O WLASCIWA OPIEKE NAD RACJONALIZATOREM — T. Sieczynski

LINIA ROZWOJOWA PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO ZSRR W PIATYM
PLANIE 5-LETNIM — T. G

KONTROLA FUNDUSZU PtAC PRZEZ NBP — A STRUKTURA WYNA-
GRODZEN PKS — mgr. St Piller

REMONTY WZORCOWE W PKS — inz. A. Blikowski %

"KILKA UWAG O PRACY APARATU HANDLOWEGO CENTRALI SPOt-
DZIELNI TRANSPORTU

DIAGNOSTYKA SAMOCHODOWA (7) — inz. Si. Gotebiowski — inz. I.
Rudnicki ,

SWIECA ZAPLONOWA — ISTOTNE ZAGADNIENIE PRZEMYStU MO-
TORYZACYJNEGO — inz. L. Osterloff

CIEZAR WEASNY POJAZDU SAMOCHODOWEGO WPLYWA NA JEGO
WEASCIWOSCI DYNAMICZNE ORAZ EKONOMIE ZUZYCIA PALIWA —
inz. W. Les$niak

NOWA METODA PRODUKCJI TULEJEK BRAZOWYCH - mgr inz. F.
Zawistowski

NALEZY ZRACJONALIZOWAC ZAOPATRZENIE GOSPODARSTW SAMO-
CHODOWYCH W MATERIALY PEDNE — mgr. P. Lipka
ANALIZA DROGI HAMOWANIA — inz. W. Januszewski

ZASADY WSPOLPRACY ADMINISTRACJI GOSPODARCZEJ ZE STOWA-
RZYSZENIAMI NAUKOWO - TECHNICZNYMI ZRZESZONYMI W NOT

ZASADY BEZPIECZENSTWA | HIGIENY PRACY PRZY RECZNYM DZWI-
GANIU | PRZENOSZENIU CIEZAROW

ZE SWIATA
NOWE WYDAWNICTWA SAMOCHODOWE

Cena 5 zi



OGLOSZENIA DROBNE

| ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl a wydane przez
Wydz. Kom. w roku 1949 na nazw. Jan Balinger zam. w
WarszaW|e ul. Filtrowa 81 m. 19.

2. GUBIONO prawo jazdy kat. V Nr

66/49 na
nazw. Jan Zorek zam. w Wieliczce, ul.

Swierczewskie-

ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill wydane przez
PMRN w roku 1952 na nazw. Zenon Gwacki zam. w to-

dZ4 UZAGUb! ONO prawo jazdy kat. llia Nr 0907 wyda-
ne przez PWRN w roku 1952 na nazw. Henryk Lesny
zam we Wroctawiu, ul. Ambromowskiego 40.

5' ZAGUBIONO prawo jazdy wydane na nazw. Kazi-
mierz Poptawski zam. Katy Wroctawskie, ul. Sikorskie-

g<6.* ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0048 wydane
przez Zarzad Miejski w roku 1949 na nazw. Augustyn
Kos zam. Bielsko Biata, PI. Ks. Sciegiennego 5

7 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0028 wyda-
ne przez b. starostwo w Zarach w roku 1949 na nazw.
Antom Swietlik zam. w Skarzysku Kamiennym, ul. Mm-

C38"6 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0420 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Bytomiu w roku 1949 na nazw
Julian Polucha zam. w Bytomiu, ul. Stahnogroazka 8/

m'9.1dzAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 01136 wyda-
ne przez PPRN w Malborgu na nazw. Wiestaw Dyiice
zam w_Nowej WSsi, ul. Moniuszki 7.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11 wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Feliks Kosinski zam.
w Warszawie, ul. Barkocinska 13.

Il ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11 Nr 0303 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Kielcach w roku 1949 na nazw.
Wiadystaw Domagata zam. w Kielcach, ul. Staro War-
szawskie Przedmiescie 23.

12 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia z Wk}adka wy-

dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1900 na

nazw. Jerzy Kucharek zam. w Warszawie ul. Radzymin-
sha 52
13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0024 wy-

dane przez Wydz. Kom. w Jedrzejowie w roku 1948 na
nazw. Wiadystaw Poczety zam. w Jedzejowie, ul. lade-

US54 "ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
PPRN w Kilodzku na nazw. Stanistaw Mazurek zam.
Szalejow Dolny 61, pow. Klodzko.

15 7AGUBIONO prawo jazdy Kkat.

Ilia wydane na
niw . Wiadystaw *"Pawlikowski

zam. Wola Filopowska

t316WZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0120 wyda-
ne przez PMRN w Gdyni na nazw. Franciszek MalenczyK
zam. Runig - Zagorze, ul. Podgérna 13 m. 2

17 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 602 wycia
ne przez PWRN w Stalinogrodzie w roku 1950 na nazw.
Karol Kroczek zam. w Ochojecu, ul. Ziotlowa 13

18 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 1865 wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi na nazw Wiestaw Ma-
tuszewski zam. w todzi, ul. Lubeckiego -1

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Jozef Kapeia zam.
w Warszawie, ul. Miynarska 31 m 16

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr Uoiz wy-
dane przez PMRN w Zabrzu w roku 1951 na nazw. e
bert Musiol zam. w Zabrzu, ul. Sobieskiego 32.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0808 wy-

REDAGUJE KOMITET. Adres Redakcji

Prenumerate nalezy zamawiaé¢ tylko w placéwce pocz/o
mieszkuje prenumerato,odbiorca. Powyzsze

za pol roku zt 30, za rok zt 60.

Wydawca: , WYDAWNICTWA KOMUNIKACYYJINE" Warszawa, ul

: Warszawa, ul.

dane przez PWRN w Poznaniu na nazw. Henryk Krze-
winski zam. w Poznaniu, ul. Fabryczna 29 m. 1

22 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0231 wy-
dane przez PMRN w Zabrzu na nazw. Mieczystaw Szu-
ba zam. w Zabrzu, ul. Po$piecha 15.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0063 wy-
dane przez PMRN w Zabrzu w roku 1950 na nazw. E-
wald Ktleczka zam. w Zabrzu, ul. Grunwaldzka 34

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0015 wy-
dane w roku 1953 na nazw. Henryk Bobula zam. Bogda-
néw, gm. Kostomioty, pow. Sroda SI.

25. “ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 003 wydane przezi-
PWRN w Krakowie w roku 1951 na nazw. Franciszek Pta-
tek zam. Swiagtniki Gorne. 31, woj. krakowskie

26 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0184 wy-
dane przez PMRN w Gliwicach w roku 1951 na nazw.
Jan tamasz zam. w Gliwicach, ul. Opolska 5.

27. ZACUBIONO prawo ]azdy kai. Ha Nr lewO wyda-
ne w roku 1949 na nazw. Jan Szymanski zam. w Krako-
wie. ul._Zwierz nlecka 6.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy Kkat.
Wydz. Kom. w todzi, w roku 1950 na nazw. Czestaw
Gruszczynski, zam. w todzi, Sosnowa 30.

29. ZAGUBIONO prawo ]azdy kat. Il Nr 05/J wyda-
ne przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1949 na
nazw. Jerzy Radzikowski zam. we Wroctawiu, Olszewskie-

Ilia wydane przez

g o088 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0179 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1903 na nazw.
Aaarn Kedziora z,am. Czechnica ZZU; ul. Zacisze 7/9.

31 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr Ul 12 wyda-
ne przez PMRN w Gorzowie WIkp. w roku 1950 na nazw.
Stanistaw Wajcikiewicz zam. Piechowice, ul. RoDotnicza
14, woi. Jelenia Gora. . .

32 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 14% wy-
dane przez Wydz. Kom. we Woroctawiu w roku 1950 na
nazw. Karol Ludera zam. Wiochy k/Warszawy, ul. Sej-

"dJ3 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0062 wy-
dane w roku 1949 na nazw. Franciszek Dubicki zam. Mi-

104.U.AGU*BKJINO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0221 wydane
przez PMRN w Zabrzu w roku 1952 na nazw Jozef Bu-
chalik zam. w Zabrzu-Rokitnicy ul Bytomska 86

30 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 1374 wy
dane w roku 1950 na nazw. Michai Mazurek zam. w Kra-
kowie ul. Watowa Nr 11 m wWvri,

oe ZAGUBIONO prawo ]azdy kal. 111 Nr 0~7 wycia
ne przez Wydz Kom w Kielcacn w roku 1949 na nazw.
Eugeniusz Btagd zam. w Kielcach ul Nowy Swiat 37

3/ ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydz Kom. w Krakowie w roku 1949 na nazw. Eugeniusz
Fijon zam. w Biatymstoku, ul. Hetmanska 100.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydz Kom. w Warszawie na nazw. Halina Juchmewicz-
Gieraltowska zam. w Warszawie ul Lelechowska 4 m 12-

39 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0080 wyda
ne przez PWRN we Wroctawiu w roku 1950 na nazw.
Henryk Macuda zam. we Woroctawiu, ul. Komuny Pary-

zu T7°ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1l Nr 0015 wydane
przez Wydz. Kom. w Kaliszu w roku 1949 na nazw. Ka-

zimierz_Dudziak zam. w_Kaliszu uL g
‘41, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I Nr 0991 wydane

przez Wydz. Kom. w Poznaniu w roku 1949 na nazw.
Zygmunt Marciniak zam. w Poznanm, ul. Zmigrodzka \ m

42. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 0573 w>dane na
nazw. Tadeusz Romaniuk zam. w Krakowie, ul. Wisucka

15 m. 4
Sienkiewicza 4, tet. 093-51

Arowej “t6r*nalezy mmawia¢ u kotpor-

. Kazimierzowska 02
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O wiasciwqg opieke nad racjonalizatorem

Polska  Rzeczpospolita Ludowa szczegdlng
opieka otacza inteligencje tworczg — prucownikow

nauki, oswiaty, literatury i sztuki oraz pionieréw
postepu technicznego, racjonalizatoréw i wynalaz-
coOW',

(Art. 65 Konstytucji PRL)

Potezna rozbudowa przemystu motoryzacyjnego, uru-
chomienie nowych fabryk i nowych asortymentéw pro-
dukcji dotychczas w Polsce niewytwaTZ-anych, iprzeszto
dwukrotne powiekszenie ustug transportowych, znaczne
— (0 32 proc. obnizenie kosztow eksploatacji taboru sa-
mochodowego — oto zadania postawione iprzez Plan 6-
letini przed przemystem motoryzacyjnym i techniczng
obstugg transportu samochodowego.

Na tle tych zadan jasnag staje sie rola i znaczenie ru-

chu racjonalizatorskiego. Rozwijajgcy sie niezwykle po-'

mysinie ruch wynalazczosci pracowniczej odgrywa coraz
donio$lejszg role w gospodarce spotecznej naszego
panstwa. Przetamujgc ,waskie gardta“ w produkcji, ruch
racjonalizatorski niosacy postep techniczny rewolucjoni-
zuje wszystkie procesy technologiczne, wyrzucajgc za
burte przestarzate i nieekonomiczne metody, poczgwszy
<d prostych narzedzi i prostych metod pracy, az do wpro-
wadzenia najnowoczesniejszych maszyn i urzadzeh oraz
skomplikowanych metod produkcyjnych, staje sie dzwig-
nig postepu technicznego, taczy sie z burzliwym rozwo-
jem nowych sit wytwoérczych Polsk' Ludowej.

iRacjonalizator, robotnik — wynalazca, to- pojecia no-
we i nieznane w ustroju kapitalistycznym, to pojecia obce
w Polsce przedwrzesniowej.

Kapitalizm dlawi kazdg smiatlg mysl techniczng czio-
wieka pracy. We wszystkich dotychczasowych fo-rmacti
spoteczno - politycznych opartych o prywatng whasnosé
sr-odlkow jprodukcji, gdzie podstawowym kierunkiem -dzia-
tania jest che¢ gromadzenia jak najwigkszej wartosci do-
datkowej, wszystkie osiggniecia nauki i techniki byly
zmonopolizowane przez kapitat i byly wykorzystywane ja-
ko jeszcze jeden -czynnik pom-po-wanla zyskéw wtascicie-
lom fabryk i monopoli drogg wyzysku mas pracujgcych.

W spoteczenstwie socjalistycznym, opartym o spotecz-
ni} wkasnos¢ srodkéw produkcji i twércza wspoétprace wy-
zwolonych od wyzysku pracownikéw, rozwéj i doskona-
lenie techniki na bazie nowoczesnej jnauki i postepu za-
pewnia nieustanny wzrost dochodu narodowego, podnosi
stope zyciowag cztonkdw spoteczenstwa.

W walce o postep techniczny, o wiekszg -ilos¢ i lep-
S?{1 jakos¢ produkcji i ustug, decydujgcy glos -majg ra-
cjonalizatorzy,  wynalazcy — twodrcy -udoskonalonych
metod i nowy-ch -proceséw technologicznych.

Racjonalizator, to nie tylko pionier postepu techni-czne-
FPt m Swiadomy czionek socjalistycznego spoteczenstwa,
Ktory — w -praktyce stosujgc ulepszone metody pracy —
nieustannie i ofiarnie watczy o i-ch umasowienie, to ten,
u°ry codziennie swoim przykladem wskazuje masom jak
jeajfzowac i przysipiesz-a¢ wykonanie -planpw prod-ukcyj-
C))/cn ‘W opa-rcm o nowoczesng technike i organizacje -pra-

* * *

It 7+Sipan-"aym Prz?/{Radem i wzorem dla ruchu ra-ojona-
orskiego- w Polsce sa do$wiadczenia i osiggniecia ra-

cjana-lrzato-réw -radzieckich. W Zwigzku Radzieckim mi-
liony robotnikébw uczestniczg w ruchu racjonalizator-
skim. W kazdej fabryce, w -kazdej gatezi przemystu ty-
sigce robotnikdw pracuje nad wynalazkami i usprawnie-
niami technicznym’. O rozmiarach tego masowego ruchu
moze Swiadczy¢ fakt, ze w ciggu ostatnich dwodch lat
zrealizowano 4 zastosowamo w produkcji ponad milion
wynalazkéw i pomystéw racjonalizatorskich, zgtoszonych
przewaznie przez robotnikbw. W samym tylko przemysle
motoryzacyjnym w lat-ach 1951/1952 -zgtoszono jponad
600 -tys. projektéw, a jponad 35 proc. -pracownikéw prze-
mystu motoryzacyjnego bierze staty udziat w ruchu ra-
cjonalizatorskim.

* * *

Polska Ludowa w Art. 65 swojej Konstytucji zapewnia
szczegblng opieke pionierom postepu technicznego —
racjonalizatorom i wynalaz-com. Wspétpraca racjonaliza-
torow z naukowcami, -pomo-c techniczna i naukowa Insty-
tutbw Naukowo - Badawczych, pomoc finansowa jakiej
Panstwo udziela racjonalizatorom, przyczyniajg sie do
statego wzrostu tego rewolucyjnego na polu techniki ru-
chu.

Rok 1953 charakteryzuje dalszy wzrost wynalazczosci
praco-wn-iczej. Ru-ch racjonalizatorski przestat by¢ -ruchem
zywiotowym, a -skierowany na wiasciwe tory i ujety pla-
nowg akcjg stawia przed zatogami pracowniczymi kon-
kretne zadania zmierzajace do -usprawnienia procesow
technologicznych, oszczednosci  surowcow i materiatéw
pomocniczych, podniesienia- poziomu bezpieczenstwa i
higieny pracy.

Ponizsza tabelka ilustruje rozwéj wynalazczosci pra-.
cowni-czej w jednostkach podleglych Ministerstwu Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego.

llosé Rok 1953 1-szn kwartal!
zgtoszonych .
umiosklo'in logé z&:ﬁg m
1952 I<I| u%lal nagr. A z.
CZPKS 461 203 69 301.549 9.787
czss 650 204 108 944501 40.574
C. Sp. Tr. 47 20 3 80.479 1.500
TOS — 6 1 - 1.000
..Motozbpt" 16 2 - - -

W Centralnym Zarzgdzie Sprzetu -Samochodowego ilos¢
zglo-szonych wnioskow w | pétroczu 1953 r. w poréwna--
niu do | poétrocza 1952 r. wynosi 155 jproc. Podniosta sie
réwniez /fealnos¢ pomystow. Podczas gdy w | potroczu
ub. roku zastosowano w produkcji 49 proc. zgtoszonych
wnioskow, w roku biezacym ilos¢ zastosowanych pomy-
stow wynosi 61 proc. Plan zgtoszen zostat przekroczony
w | kwartale br. w 127 proc., natomiast w skali po6trocz-
nej 112 proc.

Nalezy podikresl-i€, ze 54 proc. wnioskéw, to pomysty
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koszone przez robotnikbw. Problematyka wnioskow
ygtaszanyob w ramach CZSS jest rozna. Najpowazniej-
sze grupy projektéw dotycza metod regeneracji czesci,
zespotdéw', osprzetu i wyposazenia samochodowego, oprzy-
rzadowania do rozbiérki i sktadania, zagadnien ekono-
mioznej gospodarki materiatowej ora-z mozliwosci stoso-
wania materiatdw zastepczych. Osobng grupe stanowiag
projekty dotyczace organizacji stanowisk kontrolnych oraz
konstrukcji przyrzadéw i .urzadzen. Wreszce ostatnig gru-
pe stanowig projekty poprawienia warunkéw pracy obra-
biarek prze*z wprowadzenie -drobnych zmian mechaniz-
moéw, oprzyrzadowania itp.

.Pomyst imz. R. Darneca z Gdanskiej Wytwdrni Czesci
Samochodowych i inz. S. Balickiego z Instytutu Metali
Niezelaznych w Gliwicach polegajacy na zastgpieniu do-
tychczas stosowanych tulei tozyskowych petnobrgzowych
tulejami stalowymi wylanymi cienka warstwa, brazu,
przyniesie w skali ogoélnokrajowej olbrzymie oszczedno-
Sci brazu, siegajgce milionéw ziotych.

Takze inne projekty, np. ob. Edwarda Musiata — mon-
tera Warszawskich Zaktadow Napraw Samochodowych,
ob. Franciszka Wrébla — Slusarza z Ekspozytury FKb
|.6dZz, ob. Zygmunta Wcisto — kierowcy z Ekspozytury
PKS Stadinogréd, ob. Stanistawa Leszczynskiego — Slu-
sarza z Warszawskich Zaktadéw Napraw Samochodowych
i wielu, wielu innych przynoszg panstwu jpowazne
oszczednosci, usprawniajg produkcje i eksploatacje.

Roéwniez przemyst motoryzacyjny moze sie poszczycic¢
powaznymi  osiggnieciami w dziedzinie wynalazczosci
pracowniczej. Plan zgtoszen na | poétrocze br. zostat wy-
konany w 123 proc. W stosunku do wb. roku ilosc zgto-
szonych projektow wzrosta o 247 proc.

Ponizsza tabelka najlepiej ilustruje rozwéj ruchu ra-
cjonalizatorskiego w zaktadach podlegtych Centralnemu
Zarzadowi Przemystu Motoryzacyjnego.

Dane za 1-sze pétrocze 1

1952 | 1953

llos¢ zgioszon jch pro-

jektom 1507 3755
llo$¢ nagrodzonych

projektom 675 1578
Wskaznik oszczednosci

(przecjetna martos¢

uzyskanych oszczedn.

z jednego projektu) 9560 zI. 13.000 zt.

Ogdélna marto$¢ prze-
midymanych oszczed-

nosci m skali rocznej 6.453.000 zt 20.514.000 ZzI

Projekt ob. T. Skowroniskiego Z. Purzyckiego i A. Ko-
morowskiego z Zaktadéw Starachowickich, polegajacy- na
zbudowaniu aparatu do utwardzania .narzedzi metod.t
eiektroiskrowa, .posiada ogromne znaczenie dla gospodar-
ki narzedziowej w skali ogélnokrajowej. Wykonane przez
whnioskodawcOw urzgdzenie do etektroiskrowego pokry-
wania ostrzy narzedzi warstwg weglikow spiekanych pod-
nosi kilkakrotnie trwalo$¢ narzedzi ze stali szybKotnacej

stali weglistej oraz umozliwia przeprowadzenie sku-
tecznej regeneracji narzedzi.

Rowniez projekty ob. .Bedynskiego z Zaktadéw Mecha-
nicznych ,Ursus" elekrozyjnej obrébki matryc, urzadze-
nia do mechanicznego prasowania wiorow — projekt inz.
P. Tyrlika z FSO, zastosowanie powtok ochronnych chro-
mon-iklowych przez dyfuzje gazowa — pomyst zgtoszony
przez pracownikbw CZP Mot. ob; ob. Ortowskiego i Szo-
pinskiego, Swiadczg o szerokim wachlarzu zainteresowan
i .inwencjach twoérczych racjonalizatorow.

motoryzacija

Nr 8

Powazne znaczenie dia state rozwijajgcego sie, ogarnia-
jacego coraz szersze masy pracownikéw — ruchu racjona-
lizatorskiego posiadaj;) Kluby Techniki i Racjonalizaciji.
Dziatalnos¢ tych Kluboéw, ze wzgledu na ich znaczenie dla
rozwoju wynalazczosci pracowniczej, wymaga specjalnego
omowienia.

W resorcie Ministerstwa Transportu Drogowego i Lot-
niczego Kluby TiR jpowotane zostaly przy kazdej jednost-
ce organizacyjnej. Dzieki 'sprawnej dziatalnosci klubéw
podnosi sie systematycznie .poziom i jproblematyka zgta-
szanych pomystéw oraz szybciej i planowo nastepuje icti
realizacja.

W resorcie Ministerstwa istniejg Kluby TiR wykazujgce
duzg zywotno$¢ i sprawno$¢ organizacyjng. Do nich zali-
czy¢ mozna przede w-szystkim Klub Ti.R przy Zaiktadacn
Napraw Samochodowych w Opolu, gdzie jplan zgtoszen za
| .p6lrocze br. zostat wykonany w 125%, a suma przewi-
dywanych oszczednosci ze zgtoszonych pomystow wynosi
ok. 30.000 zt. W pracach tego klubu bierze udziat .przodu-
jacy racjonalizator ob. Fiolka — monter podwoziowy, kto-
ry w roku biezacym zgtosit pie¢ pomystéw racjonaliza-
torskich.

Do jsprawnie dziatajgcych Klubéw Ti.R mozna takze za-
liczy¢ kluby TiR przy Poznanskich Zakladach Napraw Sa-
mochodowych, Kluby TiR przy Ekspozyturze Osobowej
PKS w Poznaniu i Opolu oraz przy Ekspozyturze Towaro-
wje w Bydgoszczy. Kluby te kierowane przez zastuzonych
i ambitnych racjonalizatoréw jak. ob. Chalupnik z ZNS
Poznan, ob. Kusmierkowski — 2NS Opole czy ob. Kosie-
niak z PKS Opole ogtaszajg konkursy na.najciekawsze
opracowanie racjonalizatorskie, organizuja odczyty i po-
gada-niki, wydajg biuletyny, ktére obok oryginalnej szaty
graficznej poruszaja najistotniejsze zagadnienia ruchu
racjonalizatorskiego na danym terenie, kierujac wysitki
racjonalizatorow i wynalazcéw planowo na przetamywa-
nie trudnosci istotnych i waznych dla. produkciji.

Obok sprezyscie dziatajacych iKlubéw TiR istniejg kluby
nie przejawiajgce zadnej aktywnosci w pracy, gdzie akcja
popularyzujgca wynalazczo$¢ pracownicza nie jest prowa-
dzona, a wydawane rzadko biuletyny zamiast kierowac
wynalazczo$¢ pracowniczg na droge przetamywania trud-
nosci -produkcyjnych, poruszatg rzeczy ogoélne, sloganami
i ogoélnikami zbywajg tres¢, ktérej doszukiwatby sie robot-
nik — wynalazca.

Oprocz olbrzymich osiggnie¢ ruch racjonalizatorski .po-
siada caly szereg powaznych mankamentéw. Doswiadcze-
nie wykazuje, ze realizacju projektéw nie szfa i nie idzie
rownolegle z rozwojem ruchu w zakfadach, nie idzie”z
istotni} potrzebg zakladéw. Powstajg powazne zalegtosci
w realizacji projektéw, czesto racjonalizator napotyka na
trudno$ci natury czysto formalnej, na" opory, nie rzadko
na biurokratyzm. Wiele projektow nie zrealizowanych,
projektéw ,w trakcie realizacji“ utkneto w szafach refe-
rentdw, w biurkach dyrektoréw,-a nawet nie rzadko w in-
stytutach badawczych, dokad postane zostaly do oceny.

Tak np. projekt ob. ob. Ortowskiego i Szoipinskiago —
zgtoszony w listopadzie 1951 r. — od sierpnia 1952 r.
lezy w Instytucie Metaloznawstwa i Aparatury Nauko-
wo_Laboratoryjnej.

Tak np. projekt inz. Janii z Zakt. Starachowickich na
dobieranie silnikbw gazem ziemnym, realizowany jest bli-
sko dwa lata, a od czterech miesiecy nie moze sie ze-
bra¢ w, Starachowicach komisja, ktéra wyda orzeczenie
odnosnie bezpieczenstwa zaprojektowanego urzadzenia.

Czestym zjawiskiem jest; ze zaktad produkcyjny, zain-
teresowany biezaca produkcjg, ,nie ma czasu“ na, analize
zgtoszonych pomystow. W Zakt. Mechanicznych ,Ursus*
n?e moze od poétora roku zosta¢ zrealizowany projekt
zastosowania ptyt przy formowaniu rdzeni formierskich,
projekt, ktory zdat egzamin w probach, a ktérego zasto-
sowanie pozwoli przenies¢ do innej pracy produkcyjnej
okoto 30 robotnikow.

Roéwniez Zakt. Mech. ,Ursus“ od dwoéch lat, mimo licz-
nej korespondencji obiegajgcej rozne instancje, nie moga
zakonczy¢ prob z projektem zgtoszonym przez ob. Ed-
warda Mieleckiego — prac. PGR woj. poznanskie — za-
stgpienia tulejek iz brazu i mosigdzu tworzywem sztucz-
nym ,Novotex“ w ciggniku C45. Od dwoch tat ciagnie
sie sprawa tak istotna' dla”gospodarki krajowej zastgpie-
nia cennych deficytowych materiatéw  kolorowych —
tworzywem sztucznym.
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Analiza «realizacji wnioskdw wykazuje, ze wlasnie
whnioski powazne, pomysty, ktérych zastosowanie mogtoby
przynies¢ naszej gospodarce narodowej milionowe o-
szezednosci, zalatwiane sg najdituzej. Projekty najtatwiej-
si« w realizacji, czesto mniej wazne dla produkcji sg za-
tatwiane szybko i sprawnie. Ten pewnego rodzaju opor-
tunizm me wptywa dodatnio na rozwoj ruchu racjonali-
zatorsktogo.

Racjonalizator, ktory zgtosit wniosek wynalazku czy
usprawnienia, chciatby jak najpredzej widzie¢ swoj po-
myst wcielony w czyn.  Biurokratyczne przewlekanie,
opb6znian e prob i doswiadczen zniecheca projektodawce,
studzi jego zapat. Znacznie lepiej wyda¢ nawet opinie
ujemna, ale szybko, gdyz pobudzi ona racjonalizatora
do dalszych poszukiwan, do szukania nowych rozwigzan
— niz trzymanie niewygodnego, trudnego do zaopinio-
wania pomystu miedzy aktami.

Rozne sg przyczyny niedomagan sprawnej realizacji
pomystéw pracowniczych. Nierytmiczna, od akcji do akcji,
praca Klubow Techniki i Racjonalizacji, brak opieki ze
strotiy dyrekcji i rad zakladowych — to najczeSciej za-
sadnicze powody.

Ponadto, w gtéwnej mierze przyczyny tkwig w tym, ze
realizacja projektdbw wymagajacych 'bardziej pracochton-
nego przeanalizowania konstrukcyjnego i fabrykacyjnego
oraz wykonania przyrzadéw i narzedzi — jest odsuwana
na dalszy «plan z powodu petnego obcigzenia obrabiarek
i braku ludzi, wobec napietych planéw produkcyjnych. Po-
niewaz liczba zgtoszen stale wzrasta zaktady wybieraja
do realizacji pomysty fatwiejsze, az w koncu tworzg sie
kilkumiesieczne, a nawet kilkuletnie zalegtosci.

W duzych zaktadach, np. w Starachowicach, utworzo-
ne zostaly specjalne warsztaty doswiadczalne, ktérych
zadaniem jest pomoc przy realizacji wynalazkéw i u-
sprawnien pracowniczych. System ten jednak nie rozwig-
zuje sytuacji w zaktadach mniejszych. Dlatego tez wy-
daje sie konieczne uregulowanie tej kwestii centralnie
w ramach resortu.

Instytut Transportu Samochodowego, wzglednie Biuro
Konstrukcyjne  Przemys$lu , Motoryzacyjnego powinny
posiada¢ w planach swoich zarezerwowang odpowiednig
Ros¢ godzin na pomoc, przy realizacji i ocenie pomystow
racjonalizatorskich zwigzanych z transportem samochodo-
wym. i motoryzacja.

Pomoc wynalazcom i racjonalizatorom powinna by¢
kontynuowana stale i systematycznie — w pierwszej ko-
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lejnosci, a nie stanowi¢ martwej jpozycji planu — nigdy
"lub od przypadku do przypadku .realizowanej.

Tylko system Wspdipracy inzyniera, naukowca z ro-
botnikiem — wynalazcg moze da¢ pozadane efekty tech-
niczne i ekonomiczne.

Nalezy tworzy¢ i popiera¢, otacza¢ wszechstronng o-
pieka brygady pomocy technicznej powotane do realiza-
cji pomystow racjonalizatorskich. W kazdym zaktadzie,
w kazdym warsztacie musza sie znalez¢ wolne obrabiar-
ki, materiaty i pomoc techniczna, ktére umozliwig twor-
cy wynalazku czy usprawnienia przeprowadzi¢ préby
i dos$wiadczenia, pozwolg skonfrontowa¢ pomyst z rze-
czywistoscia.

