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OGLOSZENIA DROBNE

, i. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, nr 0074, wy-
dane Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1953, na nazw.
Zygfryd Gritner, zam. w Krowiarkach, pow. Racibérz,
ul. Wiejska 91.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 0002, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1949, na
nazw. Piotr Janas, zam. w Krakéw — Nowa Huta, ul.
Mogilna 237.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, nr 0305,
wydane przez Wydz. Kom. w Gorlicach w roku 1949,
na nazw. Henryk Tabaszewski, zam. grom. Mitkowa
nr 60, p-ta Siedlce, pow. Nowy Sacz.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, nr 4001,
wydane przez Wydz. Kom. w Krakowie na nazw. Jan
Kordek zam. w Krakowie, ul. Hetmarska 5.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0059,
wydane przez Wydz. Kom. w Tczewie w roku 1952, na
nazw. Roman Lichnerowicz, zam. Walichnowy, pow.
Tczew.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lIlia, wydane
przez Wydz. Kom. w Krakowie na nazw. Konstanty
Sliwa, zam. w Krakowie, ul. Mate Pod Strzechg nr 61.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydane
przez Wydz. Kom. w Szczecinie, na nazw. Jan Tubacki
zam. w Szczecinie, ul. Matkowskiego 17.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0055,
wydane przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1953
na nazw. Antoni Pietruszewski, zam. w Wieliczce, ul.
Bsdndrskn 5

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lIlia, nr 0329,
wydane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1952
na nazw. Czestaw Walkowski. zam. we Wroctawiu, ul.
Dolna 22a m.,4.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0234, wydane
przez Wydz. Kom. w Zabrzu w roku 1950, na nazw.
Zdzistaw Tarka, zam. w Zabrzu, ul. Floriana 26 m. 2

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydane
przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1951, na nazw.
Witadystaw Grelowski, zam. w Jaworznie, ul. Paderew-
skiego nr 5.

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IlI, wydane przez
PPRN w Pruszkowie, na nazw. Zdzistaw Kwiatkowski,
zam. w Pruszkowie, ul. Mickiewicza 18 m. 1

13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |, wydane przez
Wydz. Kom. w roku 1950 na nazw. Stanistaw Adamiec,
zam. w Warszawie, ul. Inzynierska 6.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, nr 0103, wy-
dane przez b. Zarzad Miejskie w Stalinogrodzie, w roku
1950, na nazw. Stanistaw Ossolinski, zam. w Stalino-
grodzie, ul. Mikotowska 53.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydane na
nazw. Jaworski, zam. w Szczecinie, ul. Arkoniska 37.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, nr 0012,
wydane w roku 1953 na nazw. Janusz Gnorys, zam.
w Czestochowie, ul. Kosynierska 11.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0058,
wydane przez PPRN w Tarnowie w roku 1952, na
nazw. Stanistaw Olszéwka, zam. w Krzyzu, pow. Tar-
now.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV, nr 0042, wy-
dane w roku 1949 na nazw. Stefan Jedrzejkiewiez, zam.
w Zorkach k/Czestochowy, ul. Kosciuszki 34.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, nr 646, wy-
dane przez PMRN w Stalinogrodzie, na nazw. Zygfryd
Morawiec, zam. Panewnik, ul. Radomska 6.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lIlia, nr 0643,
wydane w roku 1951 na nazw. Tadeusz Walesiak, zam.
w Szczecinie, ul. Rostworowskiego 6.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0024, wydane przez

REDAGUJE KOMITET. Adres Redakcji: Warszawa, ul.

PPRN w Tarnowie w roku 1950. na nazw. Edward Sta-
no, zam. Zaczarnie, pow. Tarnow.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydane
przez PMRN w Szczecinie na nazw. Witold Jabtonski,
zam. w Szczecinie, ul. Szarotki 2 m, 12.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0016, wydane
przez PMRN w Zawierciu w roku 1952 na nazw.
Edward Piwek, zam. w Zawierciu, ul. Duracza 18.

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0117,
wydane przez Wydz. Kom. w roku 1950, na nazw. Sta-
nistaw Dudek, zam. w Poznaniu, ul. Sadnicka 14 m. 1

25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, wydane przez
Wydz. Kom. w Lodzi w roku 1948 na nazw. Mieczystaw
Pastusiak, zam. w todzi, ul. Grodzienska 2

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV, nr 0456, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1952 na
nazw. Edward Jakoébiak, zam. w Krakowie, ul. Filoma-
tow nr 67

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV, nr 075, wy-
dane w roku 1950 na nazw. Tadeusz Kurdelski, zam,
w Poznaniu, ul. Dzierzyhskiego 79 m. 7.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, nr 0179,
wydane przez Wydz. Kom. w roku 1950, na nazw.
Edmund Chodorski, zam. w Gliwicach, ul. Ziemowita
nr 17 m. 5

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, nr 49, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Chorzowie w roku 1950, na
nazw. Gerard Szczygiel, zam. w Chorzowie, ul Po-
znanska 2.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, nr 0123, wy-
daneiprzez b. Zarzad Miejski w Chorzowie w roku 1949

na naz:\gv. Jerzy Tramacz, zam. w Chorzowie, ul. Szope-
na nr

31l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV, nr 0005, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Opatowie w roku 1953, na
nazw. Jerzy Lechowski, zam. w Opatowie, ul. Partyzan-
tow 8.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lIlia, nr 00136,

wydane w roku 1949 na nazw. Jo6zef Dulewicz zam.
Stomniki, pow. Miechéw, woj. Krakow.
33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0218,

wydane przez Wydz. Kom. w Opolu w roku 1951 na
nazw. Jézef Manka, zam. Polska Nowa Wies, ul. Ryn-
kowa 3.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydape
w roku 1950, na nazw. Jerzy Domanski, zam. w War-
szawie, ul. Bracka 5 m. 39.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 022, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Kotobrzegu w roku 1950 na
nazgv. Tadeusz Kulik, zam. w Warszawie, ul. Zytnia 61
m. 8

36. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, nr 0013, wy-
dane przez b. Zarzad Miejski w Chorzowie w roku 1950

na nazw. Leon Malcherczyk, zam. w Chorzowie, ul.
Armii Czerwonej 55.
37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydane

przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1952 na nazw.
Edward Kowalewski, zam. w Warszawie, ul. Ludwi-
ki 6 m. 53.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 001,
wydane przez Wydz. Kom. w roku 1948, na nazw. Ed-
ipund Kazimierski, zam. w Jeleniej Gérze, ul. Trau-
gutta 20 m. 3.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, nr 0004,
wydane przez Wydz. Kom. w Kielcach w roku 1949 na
nazw. Stanistaw Gryehowski, zam, w Kielcach, ul.
Wojska Polskiego 13la.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, |, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949, na nazw. Wta-
dystaw Nawrocki, zam. w Warszawie, ul. Budowla-
na 12a.
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Wkraczamy w okres przewozow jesiennych

Podobnie jak w latach ubiegtych bojowym zadaniem
pracownikéw 'transportu, a w znacznej mierze trans-
portu samochodowego, jest pokonanie zblizajacego sie
szczytu przewozowego, w zwigzku z masowymi prze-
wozami ziemioptodow.

Wyrazem troski Rzadu o pomysSiny przebieg prze-
wozOw jesiennych jest powzieta w dniu 14 lipca 1953
r. przez Prezydium Rzgdu Uchwata nr. 519/53 w spra-
wie jesiennej akcji przewozéw ziemioptodéow Srodka-
mi transportu drogowego w r. 1953. Od poziomu orga-
nizacyjnego akcji, postawy polityczno - spotecznej pra-
cownikéw biorgcych w niej udzial, zalezy zaopatrze-
nie ludnosci miast w ziemniaki, jarzyny, owoce oraz
Produkcja cukrowni, dla ktorych bedzie dostarczany
burak cukrowy i w efekcie zaopatrzenie kraju w jego
Przetwory jak" cukier itp.

Zastepca Przewodniczacego Panstwowej Komisiji
Planowania Gospodarczego Minister Eugeniusz Szyr
na Krajowej Naradzie Stuzb Transportowych powie-
dziat;

»..stuzba transportowa wymaga ludzi szczegdlnego
rodzaju, ludzi zdolnych do pracy operatywnej, w naj-
wyzszym stopniu elastycznej — ludzi bojowych odda-
nych swej bojoewej pracy. Ci ludzie musza posiadac
fen zmyst charakterystyczny dla dowddcéw na fron-
cie, t. j. zmyst manewru, ktéry stanowi sens i istote
sztuki wojennej w ramach wiasciwej, nadajacej kie-
runek operacjom strategii wojennej*.

Z wypowiedzi tej jasno wynika, ze zaszczytne i od-
powiedzialne zadania nalozone na transportowcow
Przez Rzad i Partie w okresie jesiennych przewozoéw,
wymagaja szczegolnie mobilizujgcego — powiedzieé
nawet mozna ze wzgledu na potowe warunki pracy
i jej intensywnos¢ — frontowego postawienia wszyst-
kich pracownikéw, niezaleznie od stanowiska i szcze-
bla organizacyjnego jednostki w ktérej pracuia.

Peine wykonanie uchwaty Prezydium Rzadu, przy
maksymalnym wykorzystaniu $rodkéw i jednoczes$nie
ich oszczednym gospodarowaniu, to dalszy krok do za-
pewnienia odpowiednich warunkéw bytowych mas
Pracujgcych Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej, to
dalszy krok do utrwalenia pokojowego budownictwa.

Przeprowadzajgc akcje jesiennych przewozéw mu-
simy zwrdci¢ specjalng uwage na jaikoS¢ naszej pracy,
aby ochrania¢ wilasno$¢ spoteczng i swg wzmozong
czujnoscig nie dopusci¢ do marnotrawstw i szkodliwej
dziatalnosci wioga. W trakcie pracy trzeba dazy¢ do
uruchomienia wszystkich rezerw, ktérych duza czes¢
w r. 1952 nie byta wykorzystana.

Zastepca Prezesa Rady Min. ZSRR — t. M. Kagano-

Wicz na XVIIlI Zjezdzie WKP(b) powiedziat; ,,Mamy
leszcze je;dng rezerwe — wielkg rezerwe, na ktorg
wskazat tow. Stalin — tg rezerwa jest uporzadkowa-

ne przewozow, likwidacja nieracjonalnych przewo-
zow".

Wypowiedz ta jest aktualna i w naszych warun-
kach. gdyz dowodzag tego fakty z praktyki roku ubie-
Stego. Bezcelowa praca Panstwowych Gospodarstw
Rolnych w rejonach Gdanska, Bydgoszczy, Koszalina
1 Jednostek podlegtych Centrali Rolniczych Spétdzielni

i PZGS w Lublinie na pewno nie przyczynita sie do
uporzadkowania przewozow, gdyz stwarzata koniecz-
nos¢ nagtych przerzutéw taboru, niepotrzebnych alar-
moéw itp. Niedostateczne lub catkowite nie wykorzy-
stanie kolejek waskotorowych i gospodarczych na tere-
nie wojewodztw: lubelskiego, szczecinskiego, koszalin-
skiego, opolskiego i kieleckiego oraz nie wykorzysta-
nie transportu wodnego przy przewozie burakéw na
terenie Zutaw — to dalsze przyktady.

Na specjalng uwage zastuguje nie wykorzystanie re-
zerw transportu konnego, a przez to niewtasciwy po-
dziat przewozéw miedzy transport samochodowy i kon-
ny, na terenie wojewodztwa lubelskiego. Jaskrawym
przyktadem jest zwiekszenie w ciggu 3 dni ilostanu
pojazdéw konnych zatrudnionych przy przewozie bu-
rakéw dla cukrowni Rejowiec z ilosci 160 do 1600.

Takze nieodpowiednie rozmieszczenie punktow zsy-
pu. powodowato czesto niepotrzebnie dalekie objazdy.
Tak wiec na skutek umieszczenia punktu w Zabowi-
cach w pow. Tomaszow w odlegtosci 8 km od kolejki
waskotorowej, poniewaz najblizsza droga gruntowa
byta niemozliwa do przebycia samochodem, musiano
dokona¢ przerzutu okoto 3000 ton burakéw droga
okrezng o dlugosci 57 km. Przyktadow takich mozna-
by wymieni¢ wiele, chodzi jednak o to, aby z btedéw
popetnionych w ubiegtych okresach wysnué prawi-
diowe wnioski.

Whnioski te zostaly wyciggniete i pierwszym wyni-
kiem byto opracowanie juz w maju przez Ministerstwo
Transportu Drogowego i Lotniczego projektu instrukciji
w sprawie zorganizowania $rodkow transportu drogo-
wego dla przeprowadzenia przewozO6w jesiennych zie-
mioptodéw ze zbioréw 1953 r.

Na naradzie roboczej zorganizowanej w Ministerst-
wie Transportu Drogowego i Lotniczego w dniu 29
maja 1953 r., w ktorej wzieli udziat kierownicy wy-
dziatbw komunikacji drogowej prezydiow wojew0dz-
kich rad narodowych i kierownicy oddziatbw przewo-
z6w tych wydziatbw oraz przedstawiciele zaintereso-
wanych resortdbw, omoéwiono organizacje przewozéw
w Swietle projektu instrukciji.

Uchwata Prezydium Rzadu do organizacji jesiennych
akcji przewozéw ziemioptodéw zobowigzuje prezydia
wojewddzkich i powiatowych rad narodowych, powie-
rzajagc jednoczesnie fachowe kierownictwo wydziatom
komunikacji drogowej. Akcja przewozow opieraé sie
powinna na planach masy ziemioptodéw przewidzia-
nych do przewiezienia $srodkami transportu drogowego
przez jednostki organizacyjne podlegte Ministrom:
Handlu Wewnetrznego, Przemystu Rolnego i Spozyw-
czego, Panstwowych Gospodarstw Rolnych, Przemystu
Lekkiego oraz Skupu.

Na podstawie zitozonych planéw oraz w oparciu
o lokalne s$rodki transportu drogowego pozostajace
w dyspozycji, wydzialy komunikacji drogowej prezy-
diéw wojewoédzkich rad narodowych sporzadzg plan
przewozow i przeprowadzg jego realizacje. Szczegdlng
uwage zwraca sie na wykorzystanie pojazdéw konnych
rolnikéw, kolejek waskotorowych i kolejek gospodai--
czych. Samochody moga by¢ uzywane wylgcznie na
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drogach o trwardej nawierzchni i na drogach grunto-
wych ulepszonych i przy tych drogach powinny by¢
urzadzone place sktadowania technicznie przygotowane
i wyposazone w oswietlenie, sprzet na- i wyladunko-
wy. Uchwata zobowigzuje do stosowania w jak naj-
szerszym zakresie matej mechanizaciji.

Bardzo wazne jest zobowigzanie Ministra Pracy
i Opieki Spotecznej] oraz prezydidéw wojewodzkich i po-
wiatowych rad narodowych do zabezpieczenia odpo-
wiedniej ilosci robotnikow sezonowych dla natadunku
i wytadunku ziemioptodow.

W wykonaniu i w oparciu o postanowienie Uchwaty
Prezydium Rzadu 2z dnia 14 iipca 1953 r., Minister
Transportu Drogowego i Lotniczego w porozumieniu
z poprzednio wymienionymi ministrami oraz Minister
Pracy i Opieki Spotecznej wydat w dniu 27 lipca 1953
r. instrukcje. W instrukcji sprecyzowane zostaty obo-
wigzki prezydiow rad narodowych (wydziatbw komu-
nikacji drogowej) oraz jednostek organizacyjnych pod-
legtych Ministrom Skupu, Handlu Wewnetrznego, Pre-
rnystu Rolnego i Spozywczego, Panstwowych Gospo-
darstw Rolnych i Przemystu Lekkiego. W 8 2 instrukcji
powiedziane jest, ze dla sprawnego przebiegu akcji
wyznaczeni zostajg pelnomocnicy sposréd pracowni-
kow wydziatdbw komunikacji . drogowej wojewddzkich
i powiatowych rad narodowych. Ponadto zostajg
utworzone zespoly do kierowania akcjg, z tym ze:

1) na szczeblu wojewo6dzkim w sktad zespotu wcho-
dza wyzej wspomniany wojewodzki petnomocnik oraz
przedstawiciele: a) wojewddzkiej komisji planowania
gospodarczego; b) Polskich Zaktadéw Zbozowych; c)
Centrali Rolniczej Spoétdzielni ,Samopomoc'Chtopska“;
d) zarzadu Okregu Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowej;

2) na szczeblu powiatu w sktad zespotu wchodzi wy-
zej wspomniany powiatowy petnomocnik oraz przed-
stawiciele: a) powiatowej komisji planowania gospo-
darczego; b) Polskich Zaktadéw Zbozowych; c) Cen-
trali Rolniczej Spotdzielni ,Samopomoc Chiopska“.

Prezydia Rad Narodowych moga powota¢ do zespo-
téw takze i inne osoby. Instrukcja ustala dalej, ze pre-
zydia rad narodowych powinny poucza¢ uczestnicza-
cych w akcji o ich obowigzkach i zakresie dziatania,
mobilizowaé miejscowe S$rodki transportowe a w pierw-
szym rzedzie pojazdy kdnne, mobilizowa¢ publiczny
transport drogowy ewentualnie w razie potrzeby nie-
publiczny oraz kolejki wagskotorowe i gospodarcze.

W nastepnych poszczegélnych punktach tei czesci
instrukcji oméwiono organizacje akcji podkreslajac:

1. Przy organizacji pracy:

a) organizowanie bezposrednich dostaw z pdl do ma-
gazynow wzglednie stacji kolejowych;

b) unikanie przerzutéow;

c) rytmicznosé pracy — interwencje dokonywac tyl-
ko za wiedzg petnomocnika akcji;

d) zakonczenie przewozéw zbéz przed rozpoczeciem
przewozéw ziemniakéw i burakéw;

e) sprawne utrzymanie tgcznosci;
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i) wspotprace z transportem kolejowym i wodnym
srodladowym;

g) rozwoj wspotzawodnictwa dla mobilizacji uczest-
nikbw akcji w celu sprawnego i przedterminowego
wykonania przewozow.

2. W odniesieniu do punktow na — i
wych:

a) aby punkty zsypu ziemioptodéw przewidzianych
do przewozu pojazdami mechanicznymi rozmieszczone
byty przy drogach o nawierzchni twardej lub drogach
gruntownych ulepszonych:

b) wiasciwe zorganizowanie dojazdéw, ramp, oswie-
tlenia, ruchu, kierunkowskazoéw;

c) dostateczng ilos¢ pracownikow;
d) szerokie stosowanie matej mechanizacji;

e) dokonywanie wazenia catopojazdowego lub -m
o ile jest to niemozliwe — zaopatrzenie punktéw w do-
stateczng ilos¢ wag dziesietnych;

,f) kontrole przebiegu akcji na punktach zsypu.

3. W zakresie drog:

a) remonty dréog na ktérych beda dokonywane ma-
sowe przewozy;

b) wybér drog dojazdowych pod katem mozliwosci
pracy odpowiednich pojazdéw mechanicznych.

4. W przypadkach uzycia taboru delegowanego
z miejsc odlegtych ponad 20 km od miejsca pracy:

a) zapewni¢ odpowiednie warunki socjalno - bytowe
dla personelu (kwatery, wyzywienie itd.);

b) zapewni¢ zabezpieczone miejsca garazowania po-
jazdow;

c) spowodowac¢ aby stacje paliwowe Centrali Pro-
duktow Naftowych mialy rezerwy paliwa ,odpowie-
dnie do zwiekszonych potrzeb danego rejonu;

d) wprowadzi¢ priorytet napraw dla pojazdéw bio-
racych udziat w akcji we wszystkich warsztatach, na-
wet w przypadkach koniecznych wplyngé na zwie-
kszenie przepustowos$ci warsztatow, ze specjalnym na-

stawieniem na ich prace w godzinach wypoczynku
kierowcow.

5. W zakresie pracy taboru nalezy bacznie nadzoro-
wac¢ wykorzystanie szczegoélnie tadownosci, diugosci
dnia pracy i zatrudnieinia w niedziele i Swieta

wytadunko-

W 8 3 instrukcji powiedziane jest, ze w akcji jesien-
nych przewozow nalezy przede wszystkim zatrudniaé
tabor jednostek przeprowadzajgcych skup, rozdziat lub
dostawe ziemioptoddéw, a dopiero w dalszej kolejnosci
tabor Panstwowej Komunikacji Samochodowej, spot-
dzielni transportowych oraz innych przedsiebiorstw
publicznych transportu drogowego. Powotanie do
Swiadczen ustug transportowych posiadaczy pojazdéw
mechanicznych stanowi raczej wyjatkowa forme, z tym
ze nalezy przestrzega¢ aby odbyto to sie bez szkody
jednostki organizacyjnej, ktérej tabor wilgcza sie do
akcji. Bardzo istotng jest sprawa powotania do Swiad-
czen ustug transportowych wtascicieli gospodarstw rol-

....Przeproawdzi¢ w oparciu o aktyw partyjny i przodujgce czesci zatdg robotniczych

jak najostrzejsza i bezwzgledng walke z marnotrawstwem,

rozrzutnoscig i rabunkiem

mienia spotecznego, z brakiem kontroli i Scistego rozrachunku gospodarczego, z probami

pasozytowania na wilasnosci spotecznej klik kumoterskich,

z wszelkimi formami szkod-

nictwa i karygodnego obchodzenia sie z maszynami i sprzetem panstwowym. Tepi¢ kate-
gorycznie wszelkg tolerancje wzgledem tych zjawisk, traktujgc ja jako przestepstwo wo-

bec panstwa i narodu..."

BOLEStLAW BIERUT

(Z przemowienia na VII Plenum KC PZPR)
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nyeh w zakresie odstawy ziemioptodéw do punktéw
skupu. Tg droga powinno by¢ osiagniete duze zmniej-
szenie zapotrzebowania na pojazdy mechaniczne.

Jezeli jednak w wojewoOdztwie okaze sie, ze pomimo
petnej mobilizacji srodkéw transportu drogowego —
zaréwno pod wzgledem ilosci jak i wykorzystania —
istnieje rzeczywiscie brak mozliwosci pokrycia potrzeb
przewozowych, woéwczas wydzialty komunikacji drogo-
wej zwroci¢ sie moga z uzasadnionym wnioskiem do
Ministerstwa Transportu Drogowego Lotniczego o po-
moc taborowg z innych wojewddztw.

Podane w 8§ 4 optaty za przewozy ustalajg, w opar-
ciu o obowigzujgce zarzadzenia, stosowanie przez prze-
woznikéw publicznych — taryfy towarowej transportu
samochodowego i spedycji przez posiadaczy taboru po-
jazdow mechanicznych innych jednosteK — stawek
przy $wiadczeniu ustug na niektére cele ogélno - go-
darcze; przez wtascicieli gospodarstw rolnych pracujg-
cych taborem konnym — stawek ustalonych przez lo-
kalne wiadze terenowe.

