzenie regulacji hamulcéw bedzie wiec polegato
na zbadaniu prawidtowego rozktadu sil hamowania na po-
szczegOlne osie i kola, wielkosci tych sit, wielkosci sity
na ipedate hamulca, potrzebnej do wywotania dostatecznej
sity hamowania oraz wielkosci ruchu jatowego i ruchu
roboczego pedatu hamulca tob dzwigni).

Rys. I. Przyrzad dynamometryczny marki Garo do

sprawdzania sity hamowania na kole

Do sprawdzania wielkosci sit hamowania na kole stuzy
szereg przyrzadow przenosnycli lub statych. Najprostsze
wygladajg tak jak jpokazuje rys. 1 Przyrzad ten -sktada
sie z korpusu (1), szczek obejmujacych opone (2), podpor-
ki (5) i dzwigni (4). W korpusie znajduje sie dymamo-
metr, na ktérego skali (6) wskaznik (7) pokaze site hamo-
wania.

Samochéd w czasie pomiaru powinien by¢ ustawiony na
stojakach, na wysokosci kilku centymetréw od ziemi. Na
pedat hamulca nalezy przy pomocy urzadzenia pokazanego
na rys. 2 wywrzec¢ site wystarczajaca do zahamowania ikét
(Srednio 50 kg). Teraz zakladamy omowiony przyrzad na
koto i jpociggajac m. dzwignie mierzymy wielko$¢ sity
potrzebnej do poruszenia kota (sita hamowania przypa-
dajaca na koto). Wielkos¢ tej sity albo podaje wytworca,
albo nalezy jg przyja¢ wedtug podanych wzoréw.

iDla orientacji mozna poda¢, ze jtam gdzie wymiary ele-
mentéw hamujacych kot tylnych t przednich niczym sie
nie réznia (Srednica cylinderkéw kot hamulcowych, $rednic.*
ca bebna, szeroko$¢ szczeki itip.) nalezy przyjmowac jed-



Rys. 2. Dynanometr hydrauliczny do pomiaru sity na-
cisku na pedat hamulcow — przyrzad sfotografowany
jest w potozeniu pracy

nakowe sity hamowania dla obu osi. Gdy elementy te sg
rézne — nalezy przyjmowac¢ 55% sity hamowania jako site
na o$ przedniag, reszte tj. 45% przyja¢ jako site przypada-
jaca na o$ tylna,

Jak juz byto podkreslone wyzej wielkosci sil hamowania
na poszczegolnych kotach jednej osi muszg by¢ sobie row-
ne.

Rys. 3. Dynamometr hydrauliczny marki Pickauant do
sprawdzania sity hamowania na kole

Innym rodzajem przyrzadu jest aparat f-my | ickavant
rys. 3. Przyrzad ten zakftada sie klamrami na opone, zaci-
ska sie klamry i chwytajac za dzwignie wywiera sie sie.
potrzebng do poruszenia kota. Wielko$¢ sity hamowania
na kole uzyskamy mnozac wskazania manometru przez
przekfadnie przyrzadu, czyli:

P«

R

Phk

gdzie P — sita odczytana na manometrze
r — promien tarczy przyrzadu
R — promien kola hamowanego.

Jeszcze innym przyrzadem jest urzadzenie przenosne
pokazane na rys. 4. Urzadzenie to posiada dwa walki —
jeden rowkowany, drugi gtadki — na ktorych staje zaha-
mowane Kkoto.

Odpowiednig tobag staramy sie poruszy¢ kolo, a wiel-
kos¢ wywieranej przy tym sity jest wskazywana na skali.
Jesli tdzie o sile nacisku na pedat lub dzwignie hamulca —
to jej wartosci podaje nastepujgca tabela (wedtug ,Der
Kraftwagen* 1953 r.).

Rys. 4. Szkic dynamometru sprezynowego typu wdzko-
wego do sprawdzania sity hamowania na kole

Sita Srednia kG

Rod/aj hamulca Si%a:(iGnax. samochody moto-
' osobome ciezar. cy kle
Hamulec nozny 100 30 50 40
" reczny 70 20 40 _
. - reczny
Jprzy kierowniku 25 — — 15

Ruch jatowy pedaiu jest rézny dla r6znych samochodéw
— $rednio mozna go przyjg¢ na 15 mm dla samochodéw
osobowych i okoto 25 mm dla. samochoddéw ciezarowych.

Ponizej podane sg wartosci ruchu jalowego pedatu dla
niektérych marek samochodéw (wg ,Awtotransportnyj
sprawocznik").

Marka samochodu Ruch jatomy m mm

Moskmicz 6 — 12
Gaz M ,,20 Pobieda“ n— 14
Zis 110 6 — 13
Zis 101 5
Gaz 51 8 — 14
Zis 5 25

W kazdym razie natezy przyja¢, ze zar6wno hamulec
nozny, jak i reczny powinny zacza¢ dziata¢ ,po przebyciu
przez pedat ozy dzwignie 1/3 swego calego skoku. Wiel-
kos¢ skoku powinna znajdowaé sie w granicach (dla pe-
datu) 150—250 mm lub (dla dzwigni) 200—350 mm. Naj-
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mniejsza dopuszczalna odlegto$¢ pedatu od podtogi w cza-
sie hamowania powinna wynosi¢ nie mniej niz 50 mm.

Powracajac jeszcze do urzadzen. stuzacych do spraw-
dzania regulacji hamulcéw, trzeba powiedzieé, ze oprocz
wyzej opisanych istniejg w duzych stacjach obstugi lub
zaktadach wytwérczych czy naprawczych specjalne stano-
wiska najazdowe (rys. 5) bezwladnosciowe tub elektrycz-
ne, pozwalajgce na znacznie szybsze okreslenie sit hamo-
wania.

Samochdd wjezdza na takie stanowisko i staje kotami
na bebnach napedzanych silnikami elektrycznymi. W

MOTORYZACJA Nr 7

Rys. 5. Stanowisko najazdowe hydrauliczne do pomia-
réow sit hamowania na kotach. | — cztery plyty najazdo-
we wbudowane w nawierzchnie; pod kazdg z ptyt znaj-
duje sie osobna instalacja hydrauliczna z przekaznikiem
‘dokowym. 2 — kolumna pomiarowa, na ktorej odczytuje
sie wielkos¢ sil hamowania na poszczeg6inych kotach.
Samochod wjezdza na otyty z okreslong szybkoscig i zo-
staje zahamowany. Ptyty, dzieki bezwiladnosci samocho-
du i tarciu opon o ich powierzchnige, sg przesuwane do
przodu i wywierajg przez przekazniki ttokowe nacisk na
ptyn w instalacjach. Cisnienie plynu zostaje przekazane
przewodami z przekaznikow do kolumny pomiarowej.

chwili wtgczenia hamulcoéw nastepuje przyhamowanie roz-
pedzonych bebnéw, a odpowiednie urzadzenia przekazni-
kowe notujg siiy hamowania na kazdym z kot

Urzadzenia tego rodzaju sg jednak b. kosztowne i opta-
calne jedynie przy masowym przeprowadzaniu regulaciji,
ktorej czestotliwos¢ powinna by¢ okreslona przebiegiem
pojazdu w granicach 3200—4800 km (zwykle regulaeje
hamulcéw przeprowadza sie w ramach drugiej obstugi
technicznej OT-2)

Inz. SI. Gotebiowski

Nomy radziecki samochdd osobomy (terenomy)
Gaz-69

Fabryka samochodéw im. Moiotowa w Gorki wypuscita
w ostatnim czasie samochdéd osobowy — terenowy Gaz-69
z nadwoziem z dwdéch wariantach. Pierwszy wariant nad-
wozia to samochdd przystosowany do przewozenia 0s6b
i towaréw, ktdry moze zabra¢ osiem oséb lub towar, o tgcz-
nym ciezarze do 500 kg.

Drugi wariant nadwozia ...
chodzi O'wnetrze — przystosowany
tylko oséb. Jest to nadwozie typu otwartego (torpedo),
pieciooosobowe, czterodrzwiowe, zawierajgce w tylnej
swej czesci bagaznik, przystosowany do przewozenia 50 kg
bagazu (rys. I).

duzo wygodniejszy, jezeli
jest. do'przewozenia

Rys. L

Zarowno samochdéd 8-mioosobowy,, jak i 5-cioosobowy
Gaz-69 moze holowaé przyczepke o tgcznym ciezarze 800
kg, Przyczepka do tego samochodu zostaia specjalnie skon-
struowana jako jedno-osiowa, umozliwiajgca zabranie do
500 kg towaru, przy ciezarze wiasnym 340 kg.

Podwozie, z wyjatkiem zbiornika paliwa, przewodoéw pa-
liwowych oraz tylnych resoréw, identyczne dla obu typow
nadwozia, ] [ ]

Rozmieszczenie siedzen uniwersalnego, 8-mio-osobuwe-
go nadwozia uwidocznione jest na rys. 2. Przednie dwa
siedzenia sa miekkie i posiadajg réwniez miekkie, w razie
potrzeby opuszczane oparcia. Tylne siedzenia — pétmlek-
kie, rozmieszczone wzdtuz Scian bocznych, réwniez zaopa-
trzone w oparcia. W samochodzie Gaz-69 z nadwoziem
tego typu, w przypadku potrzeby przewiezienia towarow,
siedzenia z obu stron podnosi sie do goéry. Dla utatwienia
zatadowania lub wyladowania towardéw tylna cze$¢ nad-
wozia wykonana zostata jako otwierana.

Rys. 2

Do przykrycia od goéry zastosowano specjalny brezent
impregnowany, wsparty na dwoéch palgkach i posiadajacy
w tylnej czesci jedno okno. Gorna czes¢ drzwi wykonana
jako odejmowana. Plachte brezentowg, pafgki i odejrno-
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warte boki drzwi tak utozono w nadwoziu, ze nie umniej-
szajg bynajmniej jego powierzchni uzytkowej.

Rozmieszczenie nadwozia 5-cio-osobowego uwidocznio-
ne jest na rys. 3. Przednie siedzenie — analogicznie jak
w nadwoziu 8-mio-6sobowym. Tylne siedzenia, przystoso-
wane dla trzech os6b, majg szerokos¢ 1.370 mm. Sg miek-
kie i zaopatrzone w migkkie oparcia. W tylnej czesci nad-
wozia umieszczono przestronny bagaznik.

Rys. 3

Nadwozie zaopatrzone jest w czworo drzwi. Od géry
przykryte podwojng tkaning impregnowang, wspartg na
specjalnym szkielecie. Ptachta i szkielet dajg sie sktadac
i utlozy¢ za tylnym siedzeniem na bagazniki). Wnetrze nad-
wozia bardzo widne przy Swietle naturalnym z uwagi na
okna, umieszczone po bokach i z tylu.

Wielorakie badanig, przeprowadzone _z samochodami
Gaz 69 udowodnity ich wysokie wtasnosci trakcyjne, gwa-
rantujgce dlugotrwatg ich zywotnos¢, a przede wszystkim
ich wysoka ekonomicznos¢. Uniwersalno$¢ nadwozi tego
typu znalazla szerokie zastosowanie w gospodarstwach
samochodowych ZSRR.

Kilka dodatkowych danych odnosnie samochodu Gaz-69.

Przy projektowaniu tego nowego samochodu wzieto pod
uwage niektére wady poprzedniego samochodu tego tyjiu
ij. Gaz 67B, wyrazajgce sie: aj w malej pojemnosci nad-
wozia nie pozwalajgcej przewozi¢ towaréw; b) w duzym
zuzyciu paliwa i smarow; c) trudnosci z montazem i de-
montazem zespotdéw i podzespotéw samochodu; d) w bra-
ku wygody dla pasazeréw.