Przed czynnikami administracyjnymi stoi réwniez za-
danie przetamania trudnosci i szybkiego nadgzania w roz-
patrywaniu wnioskéw,” zadanie planowego zabezpiecze-
nia ruchu wynalazczosci i racjonalizacji w $rodki finan-
sowe, przewidziane odpowiednimi uchwatami Rady Mi-
nistréw. Szybkie, terminowe zafatwienie zgloszen — to
naczelne zadanie stojgce przed aparatem administracyj-
nym naszych zaktadow.

Ptan produkcyjny naszego przemystu za pierwsze pot-
rocze br. zostat wykonany. DaliSmy panstwu dodatkowg
produkcje samochoddw, traktoréw, zwiekszone zostaty
znacznie ustugi transportu samochodowego w poréw-
naniu z poprzednimi okresami. Jest to jréwniez zastugg
racjonalizatorow i wynalazcéw, technikédw i inzynieréw.

Przed nami stojg nowe zadan:a. Dysponujemy w dal-
szym ciggu wielkimi rezerwami na odcinku lepszego wy-
korzystania maszyn, sprzetu i urzadzen, zastgpienia su-
rowcow deficytowych, surowcami tariszymi, zwiekszenia
wydajnos¢l pracy | obnizenia kosztow wtasnych.

Jstotna trescia naszego Planu Szescioletniego jest
potezne, niespotykane w dotychczasowej historii rozwoju
gospodarczego naszego kraju podniesienie poziomu sil
wytwérczych w oparciu o najbardziej nowoczesng i wy-
sokg technike. Dotyczy to zaréwno przemystu jak i rol-
nictwa, dotyczy to wszystkich dziedzin gospodarki naro-
dowej. W wyniku osiagniecia Planu Szes$cioletniego Pol-
ska zostanie przeksztalcona w jeden z najbardziej uprze-
mystowionych krajow Europy".

Niech stowa Tow. Bolestawa Bieruta wypowiedziane
na V Plenum PZPR stang s:e dla nas drogowskazem
w naszej codziennej pracy, w walce o umochienie potegi
naszej socjalistycznej Ojczyzny, \y walce o zachowanie
pokoju.

Tadeusz Sie&zynski

Linia rozwojoira przemystu samochodowego
ZSRR w pigtym Planie 5-letnim

Czotowy radziecki naukowiec w dziedzinie samocho-
dowej akademik I. A. Czudakow opublikowat w czaso-
pismie ,,Gazeta Literacka" (,Litieralurnaja Gazieta" —
°\ Xl. 52) artykut, w ktéorym omawia dotychczasowe
osiagniecia radzieckiego przemystu samochodowego oraz
7eone zadania teS° przemystu w piatej pieciolatce

Wypowiedzi |I. A. Czudakowa sa tym cenniejsze, ze
omawia on krytycznie dotychczasowe bledy i braki —
w celu unikniecia niedociggnie¢ w przysziosci.

Jest rzeczg niewatpliwa, ze polski $wiat samochodo-
wy zainteresujg wypowiedzi o obecnej linii rozwojowej
/° odf tnlitl produkcji samochodowej kraju przodujgcej

W  wytycznych nakreslonych przez XIX Zjazd KPZR
(* °(,cinku poswieconym rozwojowi przemystu i transpor.-
> samochodowego w pigtym Planie 5-le'tnim  zwracaja
uwvage dwie liczby: stosunkowo niski procent (20%) prze-
widzianego wzrostu produkcji sprzetu samochodowego oraz
stosunkowo wysoki procent (80 do 85%) — wzrostu obro-
towarowego w transporcie samochodowym.

sif 'pytanie w jaki sposéb mozna ,zgrac“ te
%’,_. 10% tlakgorg' 5%/0)9/ swym natezeniu, produkcyjnym licz-

7™ S Wietlz na t Pytanie brzmi: te dwie liczby mozna
" “ 1 przez produkowanie nowych, wtasciwszych w stoJ

sunku do istniejacych zadan transportowych typow samo-
chodéw oraz przez lepsze wykorzystanie taboru.

Kraj Rad potrzebuje takiego rodzaju pojazdéw samocho-
dowych, ktére co do typu i konstrukcji najbardziej odpoL
wiadaja wymaganiom gospodarki socjalistycznej Jesli
idzie o wykorzystanie taboru — gospodarka socjalistycz-
na gwarantuje wydatne zwiekszenie tego wykorzystania
oraz daleko idgca obnizke kosztéw wiasnych transportu.

Specjalne znaczenie posiada problem pojazdéw o duzej
tadnownosci. Specyficzna koncentracja w przemysle socja-
listycznym oraz wielkie mozliwosci wspolnego planowego
wigzania pracy roznych galezi transportu: ’'kolejowego
wodnego i drogowego — ten charakter wielkiej gospodarki’
socjalistycznej stwarza przestanki do uzywania pojazdéw
o0 podwyzszonej i duzej tadownosci.

Statystyka stwierdzita pewne charakterystyczne fakty
W roku 1937 przecietna srednia tadownos¢ samochoddéw
ciezarowych wyprodukowanych w ZSRR — przewyzszata
pottora raza liczbe Sredniej tadownosci samochodow cie-
zarowych wyprodukowanych w Stanach Zjednoczonych
Obecnie liczba ta przewyzsza odnos$ng liczbe w St Zi'
wiecej niz dwukrotnie i nalezy sie spodziewa¢ ze'liczba
ta bedzie rosta w dalszym ciggu.

Fakt ten nie oznacza bynajmniej, ze nalezy produkowaé
tyUo pojazdy samochodowe o duzej tadownosci — réwniez
(wjazdy o tadownosci 3/4 i I>/2 tony sg potrzebne i nale-
zy je produkowaé. Tego rodzaju pojazdy nie sa obecnie
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W ZSRR produkowane i dlatego zdarza sie obecnie, ze
ciezaréwki o duzej tadownosci nie sg w petni wykorzy-
stywane.

Podwyzszenie zdolnosci tadowczej samochodéw oieza-
rowych da sie osiagng¢ nie tylko drogg wyprodukowania
Odpowiedniej ilosci pojazdéw o duzej tadownosci, lecz
réwniez dzieki budowie i zastosowaniu przyczep, ktérych
konstrukcje nalezy ulepszyc.

Nalezy uznaé¢ za potrzebng produkcje silnika wysoko-
preznego (oszczedniejszego od silnikow gaznikowych) do
zastosowania nie tylko do pojazdéw o duzej tadownosci,
ale réwniez do zastosowania do pojazdéw o Sredniej fa-
downosci (4 tony, 3 t-a nawet 2/2t). Nalezy potozy¢ sil-
ny nacisk na to, aby potrzebne silniki wysokoprezne byly
jaknajszybciej produkowane.

Produkcja gazogeneratorow bedzie rozszerzana pod ka-
tem widzenia pelnego wykorzystania wszystkich  zrédet
paliwa istniejagcych w Kraju Rad. Obok drewna twardego
mozna wykorzysta¢ jako paliwo do napedu samochodéw
réwniez wegiel kamienny i torf.

Produkcja gazogeneratoréw musi dostroi¢ sie do petnego
wachlarza paliw zastepczych — i wytwarzac¢ takie typy
gazogeneratoréw, jakie sg potrzebne dla uzycia wszyst-
kich paliw statych.

Rowniez gaz sprezony powinien wchodzi¢ w”gre jako
naped do poj. samochodowych. Wytyczne XIX Zjazdu
KPZR méwig o potrzebie szerokiego stosowania gazu ja-
ko napedu. Nalezy tutaj jednakze zaznaczy¢, ze technika
zastosowania gazu sprezonego do napedu samochodéw nie
zostala jeszcze postawiona w ZSRR na wilasciwym po-
ziomie. Wynika to w znacznej mierze na skutek tego, ze
na ogét w ZSRR traktowano niestusznie dotychczas gaz
sprezony wytgcznie jako paliwo zastepcze, ktérego uzywac
nalezy tylko czasowo i wéwczas, gdy wystepujg trudno-
Sci w zaopatrzeniu w benzyne. W takim przypadku nale-
zaloby naped begzynowy zmienia¢ na naped gazem.

Wydaje sie, ze juz dawno, nadszedt czas, aby opracowaé
specjalng konstrukcje silnika pedzonego gazem. Réwniez
tiaiezy rozszerzy¢ produkcje samochodéw na gaz sprezony
oraz zatroszczy¢ sie o szybkg budowe odpowiedniej ilosci
wiasciwie rozmieszczonych stacji tankowania gazem.

Wielkie znaczenie dla Panstwa posiadajg prace radziec-
kich uczonych majgce na celu zwiekszenie oszczednosci
silnikbw gaznikowych — to znaczy obnizenie zuzycia ben-
zyny. Gtéwnym czynnikiem oszczednosci jest zwiekszenie
stopnia sprezania. Zwiekszenie stopnia sprezania dopro$
wadzitoby do samozaptonu i detonacji. Daloby sie tego
unikng¢ droga zwiekszania wagowych ilosci _powietrza
zasysanego przez silnik. Przeprowadzone badania potwier-
dzity zatozenie, ze podwyzszenie stopnia sprezania przy
jednoczesnym zwiekszeniu ilosci powietrza daje od 25 do
3®o oszczednosci w zuzyciu benzyny.

Inng metoda przynoszacg oszczednosci zuzycia jest za-
stosowanie komory wstepnego zaptonu, w ktérej nastepuje
zapton czesci mieszanki benzyny z powietrzem i ta por-
cja mieszanki zapala nastepnie silnie sprezong gtéwna
porcje mieszanki benzynowo ¢- powietrznej w e komorze
gtobwnej cylindra. Oszczedno$¢ benzyny przy zastosowa-
niu wstepnej komory jzaptonu wynosi 15 do 20°# — dzieki
polepszeniu jednorodnosci mieszanki i poprawieniu jakosci
procesu spalania w cylindrze (na jskutek lepszego zawnro-
wania mieszanki).

Dla osiggniecia oszczednosci paliwa stosuje sie jeszcze
jedng nowa metode — wytgczanie z pracy poszczegoélnych
cylindréow w sytuacji nie wymagajacej petnej mocy silni-
ka. Oczywista, ze silnik,’ w ktérym cze$¢ cylindrow jest
wytgczona w cyklu pracy spala mniej benzyny.

W instytucjach i laboratoriach ZSRR prowadzi sie ba-
dania nad wieloma innymi jeszcze metodami majgcymi na
celu. oszczednos$¢ benzyny. Ministerstwo Przemyslu Samo-
chodowego i Traktorowego kontroluje te projekty i naj-
lepsze przeznacza do produkciji.

Prace nad budowa nowoczesnego silnika z turbing ga-
zowa, ktéryby zastgpit silniki gaznikowe, sa w petnym to-
ku i powinny by¢ niebawem zakonczone. Instytut Wiedzy
Samochodowej pracuje nad silnikiem turbinowym juz od
dluzszego czasu— jednakze zupetnie zadawalajgcych wy-
nikow dotychczas jeszcze nie osiagnieto. Prace te musza
by¢ jaknajszybciej zakonhczone.
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Wspomnie¢ nalezy wreszcie o pracach nad skonstruowa-
niem silnika elektrycznego i odpowiedniego typu akumu-
latora do niego.

Samochdd o napedzie elektrycznym — poza innymi po-
zytywnymi wiasciwosciami — przynidstby znaczng popra-
we zdrowotnosci wielkich miast, ktérych powietrze™ zatru-
wane jest wielkg iloscig gazéw spalinowych z silnikéw
gaznikowych i wysokopreznych. Ostanie lata — w zwigzku
ze znacznym zwiekszeniem sie ilosci pojazdow w mia-
stach ZSRR — przyniosty znaczne pogorszenie sie sytuacji
na tym odcinku. Sytuacje moze radykalnie poprawi¢ wia-
Snie samochdd z silnikiem elektrycznym.

Skonstruowanie tego rodzaju samochodéw nie nastre-
cza dla nowoczesnej techniki specjalnych trudnosci, acz-
kolwiek ¢budowanie do tego typu pojazdéw akumulatoréw
0 wysokiej pojemnosci i duzej wydajnosci jest trudne.

Budowa nowoczesnego samochodu o napedzie elektry-
cznym staje sie jednym z czotowych zadan instytutow
naukowych oraz produkcji. Duze znaczenie takiego poja-
zdu bowiem tym bardziej staje sie widoczne, gdy uprzy-
tomnimy sobie, ze ZSRR posiada ogromne rezerwy energii
elektrycznej, rezerwy obecnie znacznie jeszcze rozszerzo-
ne dzieki gigantycznym budowlom wodnym.

Jest jeszcze wiele innych probleméw w przemysle samo-
chodowym, ktére powinny by¢é mozliwie szybko zatatwio-
ne. M. in. wspomnie¢ nalezy o potrzebie znormalizowania
(standaryzowania) poszczegélnych mechanizméw i czesci
samochodoéw, ktére sa produkowane w ZSRR.

W ZSRR — przy gospodarce socjalistycznej i przy kon-
centracji catlego przemystu samochodowego w rekach pan-
stwa — da sie pomysle¢ standaryzacja zespotow i posz-
czegoblnych czesci wszystkich typéw samochodéw produ-
kowanych przez fabryki radzieckie.

Standaryzowanie zespotdw i czesci datoby zaréwno w
produkcji, jak i w eksploatacji i przy naprawach bardzo
duze oszczednosci. Datoby to mozno$¢ rozszerzenia wa-
chlarzy typow produkowanych w ZSRR i $cislejszego
przystosowania typu samochodu do zadan, ktére on ma
spetnia¢ przy przewozie — przy czym produkcja tego sze-
rokiego wachlarza typow nie bytaby bardziej skomplikowa-
na ani tez drozsza.

Przy wiasciwej standaryzacji uiatwione bytyby préby
obnizenia ciezaru wlasnego samochodu (tzw. martwego
ciezaru) przy zachowaniu dotychczasowych zalet pojazdu.

Problem standaryzacji dalby sie najkorzystniej rozwia-
za¢ w. ten sposOb, aby rozdzieli¢ na poszczegoélne fabry-
ki produkcje poszczegolnych zespotow. Jednakze nawe!
przy istniejgcej organizacji produkcji wtasciwa standary-
zacja przyniostaby duzo ulatwien i oszczednosci.

Wytyczne XIX Zjazdu KPZR poswiecajg wiele uwagi
transportowi drogowemu. Méwi sie tam:

.Nalezy rozszerzy¢ udziat transportu samochodowego
w regularnej komunikacji w przewozie oséb i towarow.
Nalezy skonczy¢ z prowadzeniem gospodarstw eksploa-
tujacych samochody poszczegoélnych Instytucji i organi-
zacji. Nalezy polepszy¢ wykorzystanie samochodéw i wy-
datnie obnizy¢ koszty wilasne transportu drogowego. Na-
lezy rozszerzy¢ sie¢ zaktadéw naprawczych i stacji obstu-
gi technicznej".

Te Srodki dziatania majg na celu pokonanie stabych
punktéw transportu drogowego: 1) powinny przerwac egzy-
stencje matych gospodarstw samochodowych o bardzo
wysokich kosztach wiasnych; 2) poprawi¢ niedostateczne
wykorzystanie tadowno$ci  pojazdéw  samochodowych;
3) poprawi¢ drogie i nie zawsze zadawalajgce naprawy.
Nowym potrzebom musi odpowiedzie¢ nowa organizacja
calego transportu drogowego.

W Zwigzku Radzieckim nie ma przeciwienstw pomiedzy
producentem i uzytkownikiem poj. sam. W tej sytuacji
kazde wieksze przedsiebiorstwo (rejonowe) staje sie.po-
lem doswiadczalnym dla oceny sprawnosci i uzytecznosci
samochodéw eksploatowanych w normalnych warunkach.
Cel takiej pracy to — obok korzysci bezposrednich jak po-
prawianie wskaznikéw eksploatacyjnych (podwyzszenie
sprawnos$ci taboru oraz obnizanie kosztéw wiasnych) —
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przynosi wazne korzysci posrednie, *.a mianowicie poszuki-
wanie lepszych rozwigzan konstrukcyjnych poszczegél-
nych typow.

Jest rzeczg niezbedng racjonalne zorganizowanie pro-
dukcji czesci zamiennych. Powazna iloS¢ czesci zamien-
nych jest produkowana we wilasnych warsztatach przez
instytucje eksploatujgce samochody. Tego rodzaju produk-
cja czesci jest jednak bardzo kosztowna. Stan ten trwa,
poniewaz przemyst produkujgcy samochody nie wypetia
na tym odcinku nalezycie swego zadania i produkuje tylko
nieliczne czesci zamienne z pelnego zestawu 'potrzebnego
zaktadom naprawczym.

Dobre wyniki w rozwoju przemystu samochodowego
oraz racjonalne wykorzystanie poj. sam. w eksploatacji
zaleza w gtdwnej mierze — podobnie jak i w innych
dziedzinach gospodarki narodowej — od wyksztatcenia
kadry inzynierskiej.

ZaczeliSmy gtebiej i $mielej mysle¢. Rzeczywistos¢ zmu-
sza nas bowiem do-postepu, do wydajnej pracy z wilasng
inicjatywg, do pracy ktéraby odpowiadata obecnemu —
wyjatkowo szybkiemu tempu rozwoju techniki produkcyj-
nej.

Przemyslatem nowy program szkolenia kadr inzynier-
skich. Musi to by¢ tego rodzaju nauczanie, kléreby zasz-
czepito studiujgcym umitowanie zawodu oraz ugruntowato
zdolnosci do wydajnej pracy.

Mgr STEFAN P1LLER

Kontrola funduszu ptac

MOTORYZACJA
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Przecietnie ksztalcenie inzyniera trwa 5 tat, a pracuje
on w swym zawodzie 40 do 45 lat. Mozliwosci utrwalenia
i uporzadkowania nabytych wiadomosci sg dla miodego
inzyniera tak samo wazne, jak konkretna wiedza w po-
szczegolnej gatezi techniki, ktérg przyswoit sobie w-cza-
sie studiow w akademii technicznej. Mtody inzynier musi
sie nauczy¢ samodzielnie mysle¢, aby umie¢ znalezé w kaz-
dej sytuacji wiasciwg droge prowadzacg do rozwigzania
biezacych trudnosci.

Z tych wzgled«”/ jestem zdania, ze nalezy zmieni¢ sy-
stem szkolenia w akademiach technicznych. Autorzy ksia-
zek technicznych muszg patrze¢ pod innym katem widze-
nia na swoje prace. Ksigzka powinna bowiem zawierac¢
wiecej wiadomosci praktyczych, mniej ogélnej teorii,
a przede wszystkim $cislej ograniczy¢ sie do wybranego
tematu w danej specjalnosci.

W ten sposéb studiujgcy otrzymuje do reki ostry Obraz
danego zagadnienia w chwili obecnej. Studenci powinni
nieustannie podgzac juz w czasie studidw za postepem te-
chnicznym. Umiejetnie podany rozwdéj chronologiczny w
budowie maszyn wyznacza punkty weztowe postepmoraz
pozwala wykry¢ kierunki, w ktérych pojdzie dalszy rozwaj
techniki — budzac w studentach zamitowanie j.ambicje
dotozenia swojej cegietki w kierunku pogtebienia postepu
technicznego;

opracowat T. G.

przez NBP—a struktura

wynagrodzen w PKS

, Zasada kontroli wykonywanej przez NBP nad przed-
siebiorstwami w zakresie funduszu pta¢ oraz fakt oddzia-
tywania przez NBP w wyniku tej 'kontroli na gospodarke
finansowg przedsiebiorstw — nie budzi zastrzezen.

Odmiennym zagadnieniem jest metoda wykonywania kon-
troli i wzajemnego skoordynowania tej metody ze struk-
tura wynagrodzen, obowigzujacg w przedsiebiorstwie pod-
legajgcym kontroli. Musimy zda¢ sobie sprawe z tego, ze

zagadnienie to ma dwa aspelkty: jeden — to koniecz-
nos ¢ panstwowa regulowania gospodarki finanso-
wej przedsiebiorstw, — drugi aspekt — to interes

pracownika, ktoremu musi by¢ zagwarantowana ter-
minowa wyptata wynagrodzenia. stusznie mu naleznego
na podstawie wykonanej pracy i postanoweh Uktadu Zbio-
rowego Pracy.

W zwigzku z wydaniem przez NBP nowej Instrukcji
z kwietna far, wydanej na podstawie Uchwaly Prezy-
dium Rzadu Nr 53 i 54 z dnia 10.1.1953 r. i zatwierdzonej
przez Przewodniczacego PKPG przeanalizowanie tego za-
gadnienia jest dziS szczegdblnie aktualne. Juz pierwszy
miesigc stosowania tej Instrukcji w PKS wykazat pewne
trudnosci, wynikajace ze specyficznej struktury wynagro-
dzen przewidzianej Uktadem Zbiorowym Pracy obowigzu-
jacym w PKS, w szczeg6lnosci za$ z systemem premio-
wania.

Rzeozowe omoéwienie tych trudnosci i skonfrontowanie
ich z odno$nymi przepisami Istrukcj-i moze w wyniku dac
réwnowage miedzy obowigzkiem NBP wykonywania w ca-
cj rozciggtosci 'kontroli — a interesem pracownika i za-
trudniajgcego go przedsiebiorstwa.

Sama Instrukcja w bardzo wielu punktach jest pogte-
bieniem przepiséw dawnych, pogtebieniem zmierzajgcym
& wzmocnienia dyscypliny finansowej, zmuszajac kierow-
nictwo przedsiebiorstwa do poswiecenia funduszowi ptac
maksimum uwagi i zainteresowania.

Najbardziej drastyczng czescig Instrukcji, ktéra najwie-
cej bedzie sprawia¢ przedsiebiorstwom kitopotu — to prze-
pisy traktujgce o korelufie planu funduszu ptac | o prze-
kroczeniach tego planu. -

W wyniku tych przepiséw przedsiebiorstwo zostaje skre-
powane obowigzkiem ztozenia sprawozdania z wykonania
funduszu ptac w dniu podejmowania gotowki na wy-
ptate wynagrodzen. Konfrontacja wykonania z- planem na-

stepuje natychmiast i wszelkie stwierdzone.jprzekroczenia
zostajg przez NBP z miejsca potrgcane. To samo dotyczy
korekty funduszu plac o % wykonania planu realizacji
w cenach biezacych, ktéra to realizacja, jdst obecnie mier-
nikiem wykonania planu ustug, dla przedsiebiorstw ustu-
gowych.

Jaik wida¢ — kwestia przekroczen funduszu plac zostata
ostawiona bardzo rygorystycznie, nie dajac przedsie-
iorstwu zadnych mozliwosci ratowania sie od przekro-
czenia.

Dotychczas praktykowane sposoby, jak zmiana planu
kwartalnego z przerzuceniem oszczednosci z poprzednich
Okresow na okres biezacy — zagrozony, przerzuty oszczed-
nosci z jednej Ekspozytury na korzy$¢ drugiej — stajg
sie niemozliwe. Wszelkie oszczednosci okreséw poprzed-
nich ulegajg przepadkowi, wszelkie zmiany planéw sg nie-
dopuszczalne, marze tolerancyjne dla przedsiebiorstw ustu-
gowych nie istniejg. Pozostaje w przypadku przekrocze-
nia — stara¢ sie o zwolnienie Zakwestionowanej kwoty
przez Ministerstwo.

Przedsiebiorstwo jest zatem obwarowane w dostatecznej
mierze przepisami, ktére NBP wykorzystuje dla prowa-
dzenia swego pupila po ciezkiej drodze dyscypliny fihan-,
sowej. X

Wspomniana na wstepie ogdlnopanstwowa koniecznosé
kontroli zostata w Instrukcji w sposéb wyczerpujacy opra-
cowana i zabezpieczona.

Jak wyglada aspekt drugi? — Jak z tych opresji wyj-
dzie pracownik?

Przystepujac do oméwienia zagadnienia od strony od-
wrotnej musimy, zaciesni¢ krag naszego zainteresowania
i mozemy zajaé sie rozpatrywaniem sytuacji powstatych
w jednym tylko przedsiebiorstwie, gdyz w zaleznosci od
strutktury wynagrodzen rozmaicie bedzie wygladata kan-
frontacja z Instrukcjga NBP. Zajmiemy sie oczywiscie
strukturg wynagrodzen PKS w oparciu o obowigzujgcy
to przedsiebiorstwo Uktad Zbiorowy Pracy.

Juz pobiezne przejrzenie UZP i jaka taka znajomos$é
systemu wynagrodzenia w PKS pozwoli stwierdzi¢, ze:

1) pracownik fizyczny, ma zagwarantowane wynagro-
dzenie za 200 godzin miesiecznie i to niezaleznie od wy-
sokosci wykonania miesiecznego'planu ustug;

2) kierowca pobiera premie za o0szczedno$¢ paliwa,
oszczedno$¢ ogumienia, za przebiegi miedzynaprawcze,
ktére réwniez nie sg.zalezne od wykonania planu ustug-
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3) pracownicy stacji obstug pobierajg premie za wykona-
nie wspotczynnika gotowosci technicznej, ktéra w luznym
tylko zwigzku stoi z wykonaniem planu ustug; moze za-
istnie¢ sytuacja, ze pTemia bedzie przystugiwac, cho¢ plan
ustug nie bedzie wykonany;

4) pracownicy umystowi pobierajg premie za wykona-
nie planu ustug przed dwoma miesigcami i znéw bez po-
wigzanie z planem biezacym.

To sg gtowne i schematycznie tylko ujete elementy wy-
nagrodzenia pracownikéw PKS, ktére moga decydujaco
wptynaé na wysokos¢ wykonania funduszu ptac i moga
spowodowac jego przekroczenie.

W planie funduszu ptac ujmuje sie wynagrodzenie z pre-
mig za 100% wykonania planu ustug. W przypadku prze-
kroczenia planu nastepuje -korekta funduszu ptac w sto-
sunku odpowiadajgcym przekroczeniu planu, ustug i z tej
nadwyzki ma powsta¢ fundusz na wyptacenie premii za
podwyzszone wykonanie planu ustug.

Zalozenie takie na pozor zupetnie stuszne i gospodarczo
uzasadnione znajduje wtasnie odzwierciedlenie w omawia-
nej Instrukcji NBP.

Zastosowanie tej zasady jest jednak mozliwe jedynie
w przypadku likwidowania wszelkich wynagrodzen za
prace (wraz z premiami) -biezaco, tzn. gdy przy wyptacie
wynagrodzenia -za biezacy miesigc ujete sg wszystkie ele-
menty tego wynagrodzenia i to jedynie za wykonania bie-
Zacego miesigca.

"l tu zaczynajg sie trudnosci, gdy wezmiemy pod uwage
UZP obowigzujacy w PKS. A wiec wyplata wynagrodze-
nia pracownikom fizycznym na 200 godzin przy niskim
wykonaniu planu ustug — jest w funduszu plac pozycjg
dzialajagcg na niekorzys¢ Ekspozytury. Ta pozycja, praK-
tycz-nie biorgc, nie bedzie jednak decydujgco wplywac.

Gorzej przedstawia sie sprawa premii kierowcow za
oszczedno$¢ paliwa, ogumienia i przebiegi miedzynapraw-
cze. Tu -powstaé moga powazne sumy, ktére muszg byc
wyptacone, a nie -majg odpowiednika w wykonaniu -bie-
zacego planu ustug. Mozliwa -jest sytuacja, ze przy bardzo
zanizonym planie ustug premie wymienione zaistnieja i be-
da powodowac niezawinione przez kierownictwo Ekspozy-
tury przekroczenie funduszu plac.

Podobnie dziata¢ bedzie na fundusz ptac premia stacji
«obstugi za gotowos¢ techniczna. i

‘Wreszcie premia pracownikow umys{owych pfacona za
wykonanie z przed dwéch miesiecy, zupetnie nie ma po-
krycia w biezacej wyptacie.

W tym sianie rzeczy mozemy jako, zyciowy zupetnie
pr-zyktad wyobrazi¢ sobie nastepujaca sytuacje.:

IN2. ALEKSANDER BUKOWSKI
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Ekspozytura wykonuje plan ustug np. w marcu w 89%,
w maju w 115% w lipcu w 9k W maju nie wyptacono
-oczywiscie premii pracownikom umystowym, uzyskujgc du-
ze oszczednosci w funduszu plac, gdy fundusz plac plano-
wany zostat przez NBP podwyzszony o 15%. Katastrofa
natomiast nastepuje w lipcu, -gdy na skutek wykonania
planu ustug w 97%, fupdusz plac jzostanie obnizony o 3%,
a premia pracownikow umystowych wyniesie 65%. Nie
wzieto tu juz pod uwage innych wymienionych iwyzej pre-
mii, wzglednie wiekszych rozbieznosci -w wykonaniu pla-
néw i w zwigzku z tym korekt funduszu pfac.

Jak wyglada -sytuacja Ekspozytury omawianej w Swietle
Instrukcji NBP?

Nadwyzki miesigca maja i to duze ulegajg przepadkowi,
w miesigcu lipcu natomiast ma miejsce powazne przekro-
czenie funduszu plac, NBP wstrzymuje wyptate, zaczyna
sie korespondencja o zwolnienie zakwestionowanych -kwot,
a pracownik tymczasem czeka na wyptate stusznie i bez-
spornie nalezagcego mu sie wynagrodzenia.

Prawnie biorac sytuacja jest paradoksalna: Ekspozytura
w oparciu o wazny i prawnie obowigzujgcy UZP chce do-
kona¢ wyptaty stusznie naleznej; wedtug Instrukcji NBP,
a wiec rowniez waznego i obowigzujgcego przepisu praw-
nego, wyplata nie moze by¢ dokonana.

1tu musi sie .znatez¢ wyjscie z sytuacji, 'ktére by utrzy-
mato powage obu pr-zepisow prawnych 1 .zagwarantowato
NBP moznosé rzeczowej kontroli, Ekspozyturze mozno$é
wyptaty, a przede wszystkim pracownikowi mozno$¢ otrzy-
mania wynagrodzenia.