‘ * *

Planowanie przewozéw ziemioptodéw odbywa sie na
zasadzie rownolegtosci opracowania bilansu potrzeb
przewozowych, lokalnego potencjatlu taboru mecha-
nicznego i konnego oraz lokalizacji na szczeblu po-
wiatu i wojewOdztwa, z tym ze ostateczne decyzje
w formie zatwierdzonego planu przewozéw ziemiopto-
déw wydaje wojewodzka rada narodowa.

Przebieg opracowania planéw jest nastepujacy: upo-
waznieni powiatowi przedstawiciele Ministréw: Sku-
pu, Handlu Wewnetrznego, Przemystu Rolnego i Spo-
zywczego, Panstwowych Gospodarstw Rolnych i Prze-
mystu Lekkiego sktadajg projekty planéw przewozu
ziemioptodow do powiatowych rad narodowych i do
resortowo witasciwych upowaznionych przedstawicieli
wojewoédzkich tgcznie z opinig prezydium -powiatowej
rady narodowej. Ponadto przedstawiciele ministerstw
sktadajg do powiatowej rady narodowej plany zdol-
nosci przewozowej wilasnego taboru. Powiatowa rada
zbiera réwnoczes$nie dane o zdolnosci przewozowej ta-
boru Panstwowej Komunikacji Samochodowej, Cen-
trali Spotdzielni Transportu, zakontraktowanych prze-
woznikow prywatnych i taboru obowigzanego do
ustug w ramach $wiadczen na niektore cele og6lno-
gospodarcze.

Na podstawie zebranych materiatow prezydia po-
wiatowych rad narodowych w porozumieniu z powia-
towag komisjg planowania gospodarczego opracuja pro-
jekty planéw przewozow ziemioptodéw. Rdéwnolegle
upowaznieni wojewddzcy przedstawiciele ministerstw
biorgcych udziat w akcji, po opracowaniu planow
zbiorczych, przesytaja je do wojewddzkich rad naro-
dowych, ktoére po zebraniu planéw zdolnosSci przewo-
wozowei taboru drogowego opracowujg ogélny bilans
zdolnosci przewozowej, potrzeb przewozowych i ich lo-
kalizacje. Nastepnie, w porozumieniu z wojewddzka
komisjg planowania gospodarczego, opracowujg plan
przewozu.

Powiatowe prezydia rad narodowych przesylaja
w formie zbiorczej posiadane plany, ktére po uzgod-
nieniu z planami wojewédzkich rad narodowych, kie-
rowane sg po dokonaniu poprawek i zmian z powro-
tem do powiatowych rad jako plan obowigzujgcy. Mie-
sieczne plany przewozow ziemioptoddw, przesytane sg
do Ministerstwa Transportu D. i L. Sprawozdania
sktadajg upowaznieni wojewddzcy przedstawiciele mi-
nisterstw do petnomocnikow wydziatow komunikaciji
drogowej prezydium wojewddzkiej rady narodowej
Prezydia powiatowych rad narodowych sktadajg spra-
wozdania do prezydidow wojewodzkich rad. a te do
Ministerstwa Transportu D. i L.

Dla prawidtowego wykorzystania taboru, petnomoc-
nicy rad narodowych do akcji przewozéw muszg utrzy-
mac Scista wspotprace z upowaznionymi przedstawi-
cielami wojewddzkimi i powiatowymi ministerstw,
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szczegoOlnie w zakresie wykorzystania proznych prze-
biegéw, skrocenia czynnosci tadunkowych itd. Wy-
dzialy komunikacji drogowej majg takze prawo doko-
nywa¢ przerzutow taboru z jednostek nie wykorzy-
stujgcych tabor do innych, jednostek biorgcych udziat
w akcji.

Wielkos¢ wktadu pracy organizacyjnej jesiennej
akcji przewozow ziemioptodéw oraz doswiadczenia
lat ubiegtych bezwzglednie powinny przyczyni¢ sie do
sprawnego jej przebiegu, do unikniecia btedéw i nie-
dociggnie¢ poprzednio wystepujacych. Najlepsze nawet
jednak instrukcje, narady nie dadzag spodziewanych
rezultatéw, jezeli nie znajdg swego pokrycia w ofiar-
nej pracy ludzi. Dlatego pracownicy transportu dro-
gowego, frontowi wykonawcy zadan, otrzymujgc do-
datkowy instrument w postaci uchwaly Prezydium
Rzadu — w codziennej zmudnej, ale zaszczytnej pracy
beda pokonywac¢ wszelkie trudnosci, aby przyczynic¢ sie
do najlepszego wykonania zadan zwigzanych z przewo-
zami jesiennymi.

Z B

Ku czci Kopernika

Na czes¢ Roku Kopernikowskiego i Roku Odrodze-
nia Gtéwna Komisja Turystyczna przy Polskim Zwigz-
ku Motorowym w porozumieniu z Egzekutywg Komi-
tetbw Obchodu Roku Kopernikowskiego i Roku Odro-
dzenia zorganizowaty w dniach 29 i 30 sierpnia b. r.
1 Ogodlnopolski Zjazd Turystyczno - Motorowy do To-
runia.

W Zjezdzie udziat wzieto okoto 500 samochodéw
i ponad 1000 motocykli. Wsréd gosci zjazdowych wi-
dzieliSmy wielu postéw na Sejm, wybitnych literatow,
przodownikéw pracy, czotowych sportowcéw. Licznie
rcpezentowana bylta miodziez zrzeszona w ZMP.

W ramach uroczystosci odbyt sie Gwiazdzisty Zjazd
kolumn reprezentujagcych swoje okregi oraz defilada.
Wielkie zainteresowanie przybyltych wzbudzita Wysta-
wa Kopernikowska, przedstawienie teatralne sztuki
p. t. ,Kopernik*, wystepy zespotoéw piesni i tanca, po-
kazy filmowe, imprezy motorowo - sportowe itp.

Szczegotowe sprawozdanie ze Zjazdu podamy w ze-
szycie nastepnym.

Kronika transportowca

W trosce o wzmocnienie kontaktu z
czagwszy od przysztego zeszytu otwieramy rubryke pt.
LKRONIKA TRANSPORTOWCA". W rubryce tej zamie-
rzamy publikowa¢ gltosy z terenu omawiajgce ,na gorg
co" w pierwszym rzedzie sprawy bolaczek wplywajacych
na wykonanie planéw.

terenem, po-

Powinny to by¢ przede wszystkim takie sprawy, ktére
wplywajg na opoéznienie (lub przyspieszenie) wykonania
planéw. LN

Pozadane jest, aby listy pisane byly na maszynie. Jesli
korespondent nie ma tej mozliwosci — wystarczy Ust pi-
sany reka.

Listy prosimy adresowaé: czasopismo ,Motoryzacja",
Warszawa, ul. Sienkiewicza 4 m. 10. Do Kroniki Trans,
portowca.

REDAKCJA
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Kierunki rozwoju rozrachunku gospodarczego
w transporcie samochodowym

Artykut dyskusyjny

Rachunkowos¢ zaktadoéw transportowych, jak ra-
chunkowo$¢ w ogdle, jest podstawg do wydawania
decyzji przez kierownictwo zaktadu i jego wtadze nad-
rzedne.

Wiasciwe kierowanie dziatalno$cig zaktadu trans-
portowego w oparciu o rachunkowos$¢ jest mozliwe
tylko w tym przypadku, gdy w zaktadzie transpor-
towym jest zorganizowany wewnatrz-zaktadowy roz-
rachunek gospodarczy.

Wewnatrz-zaktladowy rozrachunek gospodarczy w
transporcie samochodowym, pomyslany jako podsta-
wowa metoda kierowania pracg zakladu transporto-
wego, wymaga powigzania rachunkowosci poszczegol-
nych komorek organizacyjnych zaktadu transporto-
wego z udziatem tych komdérek organizacyjnych
W procesie transportowym.

X organizacja i ruchunkowos$¢ zakfadu transportowe-
go musi by¢ zatem Scisle dopasowana do przebiegu
procesu transportowego, a nadto rachunkowos¢ Scisle
powigzana z organizacjg zakladu transportowego. Ten
podstawowy warunek prawidtiowego dziatania zaktadu
transportowego jest réwnoczesnie warunkiem istnienia
rozrachunku wewnatrz-zaktadowego.

Nie moze by¢ bowiem mowy o prowadzeniu we-
wnatrz-zaktadowego rozrachunku gospodarczego tam,
gdzie nie zostata wprowadzona odpowiednia struk-
tura organizacyjna wynikajagca z czynnikéw technicz-
no - eksploatacyjnych wystepujacych w transporcie
samochodowym.

Nie moze by¢ mowy o wewnatrz-zaktadowym roz-
rachunku gospodarczym tam, gdzie réwniez rachun-
kowos¢ (w szerokim tego stowa znaczeniu — a wiec
statystyka eksplotacyjna, ewidencja produkcji, ksie-
gowos¢, planowanie itd.) nie zostala wprowadzona
w oparciu o technologie wytwarzania ustug trans-
portu samochodowego.

Rachunkowo$¢é wiec zaktadu transportowego, jak
juz wspominaliSmy, bez wzgledu na jej forme i jakosc,
nie moze spetni¢ swej gtéwnej roli — podstawy do
zarzadzania zakladem — gdy nie jest prowadzony
wewnatrz-zaktadowy rozrachunek gospodarczy.

Ocena ogo6lna dokonana, nawet w oparciu o bardzo
doktadng rachunkowos$¢ ogoéing zaktadu, daje jedynie
powierzchowng opinie o dziatalnosci zaktadu trans-

portowego, bez mozliwosci analizowania dziatalnosci
poszczegonych ogniw produkcyjnych zakladu trans-
portowego, bez mozliwosci kontrolowania i popra-

wienia ich dziatalnosci przez kierownictwo.

Rachunkowo$¢ ogoélna bez wewnatrz - zaktadowego
rozrachunku gospodarczego nie daje réwniez mozli-
wosci cztonkom zatogi zakladu kontrolowania swej
dziatalnosci i jej poprawiania.

Brak wewnatrz - zakladowego rozrachunku gospo-
darczego uniemozliwia petng mobilizacje rezerw we-
wnetrznych, wplywa hamujgco na wspoizawodnictwo,
racjonalizacje, wzrost wydajnosci pracy oraz na przy-
Spieszenie obiegu Srodkow obrotowych. Dziatanie ha-
mujgce w danym razie wynika z braku zaznajomie-
nia zalogi zakladu transportowego z dziatalnosci za-
ktadu w poszczegolnych fazach oraz braku zaintere-
sowania zatogi w catoksztatcie rozwoju tej dziatalno-
Sci na poszczegolnych odcinkach.

Mobilizacja zatég zakladéw transportowych w za-
kresie poszczegoélnych fragmentow gospodarki zakta-
du np. materiaty pedne, ogumienie, przebiegi miedzy-
naprawcze jest tylko czesciowym i fragmentarycz-
nym zastosowaniem stusznej i jedynej metody zarzg-
dzania dziatalnoscig zaktadu transportowego w opar-
ciu o wewnatrz - zakladowy rozrachunek gospodarczy.

Po powyzszych stwierdzeniach wskazujgcych na
konieczno$¢ wprowadzenia w zakladach transporto-
wych wewnatrz-zaktadowego rozrachunku gospodar-

czego, zastanowimy sie nizej nad kierunkami i wa-
runkami rozwoju wewnatrz-zakladowego rozrachun-
ku gospodarczego w zaktadach transportowych.

Jezeli przyjmiemy, ze zaklad transportowy prowa-
dzacy rachunkowos¢ zbiorczo dla calosci zaktadu bez
podziatu elementéw tej rachunkowos$ci na poszczegol-
ne komorki organizacyjne ma zerowy stopien wpro-
wadzenia wewnatrz-zaktadowego rozrachunku go-
spodarczego, to w transporcie samochodowym datoby
sie okresli¢ nastepujgcg gradacje wprowadzenia we-
wnatrz-zaktadowego rozrachunku gospodarczego:

Stopien 1: rozrachunek miedzywydzialowy prowa-
dzacy do rozliczenia zaréwno wydziatbw podstawo-
wych, jak i pomocniczych.

Stopien 2: rozrachunek miedzyoddzialowy prowa-
dzacy do rozliczenia poszczeg6lnych oddziatow prze-
wozowych w wydziatach; czyli do rozliczenia ugrupo-
wan pojazdow wedlug rodzaju pojazdéw wzglednie
wediug rodzajéw wykonywanych prac (w przypadku
statych przydziatéw taboru do okres$lonych prac —
zwlaszcza w transporcie branzowym i wilasnym).
W wydziatach pomocniczych (Warsztaty, Stacje Ob-
stugi) rozrachunek oddzialowy obejmowalby rozlicze-
nie oddziatdbw naprawczych i oddziatéw obstugowych.
Przez oddziat w danym razie rozumialoby sie grupy
brygad zajmujacych sie pracami tego samego rodzaju.

Stopien 3: rozrachunek miedzybrygadowy wzgle-
dnie miedzy stanowiska pracy, ktory objatby swymi
rozliczeniami w dziatalnosci podstawowej obsady po-
szczegolnych wozow, wzglednie poszczegdlne pojazdy,
a w przetadunkach brygady przetadunkowe; w dzia-
talnosci pomocniczej za$ poszczegolne brygady na-
prawcze i poszczegolne brygady obstugowe.

Stopien 4: rozrachunek gospodarczy indywidualny
na poszczegoélnych cztonkéw zalogi zaktadu transpor-
towego, a zwlaszcza na poszczegoélnych kierowcéw.

W wyzej podanych czterech stopniach charaktery-
zujgcych wprowadzenie wzglednie pogiebienie we-
wnatrz-zaktadowego rozrachunku, moga wystgpi¢ na-
stepujace formy:

ag) kazdy z rozrachunkéw, obojetne -do jakiego sto-
pnia nalezacy, moze by¢ powszechny, to znaczy obej-
mujacy wszystkie wydziaty wzglednie wszystkie bry-
gady, czy tez wszystkich cztonkéw zalogi wzglednie
czesciowy tzn. obejmujacy jedynie czes¢ wydziatow,
brygad, czy tez czes¢ zalogi.

b) kazdy z rozrachunkéw, obojetnie do jakiego sto-
pnia nalezacy, moze by¢ peilny, to znaczy obejmujacy
wszystkie elementy gospodarki wzglednie fragmenta-
ryczny, to znaczy obejmujgcy niektore elementy go-
spodarki.

¢ Oczywistg jest rzecza, ze w kazdym ze stopni po-
gtebienia rozrachunku nalezy dazy¢ do rozrachunku
mozliwie petnego i powszechnego. Powyzsze powinno
mie¢ zwlaszcza miejsce przy rozrachunku pierwszego
stopnia tj. miedzywydzialowym z tym, ze przy pogte-
bianiu i upowszechnianiu rozrachunku wewnatrz-za-
ktadowego powinna by¢ zachowna zasada jego sto-
pniowego rozwoju.

Niezaleznie od wprowadzenia wtasciwej struktury
organizacyjnej — o czym juz byla mowa wyzej, —
istnieje szereg innych warunkéw wprowadzenia we-
wnatrz - zaktadowego rozrachunku.

Warunkami tymi miedzy innymi sa;

1. Opracowania szczegotowej instrukcji do
chunku w zaktadzie — obejmujgcej zarbwno ogolne
zasady prowadzenia rozrachunku jak i szczegétowo
precyzujgcej zasady rozrachunku poszczegélnych ele-
mentéw gospodarki zaktadu.

2. Opracowanie i wprowadzenie planowania we-
wnatrz - zakladowego, uwzgledniajgcego stopien po-
glebienia rozrachunku 1 forme jego pod wzgledem

rozra-
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powszechnosci i petnosci. System planowania musi
w danym razie w petni objg¢ roéwniez wydzialy po-
mocnicze, a wiec ,Stacje Obstugi* czy tez ,Oddzialy
Naprawcze*.

3. Dla wydziatbw pomocniczych konieczne jest réow-
niez opracowanie cen planowych na wykonane ustugi.

4. Organizacja sprawozdawczosci zaréwno eksploa-
tacyjnej, jak i finansowej z uwzglednieniem stopnia
stosowanego rozrachunku gospodarczego, przy jedno-
czesnym mozliwie prostym obiegu dokumentow.

Zastanowimy sie z kolei nad mozliwo$ciami i meto-
dami wprowadzenia poszczeg6lnych stopni wewnatrz-
zakltadowego rozrachunku w transporcie samochodo-
wym.

Rozrachunek miedzy - wydziatowy na obecnym eta-
pie powinien objg¢ niewatpliwie wszystkie wydziaty
podstawowe, jak i wydziaty pomocnicze zakladéw
transportowych. Rozrachunek ten powinien by¢ doko-
nywany prawie dla wszystkich elementéw gospodar-
ki, wyjgwszy elementy typowo ogoélno-zaktadowe.

Wydzialy podstawowe naogdt sg juz obecnie we
wszystkch  przedsiebiorstwach  transportowych na
fragmentarycznym rozrachunku wewnatrz - zaktado-
wym. Nalezatoby w danym razie dazy¢ do zwieksze-
nia ilosci elementéw rozliczanych na wydzialy, czyii
do rozrachunku wewnatrz - zakladowego petnego.

W zakresie wydziatdw pomocniczych (Stacji Obstu-
gi i Oddziatu Naprawczego) konieczne jest ustalenie
cen planowych, umozliwiajgcych zaréwno rozliczenie
ustug na wydzialy z nich korzystajace, jak i ocene
wydziatu pomocniczego.

Aktualne urzadzenia ksiegowosci umozliwiajg w
Petni prowadzenie miedzy - wydziatowego rozrachun-
ku gospodarczego. Jedynie rozliczenie kosztow i re-
alizacji ustug wykonywanych przez poszczeg6lne wy-
dziaty w ramach ustug zbywanych przez inne wy-
dziaty wymagaja ksiegowego uporzadkowania. <

Klasycznym przyktadem rozliczenia tego typu wy-
magajgcym bardzo pilnego i prawidtowego rozwigza-
na jest udziat przewozu (a wiec wydziatu przewozo-
wego) w czynnosciach rozwo6zkowych drobnicy (g wiec
ustugach zbywanych przez wydziat innych ustug pod-
stawowych). Zagadnienie polega na tym, ze z jednej
strony wydziat zajmujacy sie drobnica bierze za swe
ustugi tgczng stawke zryczattowang, zarébwno® za prze-
w0z, jak i za czynnosci spedycyjne. Z drugiej strony
koszty zwigzane z ustugg sg ponoszone czesciowo
przez wydziat przewozowy, a czesciowo przez wydziat
zajmujacy sie drobnica.

Dotychczas stosowane metody rozrachunku: 1. daw-
niejsza metoda zupetnie zta — przez «o podziat uzy-
skanych wptywéw; 2. obecna metoda lepsza — przez
zaliczenie czesci uzyskanych wplywow na rzecz wy-
dziatu przewozowego wediug taryfy, ale co najwyzej
w wysokosci uzyskanego wplywu — nie spetniajg
zatozen prawidtowego rozrachunku i wymagaja re-
wizji.

Rewizja rozliczen musiataby w danym razie i$¢ po
linii albo rewizji taryfy i rozdzieleniu zryczattowanej
stawki, co nie wydaje sie ani stuszne, ani mozliwe do
uzgodnienia z organizacjg zaktadéw transportowych,
albo rozliczen pomiedzy wydzialem przewozowym,
a wydziatem wykonujagcym ustugi rozwdézki drobnicy
wedtug cen planowych. Konieczne jest wiec na obec-
nym etapie uporzadkowanie zasad miedzy-wydziato-
wych rozliczen i zorganizowanie odpowiedniego systemu
ewidencyjno-rachunkowego, co przyspieszy wprowadze-
nie powszechnego i petnego rozrachunku miedzy-wy-
dziatowego.

W zakresie planowania przejscie wydziatbw na roz-
rachunek gospodarczy wymaga:

—mamustalenia dla wydziatéw planéw produkcyjnych
na poszczegblne okresy miesieczne, wraz z zadaniami
w zakresie wskaznikow eksploatacyjnych;

— ustalenia limitow zatrudnienia i funduszu ptac
dla wykonania wyzej wymienionych zadahn produk-
cyjnych;

m— ustalenia limitéw zuzycia materiatbw w zwigzku
z planem produkcyjnym;

— ustalenia planu kosztow produkcji ustug wydzia-
tu i ustalenia planu kosztéow wydziatowych.
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Nadto prawidiowe dziatanie miedzy - wydzialowego
rozrachunku gospodarczego wymaga materialnego za-
interesowania pracownikow wydziatu w wynikach
wydzialu. W tym zakresie w transporcie samochodo-
wym zostaly poczynione dos¢ duze postepy przez wpro-
wadzenie od dawna regulaminéw premiowania za wy-
niki wydziatu.

Wada ich jest raczej to, ze zbyt wyprzedzity rozra-
chunek gspodarczy miedzy - wydziatowy, przez co nie-
jednokrotnie ptaci sie premie za wyniki nie bedace
odzwierciedleniem stanu faktycznego.

Rozrachunek miedzy - wydziatowy

Pod pojeciem tym w transporcie samochodowym —
nalezatoby rozumieé¢ sugerowane ostatnio rozliczenia
na grupy pojazdéw wedlug typow wozéw. Tego ro-
dzaju rozrachunek jak dotad nie jest poparty przez
organizacje odpowiednich kolumn samochodowych, co
w danym przypadku stwarza wtasciwie fikcyjny roz-
rachunek gospodarczy (na teoretyczne ugrupowanie
taboru), a tym samym nie daje petnych efektow roz-
rachunku gospodarczego. Wydaje sie, ze w przypadku
zadecydowania prowadzenia tego rodzaju rozrachun-
ku konieczne bytoby najpierw wydzielenie organiza-
cyjne odpowiednich kolumn samochodowych, a na-
stepnie prowadzenie dla nich rozrachunku gospodar-
darczego.

W danym razie rozrachunek gospodarczy powinien
obejmowac nastepujace elementy, zarbwno po stronie
planu jak i wykonania:

— proces przewozowy i jego wskazniki wraz z tech-
nicznymi;

— koszty przewozéw z podziatem na podstawowe
sktadniki;

— uzyskiwane wplywy z przewozow;

— gospodarke remontowg taboru (gtéwne i
naprawy).