Ciezar 8-mio-osobowego samochodu Gaz-69 z peinym
wyposazeniem wynosi 1525 kg, a 5-cio-osobowego
i.535 kg. Natomiast ciezar samochodu Gaz-67B wynosi —
1.320 kg. Z uwagi na rozmaity tadunek przewozony w tych
samochodach (lub osoby) dla poréwnania nalezatoby
wzig¢ ich ciezar, przypadajacy na 1-go pasazera. Oto jak
wyglada to poréwnanie: dla 8-mio-osobowego samochodu
Gaz-69 ciezar na jednego pasazera wynosi 190 kg; da
5-cio-6sobowego samochodu — 307 kg; a dla samochodu
Gaz-67B — 330 kg. Z poréwnania tego wynika zmniejsze-
nie ciezaru na jednego pasazera w samochodzie Gaz-0.
8-mio-osobowym w stosunku do Gaz-67B o 57%. _

Konstruktorzy projektujgcy ten samochéd uproscili ob-
stuge techniczng, wprowadzajac punkty smarowania tatwi,
dostepne dla kierowcy w miejscach, gdzie nastepuje regu-
lacja mechanizméw. Samochdd ten wyposazono w taki
komplet narzedzi i przyrzadéw, przy- pomocy ktorych kie-
rowca moze wykona¢ obstuge techniczng, montaz i demon-
taz podzespotéw, lub zespoldw samochodu, nawet w stabo
wyposazonym garazu. Np. jeden kierowca bez wielkich
trudnosci moze zdja¢ skrzynke biegéw lub skrzynke re-
duktora w ciagu niespetna 45 minut; uktad kierowniczy
w ciggu 20 minut, za$ silnik ze sprzegiem i skrzynka bie-
gbw moze wymontowaé w ciggu 15 godziny,

Podtuznice ramy samochodu Gaz-69, sg bardziej ela-
styczne i wytrzymate niz w samochodzie Gaz-67B. Na
rys. 4 uwidoczniono przekroje podtuznie ram podwozia sa-
mochodu Gaz 67B z lewej strony oraz Gaz-69 - z prawej
strony rysunku. ) ] )

Wskazniki wytrzymatosci obu przekrojow poprzecznymi
sg sobie réwne Wi (cm3 = W* (cm») chociaz same
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przekroje nie sg réwne; Tak wiec dla samochodu Gaz-69
powierzchnie przekroju poprzecznego podtuznie wynoszg
9,4 cm2, za$ dla samochodu Gaz-67B — 11,8 cm2 Widzi-
my zatem, ze.przy jednakowej wytrzymatosci (wypadajg-
cej z rownosci wielkosci obu wskaznikow wytrzymatosci)
otrzymamy dla podtuznie ramy samochodu Gaz-69 okoto
25%,0szczednosci na materiale.

W samochodzie Gaz-69 zastosowano identyczne Ilub
® niewielkimi zmianami zespoly i podzespoty, jakie znaj-
dujg sie w smochodach Gaz-M-20 — np. silnik, sprzegto,
skrzynka biegéw, przeguby Kardana, przeguby drazkéw
kierowniczych, urzadzenia ogrzewnicze nadwozia, prze-
ktadnia stata tylnego mostu, gtowny cylinder hamulcéw
hydraulicznych, uktad zaptonowy, amortyzatory zawiesze-
nia, mechanizm kierowniczy i inne.

Samochéd Gaz-69 rozwija maksymalng szybko$¢ okoto
90 km/godz. Srednia jego szybko$¢ po drogach asfalto-
wych wynosi 50 — 70 km/godz., a po drodze polnej 30 — 40
km/godz. Mniejwiecej takie same szybkosci osigga ten
samochdd przy poruszaniu sie z przyczepka.

Samochdd ten odznacza sie bardzo dobrymi wiasno-
Sciami trakcyjnymi. Pokonuje on wzniesienia do 30°
a z przyczepka ... do 20». Zuzycie paliwa na 100 km mozna
scharakteryzowaé cyframi osiagnietymi po przebiegu 20.000
km. Po drogach asfaltowych najmniejsze zuzycie paliwa
wynosi 104 1bez przyczepki, a 121 1z przyczepka. Sred-
nie zuzycie’' paliwa przy przebiegu po drogeh twardych
odpowiednio wynosi 162 1i 19,7 1— i pg drogach grun-
towych 17,7 1i 22,1 litra.

Dla doktadniejszej analizy Zuzycia paliwa przeprowa-
dzono wiele prob drogowych z samochodami Gaz-69
i Gaz-67B na rozmaitych nawierzchniach. Obcigzenie (ia-
dunkiem)#samochodu Gaz 69 wynosito 650 kg, a Gaz-67B —
400 kg. Samochody te eksploatowano przy jednakowych
szybkosciach.

Oto jakie osiggnieto wyniki odnosnie zuzycia paliwa dla
tych dwéch typéw samochodéw na réznych drogach:

Gaz - 69 Gaz - 67/B
Rodraj ui lit. oui it oo litr tu it
drogi na 100 km na 1t-km na100km na 1t-km
szosa asfaltowa 1l4a 0,228 159 0,400
droga bruk. 195 0,300 20,6 0.515
droga polna 2\t 0,401 1 264 0,660
biota.piaskiitd 32l 0,505 36,2 0,905

Jak wida¢ z tablicy samochéd Gaz-69, przy niewiele
wiekszym ciezarze uzytkowym, zuzywa od 1— 10% mniej
niz samochéd Gaz-67B, Zuzycie paliwa na t t-ktn w samo-
chodzie Gaz-69 blisko 65 — 80> mniejsze niz w samo-
chodzie Gaz 67B. Tego rodzaju korzysci osiggnieto przez
zastosowanie nowoczesnego, 0 nieduzym titra.zu, silnika
oraz dzieki rozwigzaniu umozliwiajgcym lepsze mozliwo-
Sci zatadowania samochodu.
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Krétka charakterystyka techniczna samochodu Gaz-69.

I. Wymiary gabarytowe w mm: diugos¢ — 3850, sze-
rokos¢ — 1.850 (1.750)%)

2. Rozstaw osi samochodu w mm — 2.300

3. Rozstaw kol przednich i tylnych w mm — T440

4. Typ silnika — cztero-cylindrowy

5. Srednica cylindra w mm — 8
6. Skok ttoka w mm — 100
7. Litraz — w litrach — 2,12
8. Najwieksza moc Ne w KM — 55
9. Najwiekszy moment obrotowy w kGni - 13
10. Sprzegto — jadno-tarczowe, suche
II. Skrzynka biegbw — posiada 3 biegi w przdd
i 1w tyl
Przektadnie skrzynki biegow:
pierwsza — 3,111
druga — 1771
trzecia — 1,001
do tylu — 3721

12. Reduktor skrzynki biegow:
pierwsza zmniejszajgca
druga zmniejszajgca

13. Przednia 0§ — typu.Gaz-51

14. Zawieszenie samochodu — na 4-ech pot-eliplycznych
resorach zaopatrzonych w 4 amortyzatory

15. Opony — 6,50 X 16"

16. Przektadnia uktadu
boidalny z rolkg

17. Przektadnia stata w tylnym moscie — 5,12

18. Zapton — bateryjny, napecie 12 V.

Na podstawie art. w ,Awtomobilnoj Promyszlennosli‘
opracowat

— 115
— 2,78

kierowniczego — $limak glo-

* Inz. Al. Blikowski

NASZE KLUBY
RACJONALIZATORSKIEF

Rzadka okazje miat przedstawiciel, ,Motoryzacji* wizy-
tujacy Kluby Racjonalizatorskie na terenie wroctawskiego
PKS'u. Nietylko za jednym zamachem ,upiek} 3 pieczenie,
to jest wizytowat Ekspozyture Osobowg, Towarowg i Za-
rzad Okregu, ale nadto ,widziat i styszat* te trzy jednostki
w tym samym czasie i w tym samym lokalu. Ale zacznij-
my od poczatks.

Pierwszy nasz kontakt z/uchem nowatorskim na terenie
wroctawskiego PKS-u to rozmowa z kol. T. Miarczynskim
(referent BHP, referent odziezowy, a od 15 marca br. tak-
ze technik wynalazczosci przy Ekspozyturze Osobowej).
W przerwach miedzy wydaniem kwitu magazynowego na
czapke konduktorskg, wypetnieniem jakiego$ formularza
BHP czy udzieleniem informacji o losie apteczek podrecz-
nych (1?) dowiadujemy sie od kol. Miarczynskiego nieco
szczegotow o losach racjonalizacji w PKS-ie wroctawskim

Oto6z Klub Techniki i Racjonalizacji powstat w 1950 r.
i do dnia 17.V. br. istniat juz -to jako zjednoczony KT i R
przy Ekspozyturach Towarowej i Osobowej, juz to w po-
stacji dwu odrebnych klubow.

Wymienionego dnia nastgpito , ostateczne rozdzielenie
klubu na obie Ekspozytury, gdyz Zjednoczony Klub nie
spetniat poktadanych w nim nadzieii. Wynikto to stad, ze
obie Ekspozytury cho¢ ,mieszkajg” niemal pod jednym da-
chem eksploatujg r6zne marki pojazdéw, przewozg od-
mienny tadunek® i wreszcie jedna z nich — towarowa ma
warsztaty naprawcze, z ktérych wyszta zwycieska Skoda
706 R, objeta ogolnokrajowym wspoétzawodnictwem na naj-
lepszy remont wzorcowy. Na zamieszczonej fotografii wi-
dzimy zwycieski samochdéd opuszczajgcy dzieki brygadzie
r?iréﬂjulczynskiego i -Kuchty warsztaty o cztery dni wczes-

Kol. Miarczynski, ktory jest drugim z kolei, a pierwszym
Letatowym*“ technikiem wynalazczosci w Ekspozyturze
Osobowej, z nadziejag wyraza sie¢ o podziale, obiecujgc so-
me po nim znaczne ozywienie ruchu racjonalizatorskiego.

Obejrzyjmy plan pracy KT i R przy tej Ekspozyturze na
rok biezacy: sumiennie wypetnione wszystkie rubryk: we-

*) 1lc?by w nawiasie dotyc7g samochodu 5-cio-osobowego.
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dlug urzedowego formularza sprawiajg niestety wrazenie
biurokratycznego podejscia. Bolw jaki inny sposéb wy-
ttumaczyC¢ sobie wypetnienie juz w maju rubryk okresla-
jacych realizacje planu rocznego.

Jest w tym planie i pewna nieSmiato$¢, a raczej brak
wiary we wtasne sity i spowodowane tym zabezpieczenie
sobie skromniutkiego planu — 4 zaplanowane wnioski
w r. 1953 — niezwykle rozwinieta w planie akcja odczy-
towa, pogadankowa, akcja wymiany doswiadczen.

Na marginesie tematyki warto zaznaczy¢, ze Ekspozy-
tura pracuje ostatnio bez Gléwnego Mechanika. 1 gdyby
nie okoliczno$¢, ze przewodniczacym Klubu zaréwno zjed-
noczonego jak i samodzielnego przy Eksp. Osobowej jest
kol. Nikolin — kierownik sekcji Gl. Mech. — tematyka
racjonalizatorska bytaby zupetnie przypadkowa.

Caly aktyw dotychczasowego Zjednoczonego Klubu po-
znajemy na zebraniu, na ktorym ma sie odby¢ podziat ma-
jatku. Jeslt tu i kol. Jankowski — technik wynalazczosci
przy Ekspozyturze Towarowej, kol. Smulczynski, jest
wreszcie kierownik sekcji teebn. wynal. Zarz. Okregowe-
go PKS — kol. Koprowiak.

Po krotkiej ceremonii rozdziatu majatku, w rezultacie
ktérego KT i R przy Eksp. Osobowej otrzymat caly doby-
tek, a KT i R — Towarowa... zyczenia owocnej pracy, kol.
Koprowiak w kroétkich stowach scharakteryzowat dziatal-
nos¢ obu Klubéw. Padajg nazwiska wybitnych racjonali-
zatorow: kol. kol. Muskata, Stefana Witka, Nikolina —
nazwiska kierowcow stut-usiecznikow: Btadka, Fila, Bol-
kowskiego. Wreszcie, z dumg podkreslone przez kol. Miar-
czynskiego, poda stwierdzenie o .przekroczeniu rocznego
planu sktadania wnioskébw — juz w maju. | tu, w trakcie
dyskusiji, wyszta przyczyna braku (proporcji w planie. Przy-
czyna prosta: rygorystycznie przyjmowany wskaznik urifa-
Sowiania racjonalizaciji,

W telegraficznym skrocie Wroctaw sprawe rozwigzat
tak: CZ PKS przewiduje 1 ztozony projekt na 30 pracowni-
kéw. Zarzad Okregowy wedtug tego wskaznika uktada pla-
ny na poszczegolne Ekspozytury, z gory wiedzgc ktéra
Ekspozytura plan znacznie przekroczy, a ktéra planu nie
wykona (np. Ekspozytury towarowe z duza iloScia pracow-
nikdw placowych). W rezultacie Okreg konieczng ilos¢
wnioskow wygospodaruje nie w oparciu o plan lecz o do-
Swiadczenia lat ubiegtych. W konsekwencji plan na odcin-
ku racjonalizacji nie stanowi zrédta mobilizacji lecz for-
malnos$¢ papierowa. Jtiz. Jan Mazurkiewicz

OD REDAKCJI

Tak jednak koledzy nie mozna.
dla¢ realne potrzeby i mozliwosci Waszego terenu
i wskaznik stosowany do Waszego Okregu musi byé
realnie rozktadany na Ekspozytury. W przeciwnym razie
rozw0j na polu nowatorstwa wyrodzi sie, tracac kontakt
z macierzystym zaktadem pracy. Trzeba_rozwija¢ zapo-
czatkowana u Was wymiane doswiadczen z Ekspozyturg
w Kaliszu | rozszerza¢ na inne osrodki pod katem widze-
nia potrzeb. Macie juz obecnie duze osiggniecia, a ja-
chowcoéw i warunki na osiggniecia znacznie wieksze.
Zyczymy Wam powodzenia w ambitnych projektach, (m)

Plan ma +odzwiercie-

Na zdjeciu widzimy wyjazd ciezaréwki Skoda 706 R

z warsztatow PKS Wroctaw - Tc,worowa, po dokonaniu

remonlu wzorowego, ktéry w/w warsztaty wykonaty naj-
lepiej w catym kraju.