Wyjscia z sytuacji sg dwa,;
1) albo uznamy, ze -kontrola jest czynnoscig wtérng

w stosunku -do zasadniczego momentu, jakim jest struktu-
ra wynagrodzen oparta o UZP;

2) -albo wymogi kontroli sg pierwszoplanowe i do -nich
musi sie zastosowaé przepisy UZP.

Trzeciego wyjscia nie ma, jezeli chce sie prowadzi¢
normalng polityke wyptat, jezeli chce sie unikng¢ obar-
czania szeregu instytucji, ktére musza zatatwia¢ zwolnie-
nia zakwestionowanych kwot drogg stuzbowg — od biuro-
kratycznej juz tylko korespondencji o wyptaty, ktore nie
podlegaja zadne] watpliwosci i beda napewno zwolnione.

Wybér jednego z tych dwdch rozwigzan moze by¢ n-ie-
dyskutowany i pozostawiony -decyzji -kompetentnych wtadz,
niemniej -do czasu rozstrzygniecia tej kwestii stosowanie
Instrukcji stwarza¢ -bedze powaz-ne trudnosci w praktyce
i bedzie powodowa¢ jedynie zwiekszenie obiegu -pism
w -sprawie zwolnien wstrzymanych 'kwot. —mA ta kwestia
wymaga tez zatatwienia

mmgr St. Piller

Remonty inzorcotne w PKS

Cel remontéw wzorcowych. Zarzgdzeniem Przewodniczg-
cego PKPG Nr 53, z dn. 1321951 r. w sprawie remontow
wzorcowych — wprowadzono dla wszystkich jednostek go-
spodarki uspotecznionej, ktére przeprowadzajg remonty we
wlasnym zakresie, obowigzek przeprowadzania t. zw. re-
montéw wzorcowych.

Jakiz jest cel tych remontéw?

Celem tym jest usprawnienie dotychczasowej organizacji
i procesu technologicznego remontéw, gdyz wykonywane
remonty odbiegaly czasami nawet daleko — zaréwno co do
sposobu wykonania jak i osigganych wynikbw — od kraju
przodujgcej techniki.

Usprawni¢ dotychczasowg organizacje remontowa, to
znaczy stworzy¢ dla typowych maszyn, samochodéw i in-
nych urzadzen technicznych dokumentacje techniezno-re-
inontowa, oparta na najwyzszych osiggnieciach przoduja-
cych brygad remontowych, gwarantujgcych najkrétszy
czas, najwyzsza jakos¢ i najnizszy koszt wykonania re-
montu.

Remont wzorcowy jest to wiec taki remont, ktérego doku-
mentacja techniczno-remontowa, przygotowanie,, zasady or-
ganizacji, caty proces technologiczny, pracochtonno$¢ prac

i koszt wykonania remontu mogg stuzy¢ jako wzor i wy-
tyczne dla wykonywania identycznych remontéw sposobem
potokowym.

Przefjieg akcji remontow wzorcowych w PKS. Na pod-
stawie zarzadzenia Ministra Transp. Drdg. i Loln. Nr 76
z dn. 188.1951 r. byta Dyr. Nacz PKS z poczatkiem Ill
kwartatu 1951 r. przystgpita do pracy, powotujgc u siebie,
jak réwniez w bylych Warsztatach i Ekspozyturach PKS,
t.zw. Komisje Remontéw Wzorcowych dla kierowania i kon-
troli akcji remontéw wzorcowych. Wobec braku konkretnych
i szczegbdlowych wytycznycli w zakresie przygotowania
i wykonania remontéw wzorcowych poza okres$lajgca po-
wyzsze ramowg instrukcje PKPG Nr 53, jak réwniez wo-
bec nieuregulowania sprawy finansowania opracowywanej
dokumentacji, zdotano do konca 1951 r. przeprowadzic je-
dynie kilka wyczynowych (szybkosciowych) remontow np.
wykonano szybkosciowg obstuge generalng samochodu Fiat
666.N7 i wyczynowa naprawe gtéwna silnika Panhard.

Przeprowadzone remonty, jeszcze ,niedoskonate”
byly one oparte na petnej dokumentacji, staty sie

, bo nie
jakby

.wstepem do prawdziwe] akcji remontow wzorcowych, ktéra

rozwineta sie dopiero w 1952 r.
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W planie prac Komisji Remontéw Wzorcowych przy CZ
PKS na rok 1952 lezato przeprowadzenie remontow wzor-
cowych,, a wtasciwie wzorcowych obstug generalnych (na-
pfaw $rednich), szesciu najbardziej typowych i znajduja-
cych sie w najwiekszej ilosci samochodéw: Fiat 666 N7,
Praga RND, Chausson APH-49, ZIS 5, Skoda 706 R i Pan-
hard typ Novic — a wiec i stworzenie dla nich dokumen-
tacji techniczno-remontowej. Dokumentacje te podzielono
na dwie czesci: wystepng i warsztatowa.

Dokumentacja wstepna — inaczej plan, organizacja i ca-
ty -proces technologiczny planowanego remontu, wedtug
ktérej wiasciwy remont wzorcowy ma by¢ wykonany.

Dokumentacja warsztatowa — to zebranie rzeczywistych
wynikéw, organizacji technologii*na podstawie przeprowa-
dzonego juz wzorcowego remontu.

Aczkolwiek remont wzorcowy przeprowadzony powinien
by¢ Scisle wedtug zasad dokumentacji wstepnej, to jednak
nieuniknione sg réznice i odchylenia w dokumentacji war-
sztatowej poszczegoélnych jej zalgcznikow, polegajace prze-
waznie na skroceniu czasow wykonywania poszczegoélnych
czynnosci oraz zmian w organizacji i technologii, dazace
jednak do najwazniejszego celu remontéw wzorcowych —
skréceniu czasu trwania naprawy i zmniejszenia kosztow
w{aﬁnych w stosunku do napraw poprzednio wykonywa-
nych.

Zasadniczymi dokumentami wchodzacymi w sktad doku-
mentacji techniczno- remontowej, zaréwno wstepnej jak
i warsztatowej, sa:

1) wykaz czesci zamiennych,

2) wykaz surowcow materiatébw pomocniczych i pednych,

3) wykaz maszyno-godzin,

4) wykaz roboczo-godzin,

5) plan operacyjny (czynnosciowy),

6) harmonogram czynnosciowy (wykonawczy),

7) instrukcja technologiczna.

Podany powyzej wykaz dokumentacji wstepnej i war-
sztatowe] nie jest bynajmniej petny i ostateczny, jaki sie
w PKS opracowuje, stanowi jednak zasadniczg jego czesé.

Celem lepszego zrozumienia waznosci poszczegoélnych
dokumentéw zasadniczej czesci dokumentacji techniczno-
remontowej zatacza sie ponizej krdciutki komentarz odnos-
nie celéw do jakich stuza.

Wykaz czesci zamiennych — podaje 1los¢ i rodzaj czesci
zamiennych, potrzebnych do wykonania wzorcowego re-
montu — dokumentacja wstepna (lub zuzytych — dokumen-
tacja warsztatowa). Wykaz ten pozwala sporzadzac zesta-
wienie potrzeb na tym odcinku, przygotowa¢ wczesniejsze
i odpowiednie zapasy czesci zamiennych, jak réwniez po-
zwala ustali¢ ewentualne potrzeby na odcinku zapotrzebo-
wania obrobki wiérowej i bezwiérowej, jak réwniez na do-
ktadne sporzadzenie kosztorysu'naprawy.

Wykaz surowcéw materiatébw pomocniczych i pednych —
Podaje doktadng specyfikacje tych wszystkich materiatow —
okreslonych co do jakosci, gatunku i ilosci — potrzebnych
do wykonania wzorcowej naprawy — dokumentacja wstep-
na (lub zuzytych — dokumentacja warsztatowa), a co za
tym idzie pozwoli na wczesniejsze jej przygotowanie.

Wykaz maszyno-godzin —mujmuje zapotrzebowanie na
prace przewidziane do wykonania na obrabiarkach np. na
dorabianie lub obrébke czesci zamiennych naprawy wzor-
cowej planowanej do wykonania — dokumentacja wstep-
na (lub rzeczywiscie zuzytych — dokumentacja warszta-
towa), z rozbiciem na rodzaje obrabiarek dla zaplanowa-
nia ich obcigzenia i ustalenia kosztow catej.obrobki me-
chaniczne;j.

Wykaz roboczo-godzin — obejmuje naklady zwigzane
‘mpracami recznymi (robocizna bezposrednia) to jest czyn-
nosciami i operacjami planowanymi do wykonania przy
wzorcowej naprawie— dokumentacja wstepna (lub wyko-
nanymi — dokumentacja warsztatowa), oraz utatwia usta-
nie pracochtonnosci obrébki recznej i zwigzanych z nig
kosztow.

Plan operacyjny — obejmuje wszystkie czynnosci (opera-
cje) ulozone zgodnie z przebiegiem procesu technologicz-
nego naprawy, planowane do wykonania — dokumentacja
wstepna lub wykonane — dokumentacja warsztatowa. Po-
ja tym wyszczegdlnia on ilosci, kategorie i specjalnosci za-
trudnionych przy naprawie wzorcowej pracownikow, jak
réwniez podaje on pracochtonno$¢ prac kazdego z wyko-

nawcOw_w*roboczo-goctzinach oraz czas trwania czynnosci
(operaciji).
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Harmonogram czynnos$ciowy — to najwazniejszy zalgcz-
nik dokumentacji wstepnej i warsztatowej, stuzacy do spo-
rzadzenia zapotrzebowania roboczo-godzin dla poszczegél-
nych specjalnosci wykonawcoéw, z rozbiciem na dni i godzi-
ny pracy. Harmonogram ten wykonuje sie zwykle réwnole-
gle z planem operacyjnym. Umozliwia on sporzadzenie
planu zatrudnienia dla kazdego pracownika i wypisania
kart pracy, jak réwniez umozliwia kierownictwu Ekspozy-
tur PKS zorientowanie sie w rozplanowaniu i przebiegu
czynnosci remontowych. Zasadnicza cze$¢ harmonogra-
mu — to przedstawienie graficzne w postaci linii ciagtych,
przerywanych (lub najlepiej ré6znymi kolorami) pracy
kazdego pracownika zatrudnionego przy wzorcowej na-
prawie.

Instrukcja technologiczna — podaje sposob, narzedzia,
przyrzady potrzebne do wykonania wzorcowej naprawy.
Umozliwia wczesniejsze przygotowanie przyrzadéw, narze-
dzi, urzadzen technicznych, materiatbw pomocniczych, miej-
sca pracy oraz samego remontu, szczegolnie jesli chodzi
0 jego strone opisowa i organizacyjna.

Po naszkicowaniu roli i znaczenia poszczegoélnych zalacz-

E£e68 RIMAIN) 2 aKENFEMONto W zBramgER. CentS3aR:-
PKS przy ustalaniu programu prac na 1952 r. przyjat lako
zasade, ze dwie Ekspozytury, na zasadach wspotzawodnic
Ilwa, przeprowadza¢ beda wzorcowe obstugi generalne (na
prawy Srednie) jednego typu samochodu -1 co przy szesdu

Ceiem iepszego zobrazowania ile wysitku i pracy nalezy
w ozyc, by stworzy¢ taka jedng dokumentacje przytoczyc

"opracowac¢? 7 P SteP°Wania w PKS- byV m a ffi

Wytypowane przez CZ PKS Ekspozytury przystepowaty
najpierw do opracowania pierwszej czesci dokumentacji i
wstepnej w okresie blisko pétrocznym. DokujeSe te

ﬁﬂz'é'zrs GSI&-‘ ’f'c L Okwie Wspélzawodnidza% ze(%obq
Ekspozytury, majagce wykonaé¢ wzorcowg obstuge generat!
ng tego samego samochodu .otrzymywaly z CZ PKS jedna
pjednohcona dokumentacje wstepng jako podstawe wykol
nania na tych samych zasadach organizacyﬂnych Mechno-
logicznych™ remontu wzorcowego. = wnno
Ekspozytury, po otrzymaniu tej dokumentacji, przyste-
powaty do przygotowania remontu w formie przygotowa
ma czesci zamiennych i materiatbw pomocniczych wedtug
specyfikacji ujetej w dokumentacji, kontroli i sprawdzenia
funkcjonowania poszczegoélnych urzadzen technicznychT i
dopiero po wykonaniu tych prac przystepowaly do wiasci
wego wykonania remontu wzorcowego w ustalonym i S

Szju r'- jerrnS!1 Wspd!lzawodnic*yeh ze sobg L -
Jeszcze w czasie wykonywania remontu wzorcowego i no

c7PS<iZaHneZenlU ?r2/ stepowano do opracowania drugiej
vV AQ'lr enaCll mJ warsztalowej. Dokumentach ta

P26z £7 BIS SNWIRAR on SE40L%a0ARy HiFEQlicARE
tecznej gdyz opierata sie jedynie na wynikach wykonaw-
stwa tylko ‘dwdch Ekspozytur. wy*wiaw-

Materiat ten byt wiec jeszcze niedostateczny by w mir
cm o mego mozna byto wykonywaé wszystkie obstugi ge-
neralne na dany typ samochodu - potokowo. Problem ten
rozwigzano dopiero przez skierowanie opracowanych
w 1952 r. ujednoliconych dokumentacji warsztatowych ies?
cze do co najmniej 20 - 30 Ekspozytur (1953 r) celem
dokonania w oparciu o nie (jako dokumentacji wstepnych!
nowych wzorcowych obstug generalnych dla tych Samych

stMychjynikow.ymania ANl-wych. W arffi?
Dopiero poréwnanie i gleboka analiza tych wszystkich
wynikow z ujednolicona dokumentacjg warsztatowajo
zwolt na stworzenie na szczeblu CZ PKS wzorcowe! do-
kumentacji techniczno-remontowej w formie ostatOCznei
przygotowanej do druku, ktéra odtad (planuje S 2 ;
od 1954 r.) stuzy¢ bedzie jako ostW znawstang c”ku
nenfacja dla planowania i wykonywania wszystkich ob-
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WYNIKI OSIAGNIETE W PKS Z AKCJI
WZORCOWYCH 1952 R

Otrzymane wyniki z remontow wzorcowych 1952 r. by-
ty rzeczywiscie imponujgce. Nalezatoby tylko zaopatrywac
zaangazowane w wykonawstwie, remontowym Ekspozytury
PKS w dostateczng i odpowiednig ilo$¢ potrzebnych narze-
dzi, przyrzadow pomiarowych, urzadzen technicznych,
a szczegOlnie czesci zamiennych, aby idea wzorcowych re-
montéw data jak najlepsze rezultaty.

Oto wyniki uzyskane przez zwycieskie
PKS, ktore zwyciezyty we wspoétzawodnictwie.

1) Eksp. PKS w Staiinogrodzie, ktéra dokonata remontu
wzorcowego samochodu ZIS 5. i uzyskata:

a) 0 66% zmniejszenie bezwzglednego czasu trwania
naprawy w dniach, w stosunku do planu (dokumen-
tacji wstepnej);

b) o 58% zmniejszenie ogodlnej ilosci roboczo-godzin
w stosunku do planu (dokumentacji wstepnej);

c) 0 8% zmniejszenie kosztow wszystkich materiatow
zuzytych przy wykonywaniu remontu w stosunku do
planu (dokumentacji wstepnej).

2) Eksp. PKS w Staiinogrodzie (ponownie), ktérej dru-

ga brygada remontowa dokonata wzorcowego remontu
(obtugi generalnej) samochodu Fiat 666 N7 i uzyskata:

a) o 44% zmniejszenie bezwzglednego czasu trwania
naprawy wzorcowej w dniach;

b) o 28% zmniejszenie ogdlnej ilosci rob-godz.;
c) o 15% zmniejszenie kosztéw" wszystkich materiatéw.

3) Eksp. PKS w Poznaniu, ktéra dokonata wzorcowej
obstugi generalnej autobusu Chausson APH-49 i uzy-
skata:

a) 0 58% zmniejszenie bezwzglednego czasu trwania
wzorcowej naprawy w dniach;
b) o 30% zmniejszenie ogdlnej ilosci rob-godz.;
c) 0 37% zmniejszenie kosztéw wszystkich materiatow.
4) Eksp. PKS w Warszawie (spedycyjna), ktéra doko-
nata wzorcowej obstugi generalnej samochodu Praga RND
i uzyskata:
a) 0 62% zmniejszenie bezwzglednego czasu trwania re-
montu w dniach;
b) 6 64% zmniejszenie ogolnej ilosci rob.-godz.;
€) 0 45% zmniejszenie kosztow wszystkich materiatow.
5) Eksp. PKS w Wroctawiu (towarowa), ktéra dokonata
wzorcowej obtugi generalnej samochodu Skoda 706 R
i uzyskata:
a) o0 42% zmniejszenie bezwzglednego czasu
wzorcowej naprawy w dniach;
b) o 32# zmniejszenie ogdlnej ilosci rob.-godz.;
c) osz€zednosci materiatdbw nie uzyskano.
6) Eksp. PKS w Zielonej Gorze, ktéra dokonata wzorco-
wej obstugi generalnej ciagnika Panhard i uzyskata:

REMONTOW

Ekspozytury

trwania
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,a) 0 25% zmniejszenie bezwzglednego czasu trwania

remontu w dniach;

b) o 37% zmniejszenie ogdlnej ilosci rob-godzin;

c) o0 54% zmniejszenie kosztow wszystkich materiatow.

Powyzsze wyniki uzyskano dzieki odpowiedniemu przy-
gotowaniu remontéw wzorcowych zaréwno pod wzgledem
organizacyjnym jak i technologicznym, a przede wszystkim
dzieki socjalistycznemu ustosunkowaniu sie brygad remon-
towych do akcji remontéw wzorcowych.

Niemniej jednak przy podsumowaniu wynikéw akcji
1952 r. CZ PKS doszedt do przekonania, ze najwiekszymi
trudnosciami, ktére hamowaly powaznie realizacje wykony-
wania remontéw wzorcowych, przy spetnieniu i zachowa-
niu ciggtosci pracy — byt brak czesci zamiennych, surow-
cow oraz niedostateczne wyposazenie w narzedzia.

Wyposazenie brygad remontowych w Ekspozyturach wy-
konujacych remonty wzorcowe odbywato sie kosztem po-
zbawienia w te narzedzia innycli brygad, pracujgcych
w tym samym czasie.

Takie wiec byty osiggniecia i braki remontéw wzorcowych
wykonanych w 1952 r.

Nalezaloby jeszcze dodaé, ze wykonawcOw remontow
wzorcowych, ktérzy uzyskali powyzsze wyniki, spotkata za-
stuzona nagroda — oto bowiem dla zwiekszenia atrakcyj-
nosci remontéw i zachecenia brygad do wykonywania re-
montéw wzorcowych CZ PKS otrzymat od Zarzadu Giow-
nego Pracown. Transp. Drog i Lotn. odpowiednie subsydia,
z ktérymi wszystkie zwycieskie brygady remontowe, nie-
zaleznie od wynagrodzenia o0s6b kierujgcych remontem
w zwycieskich Ekspozyturach PKS, otrzymaly jeszcze
w 1952 r. nagrody w tacznej wysokosci 24.000 zi.

* * H

Akcje remontéw wzorcowych w PKS w roku 1953 znowu
rozszerzono, planujgc wykonanie — oprocz szesciu wzorco-
wych obstug generalnych (a wiec i stworzenie tylu doku-
mentacji) dla nowych marek samochodoéw: Skoda 706 RO,
Fiat 666 RN, SPA, Star 20, Zis 150 i Leyland LOPS 3/1 —
takze wzorcowe obstugi techniczne tych samochodéw —
OT-l i OT-2 dla nowego dwustopniowego, od niedawna
w PKS wprowadzanego, systemu obstug technicznych.

Wzorcowe obstugi generalne i wzorcowe obstugi tech-
niczne tych samochodéw po ponownym poétrocznym okre-
sie nad opracowaniem dokumentacji wstepnych, wejda
w stadium realizacji wykonawstwa w czasie od sierpnia
do pazdziernika 1953 r. Wyniki tych remontéw, dokona-
nych W tym wiasnie okresie, beda tematem oddzielnego
artykutu.

2yczy¢ wiec nalezy wszystkim brygadom remontowym,
we wszystkich do tej akcji wytypowanych Ekspezyturach,
jak najdepszych wynikow. o ) )

ini. A. Blikowski

Kilka uwag o pracy cparatu handlowego
Centrali Spotdzielni Transportu

Pion handlowy Centrali Spétdzielni glransportu (OST)
reprezentowany jest przez Centralne Biuro Handlu Sprze-
tem Samochodowym (CiBHSS) oraz podlegte mu jednostki
terenowe — Rejonowe Biura Handlu Sprzetem Samocho-
dowym (RBHSS). Kazde RBHSS obejmuje swym zasie-
giem dziatalnosci jedno lub wiecej wojewodztw i prowadzi
sktad hurtowy, magazynowy punkt sprzedazy detalicznej
i sklepy.

Zadaniem pionu handlowego CST jest zaopatrywanie
uzytkownikéw 'pojazdéw samochodowych tzw. nietypowych,
tj. przestarzatych typéw, wzglednie eksploatowanych w kra-
ju w niewielkich iloSciach, w czesci zamienne i akcesoria.
Zrédtami zaopatrzenia sg: 1) remanenty nadmierne  zbed-
ne przejmowane z instytucji i przedsiebiorstw panstwo-
wych oraz jednostek gospodarki uspotecznionej; 2) akce-
soria i w bardzo niewielkiej iloSci czesci jzamienne produ-
kowane przez spotdzielnie zrzeszone w CST; 3) akcesoria
i materiaty pomocnicze produkcji spétdzielni nalezacych

do innego pionu organizacyjnego poza CST; 4) artykuty
pochodzace z panstwowego przemystu kluczowego i tere-
nowego; 5) import dokonywany za posrednictwem CHZ
,Motoimport“.

iPoza tym RBHSS prowadzg sprzedaz jprzejmowa-
nych w akcji uplynniania remanentéw nietypowych po-
jazdéw samochodowych, bedacych na chodzie (grupa
1), wymagajacych naprawy (grupa Il) oraz tzw. kasa-
cyjnych — tzn. nie nadajgcych sie do odbudowy, lecz
jedynie do rozbiérki na czesci zamienne (grupa IlI).

'‘Niezaleznie od tego Rejonowe Biura podzielajg sa-
mochody osobowe i ciezarowe naprawiane w warszta-
tach spotdzielczych nalezacych do GST. Stwierdzi¢ trze-
ba, ze naprawy te wywotujg reklamacje odbiorcéw, ktorzy
po przejechaniu kilkuset kilometréw tak ,naprawionym"
samochodem, zmuszeni sg oddawac¢ go przewaznie powtor-
nie do naprawy. Jest to czesto wynik braku oryginalnych
czesci  zamiennych lub niedostatecznego przygotowania
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warsztatéw spotdzielczych do dokonywania napraw gtow-
nych. Nierzadko spotykamy nieche¢ do przeprowadzania
tych naipraw wobec bardziej atrakcyjnych i rentownych re-
montéw biezacych.

Koszta napraw sg niewspotmiernie wysokie, przy czym
kalkulacja remontéw stanowi niekiedy swoistg tajemnice
spotdzielni, o czym Swiadczg niekiedy obnizki rachunkéw
— na skutek reklamacji Rejonowych Biur — o 33%.

W tak szerokim wachlarzu jprowadzona dziatalno$¢ han-
dlowa CST i to w niektérych kierunkach bez precedensu
(akcja uptynniania remanentow) — wymagata wydania
catego szeregu aktow prawnych oraz stworzenia norm or-
ganizacyjnych. Podstawowymi w tym wzgledzie aktami
legislacyjnymi  sa:, uchwata Prezydium Rzadu z dnia
8.XI. 1950 r. (Monitor jPolski Nr A 123, jpoz. 1520) i wyko-
nawcze do tej uchwaly zarzadzenie Przewodniczacego
BKPG z dn. 161 191 r. (Monitor Polski Nr 11 A, poz,
163), ktére normujg zasady uptynniania zbednych i nad-
miernych remanentéw motoryzacyjnych; zarzadzenie Prze-
wodniczacego PKPG Nr 465 z dn. 19.XIl. 1951 r. (Biuletyn
PKPG Nr 2 z 1952 r. poz. 8) — likwidujgce Podkomisje
Motoryzacyjng Miedzyministerialnej Komisji Uptynnienia
Remanentéw jprzy Departamencie Komunikacji ji tgcznosci
PKPG i przekazujace agendy tej Podkomisji — MTDiL
oraz zarzadzenie Ministra Transportu Drog. i Lotu. z dn.
19.11. 1952 . zlecajgce te funkcje CBHSS. Te ramowe
przepisy prawne wymagaly wydania calego szeregu za-
rzadzen i instrukcji MTDiL oraz — wewnetrznych CBHSS,
ktére normujg tryb postepowania przy przejmowaniu po-
jazdow samochodowych, czesci zamiennych i akcesoriow
Z remanentéw oraz sprzedazy tychze jednostkom gospo-
darki uspotecznionej, a w niektérych przypadkach réwniez
nieuspotecznionej, wreszcie osobom fizycznym.

Nalezy stwierdzi¢, ze odcinek ten nie jdoczeka! sie do-
tad jpelnego uporzadkowania, ze istniejace przepisy jpraw-
ne sg czesciowo przestarzate i nie odpowiadajg obecnym
warunkom, ze zawierajg caly szereg tuk i niedomoéwien,
a w niektorych przypadkach nawet sprzecznosci, az zorien-
towanie sie w tym calym labiryncie wydanych przepisow
jest ogromnie jskomplikowane, a dla jszarego obywatela
czestokro¢ trudne jdo opanowania.

Operatywna praca handlowa napotyka tez na liczne
trudnosci. Nalezy w szczegolnosci uwzglednié, ze klasyfi-
kacja jpojazdéw samochodowych i czesci jzamiennych po-
chodzenia remanentowego wymaga znacznego aparatu
wysoko kwalifikowanych rzeczoznawcow, ktérymi RBHSS
nie dysponujg zaréwno pod wzgledem iloSciowym (nie-
spetna 50-ciu na calym obszarze Panstwa), jak i czesto-
kro¢ jakosciowym.

Od rzeczoznawcy Rejonowego Biura- wymaga sie du-
zej znajomosci techniki samochodowej, jak i obowigzuja-
cych przepis6w, bo wszak rzeczoznawca nie tylko klasyfi-
kuje pojazdy samochodowe, ktorych kilkaset marek i ty-
péw jest eksploatowanych w kraju, lecz nadto w wielu
przypadkach musi jdokona¢ rozpoznania czesci zamiennych
nie zidentyfikowanych oraz wyceni¢ je wedlug obowigzuja-
cych ramowych cennikéw.

W pracy rzeczoznawcow daje sie réwniez zauwazy¢ brak
pewnej ilosci katalogéw potrzebnych do rozpoznawania
czesci zamiennych. Nabycie tych katalogbw zagranica
Z uwagi na orzesta-rzale marki i typy jpojazdéw samocho-
dovy%{ch, ktérych dotycza — jest w wielu przypadkach nie-
mozliwe.

Magazyny RBHSS sa przewaznie zbyt -male, a w nie-
ktérych jprzypadkach (np. Warszawa,, Stalinogrod) nie od-
powiadajg wymogom prawidtowej pracy.

Nie tylko brak srodkéw inwestycyjnych, lecz nawet nie-
mozliwo$s¢ — jak np. jw Warszawie — otrzymania lokali-
zaoji dla budowy nowych magazyndw, stawia przed Rejo-
nowymi Biurami trudny prdblem prowadzenia wtasciwej
gospodarki magazynowej. Odpowiednie jprzechowywanie
zespotdéw i czesci zamiennych pochodzacych z akcji jrema-
nentowej, przewaznie sktadowanych jprzez uzytkownikéw
na wolnym powietrzu, a w konsekwencji tego silnie «koro-
zjowanych, wymaga mycia i troskliwej konserwacji, do
czego na og6t magazyny Rejonowych -Biur jnie sa przygo-
towane, zaréwno ze wzgledu na brak pomieszczen, jak
' dostatecznej jliczby pracownikow. Dotyczy to TOwniez po-
jazdéw samochodowych niejednokrotnie niezabezpieczonych
P-rzez szereg lat przed wptywami atmosferycznymi, a w na-
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stepstwie tego zniszczonych -korozjg i zbutwiatych, co —
rzecz oczywista — powoduje réwniez optakany stan wy-
budowywamych z nich zespotdéw i czesci zamiennych.

Nadto nalezy zauwazy¢, ze zaden z magazynéw RBHSS
nie posiada bocznicy kolejowej, a nawet skromnych urza-
dzen na- i wyladowczych, postugujac sie co najwyzej
prymitywnymi dzwigami recznymi, mimo ze nadchodzace
towary jstanowig czestokro¢ przedmioty ciezkie wazace po
kilkaset kilogramow, a o ile chodzi o pojazdy samochodo-
we — o wadze dochodzacej do kilku ton.

Przejecie w potowie ubiegtego roku przez Miejski Handel
Detaliczny sklepéw ,Motozbytu“ nie catkowicie dato ocze-

kiwane rezultaty. Z jednej bowiem strony MHD — -ze
wzgledu na znikome obroty w artykutach motoryzacyj-
nych w stosunku do swych catkowitych obrotow — nie

ma dostatecznego zainteresowania dla tej dziedziny han-
dlu, co w konsekwencji wywotuje odbranzowianie sklepéw
motoryzacyjnych, z drugiej — CSS ,Motozbyt" prowadzi
w swoich TBSD detaliczng sprzedaz deficytowych akce-
soriow i materiatbw pomocniczych, jak akumulatory, ka-

MHD 0,d:mawiaj 8c d«siaw tych artykutéw do sklepéw

ueialiczna KonoS stanowi obecnie gtdwne Zzrodto
zaopatrzenia rynku w branzy -motoryzacyjnej. Sie€ ta je-
dnak nie jest dostateczna, gdyz na calym terenie Panstwa
znajduje sie zaledwie 10 magazynowych punktow sprzeda-
zy detalicznej i 34 jsklepy, ktore przy tym nie dysponuja
-na ogol dostateczng jpowierzchnig uzytkowg i pozbawione

sa zaplecza magazynowego, a nadto urzadzone w sposob
dos¢ prymitywny.