W przypadku rozrachunku wewnatrz - zakladowego
na grupy pojazdéw, specyficznych rozwigzan wymaga
zagadnienie stosowania przyczep. Przyczepy w prak-
tyce trudno jest zwigza¢ na state z okreslonymi po-
jazdami i sita rzeczy sa one ciggnione niejednokrotnie
przez rozne pojazdy mogace naleze¢ do roéznych grup
(kolumn). W tej sytuacji praca przyczep jest zalicza-
na wraz z pracg pojazdu ciggnacego, co wymagatoby
analogicznego rozliczenia kosztow. Wydaje sie w da-
nym razie konieczna ewidencja (planowa i wyniko-
wa) kosztow zwigzanych z pracg poszczegolnych grup
przyczep, a nastepnie rozdziat (narzut) tych kosztéw
na poszczegolne grupy taboru ciggngcego w proporcji
tej, w jakiej korzystaja one z pracy przyczep (w klu-
czu kilometrow).

Warunki wprowadzenia tego rodzaju rozrachunku
sg analogiczne, jak dla rozrachunku na poszczegolne
pojazdy, omawiamy je szczegdélowo nizej przy rozra-
chunku miedzy - brygadowym.

Rozrachunek miedzy - brygadowy w transporcie sa-
mochodowym obejmowatby rozrachunek:

a) obsad wozu (brygad kierowcow), a zatem i roz-
rachunek indywidualny pojazdu;

b) brygad przetadunkwych;
c) brygad obstugowych wzglednie naprawczych,
d) ewentualnie innych brygad.

Wymieniony pod lit. a rozrachunek obsad wozu,
rbwnoznaczny z rozrachunkiem indywidualnym po-
jazdu, jest niewatpliwie jedng z bardziej interesujg-
cych pozycji wewnatrz - zakladowego rozrachunku go-
spodarczego i wymaga specjalnego omowienia.

Niezaleznie od szczego6lowych rozwazan na ten te-
mat, ktére umiescimy w przysztosci, nalezy o rozra-
chunku na poszczegolne pojazdy powiedzie¢, ze wy-
maga on:

— opracowania wyspecyfikowanych wedlug typéw
wozéw norm produkcyjnych z uwzglednieniem wa-
runkéw terenowych;

— opracowania wyspecyfikowanych norm zuzycia
Srodkéw produkcji  (norm ilosciowo - rodzajowych
i norm kosztowych) réwniez w zakresie obstugi tech-
nicznej i napraw;

— opracowania i

Srednie

ustalenia metod planowania na
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poszczegoélne pojazdy i powigzanie tych metod z pla-
nem wydziatu i planem ogdélno - zaktadowym;

— ustalenia metody ksiegowej wzglednie poza ksie-
gowej ewidencji kosztéw, przy réwnoczesnym usta-
leniu zasad kalkulacji tych kosztéw, stusznych z punktu
widzenia tego rodzaju rozliczenia;

— odpowiedniej akcji propagujacej wsréd kierow-
céw oraz odpowiedniego przeszkolenia personelu pro-
wadzacego tego rodzaju rozliczenia.

Wprowadzenie prawidtowego rozrachunku
darczego na poszczegllne pojazdy wymaga niewat-
pliwie duzego naktadu pracy w zakresie rachunko-
wym, a wiec odpowiedniego ustawienia etatéw pra-
cownikow umystowych. CzesSciowo ten naktad pracy
mogtby by¢ skompensowany w drodze likwidacji fra-
gmentarycznej rachunkowosci, prowadzonej dotych-
czas w zakladach transportowych w zakresie: a) obli-
czania oszczednosci na materiatach pednych; b) obli-
czania oszczednosci na  ogumieniu; c¢) obliczania
oszczednosci na przebiegach  miedzy - naprawczych;
d) obliczanie premii za wydajnosci itp., ktére w przy-
padku wtasciwego ustawienia rozrachuku na pojaz-
dy, zostalyby automatycznie do niego wiaczone i nie
wymagatyby odrebnych zabiegéw rachunkowych.

Wydaje sie jednak i w tym przypadku przyjecie za
stuszne zasady stopniowego rozwoju, zaréwno pod
wzgledem powszechnosci jak i petnosci. Zwlaszcza, ze
wykorzystanie dotychczasowych doswiadczen w za-
kresie poszczegoélinych fragmentow (materialy pedne,
ogumienia, przebiegi miedzynaprawcze itd.) umozliwi
z miejsca wiasciwe ustawienie wielu elementéw roz-
rachunku.

Znormowanie od strony produkcji (w zakresie wy-
dajnosci na danym samochodzie przy danych warun-
kach i rodzaju pracy), jak i znormowanie zuzycia
srodkéw do tej produkcji, poprzez wewnatrz - za-
ktadowy rozrachunek gospodarczy na poszczegolne
pojazdy, umozliwi wprowadzenie nowych uproszczo-
nych form wspoétzawodnictwa, co przyczyni sie nie-
watpliwie do jego rozwoju. Ta droga niewatpliwie
mogtyby by¢ uzyskane duze efekty w zakresie wzro-
stu wydajnosci taboru i obnizki kosztow przewozow.

Reasumujac  poruszone zagadanienie rozrachunku
gospodarczego w transporcie samochodowym i biorgc
pod uwage faktyczng sytuacje na tym odcinku, nale-
zatoby wyciggnag¢ nastepujace wnioski:

gospo-
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1. Rozrachunek wewnagtrz - zakladowy w transporcie
samochodowym — biorgc pod uwage jego elastycz-
no$¢ — jest niezbedng formg zarzadzania pracg w za-
ktadzie I wymaga postawienia go na witasciwym po-
ziomie tak pod wzgledem stopnia, jak powszechnosci
i petnosci.

2. Rozwdéj wewnatrz - zaktadowego rozrachunku go-
spodarczego, jego pogtebienie i upowszechnienie musi
w transporcie odbywac sie stopniowo i przy réwno-
czesnym doktadnym rozpracowaniu instrukcyjno - ra-
chunkowym.

3. Konieczne jest w pierwszym etapie uporzadkowa-
nie rozrachunku miedzy - wydzialowego — objecie
w nim w petni wydziatow zaréwno podstawowych jak
i pomocniczych, przy ustaleniu tym samym zasad roz-
liczen miedzy -wydziatowych, cen rozliczeniowych,
dokumentacji majagcej na uwadze dalsze stopnie roz-
rachunku.

4. Dla umozliwienia wprowadzenia rozrachunku
wewnatrz - zaktadowego i przy$pieszenia tego rozra-
chunku, nalezy ustali¢ odpowiednie formy organiza-
cyjne komorek zaktadoéw transportowych.

5 Dla umozliwienia wprowadzenia rozrachunku
wewnatrz - zakladowego i jego przyspieszenia — ko-
nieczne jest réwniez opracowanie zasad planowania
wewnatrz - zakladowego  elementéw podlegajacych
rozrachunkowi gospodarczemu.

6. Wprowadzenie  wewnatrz - zakladowego rozra-
chunku gospodarczego nalezy poprzedzi¢ akcjg propa-
gandowg i odpowiednim przeszkoleniem personelu.

Piszac powyzsze uwagi na temat wewnatrz - zakla-
dowego rozrachunku gospodarczego pragniemy spo-
wodowa¢ wymiane mysli nurtujagcych aktyw gospo-
darczy transportu samochodowego na temat rozra-
chunku wewnatrz - zakladowego i w ten sposéb przy-
czyni¢ sie do zebrania wnioskow umozlwiajgcych po-
step rachunkowos$ci (w szerokim tego stowa znacze-
niu) transportu samochodowego.

Interesujgce bylyby zwlaszcza na ten temat zdania
z r6znych szczebli transportu samochodowego (a gté-
wnie "i jednostek wykonawczych) oraz zdania w réz-
nym przekroju, zagadnien, a wiec zdania z punktu wi-
dzenia kierownictwa planowania, organizacji, ksiego-
wosci, statystyki, wynagradzania pracownikéw itp.

Z. Jedrzejewski

Wptyw alkoholu na kierowce na le wypadkow
drogowych

Kierowca prowadzac pojazd odbiera szereg wrazen
zewnetrznych z otoczenia — wrazen wptywajgcych na
jego funkcje. Podstawowymi organami odbierajgcymi
te wrazenia sg oczywiscie wzrok i stuch. Obserwujac
tymi zmystami otoczenie, kierowca decyduje kiedy ma
zwolni¢, zmieni¢ kierunek, przyspieszy¢ czy zatrzymac
pojazd. Powigzanie wrazen z dziataniem odbywa sie
za posrednictwem osrodkéw nerwowych, ktérych petna
sprawnos¢ jest warunkiem prawidtowej pracy kie-
rowcy.

Jak wiemy, przy dobrym wyuczeniu sie prowadzenia
pojazdu kierowca wykonuje szereg ruchéw w sposob
p6t — lub catkowicie automatycznych, jakby z wytgcze-
niem $wiadomosci. Funkcje te majg charakter podob-
ny do odruchéw, a okres czasu, ktory uptywa od bodz-
ca do wykonania czynnosci, wybitnie sie przy tym
skraca. Nazywa sie go popularnie czasem reakcji Kie-
rowcy.

Nalezy tu tez wspomnie¢ o precyzji wykonania ru-
chu. Wazrost precyzji ruchu ma niewgpliwie zwigzek
z wyszkoleniem i rutyng, chociaz nawet przy dobrym
Wyszkoleniu precyzja ruchu moze ulec zaburzeniom
w przypadku silnego zaskoczenia — nawet u kierowcy
zdrowego i w petni odpowiadajgcego za siebie.

W tym zdawatoby sie prostym procesie psychicz-
nym: bodziec — czas rekcji — poczatek czynosci, wy-
stepuje jeszcze jeden komplikujacy sprawe czynnik,
ktory odgrywa bardzo czesto podstawowg role w pra-
cy kierowcy. Czynnik ten nazwiemy zdolnoscig obiek-
tywnej oceny sytuacji. Niekiedy, w uproszczeniu, na-
zywamy go orientacjg kierowcy (nie nalezy myli¢
z orientacjg przestrzenng).

Jesli np. kierowca widzi w pewnej odlegtosci przed
pojazdem przeszkode, ktéra zmusza go do zatrzymania
samochodu — ocenia kiedy ma zacza¢ hamowac i jak,
aby zatrzymaé sie na czas. Zdolnos¢ trafnej oceny jest
tu nieodzowna.

Proces jaki odbyta sie w osrodkach psychicznych
kierowcy przy zaistnieniu podanej w przyktadzie po-
budki moze mie¢ dwojaki przebieg. Tak wiec jesli kie-
rowca jest silnie zaskoczony — zareaguje automatycz-
nie, np. naciskajgc hamulec. Jesli przeszkoda ukaze mu
sie w duzej odiegtosci ma czas na ocene mysSlowg sy-
tuacji wytworzonej. Trafno$¢ tej oceny ma niejedno-
krotnie decydujace znaczenie w rozwigzaniu sytuaciji.

Z drugiej strony kierowca niejednokrotnie sam wy-
twarza okolicznosci sprzyjajace wypadkom — np. roz-
wijajac nadmierng szybkos¢, czy tez mijajac lub wy-
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przedzajgc na ,trzeciego“, badz tez hamujgc W osta-
niej chwili itd. Wtedy kierowca dziata skutkiem swo-
ich wewnetrznych pobudek — ulegajgc zamitowaniu
do szybkosci, czy checi pewnego ryzyka. W takich mo-
mentach tego rodzaju pobudkom przeciwdziatajg tzw.
osrodki hamujgce moézgu, ktore — jesli sg w petni
sp&awne *— potrafig na ogo6t ,ustatkowac niezdrowe za-
pedy”.

Rola osrodkéw hamujgcych jest niezwykle wazna
przy trafnej ocenie sytuacji przez kierowcow i jako
czynnika rébwnowagi w jegqQ psychice.

Po tym wstepie przejde do samego Zagadnienia:
dziatania alkoholu na kierowce.

Utarto sie u nas powiedzenie, ze kierowca pozosta-
jacy pod dziataniem alkoholu ma spézniona, czy zwol-
niong reakcje. Z szeregu wypadkow i na podstawie
przewodow sadowych wykaza¢ mozna niescisto$¢ tej
teorii. i

Aby sprawe te lepiej naswietli¢ zbadajmy proces
dziatania alkoholu na kierowce. Spozywany alkohol
oddziatuje na konsumenta w spos6b mniej wiecej, typo-
wy, oczywiscie z uwzglednieniem indywidualnych od-
chylen.

Bardzo nieznaczna ilos¢ alkoholu, bo 0,5%0 (zo-
wartosci we krwi (dla poréwnania podaja, ze 0,4%0
alkoholu mamy juz po wypiciu 1 duzego piwa), powo-
duje jako pierwszy objaw znaczne — gdyz dochodzgce
do 50 proc. — ograniczenie tzw. obwodowego widzenia
oraz zaburzenia w okres$laniu odlegtosci, co oczywiscie
gra obrzymiag role w pracy kierowcy. llos¢ zas dwu-
krotna do trzykrotnej, a wiec zakres 1 — [,5%0" jest
.przyczynag najwiekszej —s statystycznie biorgc — ilosci
wypadkéw samochodowych (wedtug danych Instytutu
Ekspertyz Sadowych im. dr Rutkowskiego w Krako-
wie). Przy tej ilosci alkoholu we krwi, odpowiadajacej
okoto 2 ,gtebszym® i 1 duzemu piwu, badany osobnik
jest tylko podniecony, nie zatacza sie i ma pozornie
Pelna sprawnos¢ fizyczng (u kierowcy dobry czas re-
akcji i dobrg automatyzacje) posiada natomiast wzmo-
zone samopoczucie fizyczne i psychiczne. Zapach alko-
holu z ust jest jeszcze wtedy przewaznie niewyczuwal-
ny, reakcja zZrenic prawidtowa— czasem charakteryzu-
je sie blyszczgcymi oczami.

W czym wiec nalezy szukac¢ przyczyn wypadkow przy
tej zawartosci alkoholu?

Tutaj ma gtos, poza dalszym ograniczeniem obwodo-
wego widzenia i bledéw w ocenie odlegtosci, przede
wszystkim tzw. porazenie osrodkéw hamujgcych. Kie-
rowca taki ocenia fatszywie sytuacje. Znika u niego
jeden z odruchow psychicznych — lek. Sadzi, ze zawsze
na czas zahamuje lub zmiesci sie miedzy dwoma po-
jazdami w ostatniej chwili. Czynnik psychiczny, ktéry
u trzezwego kierowcy zadecyduje o nie ryzykowaniu
i przyhamowaniu wczes$niej, czy pozostawieniu inne-
mu pierwszenstwa przejazdu — tutaj jest porazony
i nie dziata.

Wystarczy zanalizowa¢ szereg typowych wypadkéw
z te] serii, aby znalez¢ potwierdzenie tej tezy.
Przyktad 1. Samochoéd osobowy prowadzony przez
kierowce w stanie nietrzezwym zbliza sie szybko do
Przystanku, przy ktérym stoi tramwaj z przyczepka.
Kierowca widzi tramwaj zdaleka, ale mimo to nie ha-
muje oceniajgc, ze zdota w ostatniej chwili zatrzymac
samochdd. W tej jednak ostatniej chwili mimo silnego
hamowania wpada na wsiadajgcych do tramwaju, ra-
nigc kilka osob. Po wypadku kierowca odwozi swoje
ofiary na pogotowie robigc wrazenie trzezwego. Préba
krwi wykazuje jednak stan faktyczny.
Przyktad 2. Kierowca wyprzedza
Przed sobg furmanke. Oceniajgc falszywie sytuacje
(szybko$¢ swojg i tramwaju, odlegtos¢ furmanki),
w ostatniej chwili przy wyprzedzaniu furmanki ucieka
na szyny rozbijajgc sie o tramwaj. Badanie wyka-
pato zawartos¢ 1,2%o0 alkoholu. W powyzszym przy-
ktadzie wyraznie wystepuje porazenie osrodkéw hamu-
jacych- powodujgcych nietrafng ocene sytuaciji, by¢ mo-
ze tez ztg ocene odlegtosci.
APrzy wyzszej zawartosci alkoholu we krwi (~)-2%u)
. ustepuja zaburzenia w precyzji ruchéw, az do (powy-
ej 2,5%0) tzw. niezbornosci ruchow. W tym stanie
pojenia alkoholowego kierowca nie panuje juz nad

tramwaj widzac

.kiem Smierci.
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swoimi ruchami. Wystepuje: wtedy zataczanie sie, sen-
nos¢ i inne, znane nam niestety z codziennej obserwacji
objawy. L

Czemu wiec nalezy przypisa¢, Ze tej zawartosci alko-
holu nie towarzyszy maksymalna ilos¢ wypadkéw?

Ot6z temu, ze w tym stopniu upojenia kierowca
rzadko tylko decyduje sie (resztkami $wiadomosci)
prowadzi¢ pojazd sam, pomijajgc przeszkody ze strony
towarzyszy. Oczywiscie istnieje tu duza rozpietos¢
cech indywidualnych. Ponadto wystepowanie tych zja-
wisk wczesniejsze lub po6zniejsze.uzaleznione jest zna-
cznie od stanu zdrowia, i stanu psychofizycznego w da-
nym okresie zycia,, czy nawet dniu.

Przyktad 3. Kierowca siinie pijany (okoto 2,8%0
alkoholu w krwi) prowadzgc samochod ciezarowy, na
ktorego skrzyni siedzg jego towarzysze libacji, wpada
w réw. Rowem tym jedzie (bez hamowania) Okoto 80
m po czym, na widok zagradzajgcego mu dalsza droge
stupa telegraficznego, usituje ,wyskoczy¢“ na droge, co
konczy sie wywréceniem samochodu i jednym wypad-
Wypadek ten Swiadczy o niezbornosci
ruchéw kierowcy (wpadniecie do rowu i niehamowa-
nie) mimo pewnej przytomnosci (fakt zauwazenia stu-
pa i ,odruch“ ominiecia go).

Dziatanie alkoholu zalezy tez od przyzwyczajenia
orgnizmu do tego narkotyku, a takze od wieku kon-
sumujacego. Tak np. odporno$¢ na to dziatanie jest
znacznie mniejsza u ludzi tzw. przepitych, ktérym bar-
dzo niewielka ilos¢ trunku wystarczy do wywotania
wyraznych objawow; ,5%0 — |,7%0 alkoholu w krwi
powoduje u jednych juz objawy kliniczne, u tzw. nie-
przepitych nawet 2%o0 nie daje tych objawéw. Szcze-
g6lnie matg odporno$¢ na alkohol wykazujg mtodocia-
ni (ponizej 20 lat). Tu juz mate dawki powodujg silne
zaburzenia.

Omowie jeszcze krotko sprawe wydalania alkoholu
z organizmu. Wydalanie alkoholu z organizmu odbywa
sie wolno. Szybko$¢ tego wydalania waha sie w gra-
nicach od 0,08 — 0,12% na godz. Wida¢ z tego, ze or-
ganizm dos¢ diugo pozostaje pod jego dziataniem.

Przyktadowo: jesli przyjmujemy przecietnie szybkosc
wydalania 0,1%0 na godz. dla danego osobnika i za-
tozywszy, ze wprowadzit on do organizmu (scislej do
krwi) 2,5%0 alkoholu, tatwo oceni¢ ze po 15 godzinach
bedzie in miat jeszcze 1%0 we krwi, czyli bedzie zdol-
ny' do spowodowania wypadku skutkiem stanu upoje-
nia sprzed 15 godzin. | to dziatanie, alkoholu czasowe
bedzie miato gorszy wptyw na jego organizm, niz dzia-
tanie dorazne. Dtugotrwate zatrucie alkoholem spowo-
duje tu gorsze objawy.

Zwracam na to uwage specjalnie dlatego, ze kierow-
cy, ktérzy w takiej sytuacji spowodowali" wypadek,
osSwiadczajg z reguty, ze w dniu wypadku byli zupet-
nie trzezwi, po przespanej nocy. Jest to jak widac
trzezwos¢ pozorna, usypiajgca czujnos¢ osobnika,
obiektywnie za$ decyduje zawartos¢ alkoholu w krwi
w chwili wypadku.

Przyktad 4. Kierowca po calodziennej meczacej stuz-
bie udaje sie okoto poinocy do restauracji, skad po
krétkim czasie wychodzi i lekko zataczajac sie wsiada
do samochodu. Zaraz po ruszeniu z miejsca i wyprze-
dzeniu stojgcego przed nim samochodu wpada na cho-
dnik. i na sciane kamienicy. Kierowca, w ktérego krwi
Znaleziono 1,5%? alkoholu tlumaczy sie, ze pit w re-
stauracji tylko duzo piwo. Natomiast poprzedniego
wieczoru pit na weselu do trzeciej w nocy. Jesli ze-
znania kierowcy uzna¢ za prawdziwe, mamy tu typo-
wy przyktad dlugotrwatego dziatania 'alkoholu na
organizm, ktérego skutkiem byt wypadek.

Jesli juz mowa o samym dziataniu alkoholu, nalezy
tez zwréci¢ uwage na rodzaj pozywienia, ktére przed—
lub podczas konsumeji alkoholu Zostato wprowadzone
do organizmu. Znang jest rzecza, ze dziatanie alkoholu
jest ostabione, gdy jest on konsumowany z potrawami
0 duzej zawartosci ttuszczu. Natomiast spozycie wiek-
szej jlosci tatwo fermentujgcych owocow, rip. wisni,
podnosi zawarto$¢ alkoholu we krwi.

Wszystkie te czynniki nalezy wzig¢ pod uwage przy
ocenie okolicznosci towarzyszacych wypadkom samo-
chodowym i w momencie wypowiadania stanowczej
walki z alkoholizmem wsréd kierowcow.
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Zagadnienie lepkosci olejow silnikowych

Wsrod powaznej ilosci kierowcow taboru samochodowe-
go znalazlo prawo obywatelstwa przekonanie o rzekomej
wyzszosci olejow o duzej lepkosci i nieche¢ do stosowania
olejéw o lepkosci nizszej — zalecanych w poleceniach fa-
brycznych i tabelach polecajgcych.

Przekonanie to — poparte najczesciej badaniem ,na pa-
lec* i nieokreslonymi blizej twierdzeniami na temat ,tius
iosci“ olejéw wysokolepkich — znajduje swéj wyraz w za-
daniu sprzedazy olejéw lotniczych, uwazanych ,jako naj-
lepsze” z racji swej stosunkowo wysokiej lepkosci, a wobec
kraiku takich marynku - w zastosowaniu oiejowo moz 1-
wie najwyzszej lepkosci z posrod, asortymentu oiejow  sil-

nilRzadkimi bywajg na szczescie przypadki, w ktérych wy-
raziciele pogladéw na temat zbawiennego wptywu wyso-
kiej lepkosci oleju na stan silnika w eksploatacji stosowali
, specjalne* mieszanki oleju silnikowego z cylindrowym lub
przektadniowym, a to celem poprawienia lepkosci i ,pus-
tosci* oleju. _ ..