NOWE POMYSLY
RACJONALIZATORSKIE

W zeszycie nr 5 (maj 1953 r.) zamiesciliSmy omytkowo
opis.usprawnienia dwoch racjonalizatorow z NRD przy
rysunku pomystu ob. PIOTRA SKRZYPKA, spawacza
z Zaktadow Przemystu Azotowego ,Chorzow". Obecnie
wiec podajemy opis tego usprawnienia. Jednoczesnie za-
mieszczamy wiasciwy rysunek urzadzen e zabezpieczajg
cych przy pojazdach mechanicznych przeciwko poslizgo-
wi wstecznemu — pomystu $lusarza A. Hauck'a i tech-
.nika Maxa Sandiga (z Fabryki Maszyn Grumbacha we
Freibergu — NRD) — rysunek uzupetniajgcy wzmianke
zamieszczong w zeszycie nr 5 (maj 1953 r.) naszego
czasopisma.

HAMULEC RECZNY PRZY WOZKACH
TRANSPORTOWYCH

Ob. Piotr Skrzypek, obserwujac prace robotnikow trans-
portowych przewozacych dwukotowymi woézkami rézne
ciezary niejednokrotnie po duzych pochytosciach — stwier-
dzit konieczno$¢ zainstalowania na tych wozkach hamul-
ca bardzo utatwiajgcego transport. Jednoczesnie dla zabez-
pieczenia rgk przed jpokaleczeniem przy transporcie w cia-
snych przejsciach racjonalizator zaprojektowat ochrania-
cze na raczkach wozkow.

Oba te usprawnienia ilustruje rysunek zamieszczony
w 5 numerze naszego miesiecznika (rysunek zamieszcza-
my ponownie).

Usprawnienie to zostato zarejestrowane w U. P. PRL
pod numerem Kl. 63. b 0-1129.

Rys. 1 Szkic ilustrujgcy- usprawnienie pomystu ob. Pio-
tra Skrzypka: a) na jedno z kétek woézka zatozono dzwig-
niowy hamulec reczny, regulowany przez robotnika w
czasie jazdy po pochylym iorze; b) ochraniacze z p'a-
skownika, zamontowani kolo rgczek wdzka

URZADZENIE ZABEZPIECZAJACE PRZECIWKO
POSLIZGOWI WSTECZNEMU POJAZDOW
MECHANICZNYCH

Okres zimowy stwarza wiele niebezpiecznych momen-
tow dla ruchu kolowego. Racjonalizatorzy A. Hauck
i M. Sandtg z Fabryki Maszyn we Freibergu (NRD) za-
montowali na samochodzie specjalne urzadzenie zabez-
pieczajgce pojazd przeciwko poslizgowi wstecznemu, za-
miast dotychczas stosowanych podpor.

W mysl usprawnienia zastosowano uruchamiany przez
kierowce wahliwy uktad dzwigni, ktéry jest zaopatrzony
na koncach w dwa klinowe zeby — potaczone z wahliwym
uktadem dzwigni przegubowo i podciggane sprezyna.

Pomjsl zostat zarejestrowany w U. P. PRL pod nr KL
63c 0-1120.

Rys. 2. Schemat dziatania urzadzenia zabezpieczajgcego
przed poslizgiem wstecznym.

Rys. 3. Szkic urzadzenia zabezpieczajgcego przy pojaz-

dach mechanicznych przeciwko poslizgowi wstecznemu

pomystu A. Uauck'a i M. Sandiga (NRD). Uwaga —

linka pociggowa moze by¢ przesunieta dowolnie od osi
Srodkowe;.

OLEJ DO FILTROW POWIETRZNYCH

Filtry powietrzne stosowane przy sprezarkach i silnikach
wymagaja statego zwilzania olejem o specjalnych witasci-
wosciach. Olej taki dotychczas byl importowany.

Inz. Wiadystaw Zajezierski podatl nastepujgcy sposob
otrzymywania oleju o zadanych witasciwosciach. Recepta:
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5% ttuszczu z welny owczej, 950 oleju maszynowego
a lepkosci 3°E/50° C o temp. krzepniecia — 20<C

Do naczynia z mieszadtem wprowadza sie odwazong
ilos¢ ttuszczu z weilny owczej oraz okoto K podanej ilosci
oleju maszynowego. Zawarto$¢ naczynia ogrzewa sie do
temp. 90°C przy pomocy wezownicy. Po catkowitym sto-
pieniu tluszczu uruchamia sie mieszadlo. Przy stalym
mieszaniu i ogrzewaniu dodaje sie pozostatg ilos¢ oleju
maszynowego, ipo czym studzi sie mieszanine i przerywa
mieszanie, gdy temperatura” spadnie do 40°C.

Usprawnienie to zostato zarejestrowane w UP PRL pod
numerem Ki. 121 OU-191.

ROZNE INFORMACJE

OSIAGNIECIA WE WSPOLZAWODNICTWIE W PKS -
W | KWARTALE BR.

Przeprowadzona analiza rozwoju wspdétzawodnictwa
pracy w PKS w | kwartale 1953 r. wykazata wzrost zainte-
resowania tym zagadnieniem administracji, jak réwniez
organéw zwigzku zawodowego. W wyniku tego wzrosta
ilos¢ biorgcych udziat we wspoétzawodnictwie w stosunku
do IV kwartatu 1952 r., obejmujac 72,4% ogoétu zatrudnio-
nych, co stanowi wzrost o 66%> Rownoczesnie podniést
sie poziom kontroli realizacji zobowigzan w placéwkach
operatywnych, jak i na szczeblu CZ PKS. Tres¢ i konkret-
nos¢ podejmowanych zobowigzan oraz kontrola ich wyko-
nania powinny zapewni¢ dalszy rozw0j wspotzawodnictwa,
likwidujgc zywiotowos¢ i przeksztatcajgc go w ruch staly
— wspoitzawodnictwo dtugookresowe.

W poréwnaniu do IV kwartatu 1952 r. uwidocznita sie
znaczna poprawa na odcinku konkretnosci podejmowanych
zobowigzan zaréwno indywidualnych, jak i zespotowych —
majgcych bezposredni wptyw na wykonanie planéw. Na-
silenie w podejmowaniu zobowigzan szczeg6lnie uwidocz-
nito sie w marcu dla- uczczenia $mierci Tow. Stalina.
W wyniku realizacji zobowigzan —¥/plan PKS na marzec
br. zostatl przekroczony, jak rowniez wzrosto wykonanie
planu w stostinku do miesigca lutego br. we wszystkich
elementach i ksztattuje sie wedlug cen niezmiennych na-

stepujaco:

marzec luty
a) ruch towarowy 131,1% 122,1%
b) , osobowy 103,4% 101,5%
c) spedycja — ogoétem 134,2% 121,9%
d) ogotem plan PKS 117,0% 111,5%

Plan za | kwartat 1953 r. zostat wykonany w 108,2%.

Zobowigzania odnosnie przekroczenia lub przedtermino-
wego wykonania planu za | kwartat podjety wszystkie pla-
cowki PKS w Okregach: Bydgoszcz, Poznan, Wroctaw
1 Olsztyn, natomiast cze$¢ placéowek w okregach — Kra-
kéw, Gdansk, t6dz, Warszawa.

W wyniku realizacji zobowigzan Zarzad Okregu PKS
w Bydgoszczy plan wykona! nastepujgco:

1 Tonokilometry 139,4%
2. Tony ' 137,4%
3. Tony robocizny tadunkowej - 109,0%
4. Wspotczynnik gotowosci technicznej 105,0%
5. Plan ogdtem w/g cen niezmiennych 119,9%

oraz uzyskano oszczednosci paliwa — 59.492 litry i prze-
jechano ponad norme ustalong 2.693.795 km na ogumieniu.

We wspotzawodnictwie o tytut najlepszej Ekspozytury
w skali calego przedsiebiorstwa przoduje w ostatnich
trzech kwartatach Bydgoski Okreg PKS, albowiem za
Il kwartat 1952 r. tytut rnajlepszej Ekspozytury zdobyta
Ekspozytura w Toruniu, a za IV kwartat tegoz roku — Eks-
pozytura w Inowroctawiu, natomiast Ekspozytura w Toru-
niu zajeta trzecie miejsce.

Obecnie po podsumowaniu wynikéw wspétzawodnictwa
za | kwartal- 1953 roku zwyciestwo przypadto nastepuja-
cym Ekspozyturom:

| miejsce — Ekspozytura w Bydgoszczy:

w Jeleniej, Gorze (Okreg

u — »
Wroc{aw)s)ki);

Il _miejsce — Ekspozytura w Grudzigdzu (Okreg Byd-
goski);

IV miejsce Ekspozytura w Stupsku (Okreg Gdanski).
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Zwycieska Ekspozytura w Bydgoszczy plan za | kwarta!
1953 r. w/g cen niezmiennych wykonata w 124,8%, plan
gotowosci technicznej w 102%, mobilizujgc do wykonania
planu w tym kwartale 94% wspoétzawodniczacych w sto-
sunku do ogétu zatrudnionych.

Obok ekspozytur na wyréznienie zastugujg stacje obstu-
gi ekspozytur: Bialystok, Sialinogréd, Gdynia, Gliwice,
Siupsk, Dzierzoniéw, Torun i inne r- utrzymujgce tabor
w gotowosci technicznej wyzszej od planowanej o 10%.

Na podkreslenie takze zastuguje podjecie w | kwartale
wezwania montera Saja z Fabryki Samochodéw Ciezaro-
wych w Starachowicach przez brygade naprawcza w Eks-
pozyturze w Bydgoszczy pod kierunkiem starszego maj-
stra Anastazego Patczynskiego, ktéra to brygada wezwata
pracownikéw innych Ekspozytur do wprowadzenia na te-
renie stacji obstugi hasta: ,Po mnie nikt nie bedzie popra-
wial“. Pracownicy stacji w Ekspozyturze w Zakopanem -
podejmujgc to wezwanie ... zobowigzali sie dawac list
gwarancyjny na przebieg przewidziany normg po napra-
wie gtéwnej samochodu.

Niezaleznie od wyr6zniajgcych sie catych zatég lub
grup pracowniczych w | kwartale zastuguje na wyroz-
nienie wielu pracownikéw, ktérzy uzyskali wazne osigg-
niecia w wykonaniu planéw badZz w wykonaniu podjetych
zobowigzan.

Kierowcy w ruchu osobowym:

1 Kierowca Stanistaw Nowak z Ekspozytury w Inowro-
ctawiu na autobusie marki Chausson wykonat plan | kwar-
tatu w osobokm w 118%, w osobach w 114%, przy czym
wykonuje zobowigzanie przebycia bez naprawy gtéwnej
110.000 km.

2. Kierowca Franciszek Cierpisz z Ekspozytury w Gli-
wicach na autobusie marki Skoda — realizujac zobowig-
zania przebiegu bez naprawy gtéwnej 130.000 km — wyko-
na! plan w osobokm w 175», w osobach w 195°», uzysku-
jac oszczednosci 439 litréow paliwa. Ponadto zobowigzanie
utrzymania pojazdu w gotowosci technicznej przez 84 dni
w kwartale — wykonat utrzymujgc pojazd w gotowosci
przez 87 dni.

3. Kierowca Stefan Wegorek z Ekspozytury w Czesto-
chowie — "wykonujac zobowigzanie przejechania bez na-
prawy gtébwnej na autobusie marki Fiat 300.000 km — plan
l-go kwartalu wykonat w osobokm w 189%, a w osobach
— w 142%, przy jednoczesnym zaoszczedzeniu 173 litrow
paliwa oraz uzyskaniu przebiegu 292.000 km.

4. Kierowcy Jan Bladek i Jan Fila z Ekspozytury Osobo-
wej we Wroclawiu — wykonujgc swoje ostatnie zobowigza-
nie do dnia wycofania autobusu z eksploatacji — przebyli
bez naprawy gtébwnej 342.348 km. Osiagniecie to stanowi
czotowy przebieg miedzynaprawczy na autobusie marki Fiat
w skali calego przedsiebiorstwa.

To wybitne osiggniecie zastuguje na wyczerpujgce omo-
wienie w oparciu o dokumenty techniczno-eksploatacyjne.