Sklepy Rejonowych Biur nie sg zaopatrzone w odpowied-
nig mase towarowa zaréwno pod wzgledem iloSciowym
jak 1 asortymentowym. Nalezy podkreslic, iz pion handlo-
wy UST od poczatku roku jbiezacego zostat jpozbawiony
powaznych dostaw z ,Motozbytu" i to nawet takich arty-
i u k'Tyh dys’f%ybucj'a znajduje sie wylacznie w re-
kach ,Motozbytu®. Ten stan jpowoduje, ze 'sklepy RBHSS
W powaznym stopniu muszg przestawia¢ sie na rozprowa-
dzanie pochodzacych z remanentéw czesci zamiennych na-
tomiast w 'dziatalnosci -ich wystepuje w sposéb jbardzo

czyehWy deflcytowos¢ akcesoriow i artykutdw pomocni-

O ile chodzi o mase towarowg, pochodzacg z remanen-
téw, to zauwazy¢ nalezy, nz czesci zamienne dé pojazdow
samochodowych nietypowych splywaja coraz wezszym
strumieniem i przypuszcza¢é mozna, -z uptynnienie -kilku
tysiecy ton czesci pochodzacych jz tego zrodia wyczerpato
istniejgce zapasy i ze akcja ta dobiega do konca. Zazna-
czy¢ przy tym nalezy, :iz w przejmowanej masie towaro-
wej niespetna 10% stanowig obecnie czesci zamienne gru-

1 reszta to artykuly wymagajgce regeneracji. Do-
tyczy (to réwniez pojazdow samochodowych: 1/3 stanowig
pojazdy wymagajgce nie remontu, jlecz generalnej odbu-

t Wpzbiort6Z0 ae 2/3 Skiad3jg sie jtjazdy Przeznaczone

Jednoczesnie u uzytkownikdw — w instytucjach panstwo-
wych i w przedsiebiorstwach uspotecznionych — znajdu-
ja sie -dosc znaczne ilosci pojazdoéw samochodowych typo-

'Czesci do nich, -zgtoszonych do uptynnienia, kté-
y h nikt nie przejmuje, a ktére w pewnym stopniu mo-
giyby przyczynie -sie -do zaspokojenia jpotrzeb w zakres?e
taboru mechanicznego. Chodzi mianowicie o pojazdy u e
majgce lokalizacji warsztatowej, kt()r?/ch zatem nie przei
m-ujg zaréwno ,Motozbyt* jak Zaklady N apraw ffi
chodowych nalezgce do Centralnego Zarzadu Sprzetu Sa
mochodowego. Pion handlowy CST, uprawniony do uptyn-
niania remanentow tylko w zakresie pojazdom pietypo
wych, akcji tej me podejmuje, oczekujgiW lizaSi ob-
wigzujacych w tej mierze przepiséw J b

Powaznym zrédtem splywu masy towarowe! iest rm
biorka -pojazdéw samochodowych Il grupy. Akcintl ~

wadzoria przewaznie przez pracownikdbw RBHSS zostata
przerwana w okresie ostatnich kilku mi*c 3 zostata

podjecia decyzji, czy roboty te maja bv¢ oréw L A"~ 010
dodatkowo zaangazowanych pnicownil R elS
Biur, czy tez jako dodatkowe zajecie pracowni
gradzanych w farmie ryczatu w rrran®n =y
obecnie “etatow. ' granicach istniejacyc
Nie wydanie dotad zarzadzen w sprawi* u w .w
pojazdéw samochodowych przeznaczonych jako * »a
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ztom powoduje ten. stan, iz kilkaset pojazdéw samochodo-
wych od kilku lat znajduje sie u uzytkownikéw i niszczeje
niezabezpieczonych przed wptywami atmosferycznymi,
gdyz sprowadzenie ich na magazyny RBHSS jest zdecy-
dowanie nie optacalne wobec faktu, iz pojazdy te powinny
p6j$¢ na przetop do hut, a pojedyncze ‘tylko» zespoly lub
czesci zamienne nadajg sie jeszcze do dalszej eksploatacii.

Wreszcie powazng trudno$¢ w pracy Rejonowych Biur
Handlu Sprzetem Samochodowym stanowi niewtasciwe
ustawienie organizacyjne aparatu handlowego CST.
RBHSS nie posiadajg bowiem gestii w zakresie dystry-
bucji produkcji spotdzielni zrzeszonych »w CST, odwrot-
nie — pierwszenstwo w zakresie nabywania tej .masy to-
warowe] »przyznane jest ,Motozbytowi“. Jednoczes$nie Re-
jonowe Biura nie sa centralg zaopatrzenia w surowce
i materialy pomocnicze »spoétdzielni nalezacych do CST,;
powigzane zatem organizacyjnie z CST nie posiadajg
w C$T ani zaplecza produkcyjnego ani tez nie stanowig
jej bazy zaopatrzeniowej.

INZ. SLAWOMIR GOLEBIOWSKI
INZ. JERZY RUDNICKI
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W tych warunkach, jesli RBHSS majg spetnia¢ swoje
zadania, nalezaloby: zwréci¢ baczniejszg uwage na po-
trzeby inwestycyjne Rejonowych Biur w zakresie rozbu-
dowy pomieszczen magazynowych i rozszerzenia sieci de-
talicznej, przekaza¢ RBHSS prowadzenie akcji uptynnie-
nia nadmiernych »remanentéw motoryzacyjnych zaréwno
w odniesieniu do pojazdéw nietypowych jak i typowych
(z »wyjatkiem pojazdéw | grupy przejmowanych przez ,Mo-
tozbyt" i pojazdow naprawianych w zakladach CZSS),
wreszcie zapewni¢ dostawy »towaréw pochodzacych z »pro-
dukcji CST i z innych spétdzielni oraz z panstwowego
przemystu kluczo»wego i terenowego — »droga odpowied-
niego ustaiwienia organizacyjnego i wifasciwego podziatu
zadan miedzy ,Motozbyt* oraz Centralne Biuro Handlu
Sprzetem Samochodowym, pierwsze ,z tych przedsiebiorstw
traktujac jako pion .zaopatrzenia _hurtowego," drugie —
jako aparat dystrybucji detalicznej, (kg)

Diagnostyka samochodowa (7)

Sprawdzanie instalacji zaptonowej
przy pomocy elektronowego prébnika.

silnika gaznlkowego

Diagnostyczne sprawdzanie instalacji zaptonowej silnika
odbywato sie dotychczas w sposéb prymitywny i polegato
na-stwierdzeniu czy $wieca zaptonowa daje dobrag ,iskre"
we wilasciwym czasie.

Jezeli stwierdzono silne.iskrzenie na elekrodach $wiecy
odleglych od siebie o przepisang ,przerwe“ — uktad za-
ptonowy okreslany byt jako dobry. Sprawdzano takze po-
szczegolne elementy uktadu zaptonowego (cewka, rozdzie-
lacz, przerywacz) — ale réwniez pod katem widzenia
Jskrzenia“. Krotko moéwigc jesli ,bita“ silna ,skra* —
uktad zaptonowy byt dobry. Proba taka pozwalnia na wy-
ciggniecie pewnych wnioskéw odnosnie pracy poszczegol-
nych elementéw uktadu zaptonowego, nie dawata jednak
mozliwosci poznania wzajemnych zaleznosci pracy tycli
urzadzen.

Wprowadzone .pdzniej do zestawu urzadzen diagnostycz-
nych lampki neonowe pozwalaty odpowiedzie¢ takze na to
tylko pytanie. Jak stwierdzono wyzej préba taka (,czy jest
dobra iskra*)—jest »prymitywnym bardzo sposobem spraw-
dzania ukfadu zaptonowego, nie pozwala ona bowiem na
zbadanie sposobu narastania wysokiego napiecia w ukfa-
dzie zaptonowym oraz przebiegu samego iskrzenia na
elektrodach Swiec przy pracujagcym silniku.

Rys. I. Ogo6lny widok probnika elektronowego do spraw-
dzania prawidtowosci pracy uktadu zaptonowego silnika
gainikowego.

Iskrzenie na Swiecy zaptonowej zalezy od szeregu czyn-
nikéw, jak: rozstawienie elektrod, »ksztalt, temperatura i ma-
teriat elektrod, cisnienie i temperaturg osrodka, stan osrod-
ka w ktérym przebiega iskrzenie (czy znajduje on sie w ru-
chu czy nie), spos6b narastania napiecia przebijajgce-
go itd.

Te trzy ostatnie czynniki decydujg o uznaniu dotych-
czas stosowanych sposobdw sprawdzania za niewystarcza-
jace (mowa tu o diagnostycznym sprawdzaniu uktadu za-
ptonowego, a wiec na silniku).

Ostatnio opracowano przyrzad, ktéry pozwala na spraw-
dzenie uktadu zaptonowego w czasie pracy silnika, umozli-
wiajgc wzrokowa obserwacje przemian elektrycznych w ca-
tym ukladzie zaptonowym. Przyrzadem tym jest probnik
elektronowy (rys. | i rys. 2) pracujacy na zasadzie oscy-
lografu katodowego.

Schemat dziatania przyrzadu pokazuje rys. 3.

W bance szklanej (1) wypetnionej silnie rozrzedzonym
gazem znajduje sie rozzarzona katoda (2) emitujgca elek-
trony (dziatko elektronowe).

Dzieki zastosowaniu szeregu siatek i anod elektrony te
w postaci waskiego strumienia padajg na ekran (3) banki
powleczony substancjg fluoryzujgca (Swiecaca. )i uderzajac
o ekran dajg jasng Swiecacg plamke.

Poniewaz strumien elektronéw przebiega pomiedzy ptyt-
kami sterujgcymi ,V* i ,H* zamiast jednej plamki otrzy-

Rys. 2. Przeprowadzanie proby sprawdzania uktadu
pionowego przy pomocy probnika elektronowego.
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Rys. 4. , Sposéb potaczenia prébnika z bateryjng
instalacjg elektryczng pojazdu

mujemy krzywa przedstawiajgcg doktadny obraz przebiegu
napiecia w funkcji czasu.

Dzieje sie to w sposéb nastepujacy. Poziome sterujgce
piytki ,V*“ potaczone sg z ,masag“ pojazdu i z zaciskiem
cewki przeznaczonym dla przewodu od przerywacza bada-
nej instalacji zaptonowej. Wskutek zmian warunkéw prze-
plywu pragdu w obwodzie niskiego i wysokiego napiecia,
wystepuja zmiany napiecia pradu przeptywajagcego miedzy
ptytkami ,V*, co odchyla strumien elektronéw dajac na
ekranie obraz linii prostej, pionowe;.

Druga para plytek sterujgcych pionowych ,H“ potaczo-
na jest ze Swiecg zaptonowa badanego silnika.

Przytozone jest wiec tutaj napiecie zmienne w czasie,
wskutek czego nastepuje poziome odchylenie strumienia
i ,rozciggniecie* w czasie otrzymanej poprzednio prostej
pionowe;j.

Rys. 6. Jeden catkowity prawidto-
wy cykl zaptonowy wystepujacy
przy sprawdzaniu instalacji bate-
ryjnej — czes¢ obrazu z rys. O
(objasnienia w tekscie)

MU tUKYZACJA

Rys. 7. Wyglad jednego cyklu za-

pionowego przy wystepujagcym wa-

dliwym potaczeniu cewki zaptono-
wej z przerywaczem

Nr 8

Rys. 5. Typowy obraz cykléw zaptonowych wystepujacy
przy sprawdzaniu bateryjnej instalacji zaptonowej silnika
czterocylindrowego.

Sumowanie sie tych dwu odchylen strumienia elektro-
now daje wierny dwuwymiarowy obraz przemian napiecia
w badanym uktadzie zaptonowym.

Na osi pionowej obrazu mamy odktadane zmiany napie-
cia, na osi poziomej — czas tych zmian.

Aby sprawdzi¢ dziatanie uktadu zaptonowego
przyrzad potgczy¢ w sposob podany na rys 3 i 4.

Prébnik posiada cztery przewody z koncéwkami ozna-

nalezy

czonymi symbolami: ,Coil SW*, ,Coil CB*, ,Plug HT"
oraz ,Engine Earth*. Koncéwki te nalezy przytaczyc
w spos6b nastepujacy: koncéwke oznaczong ,Coil SW*

(cewka - wylgcznik zaptonu) nalezy przytagczyé do zacisku
cewki od strony wiacznika zaptonu (stacyjki); koncowke
z napisbm ,Coil CB (cewka -przerywacz) dotgczyC do za-
cisku cewki bd strony przerywacza; koncowke z napisem
Ptug HT* (Swieca zaptonowa) zamocowa¢ na Swiecy
pierwszego cylindra, nie odtaczajac jednak przewodu ida-
cego do niej od rozdzielacza.

Ostatnig koncowke oznaczong napisem ,Engine Eearth”
(masa) nalezy zamocowac¢ na jakiejkolwiek Srubie czy na-
kretce zapewniajgcej dobry kontakt z masg silnika.

Rys. 8 Wyglad jednego cyklu za-
pionowego przy wystepujacym za-
nieczyszczeniu stykéw przerywacza
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Teraz nalezy ustawi¢ przetgcznik napiecia zasilajgcego
przyrzad (voltage selector) .na wiasciwe napiecie (6 — 12
lub 24. wolt), uruchomic¢ silnik i zwiekszy¢ obroty tak, aby
uzyska¢ tadowanie akumulatora pojazdu (zgasniecie lam-
pki kontrolnej w stacyjce). Po chwili na ekranie prébnika
pojawi sie obraz, ktéry nalezy ustawi¢ przy pomocy pokret-
fa reguiacji poziomej (horizontal deflection circuit—width)
oraz pokretta regulacji pionowej (vertlical deflection cire-
nit — picture high).

Ponadto pokretto impulsu regulacyjnego (trigger con-
trol) ustawiamy w pozycji ,10“, a nastepnie — jesli istnie-
je potrzeba — pokrecamy je w kierunku przeciwnym do
rLkJ)chu wskazéwek zegara az do otrzymania wyraznego
obrazu.

Rys. 5 pokazuje wtasnie obraz uzyskany przy sprawdza-
niu uktadu zaptonowego silnika czterocylindroweg6 o ko-
lejnosci zaptonu 1:+— 3 — 4 — 2. Obraz ten przedstawia
cztery cykle dla wszystkich $wiec silnika wediug kolejno-
Sci zaptonu, przy czym cykl Swiecy pierwszego cylindra
(do ktérej przytaczona jest koncowka ,Ptug ITT* przyrzg-
du) rozpoczyna sie od iskrzenia. Poczatek tego cyklu znaj-
duje sie na koncu obrazu.

Rys. 6 pokazuje obraz jednego prawidtowego cyklu zapto-
nowego . Poszczegdllne czesci obrazu oznaczaja:

E — zwarcie sie stykéw przerywacza

E — F — G — okres zwierania sie stykéw przerywacza

G — styki przerywacza rozwieraja sie (przerwa)

H +— poczatek wytadowania na Swiecy

K — okres iskrzenia na $wiecy

L — koniec iskrzenia

I.MN — okres zaniku wysokiego napiecia w obwodzie

NE — okres rozwarcia stykéw (przerwa)

E — zwarcie stykéw przerywacza — poczatek nastepne-
go cyklu.

Tak wyglada prawidtowy obraz jednego -cyklu zaptono-
,WEQO.

W przypadku zakitoceri w obwodzie niskiego napiecia
obraz ulega nastepujgcym zmianom:

Wytadowanie akumulatora pojazdu — uzyskany obraz
*nimo regulacji jest staby; miedzy punktami N — E wyste-
puja przesuwajgce sie drgania.

Wadliwe potgczenie zacisku cewki od strony przerywacza
Uacisk CB) — na tagodnie przebiegajacej krzywej FG wy-
stepnja drgania (rys. 7). '

Wadliwe potaczenia zacisku zasilajacego (zacisk SW) —

Aystepujg wyrazne, znaczne drgania .miedzy punktami
o —E

Stabe potgczenie kondensatora — pojawiajg sie drgania
Ta linii GH.

Zty kondensator — wystepuje znacznie zmniejszona wy-
sokos¢ drgan na linii M — N.

Zanieczyszczone styki przerywacza — przy punkcie G
Ukazuje sie niewyrazna gruba linia, ponadto wystepuja

juz. L, OSTERLOFF
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Rys. 9. Sprawdzanie prawidtowos$ci regulacji przerwy
W przerywaczu przy pomocy specjalnego wzornika)
(objasnienia w tekscie).

nieregularne zgrubienia na odcinku G H oraz drgania na
odcinku E F (rys. 8).

Wielkos¢ szczeliny przerywacza — prawidtowos¢ regula-
cji szczeliny przerywacza sprawdza sie przy uzyciu pomoc-
niczego wzornika, ktéry wchodzi w wyposazenie przyrzadu.

O wielkosci przerwy mowi odlegtosé punktéow N — E.
Po przytozeniu do ekranu wzornika tak dostrajamy szero-
kos¢ obrazu, aby linie G — H kolejnych cykli (np. 3i 4
z rysunku 5) pokryly sie z liniami C i D skali wzornika.

Polozenie linii EF miedzy kreskami .wzornika, oznaczony-
mi cyfra. 6 lub 4 (odpowiadajgca ilosci cylindrow silnika)
Swiadczy, o wystarczajgco dobrej przerwie. Dla silnika
osmiocylindrowego linia EF winna'sie znajdowaé w gra-
nicach 1/16 cala na lewo od kreski,.oznaczajgcej najmniej-
szg przerwe dla silnika 6 cylindrowego (rys. 9).

Ini. St. Gotebiowski — inz. J. Rudnicki

Swieca zaptonowa —istotne zagadnienie
przemystu motoryzacyjnego

.Wedtug danych statystycznych przytaczanych w tech-
nl«nej literaturze radzieckiej, z ogélnej ilosci uszkodzenh
elektrycznego wyposazenia samochodoéw przypada naswie-
ee zaptonowe okoto 33 proc. A wiec Swieca jest w pewnym
@150 -'Pieta Achillesa* poiazdu i przez swoje liczne de-
lewty niejednemu kierowcy dostarcza czestych zmartwien.

Biorac do reki i obserwujac jej budowe jest s;e skton-
Jjjlraczej do lekcewazacej jej oceny, jako nrzedmiotu
k|,Sru”cy|'nfS°. Przedstawia sobg wyrdb pozornie prosty,
Tvm SOy s'® 2 niewielkiej ilosci réwnie prostych czesci.
iyt ®zas@ni produkcja jej nastrecza bardzo wiele trudnosci
wiflini i PrzyPadkiem, ze w Follsce zagadnienie produkcji

¢ Swiec zaptonowych dotad nie mogto by¢ rozwigza-

ne, mimo posiadania petnego wyposazenia elektrycznej
pochodzenia krajowego. Brak dostatecznie opracowanej dc
komentacji technologicznej powodowat, ze prowadzon
w tym kierunku préby nie dawaty pozytywnych \vynikov

Najwytrawniejsi specjalisci zagraniczni twierdza, ze ic
wiedza w tej dziedzinie oparta jest przewaznie na do$wiar
czeniu. A tego doswiadczenia rowniez nam brakto. Dopi¢
ro obecnie na bazie dokumentacji licencyjnej (ZSRR) prze
mysi nasz moze przystgpi¢ do uruchomienia tej produkcj
| juz niedlugo bedziemy mogli ,jezdzi¢* na Swiecach krt
jowych.

Co robiono dotychczas w zakresie zaopatrywania same
chodéw w $wiece zaptonowe? Biorgc pod' uwage stal
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wzrastajgca ilos¢ uzytkowanych pojazdéw mechanicznych
i uwzgledniajac, ze Sredni czas eksploatacji nowej Swiecy
zaptonowej jest nie dtuzszy niz 1000 godzin, tatwo mozna
stwierdzi¢, ze zapotrzebowanie na $wiece jest u nas ogrom-
ne. Niestety, dotagd musiato ono 'by¢ pokrywane -przez im-
port, a w pewnej czeSci przez regeneracje Swiec uzywa-
nych.

Przed Swieca zaptonowa stéj zadanie doprowadzenia do
komory spalania cylindra pradu wysokiego napiecia, dla
stworzenia przeskoku iskry zaptonowej na jej elektrodach
i zapoczgtkowania spalania sprezonej mieszanki paliwowej.
By zadanie to mogto by¢ spetnione, a nalezyte funkcjono-
wanie zaptonu zapewnione, nalezy Swiecom zaptonowym
narzuci¢ szereg ciezkich warunkéw natury mechanicznej,
elektrycznej, chemicznej i termicznej.

Biorac na przyktad silnik samochodu ,STAR 20“ dla je-
go znamionowych obrotéw (2800 obr/min) przypada na
jeden cykl pracy (tj. cztery suwy) czas okoto 0,043 sek.
W tym krétkim okresie $wieca podlega raptownym zmia-
nom cisnienia (stad — wymacania mechaniczne), tempe-
ratury (wymagania termiczne), na jej elektrodach odbywa
sie wytadowanie iskrowe (wymagania elektryczne), a jed-
noczesnie jest omywana mieszankg palng i wystawiona na
jej korodujgce dziatanie (wymagania chemiczne).

W koncu suwu ssania dolna czes¢ Swiecy znajduje sie
w temperaturze ok. SOC i pod ci$nieniem 0,9 -a, w koncu
suwu sprezania temperatura wynosi 350 — 400°C i $rednie
cisnienie ok. 8— 10 at, a na poczatku spalania --- 2000“C
i cisnienie 30 — 40 at, a w koncu spalania 1000°C i okoto
4 at.

Te szybko po sobie nastepujgce wahania temperatury
i ciSnienia stwarzajg ciezkie warunki pracy Swiecy, a prze-
de wszystkim dla jej najbardziej wrazliwej czesci — izola-
tora. Zwigzane z tym zakidcenia zaptonu moga powstac
albo na skutek samozaptonu, albo na skutek braku iskry
na elektrodach Swiecy.

mSamozapton jest niekontrolowanym zaptonem mieszanki
palnej, wywotanym istnieniem miejsc przegrzanych w 'ko-
morze spalania (na $wiecy, zaworach, gtowicy).

Brak iskry na elektrodach ma miejsce woéwczas (pomija-
jac inne poza-Swiecowe przyczyny), gdy prad wysokiego
napieciS znajdzie-tatwiejszg droge z elektrody centralnej
do korpusu $wiecy, niz droga przeskoku miedzy elektroda-
mi poprzez stawiajgce opoér sprezone gazy. Moze wowczas
wystgpi¢ albo przebicie w poprzek izolatora, albo wytado-
wanie Slizgowe wzdtuz dolnej czesci izolatora, albo (rza-
dziej) przeptyw pradu do ,masy*“ wzdtuz zewnetrznej czes-
ci izolatora.

W czasie pracy na silniku $wieca osigga pewng mniej
wiecej ustalong temperature i okazuje sie, ze jesli bedzie
ona utrzymana w pewnych granicach, to wymienione za-
ktécenia zaptonu nie beda miaty powodu do wystepowania
— zaktadajgc naturalnie odpowiednig jako$¢ materiatow.
Dolng -granicy stanowi tzw. temperatura samooczyszcza-
nia Swiecy, tj. temperatura,- przy 'ktérej ulegaja spaleniu
czagstki sadzy i oleju, usitujgce osigé¢ na elektrodach i izo-
latorze. Zachowanie tej temperatury uniemozliwia tworze-
nie miedzy elektroda centralng i ,masg“ pomostu przewo-
dzacego prad elektryczny. Temperatura ta lezy w grani-
cach 500 — 600°C.

Jesliby jednak temperatura ustalona Swiecy byla znacz-
nie wyzsza, wowczas uieglyby przegrzaniu jej elektrody,
powodujac -samozaptony mieszanki. By tego uniknga¢ tem-
peratura Swiecy -nie powinna przekracza¢ goérnej granicy,
ktéra wynosi okoto 900°C.

Oszczedzanie metali niezelaznych jest jednym z czotowych

nalezy wiec:
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tatwo zrozumie¢, ze ustalona temperatura pracy pewnej
okres$lonej Swiecy jest zalezng od ilosci obrotow silnika,
stopnia sprezania, zastosowanego gaznika, stanu cylindrow
i ttokéw. | -odipoiwicdnio do tych parametrow wiasnych sil-
nika trzeba dobiera¢ Swiece o takiej wartosci cieplnej, aby
w danych warunkach pracy uzyskaly one ustalong tempe-
rature w omoéwionych granicach. Z tych mocno skréconych
uwag widaé, ze $wiece trzeba dobiera¢ do silnika, postu-
gujac sie zaleceniami fabrycznymi lub na podstawie tabel
poréwnawczych Swiec zaptonowych.

Przy zaopatrywaniu rynku samochodowego w $wiece im-
portowane 1 w zwigzku z tym zbyt matym wyborem typow
Swiec — zdarza sie, ze kierowca staje wobec koniecznosci
zastosowania niewlasciwej Swiecy, niezgodnej z zalecenia-
mi wytworcy samochodu

Poniewaz Swiece posiadajg mniejsza lub wieksza ,ela-
stycznos¢" cieplng, mozliwe jest uzycie Swiecy o zblizonej
wartosci cieplnej, a warunki jej pracy mozna zblizy¢ do
witasciwych przez zastosowanie miedzy gniazdem swiecy
na kadtubie silnika a $wieca — podkiadki bardziej lub
mniej przewodzacej ciepto, przez odpowiednie dobranie jej
wysokosci itp. Lecz wszystkie te Srodki traktowa¢ mozna
tylko jako zastepcze, do 'ktérych mozna siega¢ jedynie
w przypadkach koniecznych.

Jezeli natomiast chodzi o $wiece regenerowane, to—przy
witasciwym traktowaniu tego zagadnienia — w pierwszym
rzedzie Swiece uzywane powinny podlega¢ defektacji, ktora
ma na celu wyeliminowanie tych czesci, ktérych uratowacé
sie juz nie da, z powodu trwalych zniszczen, jakim w cig-
gu eksploatacji ulegly. Tu odpadng z dalszego uzytkowania
liczne izolatory, ktére ulegly skrosnemu -przebiciu, ktore
posiadajg wylupanta, pekniecia — ulegng usunieciu elek-
trody ,masowe"“ nadmiernie wypalone, korpusy o zniszczo-
nych gwintach itp.

Lecz dla przeprowadzenia tej eliminacji konieczne jest
stosowanie préb o charakterze laboratoryjnym, gdyz nie
wszystkie -przypadki uszkodzen dadza sie zidentyfikowac
na podstawie tylko ogledzin zewnetrznych.

Nastepnym etapem jest wlasciwa regeneracja, a wiec
wstawienie nowych elektrod ,masowych”, oczyszczenie izo-
latora z osadow, pokrycie go nawet swiezg emaljg o niskiej
temperaturze wypalania itp.

Po zmontowaniu $wiec (dotyczy zaréwno Swiec rozbie-
ralnych jak i nierozbieralnych), powinny podlega¢ one
sprawdzeniu na zgodno$éz odpowienimi warunkami tech-
nicznymi. A -ich warto$¢ cieplna powinna by¢ zbadana, czy
nie ulegta zmianie wskutek zastosowania zmienionych wa-
runkéw montazu. Bowiem nawet drobne rdéznice moga tu
odgrywac role.

Niech jak-o przyktad postuzy to, ze Sredni opor przejscia
przy przypawanych efektrodach masowych wynosi 0,0011
ohma, jpodczas gdy -przy wprasowanych 0,0356 ohma. Przy-
pawanie, précz podniesienia przewodnosci, daje- réwniez
lepsze odprowadzanie ciepta, A wiec juz tak drobna zmia-
na technologii prowadzi do zmian wtasciwosci cieplnych,
elektrycznych.

Tak prowadzona regeneracja (bez wnikania w szczeg6-
ty) mogtaby poprawi¢ nieco sytuacje zaopatrzenia w Swie-
cb zaptonowe. Lecz je.Sii okreslana jest szumnym mianem
Jfegeneracji czynno$¢ -popularnie zwana piaskowaniem,
to wydaje sie, ze tylko w niklym procencie moze ona za-
pewni¢ produkt dostatecznej jakosci, a kazda ostrzejsza
préba na szczelno$¢, na przebicie, na tworzenie iskry pod
ciSnieniem i inne, zdradzi jej niktg wartosc.

Lnz. L. Ostsrloff

zadah przemystu,

1) eliminowac¢ zuzycie metali niezelaznych przy produkcji tych wszystkich wyro-
béw, ktére moga by¢ wykonywane z innych materialGio;

2) wprowadzi¢ takie metody obrobki i przerdbki, przy ktérych powstajg naj-

mniejsze straty metali niezelaznych;

3) zorganizowac¢ troskliwg zbiorke ztomu metali niezelaznych;
4) wproioadzi¢ oszczedng i racjonalng gospodarke metalami niezelaznymi.
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Ciezar wiasny pojazdu samochodowego wptywa
na jego wiasciwosci dynamiczne oraz na ekonomie
zuzycia paliwa

Koszty eksploatacji taboru samochodowego, a zwtaszcza
wydatki na paliwo, smary, o-giuimieme i naprawy — to prak-
tycznie biorgc bardzo powazne i niestety bezpowrotne straty
jakie ponosi bezustannie gospodarka ogdélnonarodowa. Sta-
nowig one poprostu zlo konieczne — dajgce wzanuan okre-
Slone korzysci, polegajgce najczesciej na przemieszczaniu
towaréw lub os6b z miejsca na miejsce.

Walka o obnizenie kosztow eksploatacyjnych w transpor-
cie samochodowym idzie wyraznie, w kierunku petniejszego
wykorzystywania no$nosci uzytecznej oraz skuteczniejszego
hamowania procesow niszczenia sie pojazdow samochodo-
wych. Zazwyczaj uwadze zainteresowanych, uchodzi jednak
fakt, Ze (przynajmniej potowa kazdej kwoty, obrazujacej ja-
kiekolwiek wydatki eksploatacyjne, tracona jest na bezpro-
duktywne przewozenie tam i z powrotem martwej masy —
ciezaru wlasnego samochodu.