Wiasnosci te badane w popularny sposéb przy uzyciu
palcow decydowaty o ilosciowym sktadzie ,mieszanek spe-
cjalnych*. | o L Lo ni

Wynalazcow takich jest na szczescie coraz mniej. Pod-
niést sie poziom uswiadomienia zawodowego i odstrasza-
jaco podziataty wyniki opisanych praktyk, stanowiace bez-
posrednig przyczyne uszkodzen lub skrécenia okresu eks-
ploatacji silnika. .

Niezaleznie od opisanych przypadkow skrajnych istniejg
jednak jeszcze rzesze zwolennikéw olejow o wysokiej lep-
kosci, podobnie jak pozytywnie powszechnym zjawiskiem
staje sie przywigzywanie wagi do istniejacych tabel pole-
cajagcych i polecen fabrycznych.

Celem ponizszego artykutu nie jest podanie elementar-
nych wiadomosci na temat lepkosci oleju, lecz ogdlne na-
Swietlenie zagadnienia lepkosci oleju z punktu widzenia
eksploatacji silnikéw spalinowych — samochodowych.

* $ *
Na wstepie podamy kilka danych statystycznych charak-

teryzujgcych procentowe ksztattowanie sie zuzycia grup
olejow o okreslonej lepkosci w latach 1935, 1938 i 1943.

Lepkos$¢ olejow Zuzyc¢ ie w %
wOE 1935r.  1938r. 1983
27  54/50°C 15,83 24,92 32,19
54 74/50°C 30,72 37.78 39,23
74  9,5/50°C 23,53 20,95 17,07
23 3,2/100°C 10,20 3,20 L7
ij. 8  #FW100°C 322 0,75 0,44

Zestawienie ilustruje wyraznie proporcjonalny wzrost --
zycia olejéw o niskiej lepkosci, przy jednoczesnym charak
terystycznym spadku zuzycia olejow wysokolepkich. *

Analiza danych zawartych w tablicy nasuwa pytanie co
byto przyczyna omawianego zjawiska, ktére okresi.ic moz-
- jako stalg tendencje obnizania lepkosci olejow silni-

W odpowiedzi uwzgledni¢ nalezy warunki istniejgce
w okresach poréwnawczych, a charakteryzujgce sie zaréw-
no: a) rozwojem w dziedzinie produkcji olejow smarowych
oraz b) stalym postepem na odcinku budowy silnikéw sa-
mochodowych.

Rozwéj w dziedzinie techniki produkcji oiejow smaro-
wych cechuje szereg osiggnie¢ na polu polepszenia witas-
nosci oleju.

Na odcinku lepkosci rozwoj ten wptynat w pierwszym rze-
dzie na polepszenie charakterystyki lepkosciowo-cieplnej,
znajdujac swoj wyraz w coraz to lepszych osiggnieciach na
polu podwyzszenia indekséw wiskozowych (wskaznikéw
lepkosci) olejéw wspotczesnych.

Temperatura 50°C — w jakiej oznaczamy lepkos¢ oleju
w warunkach badan laboratoryjnych lub temperatury okoto
15°C — w jakiej ,znawcy“ okreslajg wiskoze oleju na pa-
lec, méwig nam zbyt malo by sadzi¢ o zmianach jakie zacho-
dza, w lepkosci oleju w warunkach pracy na czesciach tra-

sych silnika, a wiec w temperaturach zmiennych czesto wy
sako.przekraczajgcych temperatury pomiaréw laboratoryj-
nych.

Z tego wzgledu siato sie konieczne wprowadzenie pojecia
okreslajgcego zmiany lepkosci oleju w funkcji temperatury
— pojecia okreslonego mianem indeksu wiskozowego lub
wskaznika lepkosci.

Przebieg zmian lepkosci wraz ze zmianami temperatury
rozni¢ sie bedzie dla olejéw w zaleznosci od bazy surowco-
wej, sposobu produkcji oraz stosowanych ewentualnie do-
datkéw uszlachetniajgcych (inhibitorow) i stad spotkaé sie
mozemy ze zjawiskiem, ze z dwdch olejow, olej o lepkosci
wyzszej przy 20°C — w warunkach pomiaru przeprowadzo-
nego przy 100°C posiada¢ bedzie lepkos$¢ nizsza.

Pod pojeciem charakterystyki lepkosciowo cieplnej rozu-
mie¢ nalezy zmiany lepkosci oleju w funkcji wzrostu lub
spadku temperatury. Zrozumiatym jest, ze najbardziej ko-
rzystny bedzie olej o najmniejszych zmianach lepkosci —
o wysokim indeksie wiskozowym — ktéry charakteryzowac
sie bedzie matymi zmianami lepkosci wraz zc zmianami
temperatury. Zagadnienie wysokiego indeksu wiskozowego
wazne jest zarébwno w warunkach uzyskania réwnowagi
cieplnej silnika w czasie pracy, jak i przy rozruchu — szcze-
goblnie w okresie zimowym.

Oleje wspoiczesne charakteryzujg sie wysokim indekse n
wiskozowym i stagd mozliwo$¢ zachowania ich nizszej lepko-
Sci w temperaturach 20 — 50°C, z czego nie nalezy wycig-
ga¢ wnioskow dyskwalifikujgcych jakos¢ i przydatnosé ole-
jow jako posiadajgcych zbyt matg lepkosé.

Powodem drugim i zasadniczym, dla ktérego obserwuje-
my uzasadniong, a poddawang w watpliwo$¢ tendencje sto-
sowania olejow o mozliwie malej lepkosci jest rozwéj na
odcinku budowy silnikéw spalinowych.

Rozwdj ten obejmuje wyzsza jako$¢ obrébki, zwigzane
z tym zmniejszenie luzéw oraz podwyzszenie,obrotéw przy
jednoczesnym polepszeniu rozwigzan systemu smarowania
silnikbw — stawiajgc wyzsze wymagania wobec parametrow
charakteryzujgcych jakos¢, a w ich liczbie i wskazniki lep-
kosci oleju, uzasadnia a nawet nakazuje stosowanie olejow
o mozliwie niskiej lepkosci.

UzyliSmy okreslenia ,mozliwie niskiej lepkosci“. Nie jest
to réwnoznaczne z jakakolwiek dowolnoscia pozwalajaca
na swobodne dobieranie olejow o malej lepkosci. Podobnie
jak bfedna jest kazda dowolno$¢ in plus tak samo nieko-
rzystna imoze okaza¢ sie dowolno$¢ im minus, ktorej efek-
tem stanie sie stosowanie oleju o zbyt matej lepkosci, nie-
oipowiadajgcego warunkom pracy danego silnika.

Okres$lone warunki tarcia wymagajg zastosowania olejow
o0 rownie doktadnie okreslonej lepkosci — Scislej — cha-
rakterystyce lepkosciowo - cieplnej. Zastosowanie oleju
0 niewfasciwe] iepkosci spowoduje niekorzystne zmiany
w procesie tarcia i bedzie przyczyng zuzycia powierzchni
,tracych. Z tego faktu powinien zdac sobie sprawe kazdy, kto
w pracy swej. styka sie z zagadnieniem eksplotaciji silnikow
spalinowych.

Nalezy réwniez pamieta¢, ze jedynie w skrajnych przy-
padkach niewfasciwie stosowany olej bedzie natychmiasto-
wa przyczyna zatarcia. Zawsze jednak niewtasciwe zasto-
sowanie oleju bedzie powodem nadmiernego zuzycia czesci
tracych, skrocenia okresu eksploatacji silnika, a w pewnych
przypadkach réwniez przyczyng zwiekszonego zuzycia pali-
wa j pogorszenia dynamicznych wlasnosci samochodu.

Przeprowadzone badania stworzyly ciekawy materiat po-
réwnawczy, ilustrujacy zalezno$¢ istniejgcg miedzy lep-
koscig oleju, a zuzyciem czesci tracych i osiggnieciami eks-
ploatacyjnymi.

DOCIERANIE

Doswiadczenia eksploatacji wspotczesnych silnikéw sa-
mochodowych stworzyly obfity materia! dowodowy wska-
zujgcy -ma Scistg zaleznos¢ istniejgcg miedzy wiasciwym
dotarciem silnika a ksztattowaniem sie okreséw miedzyna-
prawczych. Nie popetnimy btedu twierdzac, ze docieranie
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jest ostatnim procesem technologicznym na drodze do osta-
tecznego przygotowania powierzchni wspdtpracujacych do
normalnej eksploatacji.

Jednym z podstawowych czynnikébw wptywajgcych na
stan powierzchni jest jako$¢ oleju zastosowanego w okre-
sie docierania. Zgodnie z zasadniczym tematem artykutu
omoéwimy jeden z parametrow skiladajgcych sie na jakos¢
oleju silnikowego, jakim jest jego lepkosé.

Przeprowadzone prace badawcze wskazujg na istotny
zwigzek istniejgcy miedzy lepkoscig oleju uzytego do do
cierania, a uzyskanym w efekcie stanem powierzchni trg-
cych i zwigzang z nim odpornoscig na zuzycie przy nor-
malnym obcigzeniu ciggnika w okresie eksploatacji.

W pracach badawczych zmierzajgcych do ustalenia naj-
bardziej korzystnych reziméw dotarcia silnikéw samocho-
dow GAZ 51 i Moskwicz, jako kryteria jakosci przyjeto
stan powierzchni gtadzi elementéw wspotpracujgcych po
zakonczeniu okresu docierania oraz ubytek tworzywa na
czesciach trgcych w ustalonym okresie pracy po dotarciu
silnikbw — w zaleznosci od rodzaju olejéw stosowanych
w procesie docierania.

Badania prowadzone w celu ustalenia stanu gtadzi cy-
lindrow wykazaly przed dotarciem silnika nieréwnosci
w granicach 4—6 p cali.

Po dotarciu silnikbw na oleju o lepkosci V= 10°E/5CW1
nieréwnosci wediug wskazan profilometra ulegty znaczne-
mu zwiekszeniu — zmniejszenie nierdwnosci miato nato-
miast miejsce przy zastosowaniu oleju o stosunkowo matej
lepkosci, bo 20E/50°C.

Wyniki prac zmierzajacych do oceny efektéw dotarcia,
przez ustalenie odpornosci na zuzycie powierzchni trgcych,
na drodze stwierdzenia ubytku tworzywa w czasie pracy
silnika po zakonczeniu okresu docierania, a w zaleznosci
od rodzaju oieju stosowanego przy dotarciu — zesta-
wiono w formie wykresOw przedstawionych ponizej.

Wykres Nr t ilustruje dynamike wypracowania sie czesci
tracych w zaleznosci od lepkosci zastosowanego oleju silni-
kowego.

Na osi rzednych podany jest ubytek zeleza w g—o$ od-
jetych podaje czas docierania w minutach.

. Odcinki krzywych do punktu M obrazujg przebieg zuzy
cia w okresie docierania przy okreslonych warunkach tarcia.

Prosty odcinek wykresu od punktu M wskazuje na prze-
hleg zuzycia po zakonczeniu okresu dotarcia.

Poréwnanie wielkosci katow a i [3(tangenes a i i3 jakie
tworzy linia przeprowadzona réwnolegle do osi odcietych
Przez punkt M, z odcinkiem wykresu od punktu M, pozwala
na poréwnanie wielkosci zuzycia tworzywa po zakonczeniu
okresu dotarcia i ocene odpornosci na zuzycie powierzchni
;racych>jako rezultat zastosowania oleju o okreslonej iep-
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Jak wynika z wykresu a < {3 odporno$¢ na zuzycie sil-
nika docieranego na oleju V=80E/50°C jest wyzsza od od-
pornosci uzyskanej przy zastosowaniu oieju V=*200E/50°C.

Wukres 2

Wykresy 2 i 3 ilustrujg zalezno$¢ istniejgcg miedzy lep-
koscig olejow uzywanych w okresie docierania silnikéw
GAZ 51 i Moskwicz, a zuzyciem czesci tracych w warun-
kach préb przeprowadzanych na oleju jednego' gatunku po
zakonczeniu okresu docierania — tj. w okolicznosciach
zblizonych do normalnej eksploataciji.

Z wykresow tych wynika jasno, ze zastosowanie w okre-
sie docierania olejow o nieodpowiedniej lepkosci powoduje
w efekcie zmniejszenie odpornosci na zuzycie i zwiekszony
ubytek tworzywa na czesciach trgcych przy normalnej eks-
ploatacji, po zakonczeniu okresu dotarcia.

Zrozumiatym jest, ze przedzial optymalnej lepkosci oleju
w okresie docierania zalezy w zasadniczej mierze od typu
silnika i reziméw dotarcia. W zaleznosci od przytoczonych
czynnikbw wskazanym bedzie zastosowanie oieju o okre-
Slonej lepkosci — nizszej jednak zawsze od lepkosci zale-
canej dla normalnej eksploatacji silnika.

Dane przedstawione na wykresach dowodzg ze mylnym
jest pokutujgce jeszcze u uzytkownikéw przekonanie o ko-
niecznosci stosowania w okresie dotarcia olejow o duzej
lepkosci.

W wyniku badan prowadzonych, w zaktadach wytwor-
czych ustalone zostaly zalecenia-fabryczne okres$lajgce spo-

séb docierania i jakos¢ oleju, .ktéry powinien znalez¢ zasto-
sowanie.

Zalecenia takie oparte na licznych;doswiadczeniach-i udo-
kumentowane szeregiem badan dotyczacych poszczegdinych
typow silnikéw, zaktadajg warunkj w jakich'.odbjrya -sie.'do-
cieranie silnikbw u odbiorcéw. Jesf oczywiste, ze kazde z ta-
kich zalecen oparte jest na przeanalizowanych wynikach ba-
dan doswiadczalnych, a wiec danych nieosiggalnych prakty-
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Wykres 3.

cznie w skali mozliwosci eksploatatora. Wyptywa stad
whniosek koniecznosci Scistego przestrzegania istniejgcych
polecen, celem -ktérych jest stworzenie mozliwie najko-
rzystniejszych warunkéw w okresie docierania i uzyskanie

przez to przedtuzenia okresu eksploatacji silnika.

EKSPLOATACJA

W warunkach normalnej eksploatacji silnika lepkos¢ sto-
sowanego oleju jest czynnikiem nie mniej istotnym niz
w okresie dotarcia. Naswietlenie zagadnienia lepkosci oleju
mozliwe jest pod katem ustalenia hierarchii zadan jakie
spetnia¢ powinien olej w silniku.

, -Zadania te, w ktérych lepkos¢ oleju odgrywa zasadniczg
role, uszeregowa¢ mozna w sposob nastepujacy. Podstawo-
wym zadaniem oleju w silniku spalinowym jest zmniejsze-
nie zuzycia czesci trgcych i zmniejszenie oporéw tarcia.
Spetnienie tego podstawowego zadania mozliwe bedzie pod
warunkiem nalezytego chtodzenia i zmywania elementow
silnika w czasie pracy. Zadaniem roéwniez istotnym i po-
zostajgcym w bliskim zwigzku z.lepkoscig oleju jest jego
dziatanie uszczelniajgce.

Zmniejszenie zuzycia i oporow tarcia.

Rozpatrujgc zagadnienie zuzycia czesci trgcych w okre-
sie normalnej eksploatacji rozr6zni¢ nalezy warunki ist-
niejgce w czasie rozruchu silnika oraz podczas pracy — po
uzyskaniu przez silnik réwnowagi cieplnej.

Przeprowadzone prace badawcze dowiodly, ze najwyzsze
zuzycie czesci trgcych w okresie eksploatacji samochodu
ma miejsce w momentach rozruchu silnika. Zasadniczym
powodem tego zjawiska jest niedobér-oleju na czesciach
tracych. Zagadnienia dojscia oleju do powierzchni trgcych
stoi w bezposrednim zwigzku z jego lepkoscia. Lepkos¢
jest czynnikiem warunkujagcym szybkos¢ i ilos¢ dojscia
oleju do czesci tracych.

llos¢ dochodzacego oleju zmniejsza, sie znacznie wraz
ze wzrostem jego lepkosci. Dane z tablicy nr 2 ilustrujg
wyraznie roznice w zuzyciu zespotdw silnika w warunkach
dostatecznej ilosci i niedoboru oleju, na czesSciach trgcych.

MOTORIZAC JA

i TABLICA Nr 2
Srednie zuzycie czesci elementéw silnika Z1S-5 przy
rozruchu

Srednie zuzycie w mikronach
po 3000 rozruchéw

rozruch ,z poprzednim

wtryskiem oleju na rozruch
Czesci silnika czesci trace normalny
Cylindry 375
Ttoki 32 60
Sworznie ttokowe 9" 16
,Lozyska korbowodowe 14 15
tozyska gtowne 16 17

Charakterystycznie wyzsze zuzycie grupy ttok - cylinder
w odniesieniu do pozostatych czesci .silnika jest,zrozumia-;
ie, gdy uwzglednimy kolejno$¢ podazy oleju w czasie roz-
ruchu — wynikajgca z rozwigzania doprowadzenia oleju
i odlegtosci istniejacych miedzy pompa olejowa a badany-
mi_elememetami silnika.

Zagadnienie zuzycia czesci tragcych w czasie rozruchu na-
biera szczegélnej wagi w okresie zimowym, gdy zwiekszo-
na w niskich temperaturach lepkos¢ oleju utrudnia w zna-
cznej mierze dostateczng podaz na czesci tragce. Przeprowa-
dzane badania dowiodly, ze w warunkach dobrze dota-rtegO
i znajdujgcego sie w korzystnym stanie sprawnosci techni-
cznej samochodu GAZ-51, ubytek tworzywa przy przebiegu
20.000 km wynosi okoto 20 g Fe —tj. 1g na 1000 km prze-

k* Jednoczesnie stwierdzono, ze jeden rozruch silnika do
czasu uzyskania réwnowagi cieplnej przy temperaturze oto-
czenia — 150C i zastosowaniu oleju V=6°E/50<>C powoduje
zuzycie 0,08 g Fe.’ Identyczny rozruch przeprowadzony
w temperaturze — 22«C, lecz przy zastosowaniu oleiu
V=20E/500C spowodowat zuzycie znacznie nizsze,, bo
0052 gFe. = ,

Krzywe zuzycia silnika GAZ-51 w warunkach rozruchu
orzv oodanych wyzej rodzajach oleju podaje wykres nr 4.

Zagadnienie lepkosci oleju rozpatrywane pod katem wi-
dzenia rozruchu silnika w okresie zimowym posiada dodat-
kowy aspekt, jakim jest zdolno$¢ rozruchowa silnika w wa-
runkach niskich temperatur.

Mozliwosci rozruchowe silnika w czasie mrozu ograni-
czone sg oporami jakie stawia lepkos¢ oleju. Dla silnikow
samochodowych przedziatem . granicznym jest normalnie
lepko$¢ lezaca w granicach 12000E (90 stokesow). Przy-
ktadowo mozna podaé, ze lepkos¢ pewnych gatunkéw ole-
ju ,Awtot 10" siega tych granic juz w temperaturze — 5«C.

Zbyt wysoka lepkos¢ oleju stanowi przyczyne wzrostu
oporéw tarcia; utrudniajgc znacznie mozliwosci uzyskania
obrotéw koniecznych dla zaskoczenia silnika. Przy rozru-
chu dokonywanym za pomocg rozrusznika zwieksza sie zna-
cznie zapotrzebowanie mocy, co przy normalnym — w wa-
runkach niskich temperatur — spadku pojemnosci akumu-
latora stwarza dodatkowe trudnos$ci w wyniku jego szyb-
kiego wyczerpania sie.

W Swietle przytoczonych danych staje sie jasne, ze w wa-
runkach rozruchu olej o niskiej lepkosci stwarza wszech-
stronnie korzystniejsze warunki pracy silnika zaréwno
z punktu widzenia zuzycia czesci tracych jakT.trudnosci
eksploatacyjnych.
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* *

. Przy pracy silnika p-o uzyskaniu rownowagi cieplinej za-
gadnienie lepkosci oleju wigze sie Scisle ze sprawa stwo-
rzenia odpowiednio trwatego filmu olejowego na powierzch-
niach tracych.

Brak jest dotychczas Scistych kryteriow dla ustalenia
najnizszego przedziatu lepkosci oleju silnikowego.

Istniejg pewne dane, ze lepkos¢ oleju w warunkach tem-
peratury.roboczej nie powinna by¢ nizsza niz krytyczna cyf-
ra 6 centipauséw (okoto 1,5<E). Znanym jest poglad o nie-
dopuszczalnosci duzego obnizenia lepkosci olejéw silniko-
wych. Uwaza sie, ze obnizenie lepkosci spowoduje zwiek-
szenie zuzycia czesci tracych w temperaturach roboczych.
Moze to by¢ nastepstwem przerwania filmu olejowego przy
niedostatecznej lepkosci oleju.

W $wietle badan przeprowadzonych wspétczes$nie ustalo-
no, ze w warunkach pracy dzisiejszych silnikéw spalinowych
charakteryzujgcych sie wysokimi temperaturami i szybko-
Sciami w powigzanej kinematycznie parze tlok-cylinder
przy wysokich obcigzeniach jednostkowych — nie zachodzg
warunki umozliwiajgce powstanie trwatego filmu olejowego.
Jako nastepstwo zachodzi zjawisko tarcia potptynnego,
w ktérym powierzchnie trgce rozdzielone sg bardzo cienka
warstwa graniczna.

W tych warunkach podwyzszenie lepkosSci oleju, w celu
zmniejszenia zuzycia czesci trgcych, nie moze stanowié
wiasciwego rozwigzania. Czynnikiem dodatkowym jest fakt,
ze w warunkach smarowania grubos¢ warstwy olejowej
i mozliwo$¢ stosowania oleju o duzej lepkosci ograniczona
jest wielkoscig luzow. Zwiekszenie doktadnosci pasowan
i czystosci obrobki elementéw wspoiczesnych silnikow sa-
mochodowych stanowi czynnik uzasadniajgcy Etnarzucaja-
cy _konieczno$¢ stosowania oleju o stosunkowo niskiej lep-
kosci przy wysokim indeksie wiskozowym.

Rozwigzanie zagadnienia istnieje i realizowane jest na
drodze stosowania dodatkdéw uszlachetniajgcych (inhibito-
row), ktére — zwiekszajac trwatos¢ warstwy olejowej —
pozwalajg na zachowanie stosunkowo niskiej lepkosci
oleju w temperaturach ponizej 50°C, co posiada szczegol-
nie wazkie znaczenie z punktu widzenia zuzycia silnika
przy rozruchu i w niskich temperaturach otoczenia.

Stosowanie olejow o zbyt wysokiej lepkosci w warunkach
eksploatacji samochodu powoduje wzrost oporéw tarcia,
zwigkszenie strat mechanicznych i spowodowane tym
wzmozone zuzycie paliwa.