Kierowcy Jan Bladek (od prawej) i Jan Fila (z lewej)

z Eksp. Osob. we Wroctawiu, ktérzy osiagneli czotowy

przebieg miedzynaprawczy na autobusie marki ,Fiat® ~
342.348 km
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Autobus marki ,Fiat“ nr rej. 90305 zo-stal przyjety do eks-
ploatacji przez oh. Jana Bladka dnia 9 czerwca 1949 r.
Ob. Jan Flila rozpoczat prace na tymze autobusie jako kie-
rowca zmianowy dnia 7 lipca 1950 r.
Kierowcy ci na tym autobusie jprzebyli nastepujacg ilos¢
kilometrow w poszczeg6inych latach:
1949 rok — 49.310 km

1950 , — 85664
1951 , — 85400 ,
1952 , — 86.550
1953 , - 35460
razem 342.348

Podany kilometraz byt wykonany przy osiggnieciu
wspotczynnika gotowosci technicznej w nastepujgcej wy-
sokosci:

Miesiac Rok
1949 1950 1951 1952 1953

styczen — 1,00 0,90 0,97 0,90

luty [ B 1,00 0,95 0,55 0,75

marzec — 079 . 099 1,00 1,00

kwiecien 0,87 0,9 0,96 GM

(na-
, prawa
gtéwna)

ufaj 0,97 0,95 1,00

czerwiec 1,00 1,00 1,00 1,00 -

lipiec 1,00 1,00 1,00 1,00

sierpien 0,95 1,00 1,00 0,61 -

wrzesien 0,94 1,00 100 = 100 °* —

pazdziernik 0,85 100 1,00 0,94

Hstopad 0,87 0,80 0,90 0,87 —

grudzien 1,00 oG oG 1,00

(naprawa S$rednia)
W ciggu omawianego okresu kierowcy ci uzyskali naste-
pujace oszczednosci:

.1 oszczednosci materiatow pednych: .
rok 1949 2833 litry oleju napedowego
N 1950 — 4721
N 1951 - 3173
R 1952 — 1724
N 1953 — 212
razem 12.663 litrow.

2. oszczednos¢' ogumienia w okresie od 1949 do 1953 r.,
wyniosta 720.802 opono/km.

3. w tym okresie zaoszczedzono napraw: dwie naprawy
gtébwne (GM) i dwie naprawy Srednie (OG).

Uzyskane oszczednosci techniczne wynosity:

a) paliwo — 12.663 li,Ir. X 1,25 zt = %.828 7’
b) ogumienie — 720.802 o:pno/km X 0,00 zt = 36.040,
c) naprawy S$rednie — dwie jX 11.000 zt — 22.000,,
d) . gtéwne - dwie iX 42.000 zt = 84.000 ,

razem 157.868 ,,

Niezaleznie od tego nalezy» jeszcze wzigé pod uwage
Oszczednosci eksploatacyjne polegajace na tym, iz autobus
nie byt oddany do naprawy, a pozostawat w ciagtej eksploa-
tacji, Obliczenie tego czasu przedstawia sie nastepujgco:

a) dwie naprawy gtéwne (GM) iX 72 dni 144 wozodni
b) dwie .naprawy Srednie (OG) X 25 dni <) R

razem 194 wozodni

Przyjmujac $rednio wspoétczynnik gotowosci technicznej
w Ciggu czterech lat wynoszacy 0,93, mozemy uznaé, iz 180
wozodni autobus byt dodatkowo w eksploatacji, czyli
X 2000 zt (przecietny wptyw dzienny z jednego autobusu)
- 360.000 zlI dodatkowych wptywéw. Jedli dalej przyjac
koszty eksploatacyjne w wysokosci 50% uzyskanych wpty-
wow — to dodatkowa akumulacja wyniesie 180.000 zi.

A-zatem tgczna oszczedno$¢ uzyskana w okresie,eksploa-
tacji wyniesie 337.868 zi.

Nalezy tu zaznaczy¢, iz kierowcy Bigdek i Fila z tytutu
osiggnietych oszczednosci na materiatach  pednych, ogu-
mieniu i przebiegu miedzynaprawczym otrzymali premie
przewidziane zbiorowym uktadem pracy.

Za osiggniete wyniki Jan Bigdek i Jan Fila zostali
w spos6b uroczysty wyréznieni odznakg ,Wzorowego Kie-
rowcy“ i odznakg ,Przodownika Pracy“, a oprocz lego zo-
stali nagrodzeni nagrodami pienieznymi i rzeczowymi.
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Kierowcy w ruchu towarowym:

1 Kierowcg Piotr Chmielewski z Ekspozytury w Byd-
goszczy na samochodzie marki Praga wykonat plan w to-
nokm w 152%, , tonach — 238%, zaoszczedzajac 338 li-
trow paliwa. Norme wykonat $rednio w 214°0.

2. Kierowca Jadwiga Borowska z Ekspozytury w Gdan-
sku na samochodzie marki Praga wykonata plan w-tonokm
-- 192%, w tonach — 208%.

3. Kierowca Alojzy Jurecki z Ekspozytury Tow. w Kra-
kowie na samoch. marki Star 20 wykona! plan w tonokm —
173%, w tonach — 195%. Zaoszczedzit 430 litrow paliwa.
Wykonat norme w 206%, utrzymujac wspoétczynnik goto-
wosci technicznej swego samochodu 0,955.

4. Kierowca Stefan Owczarek z Ekspozytury Tow. w Po-
znaniu na ciggniku Steyer wykona! pian w tonokm —
169°/0, w tonach — 126°»; realizuje zobowigzanie przeje-
chania bez naprawy gtéwnej 100.000 km, obecnie uzyskat
przebieg 82.006 km. W ciggu kwartatu utrzymat wspotczyn-
nik gotowosci technicznej 0,97.

Podobne osiggniecia majg kierowcy: Jan Matuszynski
z Ekspozytury w Chetmie, Jozef Fajczak z Ekspozytury
Tow. w todzi, Bazyli Mikotajko z Ekspozytury w Gliwi-
cach, Stefan Mackiewicz .z Ekspozytury w Grodzisku Ma-
zowieckim, Stanistaw Konarzewski z Ekspozytury w Kilodz-
ku i wielu innych. Ponadto posiadajg duze osiagniecia
konduktorki: Anna Miskuj¢, Hanna Nowak, Helena Orze-
chowska — ktére wykonujg $rednio plan od 110 do 117%.

Z posrod brygad przetadunkowych wyrdznity sie — bry-
gada przetadunkowa Ziomka z Ekspozytury w Gdansku
wykonujaca $rednio 170% planu i brygada Zdanowicza
z Ekspozytury w Bydgoszczy wykonujgca S$rednio 104%
planu.

Za osiaggniecia we Wspotzawodnictwie na przestrzeni
IV kw. 1952 r. i | kw. 1953 r. Dyrektor CZ PKS odznaczyt
w zwigzku ze Swietem 1 Maja odznaka ,Przodownika Pra-
cy* 21 kierowcow, 2 konduktoréw 9 pracownikéw stacji
obstug i 21 robotnikéw przetadunkowych.

Za osiagniecia w wykonywaniu planéw, za przedtuzanie
przebiegéw miedzynaprawczych, oszczednosci paliwa i ogu-
mienia oraz wzorowg prace w zawodzie kierowcy — Oby-
watel Minister Transportu Drogowego i Lotniczego nadal
odznaki ,Wzorowego Kierowcy" | stopnia — 21 kierow-
com i 11-go stopnia — 8-miu kierowcom, (ic)

NORMY PRZEBIEGU OGUMIENIA Z ROKU 1949
OBOWIAZUJA NADAL

W ostatnich tygodniach redakcja nasza otrzymuje coraz
to wiecej zapytan o obowigzujace normy przebiegu ogu-
mienia. Rzecz jasna, ze sprawa ta zywo interesuje zarOw-
no kierownikow gospodarstw samochodowych, jak i kie-
rowcow. .

Odpowiadajgc na te pytania komunikujemy, ze n'ormy
przebiegu ogumienia zatwierdzone zarzadzeniem b. Mini-
sterstwa Komunikacji z dnia 18 maja 1949 r. (Dziennik
Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych nr 22 z dnia 27 czerw-
ca 1949 r., poz. 141 oraz Dz. Taryf i Zarz. Kom. nr 18
z dnia 25 czerwca 1948 r-, poz. 14) obowigzujg nadal.

Normy zuzycia ogumienia pojazdéw mechanicznych zo-
staly wydrukowane wraz z komentarzami w broszurze
wydanej przez Wydz. Komunikacyjne, a oznaczonej SM-
163/164. Broszura ta jest catkowicie wyczerpana.

Pragnac utatwi¢ prace eksploatorom pojazdoéw i kierow-
com, ponizej podajemy obowigzujgce normy ogumienia,
obowigzujgce w chwili obecnej.

2. Zasadnicze normy przebiegu ogumienia:

Przebieg opon uj km.

Rodzaj pojazdéw nowe nowe
mechanicznych opon opony  po rege-
K pony zagrani-  neracji
rajowe  czne
Samochody osobowe 25.000°j  30.000 12.000
Pojazdy mech. do 2ton 20 000 35.000 12.000
Pojazdy mech. do 4 ton 20000 38.000 15.000
» mech. ponad 4tony  20.000 40.000 15.000
*) Uwaga: — io samo odnosi si¢ do opon moiocyklo

wych produkcji krajowej.
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3. Dodatkowe normy przebiegu ogumienia:

Okreslenie warunkéw specjalnych

1 Dla pojazdéw pracujgcych przy budowie,
gdzie nie ma dojazdu o twardej nawierzch-
ni oraz na ciezkich drogach terenowych (pia-

szczystych, btotnistych, lesnych itp.) 10%

2. Dla pojazdéw pracujgcych w terenach gor-
skich . 10%

3. Dla pojazdow pracujgcych w duzych mia-

stach i czesto zmuszonych do startow i za-
trzymywali: w Warszawie i todzi 15%
w innych miastach wiekszych 10°/0

4. Dla pojazdow stale zajetych przy przewozie
produktéw naftowych 10%

5. We wszystkich innych ciezkich warunkach
eksploatacyjnych tutaj nie wymienionych 10%

tacznie obnizenie normy przebiegu nie moze
przekraczac 20%

UWAGA: Procentowe obnizenie przebiegu moze odno-
si¢ sie tylko do tej Scisle okreslonej ilosci kilometrow, ja-
kie pojazd przebyt w warunkach eksploatacyjnych uspra-
wiedliwiajacych obnizke.

Okreslenie warunkéw specjalnych

Egf

1 Dla przyczep z samochodami szybkobieznymi 50%
2. Dla jprzyczep z pojazdami o szybkosci po-

nizej 30 km/godz . 100%
3. Dla pojazdéw powyzej 6 kol 15%
4. Dla pojazdéw z oponami typu ,Metalic* 20%
5. Dla opon nietypowych nie przeznaczonych

do protektorowania (do catkowitego zuzycia) 15%
UWAGA: Przez regeneracje opony nalezy rozumie¢

protektorowanie, to jest pokrycie opony nowym biezni-
kiem (protektorem).

ROZDZIAL 3. ODPOWIEDZIALNOSC ZA STOSOWANIE
NORM

8§ 5. Kierowcy. Kazdy kierowca, ktéremu powierzono
pojazd mechaniczny do prowadzenia, powinien pamietac,
ze przede wszystkim od niego zalezy czy ogumienie osigg-
nie i przekroczy norme zasadniczg przebiegu, czy tez zo-
stanie przedwczesnie zuzyte. Dlatego kierowca jest odpo-
wiedzialny calkowicie za przestrzeganie prawidtowej eks-
ploatacji ogumienia i wysitki, jakie nalezy potozy¢, aby
osiggna¢ jak najwyzszg granice przebiegu. Obowigzek kie-
rowcéw pod tym wzgledem jest nie tylko ich obowigzkiem
zawodowym, ale i spotecznym ze wzgledu na oszczednosci,
jakie Panstwo na tej drodze moze osiggnac.

8§ 6. Kierowczy jednostek stuzbowych. Kierowcy jed-
nostek stuzbowych, dysponujacych taborem samochodo-
wym sg odpowiedzialni za przestrzeganie i kontrolowanie
prawidtowej eksploatacji ogumienia pojazdéw mechanicz-
nych zgodnie z niniejszymi normami oraz Instrukcja
0 uzytkowaniu i przechowywaniu ogumienia pojazdéw
mechanicznych (Dz., T. i Z. K. nr 18 z 1948 r.). Sag oni
réwniez zobowigzani zaréwno do przepitowania i wyréz-
niania kierowcow oraz pracownikow obstugi technicznej
za uzyskane oszczednosci w ogumieniu, jak i z drugiej
strony do pociggania do odpowiedzialno$ci winnych nad-
miernego i przedwczesnego zuzycia ogumienia.