W kazdej bez wyjatku .sytuacji przemieszczanie jednego
kilograma ciezaru samochodu — bez réznicy czy jest to
tadunek uzyteczny czy tez jakas cze$¢ silnika wzglednie
podwozia — pochtania okres$lone ilosci paliwa i smaréw
oraz przyczynia sie¢ do zuzycia ogumienia.

Okolicznos¢ ta zaczyna coraz bardziej niepokoi¢ zaréwno
producentow jak i uzytkownikow pojazdéw samochodowych-
Wystarczy przeciez uswiadomi¢ sobie, ze ciezar Wtiasny
wspotczesnego samochodu cigzarowego jest mniejwiecej
réwny jego nosnosci uzytecznej. ,

Rozumujgc najogolniej — kazde zmniejszenie ciezaru
wlasnego pojazdu jpozwata na odpowiednie powiekszenie
jego nosnosci uzytecznej. W danym przypadku koszta eks-
ploatacyjne nie ulegajg zmianie — minio ze wzrasta no$-
nos$¢ uzyteczna, gdyz catkowity.ciezar jpojazdu, to jest suma
martwego ciezaru wlasnego i ciezaru przewozonego fadun-
ku — nie zmienia sie przeciez zu.pelpte.

Warto zastanowic sie nieco blizej nad mozliwosciami, ja-
kie kryje, w sobie obnizanie ciezaru wlasnego pojazdu sa-
mochodowego.

. Wartos¢ uzytkowa pojazdu samochodowego zalezy w du-
ZO mierze od jego charakterystyki dynamicznej. Pojazd
samochodowy o prawidiowo dobranych wiasciwosciach dy-
namicznych charakteryzuje sie zdolnoscig rozwijania znacz-
nych predkosci eksploatacyjnych — jprzy mozliwie matym
zuzyciu jpaliwa potrzebnego dla przebycia okreslonej trasy.
Warto podkresli¢, ze wymienione wskazniki decydujg cze-
stokro¢ o celowosci zastosowania pojazdu w znanych lub
zgory zakladanych warunkach ruchu — a niekiedy wprost
rozstrzygajg o jprzydatnosci pewnego modelu czy typu.

Jednym z jpodstawowych czynnikbw wptywajgcych na
ksztattowanie sie wilasciwosci dynamicznych pojazdu sa-
mochodowego jest jego ciezar wiasny. Niniejszy artykut
reasumuje wyniki uzyskane podczas cyklu badan odnosnie
wptywu ciezaru wtasnego pojazdu na jego wiasciwosci dy-
namiczne oraz ekonomie zuzycia jpaliwa.

Materiat doswiadczalny zebrano w trakcie licznych préb
drogowych, postugujac sie pojazdami samochodowymi cztc-
recli roznych kategorii. Byty to: samochdéd osobowy o pie-
cm miejscach siedzgcych, dwa samochody ciezarowe po-
dobnej nosnosci lecz odmiennych typow oraz lekki auto-
PUs\ Wymienionym pojazdom, przy zachowaniu podanej
Kolejnosci, przgpprzqdkowano W ponizszych rozwazaniach
numery: 1, 2, 3i 4

Wszystkie proby przeprowadzono przy zatozeniu petnego
obcigzenia  to jj€st umownie jprzyjeto, ze w kazdym przy-
padku nominalna nosno$¢ uzyteczna pojazdu jest w petni
Tjkorzystywana. Zaktadajac dodatkowo, ze normalna nos-
28) uzyteczna badanych pojazdéw nie ulega w ogéle

‘6ij ~ zadane zmniejszenie ciezaru wilasnego pojazdu
o  a»° w,bardzo prosty sposéb — przez usunigcie
okreslonej czesci tadunku.

I. WPLYW CIEZARU WEASNEGO POJAZDU SAMOCHO-
DOWEGO NA JEGO NAJWIEKSZA PREDKOSC
I ZIRYWNOSC

Ocena wiasciwosci dynamicznych pojazdu samochodowe-
go opiera sie najczesciej na rozpatrzeniu dwoéch zasadni-
czych wskaznikbw — najwiekszej predkosci oraz zrywno-
4cl.

Niezaleznie od warunkéw uzytkowania — podczas ruchu
pojazdu jsamochodowego istnieje zawsze rownowaga po-
miedzy moca uzyteczng jrozwijang przez silnik napedowy,
a sumg wszystkich oporéw ruchu. W kazdej sytuacji zwiek-
szenie predkosci pojazdu wymaga podwyzszenia chwilowej
mocy uzytecznej silnika.

Na wykresie nr 1przedstawiono schematycznie charakte-
rystyke dynamiczng przecietnego pojazdu samochodowego.
Dla kazdego stosunku przeniesienia w skrzynce przektad-
niowej wykreslono krzywa petnej (najwiekszej osiagalnej)

WYKRES nr 1 —ntCharakterystyka dynamiczna pojazdu
samochodowego (wykres schematyczny). N — skala mocy
(zwykle-w KM); v—skala predkosci (w kmigodz. wzgled-
nie w m/sek); 1, 2, 3 i 4—charakterystyki petnej mocy
uzytecznej silnika (uzyskiwanej na kotach napedzaja-
cych pojazd): krzywa 1 — na pierwszej przekfadni, krzy-
wa 2 — na drugiej przektadni, krzywa 3 — na przektad-
ni bezposredniej (trzeciej), krzywa 4 — na bezposredniej
przektadni, lecz po zmniejszeniu stosunku przeniesienia
statej przektadni (tylny most).

jVn — réznica pomiedzy chwilowa i pelng mocg uzy-
teczng silnika (dla pewnej predkosci — v, ) — ktéra mo-
ze by¢ wykorzystana dla przyspieszenia pojazdu. \) —
moc tracona na pokonanie catkowitego oporu jazdy (opo-
row drogi i oporu powietrza). \Nlf — moc tracona na
pokonanie oporu toczenia. JSN — moc tmcona na poko-
nanie oporu wzniesienia. A'p— moc tracona na pokona-
nie oporu powietrza. vmex — punkt przeciecia sie krzy-
wej mocy silnika i krzywej catkowitego oporu jazdy —
wyznaczajacy hajwiekszg predkos¢ jaka moze rozwijaé
dany pojazd.
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mocy uzytecznej silnika w zaleznosci od predkosci porusza-
nia sie pojazdu. Réwnoczesnie na wykresie nr 1 naniesiono
krzywe poszczegélnych oporéw ruchu — oraz ich sumy, to
jest krzywa catkowitego oporu jazdy. Wielko$ci oporéw ru-
chu wyrazono wielkoSciami mocy uzytecznej traconej na
ich pokonanie, w zaleznosci od predkosci poruszania sie po-
jazdu.

. Gdy pojazd samochodowy osigga swa najwiekszg pred-
kos¢ (punkt Vmax na wykresie, w ktérym krzywa mocy
traconej na pokonanie wszystkich oporéw przecina sie
z krzywa najwiekszej mocy silnika) — catkowity opor
jazdy jest suma oporéw: powietrza, toczenia i wzniesienia.

W dowolnej sytuacji, o ille pozostate warunki ruchu nie
ulegaja zmianie — obnizenie ciezaru wlasnego pojazdu po-
cigga za sobag zmniejszenie oporu toczenia i oporu wznie-
sienia — & tym samym maleje catkowity opor jazdy.

Powyzsze nasuwa wniosek, ze dwa pojazdy tego samego
typu, wyposazone w identyczne silniki i poruszajace sie
w jednakowych warunkach ruchu w przypadku réznych
ciezarbw wilasnych bedg rozwija¢ odmienne predkosci naj-
wigksze, przy czym pojazd Izejszy bedzie jednoczesnie szyb-
szym.

Przedstawione zagadnienie rozwazy¢é mozna postugujac
sie wykresem nr 2, ktdry jest wycinkiem obszaru najwiek-
szej predkosci pojazdu z wykresu nr 1 — dla pojazdu nr 1
(osobowy, ipie¢ miejsc siedzacych).

WYKRES nr 2 — Wycinek charakterystyki dynamicznej
pojazdu nr 1 (osobowy o pieciu miejscach siedzgcych);
obejmujgcy obszar najwiekszych predkoscii N — moc
w KM; v — predko$¢ w km/godz.; krzywa 1 — petna
moc uzyteczna silnika (uzyskiwana na kotach napedza-
jacych — przekfadnia bezposrednia); krzywa 2 — moc
tracona na pokonanie catkowitego oporu .jazdy; Gi—przed
zmniejszeniem ciezaru wlasnego pojazdu: Gs — po zmniej-
szejniu ciezaru witasnego pojazdu; krzywa 3 — bardzo
stroma charakterystyka silnika (wynika z oddziatywania
regulatora ograniczajgcego najwieksze obroty watu kor-
bowego); krzywa 4 — teoretyczna, bardzo ptaska cha-
rakterystyka silnika.

Obnizenie ciezaru wtasnego pojazdu o 15% spowodowato
zmniejszenie sie calkowitego oporu jazdy, a tym samym
krzywa mocy traconej na(pokonan:e wszystkich oporéw ru-
chu (krzywa 2) ulegta przesunieciu w nowe potozenie (z G(
w potozenie G»). Obecnie punkt przeciecia sie charaktery-
styki petnej mocy uzytecznej silnika (1) z jkrzywa catkowi-
tego oporu jazdy (2) — okreslajgcy najwyzsza predkosé
jaka moze osiggna¢ pojazd — znalazt sie bardziej w pra-
wo. Ze skali predkosci podawanych w km/godz. mozna
odczytaé, ze wspomniane obnizenie ciezaru wlasnego po-
jazdu o 15% pociggneto za sobg podwyzszenie najwiek-
szej predkosci pojazdu nr 1 o okoto 1 km/godz., to jest
¢ 0,9%. Podany wynik sprawdzono szeregiem prob dro-
gowych.

Z powyzszego wynika, ze przy zmniejszeniu sie cieza-
ru whasnego pojazdu samochodowego — co pocigga za
sobg pewne obnizenie krzywej catkowitego oporu jazdy —
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nowe potozenie punkiu przeciecia sie krzywych, a tym
samym wielko$¢ przyrostu predkosci najwiekszej pojazdu,
zalezy jprzede wszystkim od przebiegu charakterystyki jsil-
nika (krzywej 1). Gdy charakterystyka petnej mocy uzy-
tecznej silnika jest bardzo ptaska (krzywa przerywana 4)
- obnizenie ciezaru wtasnego jpojazdu o 15% daje przy-
rost najwiekszej predkosci, pojazdu prawie 2,5 km/godz.
Natomiast jezeli charakterystyka silnika biegnie bardzo
stromo — na jprzyktad gdy silnik pojazdu jest wyposazony
w regulator ograniczajgcy najwyzsze obroty watu korto-
wego — obnizenie ciezaru wlasnego pojazdu nie daje zad-
nego przyrostu najwiekszej predkosci, ktéra utrzymuje sie
nadal na pierwotnej wysokosci, zwigksza sig jedynie zdol-
no$¢ przyspieszania.

Prawidtowos$¢ przytoczonych rozwazan sprawdzono do-
Swiadczalnie w trakcie préb drogowych. Pojazd nr 4 (lekki
autobus), z silnikiem wyposazonym w regulator ograni-
czajacy najwyzsze obroty w-atu korbowego — nie zmienit
w ogole swej predkosci najwiekszej (71,6 km/godz), mimo
obnizenia ciezaru Wiasnﬁgo 0 12"{;.

Zrywnos¢ pojazdu samochodowego jlub inaczej zdolnos¢
do przyspieszania — nalezy do najwazniejszych wskazni-
kéw jego whasciwosci dynamicznych. Mozliwo$¢ szybkiego
zwiekszania -predkosci jazdy — z reguly zalicza sie do
najcenniejszych zalet eksploatacyjnych kazdego pojazdu
samochodowego, decydujgc jniejednokrotnie o jego wartos-
ci uzytkowej.

Aby przyspiesza¢ pojazd samochodowy trzeba pokony-
waé, przez catly czasokres zwiekszania -predkosci jazdy,
dodatkowy op6r jruchu — wynikajacy z koniecznosci jprze-
zwyciezania oporéw jbezwtadnosci przyspieszanych mas po-
suwistych i wirujgcych pojazdu —mtak zwany opér przy-
spieszenia. Oczywis6e przyspieszanie pojazdu jest mozliwe
tylko w takim przypadku,'gdy wchodzi w rachube zwiek-
szenie chwilowej mocy uzytecznej silnika tub ujmujac po-
pularniej — gdv istnieje -jeszcze ,zapas“ mocy silnika.

Z wykresu nr 1 wynika, ze w calym zakresie predkosci
pojazdu ponizej predkosci najwiekszej — catkowity opér
Jazdy pochtania jtylko mniejsza lub wieksza cze$¢ osiggal-
nej mocy uzytecznej silnika. Tym samym -da kazdej chwi-
lowej predkosci jazdy mniejszej od predkosci najwiekszej
(vmax) — zawsze istnieje okreslony nadmiar mocv -uzy-
tecznej silnika Nu ktoéry mozna wykorzysta¢ dla ewentu-
alnego przyspieszenia pojazdu.

Zwigzek miedzy zrywnoscig pojazdu jsamochodowego —
ujmowang liczbowo za pomocg wielkosci chwilowego przy-
spieszenia — a nadmiarem mocy uzytecznej silnika traco-
Py_m dla zwigkszenia predkosci pojazdu, przedstawia za-
eznos¢:

270 < g * N,

(GO+ Gu+ n 1%

gdzie: ba — chwilowe przyspieszenie pojazdu w m/sek2.
Na -- chwilowy nadmiar mocy (réznica pomiedzy cat-
kowitg mocg uzyteczng silnika a rnocg tracong na poko-
nanie oporu powietrza, toczenia i wzniesienia dla predko-
Sci Va) zuzywany na przyspieszenie pojazdu w KM (wy-
kres nr 1).
Go — ciezar wlasny pojazdu w kG
Gn — ciezar uzyteczny (tadunek jpojazdu) w kG
— sita bezwladnosci mas wirujgcych silnika w kG
— sita bezwtadnosci mas wirujgcych kot pojazdu

“U)

w kG

io — stosunek przeniesienia stalej przektadni (tylny
most)

U — chwilowy stosunek przelozenia w skrzynce prze-
ktadniowej

g — przyspieszenie ziemskie w rn/sek2

Jak wynika z powyzszej zaleznoSci — przy obnizaniu
ciezaru wlasnego pojazdu maleje mianownik utamka.

Z drugiej strony wzrasta réwnoczesnie licznik utamka —
gdyz, jak udowodniono -uprzednio, przy zmniejszaniu cie-
zaru wiasnego pojazdu maleje catkowity opér -jazdy (su-
ma oporéw powietrza, toczenia i wzniesienia), ja tym sa-
mym zwieksza sie nadmiar mocy uzytecznej silnika (N @
—stojgcy do dyspozycji dla przyspieszania pojazdu. W te-
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zultacie dzieki obnizeniu ciezaru wlasnego pojazdu znacz-
nie wzrasta warto$¢ utamka wyrazajgcego wielkos¢é chwi-
lowego przyspieszenia — lub inaczej ze zmniejszeniem
ciezaru wilasnego pojazdu wyraznie poprawia sie jego
zrywnos¢.

Rownoczesnie z podanej zaleznosci wynika, ze polep-
szanie sie zrywnosci pojazdu samochodowego na skutek
obnizania jego ciezaru wtasnego jest tym wydatniejsze —
im nizszy jest stosunek przeniesienia w skrzynce przelad-
niowej. Z wykresu nr t fatwo mozna wywnioskowaé, ze
omawiana poprawa zrywnos$ci nastepowal bedzie szcze-
g6lnie wyraznie w poblizu najwiekszej predkosci pojazdu,
gdy nadmiar mocy dla przyspieszania pojazdu jest nie-
wielki.

Przedstawione powyzej wnioski wynikajgce z analizy
podanego wzoru znajdujg petne potwierdzenie w trakcie
prob drogowych. Na wykresie nr 3 pokazano krzywe przy-
spieszenia, zdejmowane przy rozpedzaniu kazdego z bada-
nych pojazdéw— przed i po zmniejszeniu ciezaru wlasne-
go. Ujmujac ogolnie zrywno$¢ pojazdu wzrastata o okoio
0,5% na kazdy 1% obnizenia ciezaru wtasnego — niezalez-
nie od typu pojazdu.

V km/godz.

» wykres nr 3 — Krzywe rozpedzania pojazdow nr 1,

3 i 4 na bezposrednich przektadniach. v — predko$¢
w km/godz; S — droga w m; Gt — przed zmniejszeniem
ciezaru wlasnego pojazdu; Gt — po zmniejszeniu cieza-
1 wilasnego pojazdu.

Reasumujgc dotychczasowe rozwazania stwierdzi¢ moz-
na, ze obnizenie ciezaru wtasnego pojazdu samochodowe-
° wszystkie pozostate warunki ruchu, jak cha-
,aKterystyka silnika, wskaznik oporu powietrza, stosunek
ciai*leSlen' \ prze® a‘ni “P- nie ulegajg zmianie — po-
Dori*l Za , ~'WYdatne .polepszenie zrywnosci pojazdu,
Il m  a? gdy osiggane niekiedy nieznaczne zwiekszenie naj-
czenia® pre™osci P/jazdu jest praktycznie biorgc bez zna-
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Zupetnie odmienne wyniki uzyskuje sie przy jednoczes-
nym zmniejszaniu ciezaru wilasnego pojazdu i obnizaniu
stosunku przeniesienia statej przektadni (tylny most).
Stwierdzono, ze pojazd ciezarowy $redniej nosnosci — przy
rébwnoczesnym zmniejszeniu ciezaru wilasnego 0 34Jo
i obnizeniu stosunku przeniesienia statej przektadni o 20%
— zachowat w czasie préb drogowych prawie bez zmiany
swa pierwotng zrywnos$¢, ale natomiast jego predkosc
najwieksza wzrosta o 17°/o-

Na wykresie nr 4 pokazano przebieg krzywych przyspie-
szenia, zdejmowanych w trakcie omawianych préb — co
Swiadczy, ze zrywnos$¢ pojazdu praktycznie biorgc pozo-
stata ta sama.

S wm

WYKRES nr 4 — Krzywe rozpedzania pojazdu nr 3
(ciezarowy, $redni typ) na bezposredniej przektadni:
i, — predkos¢ pojazdu w km/godz; S — droga przebywa-
no przez pojazd w m; Gt — przed zmniejszeniem ciezaru
wlasnego pojazdu i przed zmniejszeniem stosunku prze-
niesienia stalej przektadni (krzywa 1); Gt — po zmniej-
szeniu ciezaru wlasnego i po zmniejszeniu stosunku prze-
niesienia statej przektadni (krzywa 2).

Warto zwréci¢ uwage na przytoczone zaleznosci pomie-
dzy ciezarem wilasnym a najwiekszg predkoscig pojazdu
i jego zrywnoscia. Obnizajgc ciezar wlasny pojazdu samo-
chodowego i zachowujgc, wzglednie réwniez zmniejsza-
jac, stosunek przeniesienia statej przektadni — mozna
uzyskac:

. Znaczne polepszenie zrywnosci, bez zmiany pierwot-

nej predkosci najwiekszej pojazdu;

2. znaczne podwyzszenie najwiekszej predkosci pojazdu

przy zachowaniu pierwotnej zrywnosci;

3. rbwnoczesne polepszenie zrywnos$ci oraz poprawienie

najwiekszej predkosci pojazdu.

2 WPLYW CIEZARU WEASNEGO POJAZDU

SAMOCHODOWEGO NA EKONOMIE ZUZYCIA

PALIWA — PRZY RUCHU Z JEDNOSTAJNA
PREDKOSCIA

Gdy pojazd samochodowy porusza sie z jednostajng
predkoscia, zalezno$¢ pomiedzy chwilowym zuzyciem pali-
wa a ciezarem wilasnym pojazdu mozna wyrazi¢ w sposob
nastepujacy:

of (Go+ Guj -f W' V»
2700-Y-"Im
gdzie: Q — chwilowe zuzycie paliwa w Itr/IOO km

(catkowite)

ge — chwilowe jednostkowe zuzycie palwa w lit/100 km
méw/l KM./godz.

y — ciezar wtasciwy paliwa w kG/litr

Yjm — wspotczynnik sprawnosci mechanicznej
nizméw napedu)

() » wspodtczynnik oporu drogi'

W' — wspétczynnik oporu powietrza w kG godz/kma

Va — szybko$¢ pojazdu w km/godz.

Obnizenie ciezaru wilasnego pojazdu (Go/ zmniejsza
wielkos¢ sily traconej na pokonanie oporu drogi i po-
wietrza (wyrazenie w nawiasie za ulamkiem). — a tym

(mecha-
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samym maleje obcigzenie silnika pojazdu. Zaznaczy¢ jed-
nak nalezy, ze przy -zmniejszaniu obcigzenia silnika bez
zmiany chwilowych obrotéw walu korbowego — wzrasta
jednostkowe zuzycie paliwa (wielkos¢ c,, — licznik utam-
ka) .

Aby wyjasni¢é omawiane zagadnienie przeprowadzano
liczne proby drogowe w rozmaitych warunkach eksploa-
tacji — w odniesieniu do wszystkich badanych pojazdow
i to zaréwno pr.zy peinym wykorzystywaniu nosnosci uzy-
tecznej, jak i podczas jazdy w ogoie bez tadunku.

Stwierdzono w rezultacie, ze jezeli pojazd samochodo-
wy porusza sie z jednostajng predkoscig, a pozostate wa-
runki ruchu nic ulegajg zmianie — zmniejszanie ciezaru
wlasnego pojazdu pocigga za soba obnizenie catkowitego
zuzycia paliwa (wielkos¢ Q w Itr/100 km).

Powazniejsze oszczednosci zuzycia paliwa daje jednak
dopiero réwnoczesne zmniejszenie zar6wno ciezaru wias-
nego pojazdu jak i stosunku przeniesienia statej prze-
ktadni.

Na wykresie nr 5 przedstawiono krzywe catkowitego zu-
zycia paliwa przez pojazdy nr,3 (ciezarowy typ Sredni)
oraz nr 4 (lekki autobus).

ifm km

15 20 25 30 35 40 45 50 55 60
v w km/godz.

/100 km

WYKRES nr 5 — Krzywe catkowitego zuzycia petiwa
przy ruchu pojazdu z ‘jednostajng predkoscia. Q — zuzy-
cie paligia w litrach na 100 km; v — predko$¢ pojazdu
w kmjgodz. (kazdg probe przeprowadzono przy okreslo-
nej predkosci jednostajnej — krzywa powstaje przez na-
niesienie wynikow poszczegdlnych prob): Gi — przed
zmniejszeniem ciezaru wilasnego pojazdu; Ga — po
zmniejszeniu ciezaru wiasnego pojazdu.

WYKRES a — dla pojazdu nr 0 (przekiadnia bezpo-
Srednia): krzywa | — po zmniejszeniu stosunku przenie-
sienia. statej przekfadni; krzywa ? — przed zmniejsze-
niem stosunku przeniesienia statej przektadni.

WYKRES b — dla pojazdu nr 4 (lekki
przektadnia bezposrednia).

autobus —

Obnizenie ciezaru whasnego autobusu o 12% zmniej-
szylo zuzycie _paliwa o okoto 2,7«/0 — to jest o Srednio
0,22% na kazdy 1% obnizenia ciezaru wlasnego. Analo-
gicznie przez zredukowanie ciezaru wtasnego samochodu
ciezarowego 0 34% uzyskana*, oszczednos¢ paliwa pra-
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wie 12«/Q to jest 0,35% na kazdy 1% zmniejszenia ciezaru
wlasnego jwjazdu.

Réwnoczesnie jednak w trakcie prob pojazdu nr 3 (cie-
zarowy; okazato sie, ze droga obnizenia ciezaru wtasnego
0 34% oraz zmniejszenia stosunku przeniesienia statej
przektadni o 20% — zuzycie paliwa zmniejszono o okoto
18%, to jest 0,53% na kazdy luo zredukowania ciezaru
wlasnego pojazdu.

Reasumujgc powyzsze — w kazdej sytuacji, gdy pojazd
samochodowy porusza sie z jednostajng predkoscia —
obnizenie ciezaru wlasnego pojazdu prowadzi do oszczed-
nosci zuzycia paliwa,

3 WPLYW CIEZARU WLASNEGO POJAZDU

SAMOCHODOWEGO NA EKONOMIE ZUZYCIA
PALIWA — PODCZAS ROZPEDZANIA POJAZDU ,
Zuzycie paliwa podczas rozpedzania pojazdu samocho-

dowego mozna wy.azi¢ przy pomocy nastepujacej zalez-
nosci:

S

Q- .Ne..d.s
J 100 Y U
0

gdzie: Q' — zuzycie paliwa w cm3, dla jednorazowego
rozpedzenia pojazdu na odcinku o dtugosci S° m

S — droga przebywana przez pojazd w metrach

Ne — moc uzyteczna silnika w RM.

Jak wykazano uprzednio, obnizenie ciezaru wtasnego po-
jazdu samochodowego bez zmiany pozostatych warunkow
ruchu, daje w rezultacie wydatne polepszenie zrywnosci
pojazdu — lub ujmujgc Inaczej — powaznie skraca droge
rozpedzania, ktéra musi przeby¢ przyspieszany pojazd
nim osiggnie zadang predkos¢. Powyzszy wzo6r udawadnia
wiec jbezspornie mozliwos¢é uzyskiwania znacznych oszczed-
nosci paliwa — o Se udaje sie rozpedzac¢ pojazd na krot-
szej drodze (So), dzieki zmniejszeniu jego ciezaru wias-
nego.

Podkresli¢ nalezy, ze przez zjnniejszenie stosunku v~

-- co osigga sie obnizajgc stosunek przeniesienia stalej
przektadni -- istnieje ewentualno$¢ jeszcze wydatniej-
szego oObnizenia zuzycia paliwa w okresie rozpedzania
pojazdu (Qgtrz wykres nr 1),

Q'cm3
toon
60- Y
V .
10 - Km A
godz
€0 so
u 40 gsS s v
Kz
(o] 30 S
k 3
Z0 /
10
100 200 300 400 500
5wm

WYKRES nr 6 — Krzywe zuzycia paliwa przy rozpe-
dzaniu pojazdu nr 2 (ciezarowy, typ Sredni). Q' — zu-
zycie paliwa przy jednorazowym rozpedzaniu w cltfl;
v — chwilowa predko$¢ pojazdu w kmigodz.; S — droga
przebywana przez pojazd przy rozpedzaniu w m; krzy-
we 1 — przed zmniejszeniem ciezaru wlasnego i_stosun-
ku przeniesienia statej przekfadni; krzywe 2 — po zmniej-
szeniu ciezaru wilasnego, lecz przed zmniejszeniem sto-
sunku przeniesienia statej przektadni; krzywe 3 — po
zmniejszeniu m?zaru wiasnego oraz stosunku przeniesie-
nia statej przektadni
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Wykres nr 6 przedstawia wyniki prob drogowych uzyska-
ne iprzy rozpedzaniu pojazdu nr 2 (ciezarowy, typ Sredni),
poruszajacego sie na bezposredniej przektadni.

Obnizenie ciezaru wilasnego przyspieszanego pojazdu
0 13% — bez zmiany stosunku przeniesienia statej prze-
ktadni — zmniejszyto zuzycie paliwa $rednio o 17,5%, to
jest 0o 1,3% na kazdy I«/O utoyttku ciezaru wtasnego -pojaz-
du. W przypadku gdy réwnoczesnie obnizono ciezar witas-
ny pojazdu o 13% oraz -stosunek przeniesienia przektadni
stalej 0 19% — mimo pewnego pogorszenia zrywnosci
osiggnieto oszczedno$C zuzycia paliwa 22,5% — to jest
17%) na -kazdy 1%e zredukowania ciezaru wlasnego po-
jazdu.

Reasumujgc — przez obnizenie ciezaru wlasnego pojaz-
dy samochodowego w kazdym przypadku zmniejsza -se
zuzycie paliwa w okresie rozpedzania pojazdu.

4. WPLYW CIEZARU WLASNEGO POJAZDU
SAMOCHODOWEGO NA KSZTALTOWANIE SIE
SREDNICH PREDKOSCI EKSPLOATACYJNYCH
1 ZUZYCIE PALIWA W ZWYKLYCH (PRZECIETNYCH)
WARUNKACH UZYTKOWANIA

Aby stwierdzi¢ jaki wplyw wywiera zmniejszenie cigezaru
wlasnego pojazdu samochodowego na wiasciwosci eksplo-
atacyjne danego pojazdu — badano przez dtuzszy okres
czasu pojazd nr 2 .'(ciezarowy, typ $redni) zaréwno na
dalekich trasach migdzymiastowych (na-wierzchnie asfal-
towe i brukowane), jak i w normalnym ruchu miejskim
na krétkich odlegtosciach.

Wyniki wspomnianych préb ujeto w tabeli |. Zmniejsze-
nie ciezaru wta-snego pojazdu o 34% podwyzsza przecie-
tnie jego Srednie predkosci eksploatacyjne o 12—13%, przy
réwnoczesnym obnizeniu catkowitego zuzycia paliwa w za-
kresie 4—13%.

5 WNIOSKI KONCOWE

Zarbwno drogg rozwazan teoretycznych jak i préb dro-
gowych udowodniono, ze obnizenie ciezaru wlasnego po-
jazdu samochodowego — niezaleznie od powaznych
oszczednosci surowcéw produkcyjnych — przynosi znacz-
na jwprawe wihasciwosci dynamicznych kazdego z ba-
danych pojazdéw oraz wydatne zmniejszenie zuzycia pa-
liwa. Rezultat ten osigga sie niezaleznie od warunkéw
uzytkowania jbadanego pojazdu.