Wykres Nr 5wskazuje na wzrdst strat mechanicznych sil-
nika KD—35 wraz z zastosowaniem oleju o podwyzszonej
lepkosci.

Interesujgcy materiat stworzyty badania zmierzajgce do
ustalenia wptywu lepkosci oleju na zuzycie paliwa i uzyska-
me maksymalnej szybkosci samochodu. Wyniki préb —
przeprowadzanych na drodze o stosunkowo duzym nachyle-
niu — wykazaly, ze przy zachowaniu analogicznych para-
metrow mocy i regulacji silnikbw (stopien otwarcia prze-
Pustnicy itp.) z trzech samochodéw pracujgcych na réz-
nych co do lepkosci olejach przy zuzyciu réwnej ilosSci ben-
zyny, samochéd pracujcacy naoleju V = 1,6°E/100°C osiag-
na! trase diugosci 364 m, nastepny na oleju 2,4°E/i00<>C —
<83 m,- podczas gdy samochod, w ktorym zastosowano olej
° lepkosci 3,4°E/100°C przejechat zaledwie 143 m.
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Zblizone wyniki otrzymano przy analogicznych prébach
na drodze pfaskiej. Osiagniecia samochodu ograniczone ilo-
Scig zuzytego paliwa przedstawialy sie nastepujgco:

Proba A — olej V=1,60E/100°C — odlegtos¢ 690 m
N B — olej V=2,40E/100°C — N 645 m
” C - olej V=3,40E/100°C — ” 598 m

Badania przeprowadzane w celu ustalenia wptywu lep-
kosci oleju na szybko$¢ samochodu wykazaty spadek mak-
symalnej szybkosci z 130km/godz przy zastosowaniu oleju
0 lepkosci 1,6°E/1000C — na IlOkm/godz przy uzyciu oleju
V=3,4°E/1000C.

Jak wynika z przytoczonych danych zwiekszenie oporéw
tarcia, powstate w nastepstwie stosowania oleju o zbyt wy-
sokiej lepkosci, powoduje zar6wno nieekonomiczne zuzycie
paliwa, jak staje sie robwniez przyczyng obnizenia mocy sil-
nika.

Stosowanie zatem olejéw o lepkosciach wyzszych niz
przewiduja to polecenia fabryczne nie tylko nie przyczy-
nia sie w efekcie do uzyskania lepszych wskaznikow eks-
ploatacyjnych, lecz przeciwnie — jest powodem nadmier-
nego zuzycia czesci tragcych i pogorszenia osiggnie¢ sa-
mochodu.

CHLODZENIE

Jednym z waznych zadan oleju silnikowego jest odpro-
wadzenie ciepta — chiodzenie czesci tracych. W procesie
pracy silnikéw spalinowych zaledwie 25 — 35% energii
cieplnej paliwa ulega przeksztatceniu w energie mecha-

?'CEP%' spalaniu kazdego kilograma mieszanki, z silnika od-
prowadzi¢ nalezy okoto 800 kcal ciepta. Ciepto nie prze-
ksztatcone w prace mechaniczng unoszone jest wraz z ga-
zami spalinowymi, oddawane $ciankami cylindréw i od-
prowadzane za posfednictwem oleju smarowego. W czasie
pracy olej nieprzerwanie odprowadza ciepto z silnie na-
grzanych czesci silnika.

Dziwng moze si¢ wydawa¢ mozliwos¢ spetniania opisa-
nych funkcji chtodniczych, gdy uwzglednimy” ze zdolnosé
przewodnictwa  cieplnego  oleju  wynosi zaledwie
0,0005 cal/cm2sek. przy ogrzaniu o 1°C. W poréwnaniu
z*olejem zdolno$¢ przewodnictwu cieplnego wody jest oko-
fo trzykrotnie wyzsza (0,0015).

Wiadome jest, ze w funkcji chiodzenia zasadnicza role
odgrywa ukryte ciepto parowania czynnika chtodzacego.
1w tym przypadku olej smarowy nie dysponuje odpowied-
nimi wlasnosciami. Ukryte ciepto parowania 1 g wody row-
ne jest 540 cal, podczas gdy dla oleju wynosi ono 40—75 cal.
Roéwnie niekorzystnie przedstawia sie poréwnanie, gdy ja-
ko wskaznik poréwnawczy przyjmiemy pojemnos¢ cieplng
(ciepto wtasciwe) oleju.

Nasuwa sie zatem pytanie na czym zaklada sie mozli-
wosC¢ spetniania przez olej funkcji chtodzenia, mimo tak
wyraznie niekorzystnych wtasnosci w tej dziedzinie.

Rozpatrujgc zagadnienie uwzgledni¢ musimy szybko$¢
przeptywu oleju na czesSciach tracych. Szybkos$¢ cyrkulacii
oleju we wspdiczesnych silnikach transportowych uzyskuje
powazne wielkosci, osiggajgc dla silnikéw samochodowych
eaznikowych przy maksymalnej mocy. silnika, ilosci
8—20 1/KM/godz., a dla S|In|kow Wysokospr(—;-znych
15—40 1/KM/godz.

Mozna zalozyc, ze we Wspo{czesnych stumkach samocho-
dowych obieg oleju w ciggu 1 godziny wynosi 400—2000 1

Wykres Nr 6 ilustruje szybko$¢ przewodzenia ciepta na
Scianki chiodnicy olejowej w zaleznosci od szybkosci prze-
plywu oleju. . YRR, .

Olej obiegajacy w silniku sptywa do miski olejowej.
W misce olej oddaje powietrzu owiewajgcemu miske w cza-
sie jazdy (poprzez Scianki miski) czes¢ ciepta pobranego
przy przeptywie od czesci wspéipracujgcych. W silnikach,
w ktoérych sprawa chiodzenia olejem byta zalozona przez
konstruktora jako dodatkowa do chtodzenia ciecza lub po-
wietrzem dodawane sa specjalne chiodnice olejowe —
silnie uzebrowane o zmiennym kierunku przeptywu: jak
np. Adler — Autobahn 25 1

Jak widzimy szybkos¢ przewodzenla ciepta, a wiec proces
chlodzenia silnika — uwarunkowany jest szybokoscig ole-
ju przeptywajacego przez czesci trace.

Wracamy tu znowu do zasadniczego tematu.artykutu —
zagadnienia lepkosci olejéw silnikowych.

Wydajnos¢ pompki olejowej — szybkos¢ krazenia oleju
stoi w bezposrednim zwigzku z lepkoscia. Zastosowanie
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oleju o zbyt wysokiej lepkosci obniza wydajno$¢ pompki
olejowej, zmniejsza szybkos$¢ krgzenia — pogarszajgc tym
samym proces chlodzenia silnika.

Jak wykazaty badania doswiadczalne przy zastosowaniu
olejow o nizszej lepkosci zaobserwowano spadek tempera-
tury tozysk silnika.

Sprawa lepkosci i chiodzenia posiada dodatkowy aspekt
w tym, ze oleje o nizszej lepkosci charakteryzujg sie nieco
wyzszym wspoétczynnikiem przewodnictwa cieplnego i stad
ich lepsze wlasnosci chtodzace. Funkcja chtodzenia czesci
tracych, jakie spetnia olej w silniku samochodowym, pozo*
staje zatem réwniez w bezposrednim zwigzku z zasadni-
czym tematem artykutu — zagadnieniem lepkosci olejow
silnikowych.

Jak wynika z przytoczonych danych, w drugiej z kolei ro-
li jaka winien spetnia¢ olej w silniku, porownanie efektéw
uzyskiwanych przy zastosowaniu olejow o duzej lepkosci
w poréwnaniu z olejami o lepkosci malej wypada réwniez
na korzys¢ ostatnich.

ZMYWANIE CZESCI TRACYCH

W pracy silnikéw.spalinowych zjawiskiem nieuchronnym
jest powstawanie pewnych ilosci zanieczyszczen. Na po-
chodzenie tych zanieczyszczeh sklada sie zarowno pyl za-
ssany z powietrza, jak i czasteczki tworzywa wypracowujg-
cego sie w czasie pracy czesci trgcych.

Dodatkowo wymieni¢ nalezy koncowe produkty utlenia-
nia sie olejow smarowych i produkty powstajace w wy-
niku spalania paliwa.

Jednym z zadan oleju silnikowego jest zmywanie ele-
mentéw silnika, tak jak zadaniem filtra jest z kolei zatrzy-
mywanie zanieczyszczeh — a wiec oczyszczanie oleju dopro-
wadzanego na plaszcyzny trace. Zadanie to bedzie wy-
konane pod warunkiem utrzymania szybkosci przeptywu
> zapewnienia wiasciwej przepustowosci filtrow.

W obu przypadkach zastosowanie olejow o lepkosci zbyt
duzej niz przewidziane w rozwigzaniu konstrukcyjnym be-
dzie niekorzystne i utrudni nalezyte zmywanie zanieczy-
szczen osadzajacych sie na czesSciach tracych silnika. Sto-
sowanie oleju o stosunkowo niskiej lepkosci zapewnia za-
tem korzystniejsze spetnienie trzeciego zadania oleju sil-
nikowego jakim jest zmywanie czesci trgcych.

Nie mozna tutaj jednoczesnie pomina¢ zjawiska wyzszej
sktonnosci do wytwarzania osadéw twardych — skionno-
Sci cechujgcej normalnie oleje o duzej lepkosci.

DZIALANIA USZCZELNIAJACE

Bez wzgledu na jakos$¢ obrébki i doktadnos$¢ dotarcia po-
wierzchni trgcych nieuniknione jest zachowanie koniecz-
nych luzéw miedzy pierscieniem a Sciankg cylindra. Luzy
0 wiekszych rozmiarach zachowane sg miedzy ttokiem acy-
lindrem i rowkami a pierscieniami.

Uszczelniajgce dziatanie pierscieni kompresyjnych moz-
liwe jest pod warunkiem utrzymania na ptaszczyznach tra-
cych warstwy olejowej. Brak odpowiedniej warstwy oleju
miedzy czesSciami trgcymi zespotu ttok — cylinder spowo-
duje przedostawanie sie gazéw z komory splania do skrzyni
korbowej i miski olejowej silnika, '
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Zjawisko takie niekorzystne jest zaréwno- z punktu wi-
dzenia wykorzystania energii.cieplnej, powstajgcej w cza-
sie pracy silnika, jak réwniez wplywa niekorzystnie na
stan oiieju silnikowego — powodujac podwyzszenie rezi-
mow cieplnych j rozrzedzenie oleju. Oleje o wysokiej lep-
kosci w lepszej mierze zapewniajg stworzenie doktadnego
uszczelnienia zespotu ttok-cylinder.

W warunkach pracy silnika olej znajdujacy sie w miejscu
wysokich temperatur, jakie charakteryzujg Scianki cylindra,
obniza znacznie swa lepkos¢ pogarszajac tym samym wias-
nosci uszczelniajgce. Dlatego tez, z punktu widzenia dziata-
nia uszczelniajgcego, korzystne jest stosowanie olejow o du-
zej lepkosci, a przede wszystkim olejéw charakteryzujgcych
sie matymi zmianami lepkos$ci wraz ze wzrostem temperatu-
ry, a wiec posiadajgcych wysoki indeks wiskozowy.

PODSUMOWANIE

W tresci artykutu omoéwiono zagadnienie jednej z pod-
stawowych wtasnosci olejéw silnikowych, jakg stanowi ich
lepko$¢ z punktu widzenia zadan jakie speinia¢ powinien
olej w silniku spalinowym.

W Swietle przytoczonych danych widzimy, ze wyposrod,.
kowanie oleju o lepkosci najbardziej korzystnej z punktu
widzenia eksploatacji silnika nie jest zadaniem tatwym.
Komplikuje sie ono dodatkowo réznymi wymaganiami sta-
wianymi odnos$nie lepkosci oleju, w zaleznosci od roli jakg
spetnia olej w silniku.

Stworzenie korzystnych warunkéw pracy silnika wymaga-
toby zastosowania olejow o roznej lepkosci. Z punktu wi-
dzenia zuzycia silnika przy rozruchu, zdolnosci rozruchu,
chtodzenia i mycia elementéw tracych, wskazane jest stoso-
wanie oleju o mozliwie rnaiej lepkosci. Uzyskanie wiasciwe-
go uszczelnienia ttoka w cylindrze i korzystnych warunkéw
smarowania po uzyskaniu réwnowagi cieplnej silnika —
wymagatoby zastosowania oleju o lepkosci nieco wyzszej.

Jak zatem przedstawia¢ sie powinna lepkos¢ olejp?

Co bedzie bardziej stuszne, czy stosowanie olejéw o du-
z€j lepkosci — jak sugerujg to liczni zwolennicy takich
olejow —eczy tez racja lezy po stronie przewazajgcej licz-
by pracownikéw uwzgledniajacych wytyczne tabel poleca-
jacych i polecen fabrycznych, ktérych wskazania idg po
linii stosowania olejow silnikowych o mozliwie malej lep-
kosci?

Dla wlasciwego ustawienia zagadnienia zr6znicowa¢ mu-
simy zaréwno gtéwne jak i drugorzedne zadania, jakie
spetnia olej w silniku, uwzgledniajac jednoczesnie wielkos¢
zuzycia czesci trgcych w warunkach eksploatacji — w za-
leznosci od lepkosci stosowanego oleju.

Gléwnym zadaniem oleju jest smarowanie, a przez to
zapobieganie zuzycia czesci trgcych. Wigze sie ono z za-
gadnieniem chlodzenia i zmywania elementow silnika.

Jak dowiodly liczne badania doswiadczalne najwieksze
zuzycie czesci tracych silnika ma miejsce w warunkach roz-
ruchu i wtedy to lepkos¢ oleju odgrywa role szczeg6lnie za-
sadniczg. Olej o duzej lepkosci jest w danym przypadku
niekorzystny, podobnie jak w warunkach eksploatacji wy-
soka lepkos¢ oleju utrudnia spetnienie zadan chtodzenia
i zmywania elementow silnika. Jednoczesnie jednak zada-
nie uszczelnienia ttoka w cylindrze spetnione moze by¢ pod
warunkiem utrzymania odpowiednio wysokiej lepkosci oleju.

Momentem dodatkowym jest zagadnienie zuzycia oleju
silnikowego, ktdre —e szczegblnie w warunkach duzego wy-
pracowania czesci trgcych — zwieksza sie znacznie wraz
z obnizeniem lepkosci oleju. Te dwa ostatnie czynniki sta-
nowig gtownie powdd, dla ktérego widu z uzytkownikéw
stosuje oleje o lepkosci diuzej — zbyt wysokiej w odnie-
sieniu do tabeli jpolecajace;.

Czy efekty uzyskiwane w ten spos6b odpowiadajg istot-
nie zamierzeniom, ktérych celem jest przedtuzenie okresu
eksploatacji samochodu przez stworzenie korzystnych wa-
runkéw pracy silnika — przy jednoczesnym obnizeniu zu-
zycia oleju silnikowego?

Istniejgce polecenia fabryczne, na zasadzie ktorych oparte
sg z kolej ,Tabele Polecajace” wynikajg z szeregu badan
doswiadczalnych. Badania te—uwzgledniajac wielkosci zu-
zycia powierzchni trgcych ~ nie pomijajg réwniez prac
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zmierzajagcych- do ustalenia lepkosci oleju, koniecznej za-
réowno z punktu widzenia zdolnosci uszczelniajacych, jak
i zuzycia oleju silnikowego w poszczegélnych fazach wy-
pracowania silnika.

W efekcie polecony zostaje olej o lepkosci zapewniajacej
zarobwno stworzenie optymalnych warunkéw pracy silnika
w okresie przewidzianej normy przebiegdw m.iedzyna-praiw-
czych, jak i gwarantujgcej ekonomiczne zuzycie oleju silni-
kowego.

Ustalony przydziat oleju silnikowego w ilosci 5»0 w od-
niesieniu do-naBywanych paliw ptynnych i w warunkach sil-
nika sprawnego technicznie — przekracza znacznie zuzycie
istotne wynoszace normalnie w zaleznosci od typu silnika
2,5 — do 4%. Dlatego nie istnieje potrzeba stosowania ole-
jéw o wyzszej lepkosci -dla obnizenia zuzycia oleju silniko-
wego pod warunkiem zachowania eksploatacyjnej spraw-
nosci silnika. W miare zuzycia pierscieni i cylindrow uszczel-
niajgce’ dziatanie oleju pogarsza sie i stad poglad, ze olej
0 wysokiej lepkosci bedzie odpowiednim $rodkiem zarad-
czym.

Nalezy pamieta¢, ze przy nadmiernie zuzytych elementach
nawet olej o bardzo wysokiej lepkosci nie bedzie w stanie
zapobiec stratom powstaltym przez zuzycie tworzywa i prze-
ciw-dziata¢ przedostawaniu sie gazéw z komory sprezania
do skrzyni korbowej i miski olejowej. Jednoczesnie na sku-
tek zbyt wysokiej — w odniesieniu do parametrow silnika

lepkosci oleju, mie¢ bedzie miejsce nadmierne wypraco-
wanie czesci tracych dla powodow opisanych szerzej w roz-
dziale poswieconym zagadnieniom zuzycia.
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Wyniki prac badawczych prowadzonych przy zastosowa-
niu olejéw o réznej lepkosci dowiodly, ze zastosowanie ole-.
jéw o lepkosci niskiej zapewnia wszechstronnie korzystne
efekty pracy silnikéw spalinowych. Osiggniecia te uwzgled-
niane sg w istniejgcych tabelach polecajgcych i w polece-
niach fabrycznych.

Pragngc stosowa¢ w swych silnikach olej ,najlepszy*
uzytkownicy pojazdow mechanicznych starajg sie odebraé
oleje o najwyzszej iepkosci. Stanowi to powazng pomyike.

Olejem najlepszym jest taki olej, ktéry zdat probe licz-
nych badan doswiadczalnych i w efekcie ustalony zostat
w tabeli polecajgcej jako najbardziej odpowiadajacy wa-
runkom pracy okreslonego silnika.

Nastepstwem zastosowania olejéw o zbyt wysokiej lep-
kosci bedzie zawsze podwyzszenie zuzycia czesci tracych
i nieuchronne skrécenie przebiegow miedzynaprawczych.

DANE ZRODLOWE

1) TrpnHe i iznos w maszimach, tom IV — wyd. Gostoptie-
chizdat.

2) Inaszmostrojenije (praca zbiorowa), tom 12 — wyd. Masz-
iz.

3) TrutmiJsow — Obkatka awtwmoibilnych dwigatielej —
wyd. Ms-zgiz.

4) Kretiml, Zastawski, Wojnow — Smazociznoje masto t dwi-
gatiel.

5) Rogozin — Sprawoczntk po awiaclonnym i awtomobit-
bym topliwam — wyd. Gostoptiechizdat.

S) Topliwo i smaska dla awtobobilnych dwigatielej — wyd.

Gostoptiechlzdat. o )
inz. Sl. Romanowski

O sposobie zapobiegania pekaniu gtowic silnika
samochodu Skoda 706 R

Znajdujagce sie w eksploatacji w Polsce samochody pro-
dukcji CSR, marki Skoda 706R, karosowane' jako osobo-
we -wzglednie ciezarowe, mimo szeregu powaznych zalet
posiadaty do niedawna ucigzliwg* iwade konstrukcyjna po-
legajaca na pekaniu gtowic cylindrow.

Pekanie gtowic wystepowato w znacznym procencie
eksploatowanych wozéw powodujac czeste przestoje i ko-
sztowne naprawy tych glowic przy pomocy spawania.
Zjawisko to bylo bardzo powszechne réwniez w Czecho-
stowacji i z tego wzgledu dla unikniecia przestojow cze-
chostowaccy kierowcy i racjonalizatorzy gruntownie prze-
studiowali przyczyny pekania glowic i znalezli szereg
rozwigzan, ktére wedtug rezultatow ich .doswiadczen,cat-
kowicie usuwajg przyczyny pekania gtowic.

W artykule, ktory ukazat sie w czasopismie ,,Svet Mo-
toru“ Nr 139 z 1953 r. autor ob. F. Kro-ba omoéwit blizej

n7/s. /. Szkic pokazujacy osadzenie komory wstepnej w

gniezdzi*, glowfcy.

to zagadnienie. Zdaniem autora pekanie gtowic jest wy-
nikiem niejednakowych naprezen, jakie wystepujg w zeli-
wie w cz-asie nierownomi-erniego chtodzenia.

Nieréwnomiemos¢ wiec chtodzenia sprawia, iz nawet
dobry jakosciowo materia! peka wzdluz linii podziatu
wyzszych i nizszych temperatur, wzglednie w miejscach
styku przekroju grubszego- z cienszym.

W omawianych gtowicach wyzsze temperatury wystepuja
w kanale wydechowym oraz w -tych miejscach na -gtowi-
cy. ktére oimy-wa plo-mien przechodzac z -komory wstepnej
do cylindra-.

W wyniku wewnetrznych naprezen w materiale -gtowicy,
powstatych skutkiem oddziatywania ka-n-aiu ssgcego, kto-
rym ptynie chtodne -na ogét powietrze z otaczajgcej atmo-

Rys. 2 Szkic komory wstepnej z uwidocznionym nie

bezpiecznym przekrojem ,P".
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sfery na inne, ptaszczyzny lezace w strefie wysokiego o-
grzarjia, .glowica' peka w miejscu; osadzenia komory Wstep-,
nej.

Dalsza wazna przyczyna pekania gtowic lezy w zjawi-
sku [ppynekszani.a sie Srednicy komory wstepnej w czasie
spalania wtryskiwanego paliwa. Rozgrzana 'do wysokiej
temperatury, jkomora’'wstepna oddaje swe cieplo najinten-
sywniej'w miejscu styku z kotnierzem gniazda (rys. 1.
i jto szczegolnie wéwczas, gdy skutkiem powiekszenia sie
je; S$rednicy zniknie szczelina naokét obwodu kamory,
tak ze zetknie sie ona bezposrednio ze wspomnianym kot-
nierzem.

Maty na ogdl wptyw ma tu chtodzenie wodne, albowiem
mmo>, ze -woda omywa komory, to jednak — z powodu
leniwego jej biegu w tych miejscach — odprowadzenie cie-
pta jest zupetnie niewystarczajgce, co w szczegolnosci
dotyczy komor wstepnych — czwartego, pigtego i szOste-
go. cylindra. Wobec takiego zlego chtodzenia komory, wy-
stepuje zrozumiate powiekszenie sie jej przekroju :po-
pi zecznego — szczegodlnie w miejscu .,P*, wskazanym na
rysunku 2.