8§ 7. Ewidencja przebiegu ogumienia. Na kazdg opone
1 detke nalezy wystawia¢ karte ewidencyjng ogumienia,
zgodnie z Instrukcjg o uzytkowaniu i przechowywaniu
ogumienia poj. mech. W karcie tej, na podstawie kart kon-
troli pracy poj. mech., nalezy prowadnic Scisle zapisy prze-
biegu opon w kilometrach od poczatku”eksploatacji, az do
jej zakonczenia. Zapisy te sa miarodajne dla okreslenia
przebiegu ogumienia.

MOTORYZACJA Nr 7

§ 8. Stwierdzenie obnizki normy przebiegu- We wszyst-
kich przypadkach, w ktorych powstang specjalne warunki
eksploatacyjne, usprawiedliwiajgce obnizke, normy prze-
biegu ogumienia w stosunku do normy zasadniczej, kie-
rownicy jednostek stuzbowych powinni wilasnorecznym
podpisem stwierdzi¢ na kartach kontroli pracy poj. mech.
i kartach ewidencyjnych ppon, ze warunki te zostaty spraw-
dzone a obnizka uzasadniona.

§ .9. Badania komisyjne. 1 W razie przedwczesnego
i nadmiernego zuzycia ogumienia kierowcy jednostek stuz-
bowych powinni postapi¢ zgodnie z 8§ 7 Instrukcji o uzyt-
kowaniu i przechowywaniu ogumienia poj. mech.

2. W skitad komisji, przewidzianej w tej Instrukcji, po-
winni wchodzi¢: a) kontroler techniczny; b) specjalista
ogumienia; c) przedstawiciel Zwigzku Zawodowego.

3. Protok6t komisji nalezy sporzadzi¢c wedlug wzoru
nrl

4. W odniesieniu do opon uzywanych, co do ktérych brak
jest Scistych danych o ich dotychczasowym przebiegu, na-
lezy komisyjnie stwierdzi¢ i ustali¢ ich dotychczasowy
przebieg. Protokét komisji nalezy zalgczy¢ do- karty ewi-
dencyjnej ogumienia. Dalszg ewidencje przebiegu ogumie-
nia prowadzi¢ normalnie jak podano w § 7.

ROZDZIAL 4 OSZOZEDNOSC W 2U2YCIU
OGUMIENIA

8§ 10. Przyczyny nadmiernego zuzycia ogumienia. Prak-
tyka wykazata, iz przy umiejetnym i oszczednym eksploa-
towaniu ogumienia mozna osiggng¢ znacznie wiekszy
przebieg, niz to podajg niniejsze normy zasadnicze. Czyn'
nikami oddziatujagcymi na przedwczesne zuzycie ogu-
mienia sa: nadmierna szybko$¢ i nadmierne przecigzenie
pojazdu mech. oraz inne wymienione w Instrukcji o uzyt-
kowaniu i przechowywaniu ogumienia poj. mech.

§ 11. Usuniecie niedomagam Znajac przyczyny, jakie
majg wplyw na przedwczesne zuzywanie i niszczenie ogu-
mienia, kierowcy i obstuga techniczna powinni poczynic¢
wszelkie wysitki, aby usung¢ niedomagania techniczne oraz
nie stwarza¢ i nie tolerowaé¢ warunkow, sprzyjajacych
przedwczesnemu zuzyciu ogumienia pojazdéw mechanicz-
nyCh' * * *

Wydaje sie nam, ze nadszedt juz czas, aby siare obo-
wigzujace jeszcze obecnie normy — ustalone w roku 1949,
zostalii zastgpione przez nowe normy, berdziej mobilizu-
jace. la takie normy nalezaloby uzna¢ — wzorem, do-
Swiadczen gospodarki w transporcie drogowym ZSRR —
normy tzw. Srednio-progresywne, to znaczy wyzsze niz
dotychczasowe przecietne, ale nizsze od osiggnie¢ wybit-
nych. rekordowych.

Staly postep gospodarczy oraz realizacje podstawowe-
go prawa ekonomiki socjalistycznej — obnizki kosztow
wlasnych — gwarantujg wfasnie normy S$rednio-progre-
sywne. 1 takie wiasnie normy zapewniajg najszersza
i najgtebszg mobilizacje sit w kierunku osiggniecia jak
najpetniejszych efektow w gospodarce socjalistyczne;.

STAWKI ZA PRZEJAZDY WEASNYMI SPODKAMI
LOKOMOCJI W CELACH StUZBOWYCH

W.Nr 10 Dziennika Taryf i Zarzagdzeh Komunikacyjnych
ukazato sie zarzadzenie Minislra Transportu Drogowego
i Lotni¢zego z dnia 15 maja 1953 r. w sprawie ustalenia
wysokosci stawek naleznosci za przejazdy wlasnym samo-
chodem osobowym lub motocyklem w celach stuzbowych.

W mysl 8 | zarzadzenia do obliczania podlegajacych
zwrotowi — stosownie do § 30 pkt 1 rozporzadzenia Rady
Ministrow z dnia 24 lipca 1948 r. o naleznosciach w razie
petienia czynnosci stuzbowych poza zwyktym mieiscem
stuzbowym oraz w razie przeniesienia na inne miejsce
stuzbowe (Dz. U. Nr 38, poz. 279) — jnaleznosci za prze-
jazdy, dokonywane witasnym samochodem osobowym lub
motocyklem w celach stuzbowych, przyjmuje sie nastepu-
jace maksymalne stawki:

1) dla motocykli bez wzgledu
0,50 zt na 1 km przebiegu:

2) dla samochodéw psobowych z silnikiem o pojemno-
Sci cylindréw do 2 litréw 0,90 -z za 1 km przebiegu;

Mdla -samochodéw osobowych z silnikiem o pojemnosci
cylindra ponad 2 litry 1,10 zt za 1 km przebiegu.

Omawiane zarzgdzenie weszto w zycie z dniem 1 czerw-
ca 1953 r.

na wielko$¢ i model



PRZEPISY W SPRAWIE PRZYSTOSOWANIA
SAMOCHODOW DO NAPEDU GAZEM

Uzywanie gazu wysokppreznego lub gazu ptynnego do
napedu samochodéw wymaga nie tylko odpowiedniego
przystosowania samochodéw do napedu tymi gazami, ale
réwniez umiejetnosci obstugi i prowadzenia taikich samo-
chodéw, a. w koncu zachowania najdalej idacych $rodkéw
ostroznosci, celem zapobiezenia mozliwym wybuchom
gazu.

Zagadnienia te regulujg przepisy ogtoszonego ostatnio
w Monitorze Polskim (Mon. Pol. nr A-44, poz 528 z 15.V.
1953) zarzadzenia Ministra  Transportu Drogowego
i Lotniczego z dnia 20 marca 1953 r. w sprawie przystoso-
wania samochodéw do napedu gazem wysokopreznym i sa-
mochodéw do napedu gazem plynnym oraz ich uzywania
i instrukcj-a, stanowigca zatgcznik zarzgdzenia.

Przepisy wyjasniaja przede wszystkim, iz w ich rozu-
mieniu: a) gazem wysokopreznym jest gaz, ktory jako pa-
liwo do napedu samochodéw przechowywany jest Iw bu-
tlach stalowych pod wysokim cisnieniem (do 200 atm.);
b) gazem plynnym jest mieszanina weglowodoréw (jak
propan, butan i izobutan), ktéra bedgc w normalnych wa-
runkach atmosferycznych gazem, staje sie przy niewiel-
kim sprezeniu w temperaturze otoczenia ptynem.

Ponadto przepisy te zawierajg postanowienia: 1) regu-
lujgce przestosowanie samochodéw do napedu gazem
i sposoby wbudowania w samochody urzadzen do tego na-
pedu; 2) ustalajgce dokumenty wymagane dla samocho-
doéw o napedzie gazem i dla kierowcéw prowadzacych ta-
kie samochody oraz tryb wydawania tych dokumentéw;
3)regulujgce uzywanie samochodéw przystosowanych do
napedu gazem; 4) o nakazach i zakazach warunkujgcych
bezpieczenstwo, w zwigzku z uzywaniem samochodow
przystosowanych do napedu gazem.

Wazniejsze z tych przepisow omowimy pod katem zain-
teresowania posiadaczy samochodéw oraz oséb zajmuja;
cych sie obstugg i prowadzeniem samochodéw napedza-
nych gazem.

Posiadacz samochodu, zamierzajacy zleci¢ przystosowa-
nie swego samochodu do napedu gazem, powinien zwro-
ci¢ sie do, prezydium rady narodowej (wydziat komunika-
cji drogowej) wilasciwego ze wzgledu na miejsce rejestra-
cji samochodu — o wskazanie zaktadu upowaznionego
(przez Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego) do
przystosowania samochodéw do napedu gazem i oczywis-
cie dostarczy¢ samochdd do wskazanego zaktadu.

Po przystosowaniu samochodu do napedu gazem posia-
dacz samochodu powinien przy odbiorze samochodu pod-
ja¢ z zaktadu ,karte przystosowania samochodu do nape-
du gazem“ (zwanag dalej ,kartg przystosowania“), ktora
jest dowodem stwierdzajgcym, ze urzadzenie do napedu
gazem odpowiada warunkom podanym w ,Instrukcji o przy-
stosowaniu samochodéw do napedu gazem i ich uzywania“
i nadaje sie do eksploatacji.

W ciggu 14 dni od otrzymania karty przystosowania,
posiadacz samochodu obowigzany jest przedstawi¢ ja
w prezydium rady narodowej (w ktorej jest zarejestrowa-
ny samochod), celem dokonania w dowodzie rejestracyj-
nym na stronie 4-tej wpisu: ,Wazny tylko z karta przy-
stosowania samochodu do napedu gazem Nr.............
ldnia-............ 195 .. 1, ana stronie 1-szej wpisu: ,Na-
ped gazem wysokopreznym“ badz ,Naped gazem piyn-
nym“ (w zaleznosci od tego na jaki naped, samochod zo-
sml przystosowany).

Niedopetnienie tego obowigzku powoduje — zgodnie
1 przepisami rozporzadzenia z dnia 27X1937 r. o, ruchu
pojazdow mechanicznych na drogach publicznych — we-

zwanie posiadacza pojazdu do przedstawienia go do bada-
nia technicznego.

Zwracamy uwage na to, ze karta przystosowania stano-
wig integralng cze$¢ dowodu’ rejestracyjnego i powinna
by¢ okazywana na zadanie organéw kontroli drogowej,
a zatem powinna znajdowac¢ sie stale przy dowodzie reje-
stracyjnym.

Zamieszczenie w dowodzie rejestracyjnym wyzej wska-
zanych adnotacji jest rébwnoznaczne z dopuszczeniem sa-
mochodu o napedzie gazem do ruchu na drogach publicz-
nych.

Zaznaczamy, ze wazno$¢ karty przystosowania zostata
ustalona tylko na 1 miesigc od daty jej wystawienia, a za-

tem z uplywem miesigca traci swg wazno$¢ dowdd reje-
stracyjny samochodu przystosowanego do napedu gazem,
chyba ze waznos¢ karty przystosowania zostanie przediu-
zona na dalszy miesigc — stosownie do wyniku okreso-
wego przegladu samochodu o napedzie gazem.

W zwigzku,z tym przepisy wymagaja, aby posiadacz
samochodu przedstawiat go w odstepach jednomiesiecz-
nych zakladom (upowaznionym do tego przez Ministra
Transportu Drogowego i Lotniczego) w celu zbadania
przydatnosci urzadzen do napedu gazem do dalszej eks-
ploatacji i w celu usuniecia ewentualnych usterek.

Po dokonaniu przegladu i naprawie ewentualnych uste-
rek, upowaznione do tego zaktady potwierdzajg dokonanie
przegladu w karcie przystosowania, a tym samym prze-
dluzaja w-azno$¢ karty rta okres nastepnego miesigca.

Przedstawianie samochodu do przegladoéw okresowych
nie zwalnia jednak posiadacza samochodu od obowigzku
niezwtocznego odstawienia go do naprawy do upowaznio-
nego zaktadu — w przypadku stwierdzenia jakichkolwiek
usterek w urzadzeniach do napedu gazem.

Na posiadaczach samochodéw przystosowanych do na-
pedu gazem spoczywajg dalsze jeszcze obowigzki jak np:
a) obowigzek uruchomienia silnika samochodu mieszanka
benzynowa w 14-dniowych odstepach czasu celem spraw-
dzenia gotowosci samochodu do ruchu na paliwie ptyn-
nym; b) obowigzek natychmiastowego zgtoszenia-w zakfa-
dzie, ktory przystosowat samochéd do napedu gazem,
kazdego wypadku wybuchu lub pozaru urzadzenia, nawet
gdy nie byto nieszczesliwych nastepstw itp.