Jednak ograniczanie sie do obnizania ciezaru wilasnego
pojazdu — bez réwnoczesnego zmodyfikowania innych wa-
runkéw ruchu, jak naprzyktad stosunku przeniesienia sta-
tej przektadni w tylnym moscie — daje tylko potowiczne
wyniki. Wydatnie wzrasta wprawdzie zrywnos$¢ pojazdu,
jednak oszczednosci w zuzyciu paliwa sa raczej nie-

MOIORYZ A( IA Str. 231
Tabeta | — pojazd nr 2 (ciezarowy, typ Sredni).
664'2 ii % «
Rodzaj priilii i Y
3 i
5 a8 1311
lisi gig

Srednia predkosé
eksploatacyjna
pojazdu w km/godz.

a) przy pierwotnym
ciezarze wiasnym

pojazdu 40-45 10-22 14-10
b) po obnizeniu ciezaru

wiasnego pojazdu o 34% 45 - 50 18 25 16 18
przyrost Sredniej predkosSci
eksploatacyjnej w % + 12 . 13 + 13
Calkowite zuzycie paliwa
w 1tr/100 kin
a) orzy pierwotnym cieza-

ze witasnym pojazdu 47-49 50- 00 53-50
b) po obnizeniu ciezaru

wiasnego pojazdu o 34% 40 44 3R-36 32-53
oszczednos¢ zuzycia pali-
wa w % + 13 + 7 + 4

wielkie, a najwieksza predkos¢ -pojazdu nie ulega praktycz-
nie biorac podwyzszeniu.

Tym samym — stosownie do zaktadanych warunkéw
eksploatacji danego pojazdu — przy obnizaniu ciezaru
wlasnego pojazdu nalezy odpowiednio zmniejszy¢ stosunek
przeniesienia statej przekladni. Dopiero na tej drodze
osigga sie — obok polepszenia charakterystyki dynamicz-
nej pojazdu-— wydatne zwigkszenie wartosci uzytkowej
pojazdu dzieki zredukowaniu do osiggalnego minimum
catkowitego zuzycia paliwa.

Opracowat na podstawie artykutu: ,Wli-janie sobstwiennogo
wiesa awtomobila na jego dtoamlku i -topliwn-uju ekonomicz-

nost" — G. A. Krestownikow, NAMI| — zamieszczonego w czas, ''

JAwtomobUnaja i Traktornaja
cien 1953 r.

Promyszlennost" nr 4, kwie-

Inz. W. Les$niak

Nouia metoda produkcji tulejek brazowych

01) REDAKCIJI

Jak wynika z kontroli przebiegu projektu racjonaliza-
torskiego ob. Ferdynanda Zawistowskiego, projekt ten zo-
sat zlozony przez racjonalizatora w Biurze Konstrukcyj-
nym Przemyslu Motoryzacyjnego w dn. 7.1V. 1952 r. Komi-
sja BKPMot. ocenita projekt pozytywnie i widzac mozliwo-
Sci szerokiego zastosowania przekazata akta sprawy do
Centralnego Zarzgdu Przemystu Motoryzacyjnego. CZP-
Mot. uznal, ze projekt ma donioste znaczenie w dziedzinie
oszczednosci materiatow deficytowych i przekazat spra-

do Ministerstwa Przemystu Maszynowego. W mie-
dzyczasie Klub Techniki i Racjonalizacji przy Warszaw-

skiej Wytworni Metali Kolorowych — po zapoznaniu sie
2 projektem, doceniajgc jego role w akcji oszczedzania
metali kolorowych — obiecat pomoc przy realizacji pier-

wszej partii tulejek.

Akta projektu plynely dalej poprzez Departament Tech-
niki Ministerstwa Przemystu Maszynowego (10.V.S2),
Departament Techniki Ministerstwa Przemystu Ciezkiego

(27.V.52), Departament Techniki Ministerstwa Hutnic-
twa (4.VI.52) — az wreszcie Centralny Zarzad Prze-
n\fslu Metali Niezelaznych pismem 2z dnia 10.VI.52

U U78/52/Me) os$wiadczyt, ze zaktady podlegte Central-
nemu Zarzadowi Przemystu Motoryzacyjnego otrzymuja
luz rury tego. typu.

Oswiadczenie to nie wyswietlito sprawy, gdyz przecza
mu poprzednie pisma jak i pdzniejsze wypowiedzi
CZPMot.

Wyijasnienie miato jedynie ten skutek, ze projekt
utkngt w jakim$ biurku tak skutecznie, ze ani autor, ani
opiekujacy sie nim Klub Techniki i Racjonalizacji nie
moze juz go odszukac.

Redakcja ,Motoryzacji" zapytuje wiec Departament
Techniki Min. Hutn. jak réwniez i CZSS (ktory otrzymat
projekt w styczniu 53 r.), jakie sg powody niezalatwienia
tego projektu i dlaczego projektodawca ob. inz. F. Za-
wistowski nie otrzymat dotychczas odpowiedzi.

* # *

Przystepujac do wykonania naprawy gtdwnej samocho-
du osobowego czy tez ciezarowego musimy mie¢ rozwia-
zane zagadnienie czesci zamiennych. Z rozebranego bo-
wiem pojazdu otrzymujemy duzg iloS¢ czesci nadajgcych
sie do powtdrnego -montazu, pewna ilos¢ czesc; wymaga-
jacych naprawy wzglednie regeneracji oraz pewna ilos¢
czesci: catkowicie jzuzytych wzgfedmie -zniszczonych, ktére
musimy zastgpi¢ nowymi. Do ostatniej grupy naleza
wszystkie, wzglednie prawie wszystkie, tulejki ' brgzowe,
poczynajac od tulejek sworznia ttokowego, a konczac na
tulejkach sworzni resorowych.
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Dla zilustrowania ilosci potrzebnych do tego tulejek réz-
nych typéw siegnijmy do eiekaiwego zestawienia jakie da-
je nam czais. ,jMotoryzacja“ w zeszyci© marcowym 1953 r.
na str. 71. Ot6z w zamieszczonej tam w artykule Adama
Woijtyg.i taibelli znajdujemy, ze przecietny samochéd oso-
bowy wazgcy okoto 1,20 tony zawiera miedzy, iainymi
19,9 kG miedzi, 6,6 1<G cynku i 1,8 kG cyny. Te trzy metale
wystepuja w konstrukcji samochodu pod postaciag réznych
stopow i tgcznie tworzg 159 kG-f6,6kG+I,8kG — 24,3kG
a wiec ilos¢, nad ktorg me mozna przejs¢ do porzadku
dziennego.

Zakfadajgc, ze chiodnica (wykonywana z mosigdzu)
w samochodzie tego typu wazy okoto 6 kG, widzimy, ze
przed zaktadem wykonujgcym naprawy samochodéw  stoi
zagadnienie dostarczenia dla kazdego naprawianego sa-
mochodu okoto 18 kG tulejek réznych typéw. Dla samo-
chodéw ciezarowych i autobuséw liczba ta bedzie propor-
cjonalnie wiekisizia.

*Po uwzglednieniu ilosci, eksploatowanych obecnie w kra-
ju samochodoéw , planowanego jej zwiekszenia otrzymamy

" bardzo powazne ilosci metali kolorowych, jakie beda zu-
zywane na naprawy samochodéw.

Po zaznajomieniu sie z ciezarem gatunkowym zagad-
nienia rozpatrzmy z koleil metody stosowane ¢ przy pro-
dukciji tulejek.

Najbardziej rozpowszechniong i w mniejszych zakia-
dach wylgcznie stosowang jest metoda wytaczania tulejek
z pelnego preta. Prety te, odlewane w wytwérniach o kil-
ku zaledwie Srednicach, .stanowig powazna pozycje w bi-
lansie naszego marnotrawstwa metali kolorowych. Jak
wykazuje praktyka przy wykonywaniu tulejek 60 do 90
proc. metalu (najczesciej brazu) zamieniane jest na wiory.

Niejednemu Czytelnikowi nasunie sie w tym miejscu
stuszna uwaga, ze przeciez wiéry te powinny by¢ skrzetnie
zbierane i odsytane do ponownego przetopu. Dlatego tez
nalezy od razu wyjasni¢, ze nigdy nie uda sie nam ujg¢
i wytseparowaé wiérow %réznych stopéw stasowanych przy
wyrobie tulejek. W rezultacie wytwornia otrzymuje wiory
w postaci malowartosciowego, gdyz o przypadkowym skifa-
dzie, surowca. Otrzymanie z 'powrotem petnowartoscio-
wych jpretow jest zabiegiem dos¢ kosztownym, gdyz z jed-
nej strony wchodzi tu w gre koszt samego procesu hutni-
czego, a z drugiej kaszt tych sktadnikow, Wo© ulegajg
wypalaniu.,podczas wytopoéw (z reguty cyny) i muszg by¢
uzupetniane dla otrzymania zgdanego skladu ostatecznego.

' Gzesito réwniez — w wyniku nieuniknionych wad odlew-
niczych — wytwdrnia tulejek wzgledni© zaktad naprawy
samochodéw produkujgcy czesci we wilasnym  zakresie
zmuszony jest odrzucaé cate prety tab ich odcinki, w przy-
padku naspioitkania na jamy odlewnicze.

Wynikiem tej metody sg powazne koszty robocizny | du-
ze Obcigzenie parku maszynowego.

Wieksze jprzedsiebiorstwa wykonujgce naprawy pojaz-
déw mechanicznych, pragnac zaoszczedzi¢ na zamienio-
nym w wiekszosci na wiéry materiale; prébowaty uzy¢ jako
surowca rur odlewanych ods$rodkowo. Okazal6 sie jednak,
ze metoda ta posiada po*wazne braki, gdyz wskutek pa-
nujacych w aparacie sit odsrodkowych nastepowata’ ise-
gregacja sktadnikéw stopu i Ostateczny sktad materiatu jtu-
lejki nie mogt by¢ ustalony.

Czynione w okresie powojennym préby zmniejszenia
ilosci zuzywanych brazéw droga produkcji tulejek stalo-
wych i nastepnie wylewanych wewnatrz jbrazem oraz dro-
ga produkcji tulejek zwijanych — nie daly spodziewanych
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rezultatow. Pierwsza z nich dawata coprawda oszczednos$c
metali} talonowych, lecz taszf wykonania na obrabiarkach
tuteji stalowej, nastepnie wylania jej i powtornej obrobki
mechanicznej okazat sie tak duzy, ze przekresli! optacal-
no$¢ stosowania metody. Druga z probowanych metod za-
ktada eliminacje obrébki wiérowej z calego jprocesu pro-
dukcyjnego. iNieoszownymi warunkami uzyskania zadawa-
lajagcych wynikéw sa tutaj tak waskie foteramcje wymiaro-
we tasmy (bednarki), z kt6rej zwijane sg tulejki; ze obec-
ni© zadna wytwoérnia jmetali kolorowych ni© moze ich
gwarantowa¢ (oraz nieuszkodzona powierzchnia tasmy).

(Przechodzac obecnie do omdéwienia proponowanej me-
tody produkoj.i tulejek nalezy wsjpamnie¢, ze celem jej
opracowania jeist wydatne zmniejszenie ilasci zuzywanego
metalu i znaczne'Obnizenie kosztéw robocizny.

(Produkcja tulejek odbywaé sie tu bedzie nie drogg wy-
taczania z petnego preta wzglednie grubosctennej rury od-
lewanej odsrodkowo, ale z cienkos$ciennej rury ciggnionej
na gorgca Rure talkg otrzymuje sie w wytwoérniach metali
kolorowych droga wyciskania rozzarzonego materiatu (jbez*
posrednio ,po odlaniu, a jprzed Ostygnieciem) na specjal-
nej jpoziomej praisie hydraulicznej, wyposazonej w odpo-
wiednie przyrzady. W dotychczasowej produkcji wytwor-
ni rura ta* jest nastepnie jprzeciggana na zimno w prze-
ciggarkach, celem otrzymania odpowiedniej $rednicy rury
1 grubosci Scianki.

W nasizym przypadku rura taka, pocieta na trzy lub
cztero-metnowe odcinki, zastani© jdostarczona wytworni
czesci samochodowych jako pétfabrykat, gdzie z kolei na
rewolweréwce otrzymamy od razu gotowa tulejke, przy
bardzo niskim procencie jmateriatu skrawanego.

W przypadku tulejek o mniejszej doktadnosci, jak np.
tulejki, sworzni resorowych, jbedziemy mogli rure prze-
pusci¢ przez odpowiedni otwor kalibrujgcy i otrzymac¢ od
razu potrzebng nam S$rednice zewnetrzng — a wiec dal-
szg oszczedno$¢ materiatu i robocizny, gdyz pozostanie
jedynie Obrébka srednicy wewnetrznej i dwu powierzchni
czotowych.

Jalk wykazujg wstepne obliczenia, ilos¢ metalu jzamie-
nionego jna wiéry wyniesie tutaj 10 do 30 % ciezaru goto-
wej tulejki, podczas jgdy przy stosowaniu poprzednio wy-
mienionych metod ilosci te wynoszg od 100 do 800%.

W wyniku wprowadzenia produkcji tulejek brazowych
i innych z rur ciggnionych spodziewa¢ sie nalezy nastepu-
jacych korzysci:

l.oo najmniej pieciokrotnie (Srednio) zmniejszenie ilosci
metali kolorowych zuzywanych do produkcji tulejek samo-
chodowych;

2. co najmniej trzykrotne ($rednio) .zmniejszenie kosz-
tow robocizny bezposredniej;

3. wydatne jzmniejszenie jpuli obrotowej metali koloro-
wych idrogg redukcji wagi poétfabrykatéow (rury zamiast
pretow);

4. jpokazne zmniejszenie sumy jmaszynogodzin | przeka-
(zjarlzie_ zwolnionych w ten jsposéb obragbiardk do innej pro-

ukcji.

Uruchomienie produkcji tulejek opisang tutaj metodg
wymagac bedzie wyposazenia jednej z krajowych wytwor-
™\ metali, kolorowych w odpowiednie przyrzady do pras
hydraulicznych. iKoszt jednego kompletu przyrzadow (na
jeden wymiar tulejek) wyniesie okoto 500 zt.

Mgr inz. Ferdynand Zawistowski

Nalezy zracjonalizowaC zaopatrzenie gospodarstw
samochodowych w materiaty pedne

W wielu miejscowosciach mozna ostatnio zaobserwowac
fakty niewlasciwego zaopatrzenia gospodarstw samocho-
dowych.w materialy pedne. Rozr6zni¢é mozna przy tym dwa
charakterystyczne zjawiska.

samochody tego gospodarstwa wyczerpujg stosunkowo
szybko zapas nie duzych pojemnosciowe zbiornikéw staciji.
W rezultacie samochody ,innych przedsiebiorstw nie moga
sie zaopatrzy¢ w paliwo i musza poszukiwac innej stacji

1 Samochody zgrupowane w duzych gospodarstwach sa-|lub oczekiwaé, na uzupetnienie zapasu paliwa w zbiorniku

mochodowych obierajg jako staly punkt zaopatrzenia naj-
blizsza stacje benzynowa CPN, do ktérej podjezdzaja co
dzien masowo przed rozpoczeciem pracy — w celu pobra-
nia paliwa. Powoduje to zablokowanie stacji, a ponadto

stacyjnym.

Sytuacja jeszcze bardziej sie pogarsza, gdy w danej miej-
scowosci istnieje tylko jedna stacja benzynowa. W przypad-
ku pojawienia sie duzej grupy samochodéw pobierajgcych
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codziennie paliwo na takiej stacji, nie moze ona nadgzy¢
7 zaopatrzeniem samochodéw innych przedsiebiorstw mimo
dwu — a czasem i trzykrotnego dowozenia paliwa z naj-
blizszego sktadu hurtowego CPN.

Poza tym nagty wzrost obrotéw w stacji, przystosowanej
do okreslonej przepustowosci powoduje szybkie zuzycie
urzadzen, nie produkowanych jeszcze dzisiaj w kraju i ko-
niecznos¢ czestych remontéw aparatury.

"2. Drugi zaobserwowany objaw niewlasciwego zaopatry-
wania sie gospodarstw samochodowych w paliwo tfotyczy
realizacji bonéw towarowych stanowigcych podstawe odbio-

ru paliwa w stacjach CPN przez jednostki gospodarki uspo-
tecznione;.

Niektore jednostki gospodarcze praktykujg centralny za-
kup bonéw towarowych i rozsyfanie ich w teren do podle-
glych jednostek. Nie budzitoby to zadnych zastrzezen, gdy-
by jednostki te pobieraly ze stacji benzynowych paliwa
w ilosciach detalicznych.

Niestety zdarza sie czesto, ze przedsiebiorstwa terenowe
zgtaszaja sie po odbiér paliwa w sktadach hurtowych CPN,
stosujgc jako $rodek ptatniczy bony towarowe przeznaczo-
ne wytgcznie do realizacji na stacjach benzynowych. Tylko
w  wyjatkowych przypadkach i w sytuacjach przymuso-
wych moga by¢ one honorowane przez skfady hurtowe.

Jednostki gospodarcze posiadajgce zapotrzebowanie na
hurtowe ilosci paliw, powinny sktada¢ zamdwienie pisemne
(przy zaopatrzeniu centralnym moze zamoOwienia udzieli¢
organ centarlny) do wtasciwego sktadu hurtowego CPN,'
ktory wyda potrzebng ilo$¢ paliwa, a nalezno$¢ pobierze
w drodze inkasa bankowego.

W tym przypadku zainteresowana jednostka ptaci nalez-
no$¢ wedtug cen hurtowych — nizszych o marze detaliczng
od cen detalicznych, stosowanych" przy sprzedazy bondéw
towarowych. Unika sie ponadto zbednych manipulacji i nie-
marnotrawi sie czasu oraz papierow wartosciowych (bony
towarowe).

Nalezy pamietaé, ze stacja benzynowa jest punktem
sprzedazy detalicznej, a wiec nie mozna na nig nakla-
da¢ takich obowigzkéw, jakie cigza na sktadzie hurto-

wym — dysponujgcym wiekszymi zapasami paliw i urza-
dzeniami przystosowanymi do obrotu hurtowego.

Stacja benzynowa stuzy do zaopatrzenia samochodu
w paliwo na najblizszy dzien roboczy (pojemnos¢ zbior-
nika samochodowego powinna by¢ dla tego celu zupet-
nie wystarczajgca) oraz do uzupetnienia zapasu paliwa,
jesli zakres pracy samochodu tego wymaga. Nalezy jed-
nak pamieta¢, ze stacje benzynowe dysponujg Scisle u-

stalong pojemnoscig zbiornikowa oraz posiadajg okre-
Slong przepustowosé urzadzen dystrybucyjnych.
Samochody garazujgce w gospodarstwie samochodo-

wym majg oczywiscie prawo pokrywa¢ swoje zapotrze-
bowanie w najblizszej stacji benzynowej. Stwarza to
jednak wspomniane juz przed tym trudnosci w normalnej
dziatalnosSci stacji i stgd rozwigzania takiego nie mozna
uwaza¢ za wilasciwe, a kierownicy gospodarstw samo-
chodowych powinni dgzy¢ do rozwigzania bardziej racjo-
nalnego i ekonomicznego.

W przypadku, gdy gospodarstwo samochodowe wypo-
sazone jest w nowoczesne garaze i urzgdzenia do petnej
obstugi samochodéw', powinno posiada¢ obowigzkowo
wlasng stacje benzynowa (t.zw. stacje garazowa).

Samochody otrzymujg wowczas paliwo na' miejscu —
bez koniecznosci przejazdu do najblizszej stacji ulicznej
CPN — i w porze najbardziej dogodnej dla rozpocze-
cia pracy taboru zgrupowanego, w gospodarstwie (np.
Przy rozpoczynaniu pracy o gorizinie 6-tej zaprawa sa-
mochodéw moze by¢é dokonywana z wilasnej stacji juz
0 godz. 4-tej, przy pracy na dwie lub trzy zmiany stac-
ja moze'-by¢ czynna catg dobe).

Dow6z paliwa do stacji benzynowej ,garazowej* od-
bywa sie z najblizszego'sktadu hurkwego cysterng sa-
mochodowg bedacg W dyspozycji gospodarstwa samocho-
owego lub w razie jej braku cysterng placéwki tereno-
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wej CPN. Czestotliwo$s¢ dowozu zalezna jest od wyso-
kosci zapotrzebowania na paliwo i od wielkosci zbiorni-
ka magazynowego stacji, ktérego rozmiar nalezy dosto-
sowywa¢ do przewidywanego zuzycia paliwa, aby unik-
na¢ zbyt czestego i nieekonomicznego dowozu paliwa w
matych ilosciach.

Budoura stacji ,garazowej* nie jest inwestycja duzg
i poczynione -naklady amortyzujg sie dos¢ szybko na sku-
tek ogdlnych korzysci wynikajacych z takiego systemu
zaopatrzenia, ktére wplywa -na wydat-ne zmniejszenie
ubytkdéw i zapewnia odpowiednie warunki bezpieczenstwa.

Jesli gospodarstwa- samochodowe nie jest stale i cho-
dzi np.: o samochody skierowane w ustalony rejon do
wykonania pewnego zadania (np. budowa obiektu),
wowczas zaleznie od czasu przewidzianego na wypet-
nienie zadania nalezy dazy¢ do zapewnienia wilasciwego
zaopatrzenia w paliwo, chociazby przez instalowanie u-
rzadzen prowizorycznych.

Samochody zgrupowane sg zwykle w -poblizu  miejsca
pracy z dostepem do bocznicy kolejowej (przy prowa-
dzeniu duzych budéw bocznica stanowi przewaznie jeden
z pierwszych obiektow oddawanych do eksploatacji).
Nie istnieje wtedy zadna trudno$¢ w zadolowaniu zbior-
nika na -paliwo (najlepiej przy bocznicy kolejowej w
miejscu stosunkowo -najmniej ruchliwym) i ustawienie
dystrybutora benzynowego potaczonego ze zbiornikiem,
aby zapewni¢ samochodom i 'ewentualnie pozostatemu
sprzetowi zmechanizowanemu najblizsze zrodto zaopa-
trzenia w paliwo.

Dow6z paliwa do zbiornika moze by¢é dokonany cy-
sterng samochodowag z najblizszego sktadu hurtowego,
a w razie istnienia bocznicy kolejowej mozna przejsé
na jeszcze bardziej ekonomiczny spos6b tj. dostarczanie
paliwa cysterng kolejowa.

Z chwilg zakonhczenia pracy i przerzucenia taboru sa-
mochodowego oraz sprzetu w inny rejon, nie -ma specjal-
nych trudnosci w zdemontowaniu tych prostych urzadzen
dystrybucyjnych i w wydotowaniu zbiornika, by nastep-
nie urzadzi¢ takg samg instalacje na nowym miejscu
pracy. )

Opisany system zaopatrzenia' jest szeroko stosowany
w Zwiazku Radzieckim i powtarza sie jako obowigzujgce
zalecenie we wszystkich instrukcjach jednostek central-
nych. W Polsce coraz czesciej, przyjmuje sie takie roz-
wigzanie jako najbardziej wiasciwe, niemniej byloby
wskazane by w najblizszej instrukcji resortowej sprawa
doznata odpowiedniego uregulowania.

* * *
Podobnie wymaga uregulowania przez resorty — i to
w interesie og6lnym oraz wlasnym — poruszona sprawa

realizacji bonoéw towarowych.

Bony towarowe CPN upowazniajg jednostki gospodar-
ki uspotecznionej do odbioru paliwa w stacjach benzy-
nowych. Drukuje sie je wylacznie w tym celu i w odcin-
kach najbardziej dogodnych dla odbioru paliwa — w
ilosciach detalicznych.

Stosowanie wiec bonéw ja-ko Srodka
borze paliw w sktadach hurtowych nie

witasciwym celem, ale stanowi
trawstwo czasu i papieru.

za-platy przy po-
tylko mija sie
niepotrzebne marno-

Argument podawany przez niektére jednostki, ze wy-
maga tego centralny system dysponowania S$rodkami
obrotowymi, -nie wytrzymuje krytyki, gdyz jednostki cen-
tralne powinny przydziela¢ jednostkom terenowym takg
ilos¢ bonoéw, jaka potrzebna jest do odbioru paliw w sta-
cjach. Na pozostate ilosci -paliw przeznaczone do wyda-
nia ze Sktadow hurtowych moga jednostki centralne
zgtosi¢ we wiasciwym czasie zamoOwienia w tych skla-
dach. Umozliwi to odpowiednie zaplanowanie, a nastep-
nie wydanie paliwa i pobranie naleznosci w drodze
inkasa.

t mgr P. Lipka
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Analiza drogi hamotuania

Obowiazkiem wszystkich — a zwlaszcza obowigzkiem
pracownikbw motoryzacji, — jest otaczanie szczegolng
uwaga bezpieczenstwa drogowego.

Nasz przemyst'motoryzacyjny rozwija sie w merratowa-
nym dotychczas tempie, produkujgc coraz to wiecej i co-
raz ilepiej. Nasz tabor pojazdéw wcigz wzrasta, a tym sa-
mym wzrasta¢ musi nasza czujnos¢ o jego bezpieczenstwo.
Warunkiem tego jest Sciste przestrzeganie przepiséw ru-
chu. W niniejszym artykule poruszamy temat $cisle zwig-
zany z wypadkami drogowymi — mianowicie zagadnienia
zwigzane z przebiegiem hamowania.

Zyczeniem konstruktorow jest uzyskanie — w razie po-
trzeby — jak najwiekszej sity hamowania (naturalnie
bez 'szkody diia pasazeréw i pojazdow), czyli petnego wy-
korzystania nacisku kél na jezdnie (Q) i Wspotczynnika
przyczepnosci () miedzy powierzchnig opony stykajg-
ca sie z jezdnig, a nawierzchnig jezdni | tu napotykamy,
juz na trudnosci: w czasie hamowania na skutek bez-
wiladnosci pojazdu zmieniajg isie naciski na poszczegoélne
kota, a tym samym zmieniajg sie mozliwosci petnego wy-
korzystania sity hamowania poszczegolnych kél. Ponad-
to — rézne sg naciski koi na jezdnie przy ré6znym obcigze-
niu jsamochodu. Zmienia jsie tez w szerokich granicach'
sama przyczepnos¢, zalezni» od nawierzchni jezdni i ro-
dzaju ogumienia (patrz tabela | wspéiczynnika przyczep-
nosci “f ).

TABELA 1
Srednie wartoéci wspélczynnika przyczepnosci
dzy powierzchnig styku opony i nawierzchnig

P mie-

Rodzaj nalvierzchni nawierzchnie nawierzchnie

suche mokre

Asfalt, beton 0,7 -r- 0,8 0,3 -r- 04
Nawierzchnia klinkierowa 0,7 +0,8 04 05
Nawierzchnia szutrowa 0,6 f- 0,7 ,03 r-0,4
Kostka drewniana 0,5 + 0,6 0,3-r-04
Droga gruntowa 0,5-i- 0,6 0,3-r-04
2uzel 0,5-r- 0,6 0,3-r-04
Piasek 0,5 -i- 0,6 03 h- 04
Droga oblodzona 0,2--0,3

Droga pokryta $niegiem 0,2 -

Jak wiec widzimy nie ma warunkéw dla idealnego roz-
wigzania, ktére pozwalatoby stale wykorzystywaé petng
przyczepno$¢ przy koniecznym gwattownym zalrzymywa-
waniu pojazdu. Kto$ mogtby powiedzie¢: ,po co mamy za-
stanawia¢ sie nad zmiennymi obcigzeniami, czy zmiang
przyczepnosci w zaleznosci od rodzaju nawierzchni? Wez-
my do obliczeh przypadek, gdy mamy najlepsze mozliwo-
Sci szybkiego zatrzymania pojazdu (t. zn. duzg przyczep-
nos¢ i petne obcigzenie), a dajmy tylko stopniowanie (pro-
gresywnps$¢€) dziatania hamulcéw, w zaleznosci od nacisku
nogi kierowcy“.

Takiez zwykle sie robi, ale i tutaj znébw mamy powazny
klopot. W razie nagtego niebezpieczenstwa kierowca na-
ciska gwattownie i mocno pedat hamulca powodujgc blo-
kowanie két. Gdy zablokowane sterowane kola — $lizgaja
sie — tracimy mozno$¢ kierowania pojazdem, a do tego
nie w&no dopusci¢. Wszyscy doswiadczeni kierowcy wie-
dza, ze gdy nawierzchnia jjest Sliska (-zwykle zimg) trzeba
-szczegolnie ostroznie jezdzi¢ i jak najmniej postugiwac sie
hamulcami (jezeli dziatajg one na kola kierowane).

W przypadku jazdy po oslizgtej jezdni kierowcy najchet-
niej korzystaja z hamulca recznego, ktory zwykle dziata na
tylne kola.

Wiemy takze z doswiadczen, zc przy. poslizgu zabloko-
wanych kéi zmienia sie wspoétczynnik przyczepnosci i to
zmienia sie niekorzystnie — w -bardzo szerokich granicach
— zaleznie od rodzaju nawierzchni i szybkosci poslizgu
(im szybkos¢ -poslizgu wieksza tym warto$¢ wspotczynnika-
-przyczepnosci maleje). Poniewaz mozliwosci -pel-nego ha-
mowania zalezg od wyzej wspomnianych wynikow zmie-
niajgcych sie zaleznie od okolicznosci — idealne ich wyko-
rzystanie jest praktycznie niemozliwe.

Niemniej jednak, po -doktadnej analizie, -konstruktor wy-
biera najlepiej odpowiadajgcy w danych warunkach ukfad
hamulcowy.