W przypadku pekniecia zeliwa w tym przekroju, o co
szczegOlnie tatwo w miejscu najstabszym, a wiec w oko-
licy otworu na $wiece zarowa, woda chiodzgca przedo-
staje sie tak powstalg szczeling do komory wstepnej, a
stamtagd splywa do wnetrza cylindra, gwattownie ochfa-
dzajgc po drodze miejsce ,A“ zaznaczone na rys. 3.

Jak wida¢ z powyzszego gtdéwng przyczyng uszkodzen
sg btedy w krgzeniu -wody, powodujgce z kolei nadmier-
ne ogrzanie niektoérych czesci gtowicy.

Rys. 3. Szkic fragmentu gtowicy z zaznaczonym miej-
scem ,A“ ulegajgcym szczegolnie tatwo peknieciu.

Rys. 5. Szkic obudowy pom-
py wodnej przed i po zmia-
nie srednicy wewnetrznej, z
widocznym zarysem ewentu-
alnego wyciecia.
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Opisane niedomagania mozna zdaniem ob. F. Kraby
bez. wiekszych trudnosci usunag¢, jesli wprowadzi sie w
ukladzie chtodzenia kilka prostych przerébek, dzieki kto-
rym zwiekszy sie intensywno$¢ obiegu wody. W rezulta-
cie niektére miejsca gtowicy o zbyt wysokiej temperaturze
zostang ochtodzone, inne znéw o zbyt niskiej tempera-
turze zostang ogrzane, tak ze naprezenia wewnetrzne w
materiale nie wystgpia.

Intensywniejsze chiodzenie wptywa ponadto korzystnie
na odprowadzenie ciepta z komory, przez-,co zapobiega
sie zbytniemu rozszerzeniu sie i nie dopuszcza do peknier
cia gniazda w jakim osadzona jest komora.

Rys. 4. Szkic pokazujacy przerobke wirnika pompy
wodnej.

Poprawienie warunkéw chiodzenia uzyskuje sie w na-
stepujacy spos6b. Przede wszystkim nalezy recznie wy-
pilowa¢ materiat w tylnej czesci wirnika pompy wodnej
tak, by uzyskaé¢ ksztaltt przedstawiony na rys. 4c, a wiec
stworzy¢ pewien rodzaj topatek pomocniczych. Z kolei
powinno sie powiekszy¢ wewnetrzng Srednice obudowy
pompy przez roztoczenie-jej z 78,5 mm na wymiar 88 mm.
Roztoczenie mozna zastgpi¢ przez wypilowa.nie w o,budo-,
wie wyciecia jak na rys. 5b, ktére ma na celu sprowadzic¢
na catej dtugosci przekroj rury doptywowej do tej samej
wielkosci.

. Nie koniec na tym. Dla wzmozenia intensywnosci
chtodzenia tylnych cylindréw nalezy nieco przerobi¢ prze-
wod rozprowadzajgcy wode. W tym celu wstawia sie w
otwory, wylotowe tego jprzewodu odpowiednie zwezki
o. .Srednicy wewtfetrznej.. 21 i 22,5 mm, ktére diawigc do-
ptyw wody do przednich cylindrow, skierujg najwiekszg
iej ilos¢ do cylindrow tylnych. Rysunek 6 przedstawia
spos6b w jaki mozna wykona¢ taka przerdbke przewodu.

Wspomniane poprawki instalacji wodnej bardzo wydat-
nie zwiekszajg intensywnos$¢ chtodzenia, tak Iz przy nor-
malnie wykonanej chtodnicy nastepuje ucieczka wody z
gornego' zbiornika chtodnicy na zewnatrz' poprzez rurke
przelewowg ,0“. Z lej przyczyny konieczne jest jprzediu-
zenie i. wygiecie rurki przelewowej w Kierunku do géry —
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jak to pokazano na rys. 7a, przy réwnoczesnym umiesz-
czeniu jej w kotpaku ,K“ o wysokosci ok. 40 mm.

Omawiajac w swym artykule przyczyny peknie¢ giowic
i sposoby zapobiegania zjawiskom tego rodzaju, ob. F.
kroba nie wspomina o tym, ze analogiczne starania jak
piowadzone przez racjonalizatoréw, wszczeta i to w du-
zym rozmiarze rowniez i fabryka Skoda.

W rezultacie szeregu prob fabrycznych oraz w oparciu
o glebokie studia rozktadu temperatur i naprezen w gto-
wicach, fabryka zdecydowata sie na dokonanie pewnych
zmian konstrukcyjnych i technologicznych w produkcji
gtowic.

Zmiany te wprowadzono z dniem 1.1 1953r., tak ze
obecnie stosowane do montazu przez fabryke glowice sg
juz wolne od opisanych wad.

, W wyniku zmian w konstrukcji nowy tyip gtowic rézni
®¢ od dotychczas stosowanych przede wszystkim gru-
boscig Scianek w okolicy komory wstepnej i rodzajem,
zastosowanej wykonczajacej obrdbki cieplnej.

MOTORYZACJA
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wlew wocly

Rys. 7. Szkic gornego zbior-
nika chtodnicy po dokonaniu
przerébki przelewowej ,O"

podwyzszeniu kotpaka ,K"

Analizujgc wiec opisane powyzej metody ob. F. Kroby
poprawienia warunkéw pracy gtowicy samochodu Skoda
706 R nalezy stale mie¢ na uwadze, ze dotycza one sa-
mochodéw z dostaw do korica 1952 r.

Ponadto wydaje sie stuszne, by z uwagi na znacznag
ilo§¢ samochodow tego typu znajdujgcych sie w Polsce
— pomyst racjonaFzatorski ob. F. Kroby — podobnie jak

to ma miejsce z innymi usprawnieniami — przed jego
wprowadzeniem do powszechnego uzytku zostaiéJoddany
nalezytym prébom. A

SPROSTOWANIE

W zeszycie nr 7 (lipiec) 1953 r. czas. ,Motoryzacji- z winy
maszynisty drukarni RSW ,Prasa“ dokoriczenie (druga stro-
na) Przegladu Dokumentacyjnego Instytutu Transportu Sa-
mochodowego zostalo wydrukowane omytkowo na drugiej
sitronie oktadkowej zamiast na czwartej stronie oktadkowej.
Przepraszamy za to niedopatrzenie naszych Czytelnikéw i ko-
munikujemy, ze winni niedbalstwa zostali ukarani.

Oszczedzanie metali niezelaznych jest jednym z czolowych zadan prze-

mystu, nalezy wiec:

1) eliminowaé zuzycie metali niezelaznych przy produkcji tych wszyst-
kich wyrobow, ktére mogag by¢ wykonywane z innych materiatow;

2) wprowadzi¢ takie metody obrobki i przerébki, przy ktérych powstajg
najmniejsze straty metali niezelaznych;

3) zorganizowac troskliwg zbiérke ztomu metali niezelaznych;

4) wprowadzi¢ oszczedng
laznymi.

i racjonalng gospodarke metalami nieze-
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Radzieckie samochody wywrotki

mW wielu dziedzinach przemystu transport stanowi
najwieksza pozycje w kosztach witasnych produkciji.
Po lesnictwie, w ktérym transport pochtania 8o ko-
sztow produkcji, najwieksza pozycje stanowi koszt
transportu w budownictwie, gdzie pochtania on 75%
kosztow wtasnych.

Transport w budownictwie rézni sie tym od nor-
malnego transportu drogowego, ze obok czynnosci
przewozowych mechanizuje szereg czynnosci pomoc-
niczych jak tadowanie i wyladowanie, podnoszenie
i opuszczanie, sortowanie, mieszanie, wazenie i inne.

Samochody wywrotki mechanizujg czynnosci wyta-
dowania materiatow sypkich. Czynnos$¢ zaladowania
mozna wykonywac badz recznie i mechanicznie w wy-
wrotkach matych, badZz wytacznie mechanicznie w wy-
wrotkach duzych.

Wielkos¢ wywrotek i koparek musi sie zawsze do- .

biera¢ do danych warunkéw, stad powstaje koniecznosc
budowy wywrotek o réznej pojemnosci. Role wywrotki
zrozumiano dobrze w Zwigzku Radzieckim. Opraco-
wano tam szeroki wachlarz typéw. Obok wywrotek
przedwojennej produkcji 1,2t — GAZ-410, 3t — ZIS-03
11 t — JAZ-3 pracujag obecnie nowe wywrotki powojen-
nej produkciji:

2,25 tonowa GAZ 93 na podwoziu GAZ 51

35 N ZIS-585 > ZIS 150
50 MAZ-205 5 JAZ 200
10,0 N JAZ-210E JAZ 210
250 MAZ-525

Charakterystyke techniczng tych smochodéw podaje
czasopismo ,Awtomobil* Nr 9/1951 r.
* * *

W okresie planu szescioletniego zastosowanie wy-
wrotek w Polsce niepomiernie wzrosto. Tabor wywro-
tek na wielkich budowlach socjalizmu — w Nowej
Hucie, w hucie im. Bolestawa Bieruta i innych jest
bardzo liczny. Najszerzej stosowane tam wywrotki,
to wywrotki radzieckie ZIS 585 i GAZ 93 oraz seria
probna wywrotek produkcji polskiej W 14 na podwo-
ziu samochodu Star 20.

Na wstepie podam kilka szczegotow
wywrotki radzieckiej ZIS 585 i GAZ 93

technicznych

ZIS 585 GAZ 5
Nos$nosé 35t 225t
Pojemnos¢ skrzyni 2,4 m3 165 m3
Kat podniesienia skrzyni 48° 50°
Czas podnoszenia skrzyni 12 —14 sek | 10 sek
Czas opuszczania skrzyni 18 sek 9 sek
Ciezar wlasny z utyposa-
zeniem 4210 kG 3100 kG

Wywrotka ZIS 585 powstata na nieznacznie prze-
robionym podwoziu samochodu ZIS. Zasadnicza prze-
robka polega na skréceniu ramy, zastgpieniu skrzyni
tadunkowe] skrzynia ~wywrotng i dodaniu hydra-
ulicznego podnosnika, pobierajgcego moc z przystaw-
ki na skrzyni biegow. Hydrauliczny mechanizm pod-
noszenia jest dwucylindrowy, zawieszony przegubo-
wo przed poprzeczkg ramy nad tylnym mostem.

Dragi ttokowe wysuwajgce sie z cylindréw w czasie
podnoszenia skrzyni wywrotki potgczone sg bezpo-
Srednio z rama za pomoca przegubow. Pompka, tto-
czaca w czasie podnoszenia olej do cylindrow hydra-
ulicznych, napedzana jest za posrednictwem dwu wa-
téw przegubowych, z ktérych pierwszy podwieszony
jest w tozysku mocowanym do ramy i tgczy sie z wal-
kiem przystawki skrzyni biegow, za$ drugi taczy sie
z watkiem pedzgacym pompki olejowej.

Przystawka na skrzyni biegow jest jednobiegowa
i stosunek przelozenia wynosi 1:1. Koto napedzajace
przystawki jest stale zazebione z kotem zebatym
skrzyni biegéw. Koto pedzone przystawki przesuwane
jest w celu wigczenia na wieloklinie watka pedzonego
za posrednictwem ukfadu dzwigni wychodzacego z szo-
ferki. Na opisie wywrotki ZIS 585 zatrzymuje sie
krotko ze wzgledu na stosowanie wiekszosci elemen-
tow mechanizmoéw wywrotki ZIS 5.

GAZ-93 ze skrzynig samowytadowczg o tadow-
nosci 2,25 t.

Rys. |I.

Z konstrukcjg samochodu wywrotki zapoznamy sie
na przyktadzie wywrotki radzieckiej GAZ-93. Jest ona
zbudowana na normalnym produkcyjnym podwoziu
GAZ 51. Zasadnicze jej zespoly stanowig:

1. skrzynia stalowa sgmowylaaowujgca sie do tytu
(rys. 1);
2. mechanizm podnoszenia (rys. 2 13);

3. przystawka dé skrzyni biegébw napedzajgca pom-
pe olejowg mechanizmu podnoszenia za posrednictwem
watu kardanowego (rys. 5).

Skrzynia wykonana jest z blach stalowych na ra-
mie z 5 poprzecznych ceéwek i ,2 podtuznie dwuteo-
wych. Przednia $ciana i dwie boczne sg state i wzmoc-
nione pionowymi zebrami, tylna $ciana do otwiera-
nia moze zajag¢ 4 potozenia: 1. zamkniete; 2. otwarte,
dla mechanicznego wytadowania; przy podnoszeniu
skrzyni $ciana tylna samoczynnie przekreca sie na
gérnych sworzniach i odsuwajgc sie dolng czescig od
platformy wytwarza szczeline, przez ktéra sypie sie
materiat; 3. otwarte, przy ktérym $ciane przekreca sie
na gornych sworzniach pionowo w gére (wtedy mozna

Rys. 2 Schemat mechanizmu podnoszenia: | - cylin-

der hydrauliczny; 2 — o$ wahania cylindra; 3 — Ho-

czysko; 4—5—6 — sztywny trdjkat obracajacy sie do-

kota osi poziomej 5; 6—7 — dzwignia lgczaca trojkat
i skrzynie; 8 — skrzynia; 9 — o$ obrotu skrzyni.



wywrotke tadowacé recznie); 4. otwarte, przy ktorym
Sciane przekreca sie na dolnych sworzniach poziomo
i zawiesza sie na tancuchach (dla przewozu dtugich
przedmiotéw np. belek drewnianych).

Mechanizm zamykajacy klape sterowany jest przez
kierowce dzwignig zamocowang na przodzie lewej
Sciany bocznej.

Pojemmnos$¢ skrzyni mozna zwiekszy¢ przez zamo-
cowanie przedtuzen Scianek.

Dzwigniowy mechanizm podnoszenia (rys. 2) skfada
sie z hydraulicznego cylindra (1) zawieszonego wahti-
wie na poziomej osi (2) i dziatajgcego swym tloczy-
skiem (3) na tréjkat (4, 5 6). Trojkat ten jest utozy
skowany na osi (5) i tgczy sie ze skrzynig za posred-

Rys. 4. Schemat potozen kurka tréjdroinego: i — pod-
noszenie skrzyni; 2 — utrzymanie skrzyni w potozeniu
podniesionym; 3 — opuszczanie skrzyni.

Rys. 5.

przystawki; 3 — 'wat odbioru mocy;

MOTORYZACJA

Szkic przystawki do skrzyni biegéw: 1 — przesuwne posredniczace kolo zebate, 2
4 — wideltki wiaczajgce kolo zebate, 5
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Rys. 3. Szkic cylindra hy-
draulicznego: ! — dolna
pokrywa cylindra stuzy
rébwniez do mocowania
pompy; 2 — 0$ wahania
cylindra; 3 — tlok; 4 —
tuleja ograniczajgca skok
(loka; 5 —mkrociec odpro-
wadzajacy olej; 6 — ot-
woér do napetniania cylin-
dra olejem; 7 — goérna po
krywa cylindra; 8 — tlo-
czysko; 9 — uszczelka ko
nopna dociskana dtawi-
kiem; 10 — potozenie tto-
ka przy podniesionej plat-
formie.

nictwem dzwigni (6—7).
osi (9).

Cylinder hydrauliczny (rys. 3) utozyskowany jest na
osi (2) przy pomocy ucha w pokrywie (1). Ttok (3) na
ttoczysku (8) ma skok ograniczony przez tulejke (4). Tto-
czysko uszczelnione jest w pokrywie tylnej (7) dia-
wikiem (9. Do doprowadzenia oleju stuzy kréciec
(5), do uzupetnienia korek (6). Przy podnoszeniu skrzy-
ni ttok znajduje sie w potozeniu 10. Odpowiada temu
potozenie 2 (rys. 4) kurka tréjdroznego sterujgcego
prace mechanizmu podnoszacego. Przy polozeniu
1 nastepuje podnoszenie  skrzyni, przy potozeniu
2 opuszczanie (kurek na rys. 4 zamalowano na czarno).
Przetacza go sie z szoferki uktadem ciecien i dzwigni.
Kurek ten znajduje sie wewnatrz kadtuba pompy try-
bikowej (rys. 6). W pompie wewnagtrz kadtuba (5
znajduje sie para kot zebatych, pedzace (1) i pedzone
(2) . Po stronie tloczenia znajduje sie zawér zwrotny
(3) , ktdry nie pozwala na ujscie oleju z cylindra w ra-
zie np. zatrzymania silnika. Walek napedzajacy (7)
uszczelniono w :pokrywie (6) — dtawikiem (8). Pompke
umieszczono przy przedniej pokrywie cylindra i po-
taczono przewodami z obu stronami tloka. Naped otrzy-
muje ona od przystawki na skrzyni biegow (rys. 5)
przez wat kardanowy z dwoma przegubami, oslonie-
tymi gumowymi mieszkami.

Skrzynia obraca sie dokota

Przystawka przysrubowana jest do skrzyni biegéw
przy pomocy kotnierza. Przez otwo6r w $Srodku kotnie-
rza wystepuje przesuwne koto zebate (1). W potozeniu
kreskowanym zazebia sie z kotem zebatym w skrzyn-
ce biegébw i obraca koto zebate (2) osadzone na wale
(3). Na wal ten nasuwa sie piaste widetek przegubu
kardanowego watu napedowego pompki. Do przesu-
niecia kota zebatego stuzg widetki (4) na przesuwce
(5). Przesuwke uruchamia sie z szoferki lewarkiem za
posrednictwem ciggien i dzZwigni. Przystawke napet-
nia sie w lecie mieszaning 70«0 oleju wrzecionowego
i 30% samochodowego, zas w zimie czystym olejem
wrzecionowym.

Pozostate wywrotki budowane sg na tych samych
zalozeniach z tg réznica, ze stosuje sie tez uklady dwu-
cylindrowe albo teleskopowe — dwustopniowe dwu-
cylindrowe.

koto pedzone
watek pizesuwkr, 6 zatrzask

watka przesuwki.
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Rys. 6. Szkic hydraulicz-
nej pompy trybikowej: 1
— koto pedzace; 2 — kolo
pedzone; 3 —  zawor
zwrotny; 4 — kurek troj-
drozny sterujagcy prace
wywrotki; 5 — kadtub
pompy, O— pokrywa porn

py; 7 — wat napedowy;
5 — uszczelnienie dtawi-
kowe.

Typ dzwigniowy wywrotek stosowany w Zwigzku
Radzieckim wykazat wiele zalet w eksploatacji. Dzie-
ki zamocowaniu pompy olejowej na pokrywie Cylin-
dra wyeliminowano wszelkie przewody z rurek sta-
lowych czy gumowych, ktére w warunkach pracy
w terenie sg elementem narazonym na zerwanie. Po-
ciaga to wprawdzie za sobg wzrost kosztow produkcji
przez konieczno$¢ stosowania napedowego waltka prze-
gubowego pomiedzy przystawkg na skrzyni biegéw,
a pompa olejowa, ktdry odpada przy zmontowaniu
pompy przy przystawce — ale gwarantuje niezawod-
nos¢ w eksploataciji.

Zastosowanie pompek z kotami zebatymi o module
45 i 6,5 o duzej wydajnosci pozwolito na skrécenie
Czasu podnoszenia i; opuszczania w zaleznosci od typu
wywrotki do 10—30 sek.

Pomystowe rozwigzanie dtawika, ktéry oprécz nor-
malnego uszczelnienia konopnego ma jeszcze zgar-
niacz w okularze,'zabezpiecza od dostawania sie pytu
do cylindra przy przesuwaniu sie ttoczyska.

W stosunku do wywrotek samowytadowczych, ktére
wytadowujg sie jedynie dzieki sile ciezkosci i odpo-
wiedniemu dobraniu punktéw podparcia — wywrotki
dzwigniowe gwarantujg zawsze catkowite wytadowa-
nie.

Nad wywrotkami hydraulicznymi typu mieczowego,
w ktorych ttok w formie nurnika dziatat za posred-
nictwem rolek na miecze mocowane do skrzyni, wy-
wrotki typu dzwigniowego goéruja dzieki zmniejszeniu
ilosci elementéow tragcych. Sg to najbardziej nowoczes-
ne wywrotki z posréd obecnie produkowanych.

Wyniki préb eksploatacyjnych niektérych wywrotek
radzieckich podaje tabela I.

TABELA |
Wyniki préb pracy réznych wywrotek przy dlugosci
trasy 2 km
[ [
> LY > @3 )
cTX O IS S
5% g% §e w1 rere g
Typ -—81 ¢ S8, 93 N
wywrotki @NE 8c 2290 wi -0
o0 3& O
888 8E SRTud 8
MAZ-2C5 310 60 375 7 820 22
JAZ-210E 330 80 390 7 875 413
MAZ-525 420 220 450 130 1220 74

Z tabeli | wynika, ze dla wywrotki 10 ton JAZ-210E
czas tadowania jest o 33 proc., a czas jazdy o 65 proc.
wiekszy niz dla 5 tonowego MAZ-205, za$ wydajnosé
prawie dwa razy wieksza. Koszty kierowcy i pomoc-
nika sg te same dla wszystkich wywrotek. Poréwnanie
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z wywrotkg MAZ-525 (rys. 7) wypada tu na jej nieko-
rzy$¢ z powodu uzywania do tadunku koparki Uralec
0 pojemnosci 3 m3 (5 t), natomiast wywrotki MAZ-525
pracuga e8I\<onomicznie z koparkami o pojemnosci tyzek
7—8m

Wywrotki GAZ-93 i ZIS-585, dzieki niskiej wysoko-
Sci tadowania, nadajg sie do recznego tadowania. Ostat-
nia dobrze wspétpracuje z koparkami kubetkowymi
1 mechanicznymi topatami, nadaje sie do masowych
przewozow i do wspotpracy z koparkami o pojemnosci
3 m3. Przy wspotpracy z tymi koparkami, mimo bardzo
ostroznej pracy — opuszczania tyzek do dna skrzyni
i po otwarciu pokrywy powolnego unoszenia tyzki —
nastepowaly ztamania resoréw, pekanie dolnych pétek
podtuznie, rozluznienie nitéw. Szczegodlnie niebezpiecz-
ne jest tadowanie gliny, ktdra mozna wysypac¢ z tyzki
tylko przez jej lekkie poderwanie.

Do celow budowlanych przy pracy w czasie mro-
zOow stato sie konieczne zabezpieczenie przewozonych
materiatbw ptynnych od zamarzania.

Zastosowano na wywrotkach ZIS-585 i ZIS-S-1 pod-
grzewanie gazami wydechowymi. Dno wykonano pod-
wojne o rozstawieniu blach 14 mm. Wykonano szereg
naprzemianlegtych przegréd, by zmusi¢ gaz do drogi
zygzakowatej, co daje lepsze wykorzystanie ciepta ga-
z6éw. Ttumik zdjeto z rury wydechowej, a rure podia-
czono do dna wywrotki wpuszczajgc jg z 1 milimetro-
wym luzem w stozkowo zakonczony krociec, przyspa-
wany do $cianki wywrotki.