Zaznaczy¢ nalezy, ze wszystkie zmiany w urzadzeniach
do napedu gazem moga by¢ dokonywane jedynie przez
upowaznione zaktady.

To postanowienie, jak réwniez postanowienia zezwala-
jace jedynie upowaznionym zakladom przystosowanie sa-
mochodéw do napedu gazem, majg na celu wykluczenie
wszelkich usterek w urzadzeniach, ktére mogtyby by¢ przy-
czyna wybuchu gazoéw itp. wypadkow.

Przepisy ,Instrukcji“ dopuszczajg w wyjatkowych przy-
padkach uzycie paliwa ptynnego zamiast gazu do napedu
samochoddéw przystosowanych do napedu gazem, a miano-
wicie:

1 w razie uszkodzenia urzadzenia do napedu gazem,

2. w razie odmowy sprzedazy gazu przez stacje tado-
wania gazu;

3. w razie doraznej pracy samochodu, ktéra ma by¢
wykonana w miejscowosciach odlegtych ponad 30 km od
najblizszej stacji tadowania gazem.

Konieczrios¢ uzycia paliwa pltynnego w wymienionych
przypadkach powinna by¢ szczegdtowo udokumentowana.

Uzywanie, obstuga i garazowanie samochodéw przysto-
sowanych do napedu gazem wymaga — jak juz o tym
mowa — zachowania szczegoélnej ostroznosci i dla stego

Instrukcja“ poswieca temu zagadnieniu wiele uwagi
w specjalnym rozdziale pt. ,Przepisy bezpieczenstwa“,
za$ zarzadzenie zawiera przepisy w sprawie przeszkole-
nia/ kierowcow samochodéw up/awnionych do kierowania
samochodéw przystosowanych do napedu gazem i w spra-
wie dokumentéw, jakie obowigzani sa posiada¢ tacy kie-
rowcy. : .
Kierowca chcacy uzyskaé w pozwoleniu na prowadzenie
pojazdéw mechanicznych adnotacje stwierdzajgcg posia-
danie umiejetnosci prowadzenia samochodu przystosowa-
nego jdo napedu gazem powinien:

1) odby¢ przeszkolenie na jkursie zorganizowanym w try-
bie zarzgadzenia Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z dnia 24 stycznia 1953 r. w sprawie zasad organi-
zacji i prowadzenia statych oraz jednorazowych kursow
szkolenia kierowcow pojazdéw mechanicznych (Mon. Pot.
Nr A-26, poz. 310); . ) o

2) wykazac sie’ umiejetnoscig obstugi sainochodu, przy-
stosowanego do napedu gazem przed komisjg egzamina-
cyjna, powotlang przez kierownictwo kursu (patrz wyzej

pkt0r|111(’)wione przepisy oraz przepisy zarzadzenia i instruk-
cji, do ktérych obowigzane sg stosowac sie zaktady upo-
waznione do przystosowywania samochodéw do napedu
gazem oraz zaktady uprawnione do dokonywania okreso-
wych przegladéw i do naprawy urzadzen, a w koncu pre-
zydia rad narodowych — stwarzajg maksymalnie korzyst-
ne warunki majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa
przy uzywaniu samochodéw o napedzie gazem, (jb)
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OD REDAKCJI
W zwigzku z ukazaniem sie ksigzek: 1) ,SAMO-
CHOD — BUDOWA 4 EKSPLOATACJA" (autorzy L

Minc, P. Solski, Cz, Wojtowicz — pod redakcjg inz. Pa-
wia Solskiego, wydawca Ministerstwo Obrony Narodowej
Warszawa 951 r.); 2) ,TRANSPORT SAMOCHODOWY
W 7ERENIE* (autor mgr. inz. Pawet Solski, wydawca
Wydawnictwa Komunikacyjne, Warszawa 1952 r.) —
otrzymaliSmy szereg recenzji tych ksigzek z prosbg o za-
mieszczenie. W zwigzku z powyzszym redakcja otwiera
dyskusje omawiajgcg tres¢ i forme wyzej wspomnianych
ksigzek. Po wyczerpaniu gtoséw dyskusji podsumowania
dokona kolegium redakcyjne, (red.).

RECENZJA

.ksigzki pod tytutem ,Samochéd — Budowa i Eksploata-
cja“, wydanej pod redakcja inz. mgra Solskiego Pawia.
Autorami ksigzki sa: L. Minc, P. Solski, Cz. Wojtowicz.

Dana recenzja omawia cze$¢ trzecia, czwarta j.piata.
Recenzjonowane rozdziaty ksigzki napisane sg na 425 stro-
nicach i zawierajg opis podwozia i nadwozia, zasady eks-
ploatacji i naprawy samochodéw oraz opis wojskowych
przewozéw samochodowych. Wymienione rozdzialy zawie-
rajg 293 schematy i rysunki. Ocena ksigzki przeprowadzo-
na jest pod katem widzenia wymagan stawianych przed
ksigzka dla wyzszej uczelni technicznej. Poniewaz autorzy
przeznaczajg w przedmowie ksigzke ,Samochod” dla szko-
lenia szofer6w i uczniéw licebw samochodowych recen-
zenci podajg réwniez swoje uwagi odnosnie przydatnosci
ksigzki i dla nich.

* * *

W czesci trzeciej (podwozie i nadwozie) autorzy oma-
wiaja uktad napedowy, uktad jezdny, uktad kierowniczy,
uktad hamulcowy oraz nadwozie i wyposazenie pomocni-
cze. Przy opisie kazdego zespotu podawana jest zasada
pracy i kilka przyktadéw rozwigzan konstrukcyjnych oraz
najczesciej spotykane niedomagania i obstuga techniczna
danego zespotu. Przyjety schemat wytozenia materiatu
na ogot prawidtowy, jednak ksigzka posiada szereg wad
w metodyce wytozenia materiatu. Najbardziej rzucajace
sie w oczy wady ksigzki sa nastepujgce:

1 Niepotrzebna rozwlekto$¢ i uzywanie ogdlnikowych,
nic niemowigcych sformutowan. Zwieksza to objetosc ksigz-
ki i tak zbyt wielkg, wskutek omawiania szerokiego zasie-
gu zagadnien. Dla ilustracji podamy pare przyktadow:
Opis dziatania sprzegta w ksigzce ,Samochod (sir. 583
i 584) zajmuje 47 wierszy, a taki sam opis w ksigzce Ku-
rowa ,Awtomobil* zajmuje 15 wierszy (str. 174) i jest
bez poréwnania bardziej przejrzysty i jasny. Na str. 578
autorzy bez zadnej koniecznosci wyjasniajg, dlaczego
skrzynia przektadniowa nie jest potrzebna w pojazdach
mechanicznych napedzanych przez silniki parowe’i elek-
tryczne. Na str. 580 autorzy pisza: ,Na stromych, zwlasz-
sza $liskich pochylosciach samochéd z napedem na o$
przednig wykazuje pewne wady“. Tak sformutowane zda-
nie nic nie moéwi, niczego nie wyjasnia, jest wiec zbytecz-
ne. Podobnycti przyktadéw mozna przytoczy¢ wiece;.

2. Autorzy nie dajg jasnej i wyraznej oceny konstrukcji
omawianych zespotéw i mechanizméw, a nawet nie zawsze
podaja zalety i wady danej konstrukcji. Z ksiazki nie wi-
da¢ wyraznie, ktdra konstrukcja zespotu jest lepsza, jaka
konstrukcja nadaje sie najlepiej dla danego typu samo-

3 Czesto brak jest w opisach systematycznosci,
logicznej i zwartej kolejnosci opisu i wyjasnien. Prowadzi
to do gubienia sie rzeczy istotnych i waznych, wskutek ich
Pomieszania z mniej waznymi i wskutek tego, ze nie sg
one wydzielone i podkreslone. Np. na stronie 600 i 601
autor podaje’ przeznaczenie skrzyni przektadniowej, ale
jest ono tak rozwleczone w tekscie i poprzeplatane z inng
uescig, ze trudno go wytowi¢ z tekstu i znalezé. Réwniez
chaotycznie opisane sg niesprawnosci skrzyni przektad-
niowej. Na str. 659 ppdany jest opis zamiany oieju w na-
pedzie osi: zlanie zuzytego oleju, przemycie napedu naftg
1 zapetnienie go Swiezym olejem. Z opisu wynika, ze po
przemyciu napedu nalewamy Swiezy olej do brudnej nafty,
ktéra pozostata po przemyciu w napedzie.

brak

4. W niektérych miejscach autor, opisuje abstrakcyjnie
konstrukcje zespotéw, nie wigzac opisu ze schematem Ilub
rysunkiem. Podobne opisy sg suche, niezrozumiate i nie
osiggaja swego celu; nie odpowiadajg one elementarnym
zasadom metodycznym. Np. na stronie 602 podany jest
0g0Ilny opis skrzyni przektadniowej, Wymienia sie wezly
i czesci, nie wigzac wcale opisu z zadnym rysunkiem. Na
stronie 723 moéwi sie o sitach i momentach, dziatajgcych
w czasie hamowania na kota i hamulce, nie ilustrujgc opto
su odpowiednim schematem.

Niektore rysunki, sg mato pogladowe (rys. 442), niewy-
razne (rys. 462, rys. 464), a nawet odwrécone o 180°
(rys. 492).

Co sie tyczy tredci wytozonego materiatu, to ksigzka
zawiera szereg niepetnych, niedoktadnych lub nawet nie-
prawidtowych sformutowan i definicji.

1. Przy podawaniu przeznaczenia ukfadu -napedowego
(transmisji) samochodu (str. 575) podane sg drugorzedne
elementy przeznaczenia, a pominiete najwazniejsze.

2. Przeznaczenie sprzegta gtéwnego i skrzyni przektad-
niowej podane przez autora nie jest ani petne, ani witasci-
we, choé rozwlekle sformutowane.

3. Jako. uzasadnienie koniecznosci zastosowania gtownej
przektadni autor podaje konieczno$¢ zmniejszenia ilosci
obrotéw két samochodu, w stosunku do ilo$ci obrotéw walu
korbowego silnika. Jest to niestuszne, gdyz elementem
gtéwnym jest tutaj konieczno$¢ zwiekszenia sity pociago-
wej uwarunkowanej przez silnik.

4. Na str. 606 dla opisania zmiany przektadni w skrzyni
przektadniowej wzieto niecha-rakterystyczny przypadek ru-
szania z miejsca, wskutek czego opis przechodzenia z prze-
ktadni nizszej na wyzsza jest nieprawidtowy. Przechodze-
nie z przektadni wyzszej na nizsza opisane jest niedosta-
tecznie jasno.

Ksigzka posiada réwniez ustefki stylistyczne i termino-
logiczne. Dla przyktadu przytaczamy nastepujgce zdanie:
.Takie rozwigzanie potgczenia tarczy sprzegtowej z wal-
kiem nie tylko sprzega obroty tarczy z obrotami watka,
lecz r6Wniez umozliwia przesuwanie tarczy wzdtuz watka“
(str. 587). Albo: ,Biorgc pod uwage duze szybkosci jazdy
droga hamowania moze by¢ bardzo diuga, i tak np. dla
samochodu na cztery kota przy jezdzie z szybkoscig
70 km/godz. po gtadkiej nawierzchni droga hamowania,
wedlug teoretycznych obliczen wynosi okoto 35 m"
(str. 740).

Na oznaczenie tych samych poje¢ autorzy uzywajg
w réznych miejscach réznych terminéw: np. sile pociggo-
wa nazywaja, raz sita pociagowa, drugi raz s.itg pedzaca
(na tej samej stronie), trzeci raz sitg napedowa, w tytule
pisza: ,skrzynki przektadniowe* i zaraz w podtytule
»Skrzynki biegow*. n

W czesci czwartej (Eksploatacja i naprawa samocho-
doéw) opisane sg parki samochodowe, uzytkowanie, tech-
niczna obstuga, przechowanie i ewakuacja samochodow
oraz organizacja naprawy samochodéw.

W czedci czwartej autor przytacza réwniez obowigzki
kierowcy i mechanika samochodowego, naszym zdaniem
bez jiotrzeby, gdyz obowigzki takie podawane sa zazwy-
czaj w instrukcjach i regulaminach, a nie w podreczni-
kach.

To samo tyczy sie rozdziatu ,,-Srodki obstugi technicz-
nej*, w ktorym autor wylicza dtugi spis narzedzi, sprzetu
1 akcesorii, wchodzacych jv sktad zestawu nr 1 i zestawu
nr 2 1 i >

W rozdziale ,Uzytkowanie samochodéw“ autor opisuje
drogi, ich zdolno$¢ przepustawa, a nawet naprawe drog,
ij. zagadnienia nie majgce nic wspélnego z podrecznikiem
0 budowie i eksploatacji samochodow.