TABELA 2
. . bs
Rodzaj uktadéw hamulcowych Xx= b
Hamulce mechaniczne ciggnowe 0,80 -i- 0,50
Hamulce hydrauliczne 0,80-- 0,65
Hamulce powietrzne (ci$nieniowe) 0,75 + 0,50
Hamulce powietrzne w przyczepie 0,70 -- 0,45

Porusze teraz sprawe -zasadniczg t.zn. wiasciwe ocenia-
nie przez kierowce dopuszczalnej szybkosci pojazdu ze
wzgledu na bezpieczenstwo. Istnieje zasada, ze prowadza-
cy -pojazd -powinien tak szybko jecha¢, aby gdy zaistnieje
nagta koniecznos¢ — zatrzymac pojazd przed przeszkoda.
Musi wiec on zna¢ mozliwosci -hamowania swego pojazdu
w danych warunkach — czyli po prostu zna¢ odcinek dro-
gi na jakim -sie zatrzyma. W zwigzku z tym rozpatrzymy
caly -przebieg -hamowania zachodzacy od chwili zauwazenia
przeszkody, az do zatrzymania -si¢ pojazdu przy gwattow-
nym hamowaniu (w -nagtych przypadkach).

Kierowca widzac niebezpieczenstwo -reaguje naciskiem
nogi na peda! hamulcowy. Ta reakcja przenosi sie poprzez
uktad hamulcowy ng kota. W rezultacie pojazd zmniejsza
szybko$¢, az do zatrzymania sie. Wszystkie -te czynnosci
.pochtaniajg pewien czas — od zauwazonego niebezpieczen-
stwa do zatrzymania sie pojazd przebyt pewien odcinek
drogi. Ten odcinek nazywamy drogg hamowania. Dzielimy
go na cztery czesci (patrz rys. 1).

1) Si — droga przebyta w czasie reakcji kierowcy;

2) Sa — droga -przebyta od poczatku hamowania do
chwili powstania sity hamowania na obwodzie kota (droga
sprawnosci uktadu hamulcowego);

A2t &T

Szkic ilustrujgcy cztery czesci drogi hamowania.
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3) S3 —. droga, w czasie ktérej wzrasta moment hamo-
wania;

4) Si — efektywna dtugos¢ drogi hamowania (ew. dro-
ga blokowania kot).

Rozpatrzymy teraz kolejno poszczegélne czesci drogi
hamowania:

1 Droge przebyta w czasie reakcji kierowcy okresla sie
zaleznoscia:

o
= — t, (iu metrach);
S! 3,6 tl ( )1

gdzie: Vo — szybkos$¢ poczatkowa w km/godz. (szybkosc
jazdy);

ti — czas reakcji kierowcy (w sek).

Jak wida¢ ze wzoru — Si zalezy przede wszystkim od
uktadu psychicznego kierowcy — od jego szybkosci reak-
cji i wprawy. Wchodzi tu takze w gre wygoda (sprawnosc)
w uruchamianiu pedatu hamulca pojazdu zaleznie od jego
konstrukcji. Te cze$¢ drogi przebywa pojazd ze swojg
szybkoscig poczatkowa. Wiasciwie juz od momentu zdjecia
nogi z pedatu gazu nastepuje lekkie opdznienie pojazdu na
skutek oporu powietrza i oporu toczenia oraz hamowania
silnikiem, ale mozna to w obliczeniu poming¢ (chyba, ze
mamy do czynienia z szybkos$ciami powyzej 100 km/godz.).
Jak wykazaly proby czas reakcji przecietnego kierowcy wy-
nosi ti = 0,5——1 sek;

2. Droge przebyta od poczatku hamowania do chwili

powstania sity hamowania na obwodzie kola okresla sie
jako:
V

St © (u: metrach);
3,6

gdzie: Vo — szybko$¢ poczatkowa (w km/godz.);
ta — czas sprawnosci uktadu hamulcowego (w
sek.).

Przyjmujemy, ze pojazd w tym czasie nie zmniejsza
swej szybkosci na skutek oporu powietrza lub tez na skutek
hamowania silnikiem. Jak wykazaty préby czas tutaj wy-
stepujacy waha sie od 0 sek (elektryczne uktady hamulco-
we) do 0,3 sek (powietrzne ukftady hamulcowe).

S2 — obejmuje odcinek drogi jaki przebywa pojazd od
momentu dotkniecia pedatu noga kierowcy do momentu
kiedy zauwazymy poczatek hamowania kéi (w przypadku
hamulcéw szczekowych moment styku okfadziny z beb-
nem).. .Jednym, stowem S2 — zalezy od konstrukcji uktadu
hamulcowego 1 jego stanu technicznego oraz od szybko-
Sci nacisku nogi na pedat hamulcowy.

3. Droge, w czasie ktorej wzrasta moment hamowania

okresla sie:
Vo , 2
S, _2..3_6 .K > 04 9 t, (w metrach);
gdzie: Vo 's’zybkoéé poczatkowa, (WI km/godz.);

ts — czas narastania momentu hamowania (w

sek.);
9 — Wspg}czynnik przyczepnosci nawierzchni.

S» — obejmuje odcinek drogi, jaiki przebyt pojazd od
poczatku dziatania momentu hamowania na kole. pojazdu
-- do osiagniecia blokowania koét. Zalezy on od konstrukcji
uktadiu hamulcowego,, szybkosci i intensywnosci nacisku
nogi ijkierowcy na pedat hamulcowy, stanu technicznego
uktadu oraz wspétczynniki przyczepnosci. Jak wynika z
préb czas wystepujacy tutaj zmienia sie przede wszystkim
w zaleznosci od wspotczynnika 9 . Tak wiec przy 9 = 0,7
i bardzo szybkim nacisku jnogi kierowcy ti wynosi 0,15 sek
dla uktadu elektrycznego, 0,2 -r- 0,3 sek — dla uktadu
hudranlicznego i 0,3 — 0,6 sok — dla ukfada, powietrznego.

Przyjmujac, ze U zmienia sie jproporcjonalnie otrzymamy:

te —t% ! 67 (tu sek.);
gdzie; 9 — Wsp()lczynnik' przyczepnosci rozpatrywanej
nawierzchni;

tl — czas przy 9 — 0,7 (podamy wyzej).
4. Efektywna droga hamowania

' _v°2
254 .9

gdzie; Vo — szybkos$¢ poczatkowa w km/godz;
9 —,wspobiczynnik jprzyczepnosci rozpatrywanej

nawierzchni.

$4 obejmuje odcinek drogi jaki przebyt pojazd przy
zablokowanych kotach (gdy kota nie sg blokowane bedzie
w odcinek drogi jaki jpojazd przebyt przy statym momencie

(ui metrach)
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hamowania, ale wowczas wyzej podany wzor nie daje sie
zastosowac). Wzor ten jest tylko wéwczas stuszny gdy sa-
mochdéd posiada hamulce na wszystkie kola i wszystkie jed-
noczesnie blokujg. Wtedy powinien by¢ wyraznie widoczny
Slad hamowania na nawierzchni/

Zalozono tutaj takze, ze wpotczynnik przyczepnosci jest
staly. Jak jednak moéwi doswiadczenie Wspotczynnik mie-
dzy opong i nawierzchnig jezdni w czasie blokowania (po-
Slizgu) ik& zmienia sie. Sprawg tg zajmowali sie szczeg6-
towiej radzieccy profesorowie G. W. Zimielew i B. S. Fal-
kiewicz i jak podajg — zmienno$¢ wartosci wspoétczynnika
9 waha sie w dos¢ szerokich granicach zaleznie od rodzaju
i »tanu nawierzchni. W kazdym razie mozna przyjac, ie ze
wzrostem szybkosci poslizgu wspoétczynnik przyczepnosci
maleje proporcjonalnie.

Opierajgc sie na tych doswiadczeniach wyprowadzono
wzér doktadniejszy, uwzgledniajacy straty przyczepnosci
przy jposlizgu, a mianowicie;

_ 1 Vo Yo
iv In  — :
g9kl 36 36
gdzie: g — przyspieszenie ziemskie — 9,81 m,sek*;
9 — wspotczynnik przyczepnosci;
k - wspdiczynnik proporcjonalnosci  zmiany
przyczepnosci zaleznie od szybkosci posli-
zgu - 0,02 4 0,04;
Vo - szybkos$¢ poczatkowa .(km/godz.).; ,
In — logarytm naturalny.

Jak wiec wida¢ z (powyzszego sprawa doktadnego okre-
Slenia diugosci drogi hamowania wcale nie jest.prosta.
We wzorach wyzej podanych czynimy wiele zatozen i opie-
ramy sie na doswiadczeniach okreslajgc wyniki Srednic.
Zwracamy uwage na zmienno$¢ wspoétczynnika przyczep-
nosci w czasie poslizgu, .lecz odnosi sie to jedynie do na-
wierzchni o wzglednie staltym wspo6tczynniku. przyczep-
nosci.

Wezmy dla przyktadu szose o nawierzchni' betonowe;.
Jezdnia sktada sie z ptyt betonowych oddzielonych szczeli-
nami na'dylatacje. W czasie jednej z préb' intensywnego
hamowania nastgpit silny poslizg, poniewaz, ze szczeliny
dylatacyjnej przednie kota wyrwaly lepik rozrzucajac go
na jezdni. Zmniejszyto to wspotczynnik przyczepnosci. Gdy
tylne kola przeslizgiwaly sie po szczelinie nastgpi! silny
wstrzgs potegowany zmianami przyczepnosci i w rezulta-
cie wéz wpadt w tak silne drganie, ze silnik zostat wyrwa-
ny z poduszek i wentylatorem rozbit chtodnice. Zmierzony
pozniej odcinek hamowania byt o wiele dtuzszy niz wyni-
kato z teoretycznych obliczen, chociaz mialo to
miejsce na dobrej stosunkowo drodze. Mokry naw6z kon-
ski, rozlany olej itd. zmieniajg znacznie wyniki, co trudno
jest ujg¢ matematycznie. A

Jak wiec widzimy mozemy tylko w przyblizeniu okresli¢
najkrétsza dtugos¢ drogi hamowania, wzglednie z efektyw-
nej drogi hamowania — Si okresli¢ szybkos$¢ poczatkowa.

Dotychczas rozpatrywano sprawe hamowania samocho-
du z hamulcami na cztery jkota, ktére sg w dobrym stanie
technicznym, ale przeciez istnieje bardzo wiele pojazdow,
w ktorych nie wszystkie kola sg hamowane, albo sg zesta-
wy samochodu badz ciggnika z przyczepami. Mozna tu
tez teoretycznie obliczy¢ droge hamowania czynigc wcigz
rézne zatozenia, ale wowczas sprawa mocno sie komplikuje
i wyniki sg watpliwe. Dlatego duzo lepszym sposobem o-
kréslarra efektywnej dtugosci drogi hamowania (Si) bedzie
postuzenie sie specjalnymi aparatami t.zw. opdznieniomie-
rzami.

Rys. 2 Wykres opéznien w czasie hamowania.
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Opoznieniomierze dzialajg na zasadzie bezwtadnosci cie-
zarkow (Tapley — patrz foto !, Cambridge itp.), lub ciez-
kich ptynébw (Siemens — patrz foto 2). Przyrzady te reje-
strujg caty przebieg opOznienia, badz tez wskazujg jego
wartosci najwieksze.

Wykreslony samopisem wykres op6znien w czasie hamo-
wania (patrz rys. 2), obejmujacy dlugos¢ efektywnej drogi
hamowania, pokazuje nam wyraznie, ze w poczatkowej fa-
zie istniejg wahania opéznien na skutek sprezystego ude-
rzenia nadwozia — gdy kota zaczynajg blokowa¢ (i tu ma-
my opOznienie max.), by w nastepnym etapie rosng¢ ta-
godnie na skutek zmiany wspoétczynnika przyczepnosci przy
poslizgu. Po zatrzymaniu zn6w wahanie na skutek bez-
wladnosci nadwozia opartego na elementach sprezystych.

Azeby w prosty sposob okresli¢ efektywng droge hamo-
wania, przyjmujefny, ze w czasie hamowania pojazd posia-
dat pewne $rednie opdznienie, ktore charakteryzuje wartos¢
odczytana na jednym z przyrzadéw. A wiec:

VoJ .
S, = e (ui metrach)
36*.2.bs
gdzie: Vo — szybkos¢ poczatkowa km/godz.;
bs — Srednie op6znienie m/sek2

To Srednie opdznienie nalezy dla kazdego przypadku ob-
liczy¢ opierajgc sie na probach. W tym celu dokonano du-
zej ilosci pomiaréw | ustalono pewng stalg wartos¢, jaka
istnieje miedzy Srednim opo6znieniem bs, a opdznieniem
(b) wskazanym przez opéznieniomierz Siemens'a (odnosi
sie to w pewnej mitrze i do opdznieniomierza Tapley'a).

Warto$¢ tego wspotczynnika podano w tabeli 2 Mozemy
wiec teraz podac proste wzory, z pomocg ktérych okreslimy
efektywng droge hamowania:

Vo2
S, = - u; metrach

albo tez szybkos¢ poczatkowa:

Vo = V 86! .2.X.b . $4km godz

Musimy jedynie zmierzy¢ za pomocg aparatu Siemensa
wskazywane.op6znienie. Nie ulega watpliwosci, ze okresle-
nie dlugosci drogi hamowania przy pomocy opOznierttér-
mierza jest bardzo wygodne, ale niestety trzeba wowczas
posiadac taki przyrzad odpowiednio przeskakiwany.

Przyrzady tego typu powinny znajdowac sie w reku pra-
cownikoéw stuzby ruchu. Pozwalajg one od razu — p6 proéb-
nym zahamowaniu — stwierdzi¢ sprawnos$¢ uktadu hamul-
cowego danego pojazdu. Przepisy drogowe innych panstw
przyjmuja, ze pojazdy posiadajgce opdznienie od 4 4-5
m/sek2 posiadajg zespoty hamulcowe w bardzo dobrym

Foto | Opébznieniomierz Tapley'a
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Foto 1 OpOznieniomierz Siemensa

stanie. Do ruchu dopuszczane sa pojazdy osiggajace
opdznienie od 3 m/sek2

Azeby zorientowa¢ Czytelnika praktycznie z zastosowa-
niem omawianych w artykule rozwazan i -wzoréw podajemy
kilka przyktadow.

Przyktad 1 Nawierzchnia asfaltowa, kierowca o szybkiej
reakcji. Uktad hamulowy hydrauliczny.

m Vo ~ 40 km/godz.; tt = 05 sek; ts — 0,2 sek;
e = 0,7, ta= 02 sek
Vo t 40 0,5 555 m
S 36 Y 35 '
Vo 40
u—m 0,2 222 m
36 36
. 40
S \o - 04 .f .d & = 02 - 04.
2 .36 2.36
07 . (02)2= +tI 0011 = 110 m
Vos 40:
S 9m
’ 254 . & 254 . 0,7
S*a S, + Sj+ S34 4 5554-222 4 1,1+9 17,87 m

Przyktad 2. Nawierzchnia asfaltowa, kierowca stabo rea;
guje. Uktad hamulcowy powietrzny o przewodach malej
Srednicy. Uwzgledniono duzg strate przyczepnosci na sku-
tek poslizgu kot.

Vo <= 40 km/godz.; ti ~

) sek; ts 5103 sek; f m0,7;

ta= 06 sek; k = 0,04
40
— 1 111 m
S, 36
40
S. 03 = 333 m
36



Nr &

40 MG 04- 07(06/-= 333- 01=323m
2 .36
1 Vo / Vo \ 10
S4= k- In|l - 36 )—9gl 07 ,
g.p.k! 36
40 140 \
— m0,04 - In — '0,04
6 \3,6 /

110

S= 111 + 333 + 323 + 2321 = 40,87 in.

Przyktad 3. Nawierzchnia oblodzona, kierowca o szyb-
kiej reakcji. LJktad hamulcowy hydrauliczny.
Vo. = 40 km/godz; ti = 0,5 sek; ta " 0,2 sek;

10» 2559
-——-e(- 0,556 + 2,3026 - 1,4907) «=-—=>2321m
110

ta= 02 —_ =

"

0,086 sek;

40
S.%— '05= 55 m
3,6

Si ——'02= 222 m
3,6

S =m—
3.36

— 0,0009 = 048 m

m 0,086 — 04 .03 (0,086} = 0478 —

S = 555+ 222 + 048 + 21 = 2925 m.

W przypadkach powyzszych wzieto krancowe zatozenia,
azeby pokaza¢ w jak wielkich granicach zmienia sie dtu-
gos¢ drogi hamowania przy bardzo gwattownym hamowa-
niu.

- Inz. W. Januszewski

ROZNE INFORMACJE

ZASADY WSPOLPRACY ADMINISTRACII
GOSPODARCZEJ ZE STOWARZYSZENIAMI
NAUKOWO-TECHNICZNYMI ZRZESZONYMI W NOT

W Monitorze Polskim Nr A-56/53 poz. 711 ukazala sie
Uchwata Nr 394 Prezydium Rzadu z. dnia 30 maja br.
w sprawie pogtebienia wspoétpracy organéw administracji
gospodarczej ze stowarzyszeniami naukowo-technicznymi
zrzeszonymi w Naczelnej Organizacji Technicznej.

We wstepie do tej uchwaly podkreslono, iz stowarzysze-
nia naukowo-techniczne inzynieréow i technikéw zrzeszone
w NOT prowadzg coraz szerszg dziatalnos¢ w dziedzinie
podnoszenia poziomu zawodowego kadr technicznych i or-
ganizowania inzynieréw i technikow do walki o postep
techniczny w stuzbie budownictwa Polski Ludowe;.

W celu Scislejszego powigzania i rozwoju nowych form
tej dziatalnosci, na ktéra sklada sie: a) dziatalno$c¢ od-
czytowo-szkoleniowa, b) organizowanie narad i konferen-
cji naukowo-technicznych, c) organizowanie udziatu inzy-
nieréw i technikbw w ogoélnych akcjach wspotzawodnictwa
socjalistycznego i pracach na terenie klubow techniki i ra-
cjonalizacji oraz d) dziatalno$¢ w dziedzinie piSmiennictwa
technicznego (ksigzek i periodykéw) — konieczna jest sy-
stematyczna pianowa wspétpraca miedzy administracjg go-
spodarczg i stowarzyszeniami naukowo-technicznymi zrze-
szonymi w NOT.

W mysl powyzszej uchwaly — kierownicy jednostek go-
spodarki uspotecznionej wszystkich szczebli organizacyj-
nych sg obowigzani do $cistego wspoétdziatania w zakresie
rozwijania postepu w dziedzinie techniki rorganizacji pro-
dukcji z organizacjami stowarzyszen naukowo-technicz-
nych zrzeszonych w NOT. -

Na kierownikach uspotecznionych zaktadéw pracy oraz
kierownikéw komorek organizacyjnych w tych zaktadach
spoczywa obowigzek zapoznawania podlegtych im kadr
echnicznych z zadaniami planowymi, zwlaszcza na odcin-

Postepu technicznego w skali zaktadéw i jego wydzia-
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tow, biur itd. przy Scistym wspétdziataniu z kolami zaktado-
wymi stowarzyszen naukowo-technicznych.

Kierownicy wszystkich komoérek organizacyjnych obowia-
zani sg Scisle wspoétpracowaé z ogniwami stowarzyszen
naukowo-technicznych w szczegélnosci przez:

1 zapewnienie niezbednej pomocy organizacyjnej w pra-
cach na odcinku postepu technicznego i realizacji podejmo-
wanych w tym celu zobowigzan;

2. ocene dziatalnosci stowarzyszen naukowo-technicz-
nych od strony udziatu w pracach na odcinku postepu tech-
nicznego i wspolpracy z administracjg gospodarcza;

3. pomoc w popularyzowaniu nowycli metod pracy i do-
Swiadczen w dziedzinie postepu technicznego;

4. zapewnienie niezbednej pomocy w organizowaniu do-
méw inzyniera i technika.

Z dalszej tresci uchwaly wynika, ze kierownicy resortow
W porozumieniu z przedstawicielami zarzgdéw gtownych
stowarzyszen naukowo-technicznych — w oparciu o zada-
nia wynikajgce zplanu (w skali roczmej lub kwartalnej) —
ustalajg wytyczne dla prac tych stowarzyszen.

Wytyczne te nie powinny prowadzi¢ do krepowania od-
dolnej inicjatywy .w zakresie rozwoju i upowszechnienia
postepu technicznego. Wszelkie sprawdzone praktycznie
przejawy twoérczej inicjatywy nalezy podtrzymac i wzigé
pod uwage przy kolejnym ustalanimwytycznych w dziedzi-
nie rozwoju postepu technicznego.

W dalszym ciggu — dla pogtebienia wspotpracy orga-
noéw stowarzyszen naukowo-technicznych i NOT z organa-
mi administracji gospodarczej w zakresie rozwijania po-
stepu technicznego — uchwata ustala zasady wspoétdzia-
tania przy opracowywaniu wytycznych planu postepu tech-
nicznego, przy przeprowadzaniu oceny dziatalnosci stowa-
rzyszen oraz wspotdziatania przy przeprowadzaniu zebran,
konferenciji, narad itd. — zaréwno na szczeblu ministerstw,
jak i zaktadéw pracy.

Nadto uchwata zabowigzuje kierownikéw organow ad-
ministracji gospodarczej do brania udziatlu w uroczystych
zebraniach k6t zakladowych stowarzyszen naukowo-tech-
nicznych, poswieconych wyrdznieniu pracownikéw odzna-
czajgcych sie w rozwoju postepu technicznego.

Wedtug koncowego postanowienia uchwaly — wszyscy
ministrowie (kierownicy urzedéw centralnych) zobowigza-
ni sg do wydania szczegétowych przepisébw wykonawczych
do tej uchwaly po zasiegnieciu opinii zarzgdow gtéwnych
wiasciwych stowarzyszen naukowo-technicznych, (ic)

ZASADY BEZPIECZENSTWA | HIGIENY PRACY
PRZY RECZNYM DZWIGANIU | PRZENOSZENIU
CIEZAROW

Jak kazda praca tak i transport miesci w sobie szereg
niebezpieczenstw zagrazajgcych pracownikom zajetym przy
czynnos$ciach fadunkowych i transportowych, ktérych po-
wody moga by¢ nastepujgce: a) niewlasciwe wykonywa-
nie pracy spowodowane zwykte nieuswiadomieniem lub nie-
wyszkoleniem pracownika; b) nieodpowiedni dobor Srodka
przewozowego, jego zly stan lub przecigzenie; c) nieodpo-
wiednia lub Zle utrzymana droga przewozu; d) brak lub
nieodpowiedni stan $srodkéw pomocniczych, jak np. pochyl-
ni; e€) brak lub nieodpowiedni stan ochron osobistych albo
nieodpowiednie ubranie robocze.

Jako wyraz troski 0 bezpieczenstwo i higiene pracy przy
omawianych pracach ukazato sie rozporzadzenie Mini-
strow Pracy i Opieki Spotecznej oraz Zdrowia (Dz. Ustaw
Nr 22/53 z dnia 23.1V.53 r.) w sprawie bezpieczenstwa i hi--
gieny pracy pracownikéw zatrudnionych w zaktadach pracy
przy recznym dzwiganiu i przenoszeniu ciezaréw, przy
przewozeniu przy pomocy recznie poruszanych wdzkow
bez szyn wdézkéw na szynach i taczek oraz przy podnosze-
niu ciezarébw przy pomocy recznie poruszanych dzwigéw
lub wciggarek.

Rozdziat | tego rozporzadzenla obejmuje przepisy wstep-
ne za$ vi — przepisy kohcowe. -Podstawowe zasady bez-
pieczenstwa i higieny pracy ujete powyzszym rozporzgdze-
niem zawierajg cztery, rozdzialy, a mianowicie:

Rozdziat It — Przepisy og6lne transportu recznego do-
tycza wagi fadunkoéw, sposobu ich przenoszenia, urzadzen
pomocniczych, kontroli stanu technicznego oraz stanu zdro-
wia robotnikéw.

Rozdziat Ill. Przepisy szczegélowe transportu reczne-
go obejmuje: 1 transport przedmiotéw dtugich; 2. tran-
sport przedmiotéw bardzo ciezkich i o duzych rozmiarach;
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3. transport skrzyn, beczek i workéw; 4. transport materia-
tow goracych, zracych, pylacych i wybuchowych; 5. tran-
sport reczny przedmiotéw drobnych.

Rozdziat 1IV. Transport przy pomocy poruszanych recz-
nie woézkéw szynowych Ilub bezszynowych oraz taczek.
W tym rozdziale omowione sg: 1 drogi komunikacyjne;
2 ogolne przepisy dla wozkoéw; 3. wozki bez szyn; 4. woz-
ki na szynach; 5. taczki.

Rozdziat V. Dzwigniki i wciggarki. Ten rozdziat obejmu-
je zasady i warunki jakim powinny odpowiada¢: 1. dzwig-
niki; 2. wciggarki; 3. liny i tancuchy; 4. podnoszenie cie-
zarow.

W mysl powyzszego rozporzadzenia kierownictwo za-
ktadu pracy stosujgce state rodzaje transportu, ktérych do-
tyczy to rozporzadzenie, powinno opracowac szczeg6towq
instrukcje wykonywania czynnosci tego transportu wedtug
podanych w tym rozporzadzeniu zasad i zaznajomi¢ z nig
pracownikéw zatrudnionych przy odpowiednich rodzajach
transportu.

Tekst rozporzadzenia lub odpowiednie wyciggi z niego
powinny by¢ podane do wiadomos$ci pracownikéw przez
wywieszanie w miejscach dostepnych i utrzymywane stale
w stanie czytelnym.

Nalezy jeszcze podkresli¢, ze z powyzszym rozporzadze-
niem powinny doktadnie zapoznaé sie komisje norm i tech-
nicy normowania pracy, aby przy ustalaniu norm wzieto
pod uwage ustalone zasady odnosnie warunkéw przy prze-
noszeniu i podnoszeniu okreslonych ciezaréw, (i-c).

ZE SWIATA

URZADZENIA DO SPRAWDZANIA POMP
PALIWOWYCH SILNIKOW GAZNIKOWYCH

llos¢ urzadzen diagnostycznych powiekszyta sie o jesz-
cze jedno. Jest to przyrzad umozliwiajgcy sprawdzanie
pomp paliwowych silnikéw gaznikowych bez demontazu
pompy z silnika (rys. |). Sprawdzenie pompy przcprowa-

Rys. .1 ,0g06lny widok przyrzadu do diagnostycznego
sprawdzania pomp paliwowych silnika w gaznikowych

dzane jest tu drogg mierzenia wydatku paliwa i ci$nienia
wytwarzanego przez pompe. Aby przeprowadzi¢ pomiar na-
lezy tylko odkrei¢ jedno ztgcze w pompie paliwowej (wy-
toi paliwa) i wkreci¢ w to miejsce odpowiednig koncowke
przyrzadu (rys. 2).

Pompa napedzana jest w czasie pomiaru przez silnik
pracujacy na paliwie znajdujgcym sie w komorze ptywa-
kowej 'gaznika. Manipulujgc zaworem, ktory znajduje sie
na raczce, przyrzadu, przeprowadzamy kolejno pomiar wy-
datku paliwa i pomiar cisnienia.
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Rys. 2. Spos6b przylgczenia przyrzadu do pompy
paliwowej *

Podobnym urzadzeniem, ale stuzacym: do sprawdzania
pomp paliwowych zdemontowanych z silnika, jest przy-
rzad pakazagy na rys., 3.

Rys. 3: Przyrzad do sprawdzania pomp paliwowych
silnikbw gaznikowych po naprawie pompy

Pompa zamocowana zostaje na korpusie przyrzadu i na-
pedzana jest recznie. Manometr i odpowiednie przewody
umozliwiajag sprawdzenie ciSnienia i wydatku paliwa- Do
pomiaru wydatku potrzebny . jest tu kalibrowany w cml
Azklany cylnder. (sg).

SAMOCZYNNE MYCIE SAMOCHODOW

Jednym z najnowoczesniejszych urzadzer obstugowych
jest samoczynna kabina mycia pojazdéw. Kabina ta Sia-
nowi czes$¢ skltadowag samoczynnej linii obstugi codziennej
samochodow. Samochdd wchodzacy na linie obstugi jest
doczepiany do tancuchowego transportera i ciggniety przez
transporter przechodzi przez calg linie. Po wstepnym od-
moczeniu kurzu i biota na podwoziu i nadwoziu, pojazd
dochodzi do samoczynnej kabiny mycia.

Przed wejsciem do kabiny'do wnetrza nadwozia pojazdu
wchodzi jeden lub dwdch sprzataczy, ktérych zadaniem
jest uszczelnienie drzwi i okien i oczyszczenie wnetrza
nadwozia. Pracownicy ci sg wyposazeni w elektryczny od-
kurzacz i inne niezbedne przybory do czyszczenia wne-
trza.

Sama kabina mycia urzadzona jest nastepujgco; naj-
pierw podwozie i nadwozie zmywane jest obfitym strumie-
niem wody, nastepnie pojazd przechodzi przez szereg wiru-
jacych szczotek myjacych nadwozie i ponad specjalnymi
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przewodami ‘prowadzacymi wode o wysokim ciSnieniu
(20 — 25 atm), ktora myje podwozie.
Wspomniana szczotki sg osadzone na wahliwych ramio-
nach i wprawiane w ruch obrotowy silnikami elektryczny-
mi, znajdujgcymi sfie na tychze ramionach (rys. 1). Dzieki
Rys. 3. Suszenie samochodu. Sa zdjeciu widoczne

Rys. 1 Widok wnetrza kabiny samoczynnego mycia
samochodoéw. Widoczne sa szczotki, wahacze, silniki
napedzajace i transporter

wahliwemu osadzeniu szczotki mogg zmywac kazde opro-
filowane nadwozie bez wzgledu na wielko$¢ pojazdu. Sred-
nica szczotek wynosi ok. 685 mm (27 cah), a ich budowa
duza miekkos¢ i specjalny materia!l — zapewniajacy, przy
towarzyszacym zraszaniu nadwozia wodag, nierysowanie
lakieru.

Szczotki sg tak ustawione, aby myly maske sumka, szy-
be odwietrzng, dach i tyt nadwozia, boki, btotniki oraz ko-
ta pojazdu (rys. 2).

Rys. 2. Widok samochodu mytego w kabinie. Obrotowe
szczotki pedzg po nadwoziu doktadnie je zmywajac

Przéd, samochodu i oba zderzaki domywane sg recznie
podczas wynurzania sie samochodu z kabiny i w czasie
przechodzenia przez stanowisko suszenia.