Dla lepszej izolacji boki skrzyn obito deskami, wkita-
dajgc azbest w wolng przestrzen miedzy S$ciankami

Rys. 7. Wywrotka MAZ-525 (25 t).
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a deskami. Deski wzmocniono piaskownikami, zas
wierzch przykryto deskami tgczonymi zawiasami. Przy
tadowaniu deski te sklada sie w harmonie.

Wyniki uzyskane byty bardzo dobre. Przy tempera-
turze otoczenia —23°C wlano beton o temperaturze
-j-23°C. Po godzinnej jezdzie temperatura betonu byta
prawie taka sama. Spadek mocy silnika lub wieksze
zuzycie paliwa nie miato miejsca.

Po prébach przystgpiono do produkcji seryjnej tych
odmian wywrotki.

Wskutek rozwarstwiania sie betonu w czasie jazdy
samochodu konstruktorzy opracowujg inne urzadzenia
do jego przewozu.

Rowniez daje sie odczuwacé potrzeba stosowania przy-
czep samowyladowczych na trzy strony i polprzyczep
o tadownosci od 10 — 40 t co znajduje oddzwiek w ra-
dzieckiej prasie.

Stosowanie samochodéw wywrotek przynosi wielkie
korzysci gospodarce narodowej przez: 1) zmniejszenie
ilosci wozéw przy wykonywaniu tej samej pracy; 2)
zmniejszenie ilosci rgk roboczych.

KorzysSci te sg niepomiernie wigksze przy wspotpra-
cy wywrotek z koparkami i tym wiecej wzrastajg, im
odlegto$¢ przewozenia jest mniejsza. Wedtug obliczen
zamieszczonych w ksigzce Osiepczugowa ,Awtomobili
samoswaly (Maszgiz 1948) str. 13— kazdy tysigc wy-

wrotek o tadownosci 5t przy stosowaniu zatadunku
zmechanizowanego zastepuje dodatkowo

przy odlegtosci przewozenia 2 km — 1440 samocho-
doéw i 3110 tadowaczy;

przy odleglosci przewozenia 5 km — 800 samocho-
dow i 2490 tadowaczy;

przy odlegtosci przewozenia 10 km — 500 samocho-
déw i 1830 tadowaczy;

przy odlegtosci przewozenia 30 km — 200 samocho-

doéw i 920 tadowaczy.

Inz, JERZY RUDNICKI

MOTO KYZACJA
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Rys. 8 Prototyp polskiej wywrotki Star — W 14.

Nalezy powita¢ z uznaniem przekazanie do eksploata-
cji prototypow polskich wywrotek na podwoziu samo-
chodu Star 20. Sg to: wywrotki typu dzwigniowego
Star W-14 (rys. 8) o tadownosci 35 t. Skrzynie ich sg
stalowe, o konstrukcji spawanej, z klapa otwierajaca
sie automatycznie, zawieszong na sworzniach w swej
gornej czesci.

W wywrotce W-14 pompa olejowa zostata zmontowa-
na przy przystawce na skrzyni biegow, za$ potgczenie
z cylindrem wykonano przy pomocy rurek stalowych
i przewodéw gumowych. SzczegOlly techniczne i wy-
niki badan serii prébnej ukazag sie w najblizszym cza-
sie w ,Motoryzacji“.

inz. L. Lowczynski

DIAGNOSTYKA SAMOCHODOWA (8)

Sprawdzanie instalacji zaptonowej silnika gaznikowego przy pomocy prébnika elektronowego (dokonczenie).

Wyrobienie garbéw na watku rozdzielacza. Niedoma-
ganie to moze by¢ stwierdzone przez zmniejszenie sze-
rokosci obrazu do minimum i obserwowanie wielkoSci
zmian w dlugosci krzywych F — G dla cykléw odpo-
wiadajgcych poszczego6inym cylindrom. Mniejsza diu-
gos¢ krzywej F — G okresla krétszy czas zwarcia sty-
kéw przerywacza (patrz ,Motoryzacja“ nr 8 — sierpien
1953 r., rys. 6, 7, 8).

Okresowy brak zaptonu w jednym z cylindréow. Nie-
domaganie to moze by¢ spowodowany wadliwg pracg

stykéw przerywacza, ktdra moze sie przejawi¢ w dwoch
alternatywach. W pierwszym przypadku brak impulsu
wysokiego napiecia wynika na skutek niezwierania sie
stykow przerywacza, w drugim natomiast — z powodu
braku przerwy w obwodzie niskiego napiecia.

Obydwa te przypadki zarejestrowane przez przyrzad
wskazujg rys. 10A i 10B. Przekropkowane linie okre-
Slajg przebiegi krzywych na ekranie, ktdre pojawity sie
w przypadku wtasciwej pracy instalacji zaptonowej.
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Rys. 11. Typowe obrazy otrzymane na ekranie w wyniku
Swiecy; b — Srednia szczelina na Swiecy; ¢ — duza
a _ zwarty obwod na Swiecy; f — $rednia szczelina na
Swiecy silnie zaweglonej; h — Srednia szczelina na

a C

Obserwacja zaktocen w normalnym ksztalcie obrazu
ukazujgcego sie na ekranie prébnika, pozwala réwniez
na skontrolowanie stanu technicznego obwodu wyso-
kiego napiecia. Doktadne jednak okreslenie nieprawid-
towosci dziatania lub uszkodzenia jest tu trudniejsze
niz dla obwodu pierwotnego i wymaga od obstugujgce-
go nabycia pewnego doswiadczenia.

Przed przystgpieniem do préb nalezy wzornik przy-
tozy¢ do ekranu i obraz tak ustawi¢, aby linia E — F
zawierata sie pomiedzy liniami 1 i 3 skali kontrolnej
oraz by obrazy wszystkich cylindréw byty widoczne na
ekranie (rys. 9 ,Motoryzacja“ nr 8 — sierpien 1953 r.).

Najbardziej typowe niedomagania przyktadowo poda-
ne beda ponizej.

ROZDZIELACZ ZAPLONU

Stabe potaczenie przewodéw wysokiego napiecia —
mozna wykry¢ podczas zwierania kazdej Swiecy po ko-
lei z masg silnika. Dzieki temu powinno sie otrzymac
znaczng zmiane pofozenia krzywej ze wzgledu na po-
wazne zmniejszenie opornosci w obwodzie. Jesli dla za-
dnego z cylindréw przebieg ten nie bedzie sie ksztat-
towac ponizej linii 3, (patrz .Motoryzacja“ nr 8 —s sier-
pien 53 r., rys. 9) istnieje w obwodzie nadmiernie wy-
soka opornos$é, jak np.:

a) duza szczelina miedzy palecm rozdzielacza a elek-
trodami kopuiki;
b) zakleszczona w koputce szczoteczka weglowa;

c) zte polaczenie przewodowe miedzy cewka a roz-
dzielaczem.

Jezeli potozenie przebiegu K schodzi ponizej linii 2,
nalezy szuka¢ zanieczyszczen miedzy palcem rozdzie-
lacza. a elektrodami kopuiki.

Przebicie koputki rozdzielacza. Podczas opisanej
uprzednio préby stwierdzi¢é mozna pewne oddziatywa-
nie na obraz nalezacy do innego cylindra niz ten, ktory
jest badany — co $wiadczytoby o przebiciu kopufki
miedzy gnizdami potagczonymi z tymi dwiema $wiecami.

Przebicie izolacji — stwierdzi¢ mozna przez kolejne
odtgczenie kazdego z osobna przewodu od Swiecy zapto-
nowej. Jezeli obraz charakterystyczny dla duzej szcze-
liny na swiecy — rys. 11-c (w odréznieniu jednak od
obrazu catkowicie otwartego obwodu — rys. 11-d) jest

li2ACJA
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niedomagali $wiec zaptonowych: a — mata szczelina na
szczelina na Swiecy; d — otwarty obwéd na Swiecy;
Swiecy stabo zaweglonej; g — $rednia szczelina na
Swiecy:

uzyskiwany dla wszystkich cylindrow, to uszkodzone
miejsce istnieje miedzy cewka zaplonowa a rozdziela-
czem. Jesli natomiast nie wszystkie cylindry na to rea-
guja, nalezy szukac¢ przebicia na poszczegolnych prze-
wodach lub w gniazdach rozdzielacza.

SWIECE ZAPLONOWE

Charakterystyki napiecia uzyskiwane na Swiecy
zaptonowej.

Po ustaleniu na ekranie wysokosci linii E — F (jak
podano poprzednio) wysokos$¢ przebiegu K jest wskaz-
nikiem wielkosci napiecia, uzyskanego na $swiecy w cza-
sie zaptonu.

Rysunek 11 ilustruje zmiany obrazu wiasciwe roz-
nym warunkom pracy. Gdy zostalo stwierdzone ekspe-
rymentalnie, ze np. linia 5 na skali wzornika (rys. 9
nr 8 — sierpien 53 r.) okre$la normalne warunki pracy
Swiecy — zmiany zaistniate w cewce lub w ramach
pracy cylindra moga to potozenie zmieni¢, w spos6b po-
dany ponizej.

Oddziatywanie stopnia sprezenia — daje sie stwier-
dzi¢ przez gwattowne zwiekszenie obrotow silnika. Po-
ziom wytadowan K dla wszystkich cylindrow przesunie
Isit—;_wyzej, na skutek wzrostu ci$nienia w komorze spa-
ania.

Wptyw temperatury — wzrost temperatury silnika
zmniejsza warto$¢ napiecia potrzebnego do przebicia.

Dziatanie zaweglenia Swiec — objawia sie ‘zmniejsze-
niem sie ilosci linii K — L.

Otwarty obwoéd na elektrodach $swiec — sygnalizowa-
ny jest przez wysokie i nieustabilizowane potozenie
przebiegu K, ktére jednak moze sie obnizy¢ do wyso-
kosci linii 3 w przypadku zwarcia $wiecy z masag sil-
nika.

CEWKA ZAPLONOWA

Staba cewka — charakteryzuje sie niewielka prze-
strzenig miedzy liniami H — L i brakiem iskrzenia na
Swiecy przy niskim stopniu obcigzenia zaptonu. W tym
celu w przyrzadze zainstalowane jest urzadzenie, poz-
walajgce pobra¢ pewng iloS¢ energii z instalacji zapto-
nowej w sposob stopniowy. Dokonuje sie tego przez



ustawienie przetgcznika na jedng z pozycji, oznaczo-
nych liczbowo od 1 — 10 (przy czym wiekszej wartosci
liczbowej odpowiada bardziej silne obcigzenie) i naci-
Sniecia przycisku ,Push to Load“. Odczytana na skali
wartos¢, przy ktorej .rozpoczyna sie brak zaptonéw, jest
wskaznikiem mocy urzadzenia zaptonowego. Cewka
w dobrym stanie powinna jeszcze normalnie' dziata¢
przy przetgczniku ustawionym .w pozycji Nr 4.
Opisany przyrzad przez dokonanie wiasciwych prze-
taczen zezwala réwniez na zbadanie stanu podwojnych

INZ. TADEUSZ GRUDZIENSK1

instalacji zaptonowych, jak i instalacji iskrownikowych.
Ogodlne informacje odnos$nie uzyskania obrazu na ekra-
nie oraz uwagi, dotyczgce nieprawidtowos$ci dziatania,
podane uprzednio, majg i tu zastosowanie.

Dtugos¢ i spos6b wykonania potaczen przewodowych
stwarza roéwniez mozliwos¢ przeprowadzenia préb
w warunkach drogowych, gdyby te byly uwazane za
konieczne, dajagc w efekcie duza wygode i uniwersal-
no$¢ w postugiwaniu sie opisanym urzadzeniem.

Inz. J. Rudnicki

Praktyczne obliczanie orientacyjnej wielkosci dawki
wtryskiwanego paliwa pompy wtryskowej

(typ Bosch

Samochodowe pompy wtryskowe sg przewaznie pompami
ttoczkowymi o statym skoku 7:8:10:12:13: lub 15 mm z re-
gulacjg ilosciowg wtryskiwanego paliwa do cylindra sii-
nikg. Zespol wtryskowy (rys. 1 t.j. pompa wiryskowa”® >
wiryskiwacze) w silniku wysokopreznym zastepuje, gaznik,
przewody ssace i mechanizmy zaptonowe silnika benzyno-
wego.

Rys. 1 Zespdl wtryskowy.

Pompa wtryskowa otrzymuje paliwo przez uktad filtrow
z gtéwnego zbiornika, odmierza i tloczy wiasciwe ilosci
paliwa do poszczegélnych cylindréw, silnika oraz dzieki
moznosci wytwarzania duzych cisnien hydraulicznych
przepycha je przez otwory wtryskiwaczy we witasciwym
momencie, jaki jest przy tym wymagany,Co wiecej — cat-
kowita porcja paliwa jaka zoagtala odmierzona musi by¢
wtrySnieta w pewnym z gory oznaczonym czasie przy kaz-
dym suwie pracujacym ttoka. Tak wiec czes$¢ zespotu tlocza-
cego, ktorg przy omawianiu tematu bedziemy nazywali
..sekcjg" (cylind-erek, ttoczek i zaworek zwrotny), musi da-
wac¢ odpowiednig ilos¢ paliwa oraz utrzymaé poczatek
lokres trwania wtrysku.

Nalezy zaznaczy¢, ze w silniku wysokopreznym na
wtrysk dawki paliwa i wymieszanie jej z powietrzem jest
do dyspozycji tylko 20° do 40° obrotu watu.korbowego
w przeciwienstwie do 360° w silniku gaznikowym.

W silniku wysokopreznym przy 2000 obr/min czas wtrys-
ku trwa 0,003 do 0,0015 s¢k. Pompa paliwowa operuje ma-
tymi ilosciami paliwa. Objetos¢ dawki paliwa dla jedne-
go cylindra, w przypadku szybkobieznego czterocylindro-
wego silnika 70 KM, wynosi przy petnym obcigzeniu od
0,065 do 0,080 cm3. Przy matych obcigzeniach objetos¢ ta
zmniejsza sie do 0.016 wzglednie 0,025 cm3.

W silnikach wysokopreznych jest rzeczg pierwszorzednej
wdgi, aby poczatek wtrysku przed gérnym martwym punk-

i pochodne)

tern byl doktadnie ustawiony w celu przeciwdziatania szko-
dliwemu efektowi opdzniania ewentualnie przyspieszania
zaptonu. Normalnie okres trwania wtrysku zaczyna sie
20° do 30° kata obrotu walu korbowego przed gérnym
martwym punktem podczas suwu sprezania i konczy sie
5" przed gmp do 12° po gérnym martwym punkcie.

Punkt poczatku wtrysku ma doniosty wptyw na wyda-
tek mocy i dobro¢ spalania (bezdymny wydech), tak ze mu-
si on by¢ z reguly starannie dobrany na podstawie badan
doswiadczalnych.

Jest réwniez wazne by zapewni¢ jednakowy poczatek
wtrysku dla jkazdego cylinderka w przypadku silnika wie-
locylindrowego, inaczej bowiem poszczegélne suwy pracy
beda nieréwne, a co za tym idzie wielkos¢ momentu obro-
towego bedzie nieregularna. Kazdy cylinder musi otrzy-
mac¢ doktadnie te same ilosci paliwa, aby zapewni¢ jedna-
kowg moc w kazdym suwie pracy. Wymagane jest by daw-
ki wtryskiwane do poszczegolnych cylindrow nie réznity sie
wiecej niz 5% przy petnym obcigzeniu oraz 15% przy bie-
gu luzem na niskich obrotach.

Konstrukcja zaréwno wtryskiwaczy, jak i pomp wtrys-
kowych stata sie przedmiotem osobnej specjalnosci — po-
dobnie jak gaznikéw i urzadzehn zaptonowych w silnikach
benzynowych. To tez konstruktora obchodza zasadnicze
wymiary otworkéw dyszy wtryskiwacza oraz dawkowanie
pompy witryskowej. Zagadnienia te sg bardzo trudne do
ujecia z punktu widzenia teoretycznych obliczen i najwia-
Sciwszg droga jest oprze¢ sie na danych doswiadczalnych
okreslonych charakterystykami fabrycznymi.

Jest nam .wiadome, ze pompy wtryskowe i ich czesci za-
mienne sg elementami deficytowymi, jako czesci importo-
wane. Taki stan rzeczy zmusit szereg gospodarstw samo-
chodowych do szukania praktycznych rozwigzan na wy-
dtuzenie przebiegu kilometrowego tych elementow — przez

zastosowanie r6znego rodzaju renegeracji jak speczanie,
chromowanie, szlifowanie, tulejowanie itp.

Stosujac regeneracje nalezy przewidywaé, ze w wielu
przypadkach odbiegniemy od fabrycznych wymiaréw nomi-
nalnych, co w efekcie — przy bezkrytycznym podejsciu
wielu warsztatow i niewtasciwym doborze kompletow re-
generowanych elementéw — spowoduje zmiane charakte-
rystyki pompy wtryskowej i tym samym odmienne warun-
ki pracy silnika wysokopreznego.

Niezaleznie od powyzszego spotykamy jeszcze w rema-
nentach magazynowych silniki wysokoprezne bez pomp
wtryskowych, luzne pompy wtryskowe i réznych wymia-
réw elementy pomp wtryskowych. Poniewaz materiat ten
w magazynach wystepuje raczej w matych ilosciach, dla-

'tego tez nie budzi on wiekszego zainteresowania ze stro-

ny kierownictwa gospodarstw samochodowych, pomimo ich
cennej wartosci i braku na rynku.

Innym powodem nie wykorzystania tych elementéw mo-
ze, by¢ ich rozdrobnienie po wieluj gospodarstwach samo-
chodowych posiadajacych wytgcznie silniki benzynowe. Wy-
daje sie, ze jedynym ekenomicznym rozwigzaniem bytoby
skierowanie tych cennych elementéw ze wszystkich gospo-
darstw samochodowych n. p. do jednego zaktadu CZSS na-
prawiajgcego silniki wysokoprezne i regenerujacego, ele-
menty,
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Reasumujgc przytoczone rozbieznosci, jakie moga po-
wstaé przy regeneracji i dobieraniu elementéw sekcji pomp
wtryskowych — od zasadniczych fabrycznych wymiaréw
nominalnych, podam szereg uwag i empirycznych wzoréw
(podkreslam ,empirycznych" poniewaz nie nalezy ich trak-
towac jako wzory podstawowe, teoretyczne) m— do wykorzy:
stania.

W praktyce, pomingwszy niewielkie r6znice jednostko-
wego zuzycia paliwa w samochodowych szybkobieznych
silnikach wysokopreznych — objetos¢ dawki paliwa wtrys-
kiwanego do cylindra silnika przy petnym obcigzeniu odpo-
wiada od 1/20.000 do 1/22.000 pojemnosci skokowej cylin-
dra silnika.

Przyktad. Silnik 6-ciocylindrowy o pojemnosci skokowej
9 litréw. A wiec jeden cylinder bedzie miat pojemnos¢
15 1 = 1500 cm3. Kazda sekcja pompki wtryskowej przy
petnym obcigzeniu silnika bedzie wtryskiwata: 1500:20000
= 0,075 cm3 = 75 mm3 oleju gazowego. Dla jasniejszego
zobrazowania ilosci paliwa jednorazowo wstrzyknietego
do cylindra silnika podaje sie, ze dawka wyzej wymienio-
nych 75 mm3 oleju gazowego odpowiada objetosci kostki
ksztattu szescianu o boku 4,23 mm.

W silnikach wysokopreznych — nie uwzgledniajgc bliz-
szych danych wedlug ,Ricarda“ — najnizsze zuzycie pali-
wa wynosi 160 g/KM/godz. Jednakowe zuzycie paliwa w
zaleznosci od osiggane] przez silnik mocy utrzymuje sie
w szerokim zakresie mocy i obrotow. Normalnie najnizsze
zuzycie paliwa na KM/godz. ma miejsce okoto 2/3 petnego
obcigzenia.

Przyjmowane ogoélnie w praktyce przecietne zuzycie pa-
liwa przy petnym obcigzeniu w silnikach szybkobieznych
wynosi 260 — 290 g/KM/godz dla benzynowych oraz
170 — 190 g/KM/godz. dla silnikéw wysokopreznych. Na-
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lezy zaznaczy¢ ze przy gorszych gatunkach paliwa zuzy-
cie jest wyzsze.

Orientacyjne obliczanie wielkosci dawki wtryskiwanego
paliwa jest bliskie obliczeniom, jakie otrzymamy biorgc za
podstawe efektywne zuzycie paliwa przez silniki wysoko-
prezne wyrazone w g/KM/godz.

Przyktad. Silnik 6-clocylindrowy marki Fiat o Srednicy
cylindra 0 120 i skoku 138 mm przy 1900 obr/min osigga
moc 113 KM. Ciezar wtasciwy oleju gazowego 0,85 g. Jed-
nostkowe zuzycie paliwa wynosi 185 g/KM.godz. Dawka
jednej sekcji pompy wtryskowej wyniesie:

113 X 185 20.905
= - = 0,07191
0,85X 950 X 60 X 6 290.700

Podobny wynik otrzymamy dzielac pojemnos¢ skokowa
cylindra — ktéra w tym przyktadzie wynosi 1561 cm3 —
przez 22.000. Otrzymamy wynik 0,071 cm3

Przyktad nastepny. Silnik 4-ocylindrowy marki Fiat
0 0 100 i skoku 122 mm. Pojemnos¢ cylindra wynosi
1442 cm3 Przy 1900 obr/min. silnik osigga moc 70 KM.
Zuzycie paliwa wynosi 190 g/KM/godz. A wiec dawka
jednej sekcji pompki wtryskowej wyniesie:

70 X 190 13.300

0,85 X 950 -X 60 X 4 193.800
= okoto 0,069 cm3

albo wedtug uproszczonego przeliczenia:

Pompy wiryskowe sa produkowane o réznych srednicach i skokach ttoczkéw, zaleznie od marki np.:

Licencja Bosch:

Licencja Scintilla:

Na rysunku 2, w chwili gdy tloczek znajduje sie w dol-
nym martwym punkcie (rys. 2 litera b, d) otworek wloto-
wy cylinderka jest otwarty i paliwo sptywa do cylinderka
(nad ttoczkiem). Unoszony do gory ttoczek w pewnym mo-
mencie zamyka otworek wlotowy (rys. 2 litera €) i od tej
chwili paliwo w cylinderku jest Sciskane.

Ttoczek, posuwajac sie dalej, powoduje przez nacisk pa-
liwa otwarcie sie zaworka zwrotnego 1 przerzucenie pali-
wa przewodami do wtryskiwacza. Dostarczanie paliwa do
wtryskiwacza w cylindrze silnika konhczy sie z tym momen-
tem, kiedy spiralna krawedz ttloczka odstoni wlot pahwa
w cylinderku (rys. 2 litera c).