Tego rodzaju zagadnienia przecigzaja podrecznik, zwiek-
szaja jego koszt, a nie sg wcale potrzebne dla kierowcow.
Natomiast dla specjalizujgcych sie w zagadnieniach dro-
gowych przytoczony materiat jest zbyt skapy i powierz-
chowny, aby mogt stuzy¢ im pomocg w nauce.

Wiasciwosci dynamiczne, ekonomiczne, terenowe, zwrot-
no$¢ i statecznos¢ samochodu oraz sposoby polepszania
tych wilasciwosci sa to zagadnienia wychodzace daleko
poza ramy eksploatacji samochodu, dlatego umieszczenie
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ich w tym rodziale wprowadza chaos i powoduje, ze roz-
rzucone wsrdd tych zagadnien wiasciwe zagadnienia eks-
ploatacyjne gubiag sie i sa wylozone chaotycznie.

Techniczng obstuge samochodéw autor podaje w po-
staci opisu i kolejnego wyliczania czynnosci, a nie podaje
zadnych uzasadnien procesu obstugi. Uzasadnienie proce-
su obstugi i gtéwnych czynnosci przy obstudze konieczne
jest dla zrozumienia celu wykonywanych czynnosci, utat-
wia opanowanie materialu przez uczacych sie i umozli-
wia im przeprowadzenie po tym fachowo i ze zrozumie-
niem wszystkich czynnosci. Natomiast suche wyliczanie
czynnos$ci w podreczniku opisowym, omawiajgcym  kilka
konstrukcji samochodéw jest niecelowe nawet dla szofe-
réow, poniewaz uczy¢ szoferéw obstugi _nalezy na kon-
kretnej marce samochodu z uwzglednieniem specyfiki ob-
stugi danej marki.

W czesci piatej (Wojskowe przewozy samochodowe)
autor opisuje organizacje przewozow samochodowych
oraz przewozéw wojsk i sprzetu wojskowego. W czesé
tg autorzy wigczyli wiadomosci z terenoznawstwa, opisy
mapy topograficznej, znaki topograficzne, sposoby orien-
towania sie w terenie — a wiec materiat nie wchodzacy
w zaden spos6b w zakres budowy i eksploatacji samo-
chodéw na zadnym szczeblu wyszkolenia.

W podreczniku samochodowym materia! ten nie” jest
potrzebny ani dla szoferéw, ani dla technikéw czy inzy-
nierow.

Uwagi metodyczne poczynione w stosunku do czesci
trzeciej tycza sie réwniez czesci czwartej i piatej.

W stosunku do catosci recenzjonowanych rozdziatéw
nasuwajg sie nastepujace ogolne uwagi:

1 Ksigzka nie jest napisana wedtug zadnego okreslo-
nego programu szkolenia, wskutek czego porzadek wyto-
zenia materiatu i zakres omawianych zagadnien nie jest
podporzgdkowany zadnej jasnej idei i okre$lonemu celowi
szkolenia.

2. Ksigzka jest za obszerna, obejmuje za duzy zakres
zagadnien jak na podrecznik. Trudno jest dla uczgcego
sie wg okreslonego programu korzysta¢ z tak obszernej
ksigzki, gdyz wymaga ona duzej straty czasu aby znalesc¢
material potrzeby uczacemu sie.

3. Wskutek obfitosci materiatu, wplatanego _w tekst
z réznych dziedzin wiedzy, wytozenie zagadnien jest roz-
wlektej chaotyczne. Poszczegolne zagadnienia omawiane
N bardzo powierzchownie i plytko.

4. Ksigzka zawiera zbyt wiele niescistosci, niepeinych
lub niedoktadnych sformutowan.

W zwigzku z wymienionymi usterkami ksigzki ,Samo-
chéd” recenzenci uwazajg, ze nie mozna jej rekomendowac
jako- podrecznika dla szkolenia szoferéw, gdyz podany
w ksigzce material nie odpowiada zadnemu programowi
szkolenia i wyktadowcom na kursach szoferskich, a tym
bardziej samym szoferom trudno bedzie wybra¢ z ksigzki
o tak duzei objetosci potrzebny materiat.

Jako podrecznik dla licebw samochodowych, a tym bar-
dziej dla. wyzszej uczelni, ksigzka ,Samochdd“ nie moze
by¢ rekomendowana z powodu tych usterek, ktore byty
omoéwione wyzej.

Mgr inz.
Mgr inz.
Mgr inz.
Mgr inz.

Markowski W. mijr.
Bochniewicz J. mjr.
Koszycki T. por.
Szydtowski por.

oszczedzaj ogumienie samochodowe —
Adam Wojtyga. Format B-6, str. 140, rys. 68. Naktad
10.000 egz. Wyd. Komunikacyjne, W-wa 1953 r. Cena z} 6.
gr 80

W serii biblioteki technicznej czas. ,Motoryzacja" uka-
zata sie ostatnio z druku broszura pt. ,Oszczedzaj ogu-
mienie samochodowe“ opracowana przez A. Wojtyge. Na-
lezy podkresli¢ aktualno$¢ tego wydawnictwa, ktore nale-
zy zaliczy¢é — w okresie troskliwego mobilizowania sit
w kierurlku osiggania jaknajdalej idacych oszczednosci,
uwlaszcza w zuzywaniu produktéw importowanych — do
nielicznych rzeczywiscie pozytywnych osiagnie¢ naszego
piSmiennictwa samochodowego.

Broszura napisana jest. w spos6b zwiezly, prosty i wy-
czerpujacy — jezykiem tatwym, rzeczywiscie zrozumiatym

MOTORYZACJA

Str. 211

dla kazdego, sformulowania ogoélne i tezy poparte sa
przejrzystymi obliczeniami teoretycznymi oraz dobrze wy;
branymi, przekonywujacymi przyktadami z zycia. Dos¢
liczne, dobrze odbite fotografie i rysunki utatwiajg czyta-
nie i zachecajg czytelnika. Prosto i przekonywujgco poda-
ne przeliczenia — np. przeliczenie jakiego rzedu oszczed-
nosci (31.200.000 zt) przyniostoby podwyzszenie przebiegu
opon sam. ,Star 20“ do 50.000 km zamiast istniejgcej nor-
my 38.000 km; przeliczenia strat na skutek niewlasciwego
cis$nienia w oponach itp. — plastycznie obrazujg czytelni-
kowi doniosto$¢ poruszanych spraw.

Autor w rozdziale 1-ym czesci I-ej podat ogdlnie wias-
ciwosci opon i detek, w rozdziale 2 — wskazowki dla
uzytkownikow (instrukcje i zarzgdzenia ministerjalne wraz
z obszernymi komentarzami, objasnieniami i rysunkami).
W czesci Il-ej autor omawia przyczyny nadmiernego
i przedwczesnego zuzycia ogumienia, omawiajgc skutki
niewtasciwego cisnienia i obcigzenia opon, btedy w pro-
wadzeniu. samochodu (nadmierna szybko$¢, niewlasciwa
jazda po ziej drodze itp.). Dalej oméwiono do$¢ obszer-
nie wplyw temperatury na wydajno$¢ opon, zalecenia
przy przektadaniu opon, skutki wlasciwego i niewtasciwe-
go-rozmieszczenia tadunku na ciezaréwce, wptyw zbiez-
nosci i rozchylenia két — na zuzycie ogumienia.

W rozdziatach koncowych podano objawy i przyczyny
mniedomagan ogumienia i krotki szkic warsztatu napraw-
czego ogumienia.

W broszurce nie podano obowigzujgcych norm zuzycia
ogumienia. Jest to brak, ktory autor popetnit zapewnie
Swiadomie, gdyz nalezy sie liczy¢ z dluzszym ,zyciem"
broszury, niz z zyciem istniejacych przestarzalych, nie
mobilizujgcych norm z roku 1949-go. Na tym odcinku
czynniki powotane do ustalania norm spoOzZniajg sie ze
znowelizowaniem norm, gwarantujgcych staly, postep go-
spodarczy i ciggta realizacje prawa ekonomiki socjalistycz-
nej — zmniejszenia kosztow wtasnych.

Broszure przeznaczono dla kierowcéw, pracownikow
stacji obstugi i kontroleréw technicznych. Wydaje sie nam,
ze broszura stanowi¢ bedzie nadto cenna literature uzupet-
niajaca dla ucznidéw szkoét kierowcow samochodowych oraz
dla tych wszystkich, ktérych powaznie interesujg sprawy
zwigzane z eksploatacjg samochodu.

W krotkim, zwartym i wystarczajgcym szkicu podano
obszerny zaséb wiadomosci, ktore niewatpliwie beda dla
kazdego pracownika transportu drogowego i miodziezy
zamierzajgcej pracowa¢ w tym zawodzie cenng wska-
z6wka, jak nalezy obchodzi¢ sie z wartosciowym ogumie-
niem (stanowigcym okoto 30% wszystkich kosztéw eksplo-
atacji samochodu), aby wyzyskaé jego pelng wartosé
eksploatacyjna.

T. Grabowski

ZWALCZAMY WYPADKI DROGOWE — Zbigniew Ma-
Slankiewicz. Format B-6, str. 70. Wyd. Komunikacyjne,
W-wa 1953. Nakitad 7.000 egz.

Broszurka napisana w spos6b popularny, omawia spra-
wy zwigzana z bezpieczenstwem na drogach publicznych,
podajac wazniejsze przyczyny wypadkoéw drogowych. Nie-
watpliwg zaletg tej pracy jest podanie licznych morzykta-
déw wzietych z zycia, umiejetna i przekonywujgca ich ana-
liza oraz zgrabnie przeprowadzone poréwnania, .przeko-
nywujaco przemawiajgce do czytelnika, dla ktérego zo-
staty podane.

W czesci |l .podano skrécone przepisy o ruchu drogo-
wym oraz praktyczne wskazoéwki na temat ewidencji, reje-
stracji, regulacji ruchu, dokumentéw itp. W zakonczeniu
podano dobrze odbite i dobrze rozmieszczone znaki dro-
gowe. Nie podano natomiast nowych znakéw drogowych
— ktére zapewne juz w najblizszym czasie uzyskajg
moc obowigzujaca w PRL.

Broszure przeznaczono dla kierowcow, a w szczegol-
nosci dla mtodych kadr transportu drogowego. Ze wzgle-
du na popularne, przystepno i dos¢ interesujgce opraco-
wanie tematu — nalezy sie spodziewaé, ze broszurka za-
danie swoje spetni.

Broszure wydano na zamowienie Pol. Zw. Motorowego,

).



OGLOSZENIA DROBNE

1 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 0072, wyda-
ne przez Wydz. Kom. we Wroctawiu, w roku 1949 na nazw.
Kazimierz Kopydtowski, zam. we Wroctawiu, ul. Katedral-
na 6.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV, nr rej. E S-2687,
wydane przez PMRN w todzi w roku 1951, na nazw. Jo-
zef Kaczor, zam. w todzi, ul. Pabianicka 37.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV, wydane przez
Wydz. Kom. w todzi w roku 1947, na nazw. Jerzy Pik,
zam. w todzi, ul. Sienkiewicza 2.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0059, wy-
dane przez PPRN w Zarach w roku 1953, na nazw. Jan
Piech, zam. w Zarach, ul. Okrzei 52.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1945, na nazw. Kazi-
mierz Arusztowicz, zam. w Warszawie, ul. Hoza 62 m. 25.

6. ZAGUBIONO tablice rejestracyjng na motocykl
nr rejestr. 4445, wydang na Zaktady Energetyczne Okregu
Pétnocnego — Zaktad Sieci Elektrycznych w Toruniu.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat.lll, nr 0063, wyda-
ng w roku 1951, na nazw. Ryszard Koztowski, zam. w War-
szawie, ul. Krakowska 28 m. 1

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, nr 0339 wy-
nade przez PWRN w Lublinie w roku 1950 na nazw. Mie-
czystaw Wierzchan, zam. Brozec, pow. Strzelin, woj. Wro-
claw.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, nr 0052 wydane
przez Wydz. Kom. w roku 1949, na nazw. Mikotaj Godzina,
zam. Mirostowice Dolne, p-ta Jankowa Zag., pow. Zary
k/Zagania.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0046, wy-
dane przez PPRN w Pruszczu - Gdansku w roku 1952 na
nazw. Bogustaw Chochura, zam. Skowarcz, gm. Pszczokki,
pow. Gdansk.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0064 wyda-
ne przez PMRN w Bielsku - Bialej w roku 1952 na nazw.
Alfred Bartelmus, zam. w Bielsku - Biatej, ul. Stoneczna 1

12 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1060 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Gdansku w roku 1950 na nazw.
Zygmunt Peck zam. w Gdansku - Wrzeszczu, ul. Sniadec-
kich 30 m. 3.