Suszenie pojazdu przeprowadzane jest przez odmuchi-
wanie go podgrzanym sprezonym powietrzem (rys. 3).

Pracujacy na tym stanowisku utatwiajg suszenie przez
przecieranie nadwozia irchg, a nastepnie polerujg lakier
nadwozia elektrycznymi polerownieami.

( zas mycia, czyszczenia i suszenia samochodu osobo-
wego, przy ciggtej pracy zatogi i przy mniej wiecej zbli-
zonych typach mytych samochoddéw, wynosi — dzieki za-

sg dmuchawy sprezonego i ogrzanego powietrza oraz
pracownicy ¢omywajacy i polerujacy nadwozie.

stosowaniu kabiny — kilka minut. Sama czynnos$¢ mycia
moze by¢ -zredukowana przy samochodach osobowych do
90 sekund, (naturalnie przy zatozeniu czestego mycia po-
jazdu).

Kabina mycia uwidoczniona na zamieszczonych fotogra-
fiach przystosowana jest do mycia samochodéw osobo-
wych. Podobne samoczynne kabiny moga by¢ stosowane
jedynie do pojazdéw o nadwoziu zamknietym (samochody
osobowe, autobusy, trotleybusy itp.). — sg.

NOWE WYDAWNICTWA
SAMOCHODOWEYF

Recenzja ksigzki p. t. ,Transport samochodowy w tere-
nie" — napisanej przez mgr. inz Pawla Solskiego (wy-
dawca Wydawnictwa Komunikacyjne, Warszawa 1952 r.).
Recenzje napisat mgr -inz. MIKOLAJ KIR2AJEW.

W latach powojennych transport samochodowy w Pol-
sce rozrost sie do olbrzymich rozmiarow». Wiadza ludowa
stawia sobie za jeden z zasadniczych celéw mechanizacje
kraju i dlatego tez w perspektywie transport ten bedzie
rozwijat sie jeszcze bardziej. W krajach kapitalistycznych
transport samochodowy nie jest wlasnoscig panstwa, jest'
rozdrobniony i nalezy do poszczeg6inych wigsciciel-i —
u nas natomiast samochody sg wiasnoscig.narodu i eksplo-
atacja ich w poréwnaniu do transportu samochodowego
w krajach-kapitalistycznych mag pewng specyfike, pewne
szczegoblne cechy i zasady.

Stuszng wiec jest i pozyteczng mysl, inz. mgr. ptk. Sol-
skiego o stworzeniu podrecznika o eksploatacji transportu

samochodowego, opartego na Zrédtach radzieckich oraz
mieszczacego w sobie zasadnicze podstawy eksploatacji
transportu  samochodowego. Autor jednak jako woj-

skowy nia postawit sobie za zadanie napisania podrecz-
nika o eksploatacji samochodéw w wojsku, lub tez ewentu-
alnie podrecznika uniwersalnego — nadajgcego sie i dia
wojska, jak réwniez i dla instytucji cywilnych — a ograni-
czyt sie jedynie do podrecznika dla ,kierownikow komorek
transportowych i pracownikéw stuzby eksploatacyjnej
i technicznej jednostek samochodowych®.

Autor zebra! w ksigzce caly szereg cennego materiatu, co
stworzyto z niej encyklopedyczny zbiér wiadomosci z eks-
ploatacji samochoddw, niepotrafi! jednak dobrze usystema-
tyzowac tego materiatu, odpowiednio jasno go przedstawic¢
czytelnikowi, podporzadkowaé forme ksigzki jej celowi, cha-
rakterowi i tresci. W wielu przypadkach autor nagromadza
szereg niepotrzebnego materiatu, w innym zas$ przypadku
nie mozna znalez¢ w ksigzce tego co potrzebne jest i pozy-
teczne jej uzytkownikowi.

Niepotrzebny np. w ksigzce dla kierownikow komorek
transportowych jest rozdziat ,dynamika samochodow*. Ma-
teriat dotyczacy dynamiki samochodéw podany jest tam
zwieZle i Scisle, ze nawet cztowiekowi majagcemu przygoto-
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wanie techniczne
tych zagadnien.

Na stronicach od 322 — 355 autor rozpisuje sie¢ dos¢ ob-
szernie o Srodkach zatadowania samochodéw, opisujgc cze-
sto przestarzale lub zgota prymitywne sposoby zatadowcze.
Brak jest natomiast opisu samochodéw do przewozu drze-
wa, wywrotek i innych typéw wozow uzywanych czesto
W haszej gospodarce.

Ksigzka zawiera ealy szereg wiadomosci z topografii woj-
skowej, ktore sa zbyteczne dla cywilnego uzytkownika. Wia-
domosci te sg zaczerpniete i przepisane z ksigzki ,Topo-
grafia wojskowa“, mimo to, ze autor w-spisie literatury nie
podaje wymienionego zrodta. Skoro mowa juz jest o ma-
pach i topografii to nalezatloby poda¢ w ksigzce dane do-
tyczace raczej map samochodowych i ich oznaczen, a nie
dane o mapach wojskowych.

rozdziat ten nie wyjasnia w zupetnosci

Jezyk i styl ksigzki nie stojg na odpowiednim poziomie.
W wielu przypadkach uzywa sie nieprawidtowych wyrazen
jak np. ,urzadzenie do obstugi technicznej* zamiast ,urzag-
dzenie stuzace do obstugi technicznej* oraz ,naprawa jest
to..., lub ,przystepujac do organizacji stacji obstugi przede
wszystkim ustala sie.,.“ i t. p. W niektérych przypadkach
uzywa sie stowa rosyjskie' pisane facinskimi literami jak
stowo: ,monorels* wystepujgce na str. 417 i w wielu in-
nych przypadkach.

Catos¢ materiatu porozrzucana jest po calej ksiazce. Ty-
tuty rozdziatéw i podrozdziatdbw nie sg usystematyzowane,
wielokrotnie nie odpowiadajg tresci zawartej w nich. Na
stronie 397 np. umieszczony jest tytut podrozdziatu ,Zasa-
dy organizacji stacji obstugi“, natomiast w tresci podroz-
dzialu méwi sie raczej o obliczeniach stacji obstugi. Oczy-
wiscie elementy obliczen stacji obstugi potrzebne sg w tej
ksigzce, ale nalezatoby je jednak umiesci¢ w odpowiednim
miejscu, a natomiast o zasadach organizacji stacji obstugi
nalezatoby byto wiecej powiedziec.

Typowe schematy, rozmieszczenia parkéw podane sg
z niewiadomej przyczyny w kilku miejscach ksigzki, a wiec
raz na str. 380 w rozdziale: ,Schemat organizacji parku sa-
mochodowego® po raz drugi na str. 384 w rozdziale: ,Or-
ganizacja pracy w parku“ i po raz trzeci na str. 566 w roz-
dziale: ,0g6lny plan parku samochodowego".

Powaznym niedociggnieciem ksigzki jest brak w nigj
ob$zernego i usystematyzowanego rozdziatu o technicznej
eksploatacji samochodéw, ktéra przeciez jest podstawg
i bazg wyjsciowg dla wszelkich innych rozwazan o eksploa-
tacji. Zamiast tego autor dat szereg rozdrobnionych i roz-
rzuconych po ksigzce strzepéw wiadomosci z dziedziny
technicznej ekspolatacji, ktére przeciez nie moga by¢ ma-
teriatem do poznania dla kierownikow komorek transpor-
towych i innych dziedzin gospodarki transportowej. Tak
wiec np. zagadnieniu zuzycia samochodow autor poswie-
ca caly rozdziat, ale umieszcza go zjniewiadomyeh przy-
czyn w rozdziale o organizacji parkow. Lecz i tu autor nie
wyczerpuje catosci zagadnienia i 0 zuzyciu samochodu
wspomina jeszcze w wielu innych miejscach.

O tak waznym zagadnieniu jak zimowa eksploatacja sa-
mochodu autor rozpisuje sie bardzo duzo i niecelowo, bo
az w trzech rozdziatach, a mianowicie: 1 str. 518 w roz-
dziale ,Park, postoju przeno$nego parku samochodowego”.
2. str. 530 w rozdz. ,Park postoju czasowego parku samo-
chodowego*. 3. str. 537 w rozdz. .¢Park postoju statego parku
samochodowego”. Nie mdéwigc juz o absurdzie tkwigcym w
samej nazwie podrozdziatu ,Park postoju parku“, doda¢ na-
lezy, ze oprécz opisu zimowej eksploatacji samochodow
we wszystkich tych trzech podrozdziatach, zajinujgcych
kilkadziesigt stron ksigzki, wiecej nic nie jest powiedziane.

Przy opracowywaniu ksigzki autor opierat sie na prze-
starzatym materiale, przepisujac go z innych zrodet bez
krytycznego opracowania i bez dostosowania go do wspot-
czesnych warunkoéw. Wiekszo$¢ swych wywodow i rozwia-
zan konstrukcyjnych autor wigze z zamierzchta juz dla nas
i przestarzata technika. Rozdziat: ,Organizacja technicznej
obstugi taboru samochodowego w terenie* autor przeniost
z wojskowych ,Przepisow eksploatacji“ zestawionych
w czasie ostatniej wojny. Autor podaje tam zestawy remon-
towe oraz typy warsztatbw naprawczych rozmieszczonych
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na samochodach GAZ-AA, nie uwzgledniajgc nowych ty-
remonto--
wych.

Opréczatego ksigzka posiada caly szereg wiadomosci nie-
Scistych i fatszywych twierdzen jak np.. — na str. 38 po-
dane jest ,silnik spalinowy jest to jak wiadomo taki silnik, .
w ktorym paliwo spala sie wewnatrz cylindréw silnika“.
Autor zamiast ,jak wiadomo“ powinien byt napisa¢ ,jak
niektérym wiadomo“, gdyz innym raczej wiadomo, ze by-
wajg silniki spalinowe i bez cylindréw np. turbinowe
i inne.

Na str. 486 podane jest: ,stacja paliwowa jest specyficz-
nym rodzajem stacji zaopatrzenia® a o stronice dalej po-
darte jest znéw: ,najbardziej rozpowszechnionym rodza-
jem specjalizowanej stacji zaopatrzenia jest stacja pali-
wowa"“ .

W rozdz. 7 str. 567 czytamy: ,podstawowe metody ogél-
nego projektowania czasowego i stalego parku samocho-
dowego zostaly podane w rozdziale 6* jednak we wskaza-
nym rozdziale nie znajdujemy powyzszego zagadnienia.
Natomiast na stronie 361 mozemy przeczyta¢: ,wymiary
powierzchni  poszczegdllinych' wymiaréw parku, albo ich
zdolno$¢ przepustowa, wielko$¢ pomieszczen i ilos¢ wypo-
sazenia... (patrz rozdz. 7), o ktérym wspominaliSmy, wyzej
i w ktérym nie ma tego zagadnienia.

Nb str. 56 autor podaje niejasne i niesSciste okreslenia
dotyczace klasyfikacji napraw, np.: ,naprawa biezaca p6-
iega na wykonaniu jedynie biezacych rob6t naprawczych...”
lub ,naprawa Srednia polega na,$redniej lub gtéwnej na-
prawie...“ albo: ,naprawa gtéwna polega na wykonaniu
wszystkich niezbednych robét naprawczych®.

Odnosnie ostatniego okre$lenia moze wynikna¢ pytanie:
czy o ile do wszystkich niezbednych rob6t naprawczych od-
nosi¢ sie bedzie jedynie wymiana nakretki z zerwanym
gwintem, czy to bedzie naprawa gtéwna?

Reasumujgc wszystko wyzej powiedziane stwierdzi¢ na-
lezy:

a) Idea napisania ksigzki o eksploatacji samochodow
w terenie w warunkach rozwijajgcej sie gospodarki Polski
Ludowej jest stuszna i godna uznania.

b) Autor zebrat w -swojej ksigzce caly szereg cennego
materialu mogacego przyjs¢ z pomoca jej uzytkownikowi.

c) Materiat w ksigzce nie jest usystematyzowany i nie
jest opisany zwiezle i jasno.

d) - Nalezaloby wprowadzi¢ do ksigzki caly szereg po-

prawek jezykowych i stylistycznych.

e) Po gruntownej przerébce polegajgcej na usystematy-
zowaniu, uaktualnieniu i dopetnieniu materiatu oraz po po-
prawieniu niektérych omytek — ksigzka mogtaby odpowia-
da¢ swemu przeznaczeniu, sta¢ sie podrecznikiem pomoc-
niczym dla kierownikow komorek transportowych w prze-
mysle.

Whioski: wobec braku w jezyku polskim podobnej lite-
ratury praca nad poprawieniem i przygotowaniem drugie-
go wydania ksigzki bylaby pozyteczna.

Dla Wojskowej Akademii Technicznej ksigzka ta, wobec
braku charakteru naukowego oraz wymienionych niedo-
ciggnie¢, nie posiada specjalnego znaczenia.

Mgr. inz. Mikotaj Kirzajew

POLSKI ZWIAZEK MOTOROWY — Coraz predze;.
Wy>d. Kom. Warszawa 1953. Wyd. i. str. 96. format B-5,
naktad 20.000 egz.

Broszura w sposob popularny zaznajamia miodziez z
postepem motoryzacji w PRL oraz z przepisami o ruchu
drogowym. Podano w sposéb przystepny przepisy o ru-
chu, ktérych znajomos¢ jest konieczna ze wzgledu na
bezpieczenstwo poruszania sie w miastach : osiedlach.

Broszure przeznaczono- dla miodziezy w wieku szkol-
nym.



43. ZAGUBIONO prawo jjazdy kat. 11l Nr 0024 wy-
dane w roku 1952 na nazw. Tadeusz Budak zam. Draw-
sko Pomorskie.

44, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr. 0773 wyda-
ne przez PWRN we Wroctawiu w roku 1951 na nazw.
Andrzej Sokolski zam. we Wroctawiu, ul. Wieckowskiego
21 m. 15

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0790 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1949 na nazw.
Wiadystaw Sobik zam. w Krakowie, ul. Sucha 454.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0013 wyda-
ne przez PPRN w Ketrzynie w roku 1951 na nazw. Jan
Mikotajczyk zam. w Jezewo, gm. Biedaszki, pow. Ke-

zyn.

X?. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0093 wydane
przez Wydz. Kom. w Bytomiu"w roku 1949 na nazw.
Marian Bernas zam. w Bytomiu, ul. Wieczorka 46b.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr OHO wy-
dane przez Wydz. Kom. w Bytomiu w roku 1949 na nazw.
Julian Paluch zam. w Bytomiu, ul. Stalinogro.dzka 37
m. 16.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy lila Nr 0171 wydane
preez Wydz. Kom. w Miliczu na nazw. Czestaw Wichlac
zam. Teresin POM, pow. Sochaczew, p-ta Teresin.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0176 wy-
dane przez PWRN w Pruszczu Gdanskim w roku 1951
na nazw. Wiodzimierz tucko$ zam. Piotrowo Dolne, p-ta
Nowy Dwor Gdanski.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0128 wyda-
ne przez Wydz. Kom: w Klodzku w roku 1949 na nazw.
Wiadystaw Starozynski zam. w Kilodzku, ul. tukasinskie-
go 77.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0577 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1952 na nazw.
Ryszard Stanczak zam. we Wroctawiu ul. Bielawska 16
m. 1 ;

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0152 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Kielcach w roku 1949 na nazw.
Wila.dyslaw Duleba zam. w Kielcach, u!. Daszynskiego 4C.

54. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11l Nr 1065 wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1949 na
nazw. Adam Sosnowski zam. we Wroctawiu, ul. Pomor-
ska 27 m. 6.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Lodzi w roku 1946 na nazw. Antoni Wio-
darczyk zam. Dagbréwka, gm. Celestyndw, woj. warszaw-
skie.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lila Nr 0652 wy-
dane przez PMRN w Bydgoszczy w roku 1952* na_nazw.

Edward Zotgdkiewicz zam. w Bydgoszczy, ul. Stowac-
kiego 1 m. 5.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl Nr 822 wydane
na nazw. Wiktor Kawatek zam. w Poznaniu, ul. Traugut-
ta 19 m. 19

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0147 wy-

dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1951 na nazw.
Zdzistaw Podsiadty zam. kolonia Skotniki, p-ta Zgierz,
woj. todzkie.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Il Nr 0007 wydane
przez PWRN w Rzeszowie w roku 1951 na nazw. Tadeusz
Maler zam. w Rzeszowie, ul. Batorego 15 m. 16e.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0098 wy-
dane przez b. starostwo Powiatowe w Ostrowie Wtkp.
w roku 1950 na nazw. Jozef Stendera zam. Biskupice Oto-
boczno, p-ta Czekandw, pow. Ostrow WIikp.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Ilia Nr 0714 wy-
dane przez PWRN w Gdansku na nazw. Jan Zajkowski
Mm. w Gdansku - Wrzeszczu, ul. Dzielna 74 m. 3.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr W-3532
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Tadeusz lzdebski zam. Swider, ul. Wiosenna 2.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0055 wy-
dane w roku 1952 na nazw. Ludwik Pawlak zam. w By-
tomiu, ul. Mickiewicza 20.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
wydz. Kom. w todzi w roku 1949 na nazw. Mieczystaw
Jaworski zam. w todzi, ul. Zgierska 87.

p 65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez'
RWRN w Krakowie na nazw. Stanistaw Krupa zam. w
Krakowie, ul. Manifestu Lipcowego 20 m. 5.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat.
ne przez PPRN we Wiochach w roku 1950 na nazw. Sta-
nistaw Olesinski zam. w Warszawie, ul. Bolecka 45 m. 1

Il Nr 0679 wyda-

67. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0083 wy-
dane przez PPRN w Koninie w roku 1953 na nazw. Ma-
rian Strzelczyk zam. w Rézy gm. Mlodajewo, pow. Ko-
nin, p-ta Stupca.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl Nr 0430 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Szczecinie w roku 1949 na
nazw. Piotr Wielogorski zam. Grubale, gm. Stara Wies,
pow. Siedlce.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0111 wyda-
ne przez PWRN we Wroctawiu w roku 1952 na nazw.

Jézef Romaszkiewicz zam. we Wroctawiu, ul. Sarinskiego
6 m 3
70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0080 wy-

dane przez PMRN w Swidnicy w roku 1950 na nazw.
Leon Weber zam. w Swiebodzicach, ul. Zeromskiego 25.

71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr W-4668
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na
nazw. Eugeniusz Kanownik zam. w Radzyminie, ul. Pade-
rewskiego 3.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr EI-8028 wy-
dane w roku 1949 na nazw. Jerzy Gajewski zam. w War-
szawie, ul. Walecznych 18.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0022 wy-
dane w roku 1951 na nazw. Edmund Szmaglinski zam.
Runig Zagoérze, ul. Le$na 5a.

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0020 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Szprotawie w roku 1949 na nazw.
Jan Garbien zam. Krzepicek, p-ta Brozec, pow. Strzelin,
woj. wroctawskie.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0119 wyda-
ne przez PPRN w Turku w roku 1953 na nazw. Jerzy
Dziugiewicz zam. w Turku, ul. Szopena 19.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0061 wy-
dane przez PPRN w Chrzanowie w roku 1951 na nazw.
Wiadystaw Grelowski zam. w Jaworznie, ul. Paderew-
skiego 5, pow. Chrzandw.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane na
nazw. Rudolf Kozina zam. w Krakowie, ul. Dierla 66.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
PWRN w Kielcach na nazw. Stefan Jakowski zam. w Kiel-
cach, ul. I-go Maja 14

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0127 wyda-
ne przez PWRN we Wroctawiu w roku 1951 na nazw.
Walenty Rakowski zam. Komorowice, gm. Katarzyn, woj.
Wroctaw.

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0071 wy-
dane przez PMRN w Zabrzu w roku 1952 na nazw. Wolf-
gang Rajman zam. w Zabrzu, ul. Niedziatkowskiego 28.

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr W-0041
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1952 na

nazw. Tadeusz Gryglicki zam. w Warszawie, ul. Ludwi-
cka 2 m. 30.
82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I Nr 0094 wyda-

ne nazw. Leon Kojtaniok zam. w Warszawie, uh Swier-
czewskiego 78 m. 1

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0054 wyda-
ne przez Wydz. Kom, w Czestochowie w roku j949 na
nazw. Julian Bojakowski zam. w Warszawie, ul. Wol-
ska 82.

84. ZAGUBIONO prawo jazdy kait. Ilia Nr 0809 wy-
dane przez PWRN w Poznaniu na nazw. Tadeusz Tom-
czak zam. w Poznaniu, u!. Koscielna 16 m. 14.

85. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 0377 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Kielcach w roku 1949 na nazw.
Wiadys{aw Kuszewski zam. w Kielcach, ul. Réwna 20

3

86 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0169 wy-
dane przez PMRN w Swidnicy w roku 1949 na nazw.
Jan Pawlicz zam. w Swidnicy, ul. O$wiecimska 24.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0015 wy-
dane przez PPRN w Pisku na nazw. Bolestaw Bystry
zam. w Biatej Piskiej, ul. Powiatowa 7.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0154 wy-
dane przez PMRN w Czestochowie na nazw. Tadeusz
Michniewicz zam. w Czestochowie, ul. Kilinskiego 154.

89. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0153 wyda-
ne przez PMRN w Czestochowie w roku 1951 na nazw.
Zdzistaw Gesiarz zam. w Czestochowie, ul. Srebrna 56.

90. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0512 wydane przez
PMRN w Czestochowie w roku 1950 na nazw. Henryk
Resak, zam. w Czestochowie, ul. Swierkowa 16.



91. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0146 wydane
w roku 1950 na nazw. Wiestaw Ruszczynski, zam. w Szcze-
cinie, ul. Boh. Getta 1 m. 17.

92. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0318 wydane przez
PWRN w Kielcach w roku 1951 na nazw. Wojciech tysz-
czak, zam. w Czestochowie, ul. Gasiorowska li.

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane na
nazw. Jan Rui, zam. w Szczecinie, ul. Wandy Zieleniczyk 28
m. 24.

94. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
PWRN w Szczecinie na nazw. Jan Skrockl zam. w Szcze-
cinie, ul. Gdynska 15 m. 4.

95 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0129 Wyda-
ne przez PWRN w Szczecinie w roku 1950 na nazw. Zyg-
munt Zalewski, zam. w Szczecinie, ul. Bogustawa 50 m. 17.

96. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0003 wy-
dane przez PPRN w Klodzku w roku 1951 na nazw. Wik-
tor Eylmes, zam. w Raciborzu, ul. Michejdy 8 m. 4.

97. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0160 wyda-
ne w roku 1949 na nazw. Roman Skoczny, zam. Maciejo-
wice —Z. O. A., gm. tupki, p-ta Piiichowice, pow. Lwé-
wek Sl., woj. wroctawskie.

98. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 006 wydane
w roku 1950 na nazw. Tadeusz Siedlaczek, zam. w Jeleniej
Gorze, ul. Krotka 12

99. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0022 wydane
przez PWRN we .Wroctawiu w roku 1950 na nazw. Kazi-
mierz Karaszewski, zam. we Wroctawiu, ul. Krzycka 62.

100. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0054 wydane
przez PMRN w Bytomiu w roku 1950 na nazw. Bronistaw
Kramasz, zam. w Bytomiu, ul. Rodziewiczéwny 3.

101. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0508 wyda-
ne .przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na nazw.
Jozef Gluchowski, zam. w Warszawie, ul. Wolska 54 m. 112.

102. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0088 wy-
dane przez PWRN w Gdansku w roku 1951 na nazw. Cze-
staw Serafin zam. w Gdansku — Suchomina, ul. Wag-
nera 36 m. 1

103. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 4561 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Poznaniu w roku 1949 na
nazw. Tadeusz Ejsmont zam. Mrggowo, ul. Mickiewicza
19, woj. Olszd/n. . , I

104." ZAGUBIONO prawo jazdy kaf. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na nazw. Henryk
Cichocki zam. w Piastowie, ul. Wysockiego 4

105. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 166028
wydane na nazw. Reinhard Szwenmer zam. Skulsk, pow.
Konin, woj. Poznan.

106. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 2660 wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1952 na nazw.
Marian Wajntraub zam. w Lodzi, ul. 1 Maja 35.

107. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0400 wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1950 na nazw.
Tadeusz Witek zam. w todzi, ul. Piramowicza 2 m 24.

108. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0283 wy-
dane w roku 1949 na nazw. Mieczystaw Rawiak zam. w
Gorzowie WIikp., ul. W. Wasilewskiej 78.

109. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula wydane
przez Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Stanistaw Ju-
rek zam. w Warszawie, ul. Miedziana 10 m. 22

110 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0129 wy-
dane w roku 1952 na nazw. Rostan Roman zam. w War-,
szawie, ul. Radzyminska 108 m. 38. '

111. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 6057 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na
nazw. Mieczystaw Kosman zam. w Warszawie, ul. Da-
browskiego 46 m. 8.

112, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11l wydane przez
PPRN w Chosznie w roku 1952 na nazw. Stanistaw Plot-
czyk zam. w Warszawie, ul. Solna 3.

113. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula wydane przez
PPRN w Swiebodzinie w roku 1950 na nazw. Czeslaw
Cieslik zam. Gorki Wielkie 1, pow. Cigacice, pow. Sule-

how.

114. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 30222 wy-
dane w roku 1952 na nazw. Stanistaw Kuc zam. Zago-
rze, p-ta Czerniakbw, woj. krakowskie.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0181 wy-
dane przez PPRN w Rawiczu w roku 1952 na nazw. Fran-
ciszek Kry? zam. w Rawiczu, ul. PI. Stalina 13.

116. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0025 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Koninie w roku 1949 na nazw.
Ireneusz Wszedybyt zam. w Koninie, ul. Poznanska 35.

117. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0003 wyda-
ne przez starostwo Chetminskie na nazw. Wiadystaw
Danda zam. w Krakowie ul. Felicjanek 5 m. 10.

118. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Zbigniew Irybulski
zam. w Warszawie ul. Inzynierska 11 m. 11

119. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 03bl wyda-
ne przez PWRN w Krakowie w roku 1950 na nazw. Jan
Trojan zam. Swiebodzice, ul. Wolnosci'l2

120. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PPRN w Trzebnicy na nazw. Jan Oleszczuk zam. w Kun-
czvnie gm. Oborniki, pow. Trzebnica, woj. krakowskie.

121 * ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0888 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1951 na nazw.
Feliks Wojtas zam. we Wroctawiu, ul. Otwarta 7 m 19

122 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0925 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1952 na nazw.
Mieczystaw Krzymowski zam. we Wroctawiu, ul. Pestal-
czej-%% 2 m 2a . .o, . “

. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I wydane na
nazw. Antoni Kowalczyk zam. Szymiszowne, pow. Strzel-
ce Opolskie PGR.

124 ZAGUBIONO prawo Jazdy kat. Il Nr 0284 wy-
dane przez Wydz. Kpin. w Warszawie w roku 1949 na
nazw. Jan Gruszka zain. w Warszawie u Brzeska 13

125. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 0228 wy-
dane przez PMRN w Toruniu w roku 1952 na nazw. Ma-
rian Nycak zam. w Warszawie, ul. Madalinskiego 39 po-
koj 242.

126 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 3593 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Edmund Wozniak zam. w Warszawie, ul. Wolo-

imn|ka prawo jazdy kat. IV oraz karte
rejestracyjng Nr EI-8085 wydang przez Wydz. Kon. w
Warszawie na nazw. Stefan Zembrzycki zam. w Wursza
wie, ul. Wronia 71 m. 7.

128 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 2139 wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 19al na nazw.
Bogdan Borkowski zam. w todzi, ul. Poznanska 18 m. -

129 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 01/6 wy-
dane 'przez PPRN w Pszczynie w roku 1953 na nazw.
Feliks Wotoszyn zam. w Gostyniu, ul. Koscie,na

130 ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 0187 wydane w ro-
ku 1951 na nazw. Feliks Geister zam. w Krakowie, ul. Li-

m FMWSZAGUBIONO prawo jazdy kat. |l wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Jan Glin-
ski zam. w Warszawie, Al. Niepodlegtosci 160 m. ,.

139 ZAGUBIONO Drawo jazdy kat. | Nr 0515 wydane
przez Wyd”® Kom. w ‘Warszawie w.roku 1949 na nazw
Jézef RzepWwski zam. w Warszawie, ul. Putawska 107

m 133 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 1441 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Warszawie na nazw_ Wiadystaw
Romaszko zam. w Warszawie, ul. Czyzewska 6 m. 4.

134 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PPRN w Aninie w roku 1951 na nazw. Jozef Kowalec zam.
w Celestynowie, pow. Otwock, ul. Poniatowskiego 6.

135 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1948 na nazw. Jan
strykowski zatn. w Warszawie, ul. Wawelska 78 m. 31.

136. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |l wydane przez
PPRN w Aninie, na nazw. Jozef Wielebski zam. w War-
szawie, uil. Zagbikowska 15a/33,

137" ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0079 Wyda
ne przez Wydz. Kom. w Bydgoszczy w roku 1949, na nazw.
Feliks Wilczynski zam. w Bydgoszczy, ul. Dol.na 17.

138 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 53 wy
aane przez iPPIRN w Dzierzoniowie w roku 1952, ma
nazw Jerzy Kuzniak, zam. w Jordanowie ul. Kolejowa 8.

139 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0941 wy-
dane nrzez Wydziat Komunikacyjny w We”awu- w re-
ku 1950, ma nazw. Jézef Sobczalk, zam. w Warszawie, ul.
Marchlewskiego 14/20.

140. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0434 wy-
dane przez PMRN w Gliwicach w roku 1952, na nazw.
Jézef Wezyk. zam. w Gliwicach ul. Portowa 2.

141. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 1225 wyba-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie wr<*T
1949. na nazw. Stanistaw Simbinski, zam. w Warsfawif'l
ul. Kaliska 29/6. i t

142. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane\rze*
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie na nazw. Stan>i-w
Miller, zam. w Warszawie ul. Zawiszy 4.