13 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1953 na nazw. Ludwik
Garmadh zam. w Warszawie, PIl. Stoneczny 3 m. 2

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0039 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw.
Czestaw Gawlak zam. Stomowo, pow. Wrzesnia.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0240 wyda-
ne w roku 1952 na nazw. Henryk Kurpiewski zam. w Lub-
linie, ul. Zielona 5 m. 25.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0017 wyda-
ne przez PMRN w todzi na nazw. Krystyna Sutarzewicz,
zam. Konstantynéw, ul. Miynarska 39.

17. SKRADZIONO prawo jazdy kat. llia nr 0021 wy-
dane przez PPRN w Wegorzewie w roku 1952 na nazw.
Dymitr Urzynski, zam. w Wysieczy, gm. i pow. Wegorze-
WO.

18. ZAGUBIONO Kkarte rejestracyjng na motocykl mar-
ki SHL nr rej. EG 9499 wydang przez PWRN we Wrocta-
wiu na Rejonowe Kierownictwo Rob6t Wodno Melioracyj-
ne w Jeleniej Gorze, ul. 1-go Maja 69.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PMRN w Gliwicach na nazw. Teodor Pietryga, zam, w Gli-
wicach, ul. Podlesie 54.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 1144 wydane
w roku 1949 na nazw. Jozef Strojek, zam. w Krakowie, PI.
Matejki la m. 8.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0015 wyda-
ne przez PMRN w roku 1953 na nazw. Leon Pielas, zam.
w Swidnicy, ul. O$wiecimska 21.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane w roku
1952 na nazw. Tadeusz Ksigzek, zam. w todzi, ul. Prze-
jazd 59.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1951 na nazw. Wtady-
staw Klanowski, zam. w Warszawie, ul. Barska 5 m. 20.

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w roku 1949 na nazw. Mieczystaw Dominiak,
zam. w Warszawie, ul. Pogodna 6 m. 26.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IlIl wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Dawnor Henryk Za-
polski, zam. w Warszawie, ul. Grojecka 184 m. 56.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 008 wyda-
ne przez PPRN w Opatowie w roku 1950 na nazw. Bog-
dan Zaktada zam. w Ostrowie Swietokrzyskim, ul. ltzyc-
ka 3L

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ha nr 68 wydane
przez Wydz. Kom. w Radomiu w roku 1949 na nazw. Sta-
nistaw Kolanowski, zam. we wsi Wos$niki, gm. Kowale,
pow. Radom.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 137 wyda-
ne przez PWRN we Wroctawiu w roku 1952 na nazw. Ma-
ria Garcarz, zam. Radwanice, gm. Katarzyn, pow. Wro-
claw.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PMRN w todzi w roku 1951 na nazw. Henrvk Barten, zam.
w todzi, ul. Nowolipki 17a m. 10.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0050 wydane
przez b. starostwo w Ostrowie Wikp. w roku 1949 na nazw.
Leon Btaszczyk, zam. w Ostrowie Wikp., ul. Utanska 2.

31. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0348 wyda-
ne przez PWRN w Krakowie w roku 1952 na nazw. Kazi-
miera Czeluscinska, zam. w Krakowie, ul. Wenecja 1 m. 5.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0124 wyda-
ne przez PWRN w Biatystoku w roku 1950 na nazw. Sta-
nistaw Morazewicz, zam. w Choroszczy, ul. Stalina 44,
pow. Biatystok.

33.. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il z wkiadkg ,a“
nr 0077 wydane przez Wydz. Kom. w Kamiennej Goérze
w roku 1949 na nazw. Henryk Chmielewski, zam. w Ka-
miennej Gorze, ul. Slaska 28.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0128 wydane
przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1949 na nazw.
Bolestaw Piasecki, zam. we Wroctawiu, ul. Jagietty 8 m. 6.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0103 wyda-
ne rpzez Wydz. Kom. w todzi w roku 1951 na nazw. Fe-
liks Grabowski, zam. w todzi, ul. Zielona 25a

36. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0157 wydane
przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1950 na nazw. Wtodzi-
mierz Dobrzanski, zam. w todzi, ul. Cisowa 4.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0523 wydane przez
Wydz. Kom. w Bytomiu w roku 1949 na nazw. Kaziemierz
tozinski, zam. w Bytomiu, ul. Karola Miarki 33.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0546 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Jeleniej Gorze w roku 1949 na
nazw. Zbigniew Czabaniec, zam. w Szklarskiej Porebie, ul.
1-go Maja 44.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 1004 wydane

przez PMRN w todzi na nazw. Jerzy Walczak, zam. w to-
dzi, ul. Wodociggowa 17.
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40. ZAGUBIONO Kkarte rejestracyjng i prawo jazdy
kat. IV nr 0243 wydane w roku 1950 na nazw. Jézef Kwas-
niewski, zam. w Bydgoszczy, ul. Chodkiewicza 91 m. 3

41. ZAGUBIONO, prawo jazdy kat. |l wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roiku 1949 na nazw. Ewald
Karpinski, zam. .w Warszawie, ul. Pobozanska 45 m. 1

42. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0020 wyda-
ne przez PPRN w Szamotutach w roku 1952 na nazw.
Henryk Mikofajczak, zam. w Szamotutach, ul. 1-go Ma-
ja 17.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydz. Kom. w todzi w roku 1949 na nazw. Stefan Czech,
zam. w todzi, ul. Ob. Stalingradu 148 m. 17.

44, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0186 wyda-
ne w roku 1949 na nazw. Jan Koztowski, zam. w Watbrzy-
chu, ul. Krakowska 7 m. 2

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr NW 1226/145
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Tadeusz
Sztern, zam. w Warszawie, ul. Miedziana 8.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Wiady-
staw Jankowski, zam. kol. J6zeféw, gm.. Gorzno, pow. Gar-
wolin.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl wydane przez
PMRN w Tarnowskich Gérach w roku 1952 na nazw. Cze-
slaw Chudy, zam. Tarnowskie Gory, ul. Strzelecka 15.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0015 wy-
dane przez PMRN w Bytomiu na nazw. Jan Szarwak, zam.
w Bytomiu, ul. Armii Ludowej 33 m. 8.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
PMRN w Rodzi, na nazw. Bolestaw Karasiak, zam. w to-
dzi, ul. Nowotki 53 m. 37.

50. ZAGUBIONO karte rejestracyjng wydang przez
Wydz. Kom. w Poznaniu nr ES 5198 w roku 1950 na nazw.
Antoni Jarendowski, zam. w Kaliszu, ul. tédzka 14

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. .Jan Jerzy Bielecki,
zam. w Warszawie, ul. Polna 3a m. 43.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr W-2778 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Jerzy Patmowskl, zam,. w Warszawie, ul. Kamien-
na 17 m. 13

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |l wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Stanistaw
Zawistowski, zam. w Warszawie, ul. Przyokopowa 32.

54. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0252 wydane
przez Wvdz. Kom. w Gdansku w roku 1949 na nazw. Bo-
lestaw Wasowicz, zam. Gdansk - Letniewo, ul. Starowiej-
ska 57b.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Ilia nr 0088 wyda-
ne przez PMRN w Bochni w roku 1950 na nazw. Jan Gal-
ka zam. we wsi Jodlowka, p-ta Rzezawa, pow. Bochnia.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PWRN we Wroctawiu na nazw. Wactaw Domanski zam.
we Wroctawiu, ul. Traugutta 62 m. 8.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0201 wydane
przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1950 na nazw. Leo-
pold Huzarewicz, zam. w Krakowie, ul. Slowackiego 56
m. 13

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 1148 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Bydgoszczy w roku 1949 na nazw.
Kazimierz Jankowski, zam. w Bydgoszczy, ul. Chwyto-
wo 13

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 5799 wydane
przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1947 na nazw.
Stanistaw Kaczmarek, zam. Rudy Janowskie, pow. Minsk
Mazow.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0055 wyda-
ne przez PPRN w Stupsku w roku 1952 na nazw. Jerzy
tuczkiewicz, zam. PGR Poganice, p-ta Potegowo, pow.
Stupsk.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0617 wyda-
ne przez PMRN w Bytomiu w roku 1951 na nazw. Tadeusz
GoOrnPrewicz, zam. w Bytomiu, ul. Powstancow Warszaw-
skich 52 m. 6.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0555 wyda-
ne przez PMRN w Zabrzu na >nazw. Herbert Przybyia,
zam. w Zabrzu, ul. Nowy Dwér 3.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0421 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Jeleniej Gorze w roku 1949 na
nazw. Tadeusz Wisniewski, zam. w Jeleniej Gorze, ul. No-
wowiejska 2.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0043 wy
ne przez PWRN w Biatymstoku w roku 1952 na nazw. Z
staw Sawicki, zam. w Biatymstoku, ul. Pétnocna 14. .

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11l wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Zdzistaw
Drzewaszewski, zam. w Warszawie, ul. Stniala 51.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 51 wydane
przez Wydz. Kom. w Kielcach w roku 1949 na nazw. Mi-
chat Kaczmarczyk, zam. Urynéw k/Warszawy, Hotel Ro-
dzienny 27.

67. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 2442 wy-
dane w roku 1952 na nazw. Jan Tacyn zam. Wychodw,
Bronistow, pow. Kozéchéw, woj. zielonogorskie.

' 68. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0127 wydane w ro-
ku 1949 na nazw. Wiadystaw Oblaza, zam. w Krakowie,
ul. Sarego 15.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0035 wydana
przez Wydz. Kom. w Gliwicach w roku 1949 na nazw. Bro-
nistaw Kotwieki, zam. w Gliwicach, ul. Toszecka 67.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0053 wyda-
ne w roku 1952 na nazw. Zdzistaw Wilczynski, zam. we
wsi Gradodo, p-ta Niwince, pow. Lwowek Sl., woj. Wro-
ctaw.

71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1948 na nazw. Tadeusz
Paprocki, zam. w Warszawie, ul. Zgbkowska 41 m. 63.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0072 wyde-
ne przez PMRN w Opolu w roku 1950 rra nazw. Walerian
Konopka, zam. w Opolu, ul. Ozimska 2a

73. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0249 wydane
przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1950 na nazw. Marian
Jabtonski, zam. w todzi, ul. Zeromskiego 27 m. 1

74. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 5223 wydane przez
Wydz. Kom. w Poznaniu w roku 1949 na nazw. Zdzistaw
Nader, zam. w Poznaniu, ul. Kniewskiego 9 m. 3.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0325 wydane w roku
1949 na nazw. Jakub Ptak, zam. w Krakowie, ul. Trau-
gutta 10 m. 3.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PWRN w Szczecinie w roku 1952 na nazw. Jan Podborny,
zam. w Szczecinie, ul. Orzeszkowej 20 m. 8.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na nazw. Stefan
Kozinski, zam. w Warszawie, ul. Czeska 10 m. 2

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Wactaw
Sobolewski, zam. w Warszawie, ul. Kaweczynska 27 m. 2.

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0046 wy-
dane przez PPRN w Swidnicy w roku 1950 na nazw. Ed-
ward Zalewski, zam. w Warszawie, Bielanska 5 m. 7.

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr 309 wydane

przez Wydz. Kom. we Wiochach w roku 1949 na nazw.
Kazimierz Stefariczak, zam. we Wiochach, ul. Wesota 1
m. 2

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0044 wy-
dane przez PPRN w Glogowie w roku 1952 na nazw. Piotr
Brzezanski, zam. w Widzinéw, pow. Gtogow.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0113 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Stalingradzie w roku 1949 na
nazw. Bronistaw Karolczak, zam. w Stalinogrodzie, ul.
Klonowa 37.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0064 wyda-
ne przez PMRN w Czestochowie w roku 1950 na nazw.
Wiadystaw Rejek, zam. w Czestochowie, ul. Warszaw-

skii 23

*84? ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0202 wyda-
ne przez PMIRN w Czestochowie w roku 1950 na nmzuo
Mariai? Bernard, zam. w Stalinogrodzie, ul. Bogucicka 22.

85. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11l wydane przez
PWRN w Szczecinie na nazw. Stanistaw Skoérka, zam.
w Szczecinie, ul. Naruszewicza 7m. 3.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0198 wydane
przez b. Zarzad Miejski w Czestochowie w roku 1949 na
nazw. Piotr Blaszczyk, zam, w Czestochowie, ul. Stawo-
wa 3.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0254 wy-
dane przez PMRN w Bydgoszczy w roku 1952 na nazw.
Henryk Krzyzanski, zam. w Wéjcinie, gm. Piotrkow Kuj.,
pow. Aleksandrow Kuij.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0203 wydane
przez Wydz:. Kom. w Czestochowie w roku 1949 na nazw.
Stanistaw Nowak, zam. w Czestochowie, ul. Warszaw-
ska 109.

ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lila nr 1238 wyda-
r."kb. Zarzad Miejski w Stalinogrodzie w_roku 1949
nazM Andrzej Kugler, zam. w Stalinogrodzie”ifl."Mic-
me— W 6. /