SEKCJA
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Rys. 2. Rdzne pozycje ttoczka:

érednica tloczka od

a — sekcja tloczaca pompy wtryskowej
ttoczka przy maksymalnym dawkowaniu: b— poczatek ttoczenia, ¢ — koniec

1.442
-------- — okoto 0,065 cms
22.000
4do 8 mm :—skok— 7mm
5do 9 mm :—skok — 8mm
6do 10 mm :— skok — 10mm

lido 12 mm :— skok — 12mm
4do 8 mm :— skok— 7mm
6do 10 mm :— skok — 10i 12 mm

Tloczek nastepnie przesuwa sie w dét odstaniajac w pe-
wnym potozeniu otworek wlotowy doptywu paliwa do cy-
linderka (rys. 2 litera f).

Cykl ruchu ttloczka jest powtarzalny.

Jak wynika z powyzszego wydajnos¢ sekcji jest funkcja
wysokosci czesci skoku ttoczka.

Stosunek dtugosci suwu tloczka sekcji pompki wtrysko-
wej, odpowiadajgcy okresow' wtrysku w cylindrze sil-
nika, do dtugosci petnego skoku ttoczka jest zmienny. Zmia-
na tego stosunku odpowiada zmianie wielko$ci dawki wtry-
skiwanego paliwa, ktérg uzyskujemy przez obrét ttoczka
(rys. 2, litera a).

Dlugos¢ suwu tloczka sekcji, odpowiadajgca okresowi
wtrysku paliwa w cylindrze silnika, nazwijmy skokiem
uzytecznym. Skok uzyteczny tloczka przy peinym obcigze-
niu silnika jest przewaznie 1/4 skoku catkowitego ttoczka
(skok catkowity tloczka jest wielkosScig stale). Znajac
Srednice i skok ttoczka zawsze mozna obliczy¢ pojemnosé

A. ‘. J

b i ¢ — ustawienie
tloczenia; d i e — ustawienie

w przekroju;

ttoczka przy zmniejszonym dawkowaniu: d — poczatek tloczenia; e — koniec ttoczenia; f — polozenie tloczka
przy ruchu jalowym (sekcja tloczgca nie wyttacza w ogole paliwa).



Nr B

cylinderka sekcji. W praktyce pojemnos¢ cylinderka sekcji
pompy wtryskowej do pojemnosci cylinderka silnika odpo-
wiada stosunkowi: 1 : 5000 do 1 : 5500.

t. TABELA MAKSYMALNEJ WYDAJINOSCI
ELEMENTOW POMP WTRYSKOWYCH
I POJEMNOSCI CYLINDERKOW

£
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v ] w 36 s RIGTE to<
4 mm 7 mm 30 mm3 88 mm3 1:2,93
5 mm 7 mm 45 mm3 137 mm3  1:304
6 mm 10 mm 100 mm3 283 mm3 1:2,83
7 mm 10 mm 135 mm3 385 mm3 1:285
8 mm 10 mm 180 mm3 503 mm3 1:280
9 mm 10 mm 230 mm3 636 mm8  1:278
10 mm 10 mm 280 mm3 785 mm3  1:280
10 mm 13 mm 400 mm3 1020 mm3  1:255
I mm 12 mm 600 mm3 1140 mm3  1:190
12 mm 12 mm 730 mm3 1358 mm3 1:186
1B mm 12 mm 875 mm3 1592 mm3  1:182
14 mm 12 mm 1050 mms 1845 mm3 1:175
16 mm 13 mm 1200 mm3 2600 mm3 1:216
16 mm 15 mm 1400 mm3 1400 mm3 1:2,16

Sekcja pompy wtryskowej o $rednicy _tloczka 10 mm
i skoku 10 mm ma maksymalng wydajno$¢ wedtug powyz-
szej tabelt = 280 ms. Te iloS¢ paliwa sekcja data w czesci
suwu catkowitego skoku ttoczka. Skok ten obliczony we-
dlug wzoru wynosi:

h A 230

d* X 0,785 102 X 0,785

skok dla maksym, wydajnosci).

Stosunek skoku ttoczka dla maksymalnej _wydajnosci ¢
sekcji do catkowitego skoku ttoczka roéwna sie stosunko-
wi maksymalnej wydajnosci sekcji do pojemnosci skoko-
wej cylinderka sekcji.

357 __ 280 1 A
0 — 76 - 2,8_ \Y

W praktyce pompa wtryskowa fabrycznie ustawiona na
nizszg wydajnos¢ | skok uzyteczny przy petnym obcigze-
niu silnika wynosi okoto 1:4 catkowitego skoku ttoczka
(oznaczony na rys. 3 literg h, — regulacja fabryczna).

Kazdemu stopniowi obrotu tloczka odpowiada zmiana
w7>daj«psci wyrazona wedtug wzoru:

0785 X 2 X h

— 357 mm (h -

mm 3I°

d — $rednica ttoczka w mm
h — skok tloczka w mm

n — wielko$¢ kata obrotu ttoczka w stopniach

motoryzacija

Str. 263

Wstawiajac h z wzoru poprzedniego otrzymamy:
0,785 X d2 A [

X =

n 0,785 X d 2 n

Jak z powyzszego wynika, wydajnos¢ sekcji pompy wtry-
skowej maleje lub wzrasta — zaleznie od kierunku obrotu
ttoczka. )

Przyktad. D'a ttoczka 0 8 mm i skoku 10 mm wedtug
tabeli 1, wydajno$¢ maksymalna wynosi 180 mm3. Kat
obrotu cylinderka od wydajnosci maksymalnej do minimal-
nej wynosi 90°. A wiec roznica wydajnosci przy obrocie
0 jeden stopien wyniesie:

A 180
az — -= —=2 mm'/!"
n 0

Skok ttoczka dla maksymalne' wydajnosci sekcji wynie-

sie:

mm8g|°

180
e = 3,6 mm (oznaczony na rys. 3 literg h)
82X 0,785

Do silnika wysokopreznego pompa wtryskowa powinna
by¢ dobrana na wydajno$¢ maksymalng (oznaczong na
rys. 3 literg h). Skok tioczka dla maksymalnej wydajno-
sci — 3,6 mm (wg przyktadu).

Wydajnos¢ pompy wtryskowej powinna by¢ ograniczona
regulacja dla skoku uzytecznego (przy petnym obcigze-
niu) i skok ten wyniesie 1/4 skoku catkowitego, a wiec
10:4 = 25 mm (hi—rys. 3).

Dla biegu jatowego silnika wielko$¢ skoku powinna Wy-
nosi¢ 1/5 skoku uzytecznego (przy petnym obcigzeniu), to
jest 2,5:5 =0,5 mm (rys. 3 — h2). Miedzy biegiem jato-
wym a petnym obcigzeniem silnika obroét tioczka wynosi
62,5».

W silnikach wielocylindrowych réznice wydajnosci po-
szczegolnych sekcji pompki wtryskowej powstaig na skutek
réznych ustawien w stosunku do siebie poszczegéinych
ttoczkow. W powyzszym przyktadzie odmienne katowe
ustawienie o roznicy jednego stopnia przy petnym obcia-
zeniu wynosi 2 mml paliwa, oo odpowiada 1,6¥0 catko-
witej wydajnosci sekcji. Przy biegu jatowym silnika roz-
nica wydajnosci jest wieksza i dochodzi do 8%.

Przypominam, ze przesuniecie listwy sektora o 0,5 mm
powoduje zmiane potozenia ttoczka o 40.

Jak widzimy z powyzszych uwag, zie ustawienie i nie-
wlasciwa regulacja powodujg duze réznice wydajnosci
sekcji pompy wtryskowej. Mato staranny i doktadny mon-
taz elementow pompy wtryskowej powoduje bardzo nie-
regularng prace silnika, szczegdlnie na matych obrotach.

Nalezy réwniez zwr6ci¢ uwage na réznice wydajnosci
sekcji przy skompletowaniu tioczkéw o réznych Srednicach.
Maksymalna rozpietos¢ Srednic miedzy ttoczkiem tej sa-
mej pompy wtryskowej nie powinna przekracza¢ 0,1 mm.

Dla poréwnania podaje tabele 2 przedstawiajgca rézni-
ce wydajnosci sekcji przy réznicy $rednic tioczkow 0,1 mm.

Rys. 3. Rézne konstrukcje ttoczkéw: h
— skok ttoczka przy maksymalnej wy-
dajnosci sekcji; hi — skok uzyteczny
ttoczka przy najwiekszej wydajnosci
sekcji wedtug zalecen producenta (re-
gulacja fabryczna); h2 — skok ttoczka

przy biegu jatowym silnika.
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TABELA 2 POROWNANIE WYDAJNOSCI SEKCJI

wydajnos¢ maksymalna przy h = 3,6 mm
Wydajnos¢ przy petnym obcigzeniu hi — 25 mm m .
wydajnos¢ przy biegu jatowym ha = 0,5 mm

Jak wynika z powyzszej tabeli, wydajnos$¢ sekcji ule-
ga zmianie — zachowujgc ten sam stosunek procentowy.
A wiec te rdéznice wydajnosci mozna uregulowac usta-
wieniem sektorow tulei cylinderkéw .ponipy wtryskowej.

Niezaleznie od powyzszego trzeba zwréci¢ szczegdlng
uwage, by — przy dobieraniu i kompletowaniu tlocz-
kéw — wielko$¢ kata pochylenia krawedzi Srubowej ttocz-
ka byty jednakowe, poniewaz ma to jeszcze wiekszy
wplyw na réznice wydajnosci sekcji.

W poruszonych niedomaganiach powodujgcych nieréw-
nomierng prace silnika nalezy sprawdzaé stopien zuzycia
powierzchni pracujacych, utrudniajgcych regulacje, a na-
wet czynigcych regulacje niewykonalng. Praktyka bowiem
wykazuje, ze luz miedzy Sciankg cylinderka a powierzch-
nig ttoczka nie powinien przekraczaé 2—3 mikrondw.
m Z przytoczonych wyzej uwag i przykladéw widzimy
wyraznie, ze dobranie wlasciwych wielkosci elementow
pompy tryskowej i jej regulacja n’e nalezy do tatwych
prac rzemies$lniczych. Prace te wymagajg dokfadnej zna-

CZEStAW KACZMARSKI

MOTORYZACJA

Nr

PRZY ROZNICY SREDNIC TLOCZKOW 01 MM

0 tloczka 0 tloczka Réznica
= 81 ram = 8 mm w mm W do
1855 mm’ 180 mm’ 55 3
128,7 mm3 125 mm’ 37 3
25,7 mml 25 mm’ 0,7 3

(elementy nowe)

jomosci tej dziedziny, precyzyjnego wykonawstwa i kom-
pletu specjalnych urzadzehh pomiarowych — jak stoly
probiercze, aparaty do badania wtryskiwaczy itp.

Jesli wezmiemy pod uwage, ze zywotnos¢ silnika wy-
sokopreznego jest bezposrednio i wylgcznie zalezng od
wtasciwie uregulowanej pompy wtryskowej, to wyraznym
jest rzad wielkosci ekonomicznej eksploatacji. JesteSmy
niestety czesto Swiadkami lekcewazenia w bezprzyktadny
sposob tego zagadnienia przez kierownictwa gospo-
darstw samochodowych, dopuszczajacych regulacje pomp
Wtryskowych w  prymitywnych warunkach i przez,do-
mniemanych specjalistow - monteréw, ktérzy w efekcie
koncowym dzieki niewtasciwej regulacji pompy wtrysko-
wej skracajg przebieg kilometrowy samochoddw.

Podane uwagi w skréconym ujeciu, powinny by¢ ostrze-
zeniem i wskazaniem kierunku do lepszej i wtasciwszej
eksploatacji samochodéw z silnikami wysokopreznymi.

Inz. T. Grudzienski

Paliwa zastepcze tematem prac Sekcji Samochodowej
Stow. Inz. i Techn. Komunikaciji

Zuzycie paliw ptynnych dla celéw motoryzacji i zme*
chanizowanego rolnictwa ros$nie z roku na rok. Nie-
stabngcy wzrost zuzycia, zgodny z og6lng linig rozwoju
i tempem rozbudowy poszczegoélnych dziedzin naszej
gospodarki narodowej, przewyzszyt zatozenia objete
Planem 6-letnim. Wzrost zuzycia produktéw naftowych,
aw tym paliw ptynnych benzyny i oleju napedowego —
jest wyzszy, niz wzrost wydobycia ropy naftowej, czy
tez rozbudowy zaktadéw przerabiajacych rope.

Analiza potrzeb transportu i zmechanizowanego rol-
nictwa na lata nastepne dyktuje konieczno$¢ powaz-
niejszego niz dotychczas zajecia sie problemem paliw
zastepczych, ktére cho¢ w czesci bedg mogly wptynaé
na poprawe bilansu paliw ptynnych. Zagadnienie sto-
sowania paliw zastepczych przybiera na ostrosci na tle
koniecznosci podjecia zasadniczych decyzji na odcinku
stosowania zarzgadzen wiadz odnos$nie oszczedzania
w zasadzie deficytowych i importowanych paliw ptyn-
nych oraz konieczno$¢ racjonalnej gospodarki tymi pa-
liwami.

Rozwdéj transportu, mechanizacji prac w rolnictwie
i leSnictwie oraz mechanizacji budownictwa dyktuje —
jak juz podkreslalismy wyzej — koniecznos¢ komplek-
sowego zajecia sie problemem paliw zastepczych, opra-
cowania zagadnienia od strony ekonomicznej i technicz-
nej, przygotowania programu prac, a przede wszystkim
nalezytego ustawienia wtasciwych instytutow podleg-
tych ministrom Transportu Drogowego i Lotniczego,
Rolnictwa, Panstwowych Gospodarstw Rolnych, Zeglu-
gi i instytutéw podleglych ministrom Budownictwa
Miast i Osiedli oraz Budownictwa Przemystowego. OlI-
brzymi wachlarz stosowania paliw pitynnych nakilada
obowigzek na wszystkich zainteresowanych wiaczenia
sie do prac majgcych nietylko na celu praktyczne wpro-
wadzenie w zycie wydawanych sukcesywnie na tym
odcinku zarzadzen wtadz, ale réwniez jaknajszerszym
wprowadzeniem paliw zastepczych wszedzie tam, gdzie
iest to tylko mozliwe.

Problem nie. jest nowy. PoruszaliSmy juz ten temat
v ,Motoryzacji“ niejednokrotnie. Podkreslalismy, ze
sawet kraje dysponujgce olbrzymimi zasobami paliw
ptynnych (ZSRR) nie lekcewazg zagadnienia paliw za-
stepczych i w drodze uchwal wytyczajg wtasciwe miej-
sce w rozwoju gospodarczym tym paliwom.

Ustawienie tego zagadnienia w Polsce taczy sie z sze-
regiem podstawowych warunkéw, zwigzanych ze soba
pod wzgledem ekonomicznym i technicznym, jak pro-
dukcja benzyny syntetycznej, koszty tej produkcji, wy-
soko$¢ zasobow surowcow wyjsciowych do produkciji
paliw zastepczych, bilans drewna odpadowego, trocin,
torfu, gazu ziemnego i innych, bilans wegla brunatne-
go itd.

Poza tym rownolegtym zagadnieniem jest mozliwos$é
produkcji poszczegolnych elementéw osprzetu koniecz-
nego przy stosowaniu paliw zastepczych, produkcji bu-
tli normalnych i wysokocisnieniowych, reduktoréw,
kottbw gazogeneratorowych itd., wreszcie organizacja
zaktadéw, ktore ewentualnie zajmag sie przerébkg sa-
mochodow na wtasciwe paliwo zastepcze.

Nie nalezy pomija¢ faktu, ze same paliwa zastepcze,
wzglednie surowce potrzebne do ich wytwarzania, sg
rbwnoczesnie potrzebne w innych dziedzinach gospo-
darki, a przebudowa samochodéw oraz budowa osprze-
tu samochodowego na paliwo zastepcze zwigzana jest
nierozerwalnie z bilansem zelaza, stali i metali nieze-
laznych. Ten splot wzajemnych zaleznosci ekonomicz-
nych nie pozwala na natychmiastowe radykalne roz-
wigzanie zagadnienia przejscia na paliwa zastepcze
w skali ogélno krajowej. Jest rzecza oczywistg, ze uru-
chomienie tzw. ,wielkiej syntezy“, czy tez rozwigzanie
problemu ,po6tkoksu“, popchnetoby zagadnienie paliw
zastepczych o duzy krok naprzod, ale oczekiwanie na
to rozwigzanie nie moze przystania¢ koniecznosci szu-
kania rozwigzan w skali dostepnej juz teraz — na od-
cinku stosowania gazu wysokopreznego, czy generato-
rowego z drewna, trocin i innych, mimo ze dostepna
skata surowcOw i osprzetu jest narazie skromna.

Problemem wprowadzenia paliw zastepczych w szer-
szym zakresie, niz to miato miejsce dotychczas, zajat
sie ostatnio Zarzad Gtoéwny Sekcii Samochodowej Sto-
warzyszenia Inzynierow i Technikbw Komunikacji, or-
ganizujgc 23.VIl. br. zebranie z podstawowym refera-
tem pt. ,,Paliwa silnikowe*.

Mys$la przewodnig referatu byla konieczno$¢ przy-
spieszenia prac nad wprowadzeniem paliw zastepczych
w Polsce, na drodze — przede wszystkim — wprowa-
dzenia na rynek paliwa syntetycznego i gazogenerato-
row na potkoks.



Sprawy te referat ujat od strony koniecznosci wpro-
wadzenia paliw zastepczych, pomijajgc zasadniczo
ekonomiczne przestanki tego zagadnienia, ktdre sg row-
nie wazne dla calosci problemu.

Podjeta po referacie dyskusja ograniczyta sie raczej
do krytyki referatu. Obecny na zebraniu v-Minister
Tr. Dr. i Lotn. J. Burfin podkreslit w zakonczeniu ob-
rad mate zainteresowanie aktywu technicznego spra-
wami paliw zastepczych, stwierdzajgc, ze samym dy-
skutowaniem nie rozwigze sie problemu, a tylko suk-
cesywna praca badawcza prowadzona przez instytut —
przede wszystkim Transportu Samochodowego — oraz
praca nad rozwigzaniem nawet odcinkowych zagadnien
zwigzanych ze stosowaniem zastepczych paliw, moze
przyczyni¢ sie do czesciowego chocby wprowadzenia
tych paliw. ,Nie nalezy* — zakonczyt v-Minister Bur-
gin — ,zniechecac¢ sie do tych prac dlatego tylko, ze nie
dadza sie one rozwigza¢ natychmiast w skali ogélno-
krajowej, ale przerobienie kazdej ilosci samochodow —
nawet ilosci niewielkiej — z napedu paliwami ptynny-
mi na naped paliwami zastepczymi jest dla naszej go-
spodarki nie do pogardzenia.

Dobrze sie stato, ze stowarzyszenie Inzynieréw i Tech-
nikbw Komunikacji podjeto akcje spopularyzowania

problematyki paliw zastepczych poprzez organizowanie
zebran i wcigganie swoich cztonkéw do dyskusji nad
tym zagadnieniem. Wydaje sie jednak koniecznoscig
nadanie pewnego konkretnego kierunku referatom
podstawowym i dyskusji, gdyz problem jest tak obszer-
ny i zrézniczkowany, ze og6lna dyskusja nad szerokim
wachlarzem spraw zwigzanych z zagadnieniem tych
paliw nie moze oczywiscie da¢ w wyniku odpowiednich
konkretnych rozwigzan, ani wnioskéw.

Wydaje sie réwniez konieczne rozszerzenie grona za-
praszanych na zebrania i dyskusje specjalistow w tej
dziedzinie, nietylko z pos$réd naukowcoéw, inzynierow
i technikéw, ale i doswiadczonych kierowcéw i mecha-
nikow, ktorzy stosujgc praktycznie paliwa zastepcze
w swoich samochodach wniesliby wiele uwag do dys-
kusiji.

Nalezy spodziewac sie, ze inicjatywa Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikbw Komunikacji oraz Minister-
stwa Transportu Drogowego i Lotnicz. nie wyczerpie
sie na omawianym zebraniu, ale przybierze charakter
akcji ciggtej. Bedzie to powaznym wktadem do ustawie-
nia na wtasciwym poziomie gospodarki paliwami samo-
chodowymi w kraju.

Wagon - wystawa Wydawnictw Komunikacyjnych

Z inicjatywy i staraniem WK zostala _zorganizowana
ruchoma wystawa ksigzek technicznych i czasopism fa-
chowych. Wystawe pomieszczonol w specjalnie do tego
celu urzadzonym pulmanowskim wagonie kolejowym. Po
otwarciu wystawy w Warszawie, wyruszyta ona w dniu
25 czerwca na objazd powazniejszych osrodkéw kolejo-
wych, przemystowych, transportowych i zeglugowych.
Wagon-wystawa odwiedzit w pierwszym miesigcu naste-
pujace osrodki: Radom, Skarzysko, Kielce, Krakéw, Pod-
goérze Plaszéw, Chabéwka, Nowy Sacz, Rzeszéw, Prze-
mysl, Zurawice, Lublin, Siedice. Nastepne osrodku odwie-
dza wagon-wystawa zgodnie z programem z gory ufo-
zonym.

1 1
tacznie z wystawg urzgdzono w tych wszystkich osrod-

kach narady nad upowszechnieniem czytelnictwa. Nara-
dy organizowane sg iprzez lokalne komérki partyjne,
zwigzkowe i administracyjne z udziatem bibliotekarzy,
kolporteréw ksigzek i czytelnikow sposrod aktywistow
partyjnych i zwigzkowych, przodownikéw pracy, racjona-
lizatoréw itp.

Akcja propagandowa i usSwiadamiajgca zapoczatkowa-
na przez Wyd. Kom. jest akcjg pionierskg — pierwsza
tego rodzaju w Polsce. Postarajmy sie uzmystowi¢ sobie
jej warto$¢ i znaczenie. Wystawa w ciggu jednego mie-
sigca odwiedzita 16 osrodkéw w miastach o duzym pro-
cencie czytelnikbw bezposrednio zainleresoawnych wy-
dawnictwami z zakresu kolejnictwa, transportu drogowe-
go i lotniczego, zeglugi oraz tgcznosci. A wiec zamiast
urzadza¢ 16 wystaw w 16 miastach, zadanie to spetnita
znacznie szybciej, sprawniej i ekonomiczniej jedna do-
brze zorganizowana i urzgdzona wystawa” rucnoma. Po-
myslmy dalej, ze w sumie tego rodzaju osrodkéw bedzie
okoto 100.

W 16 pierwszych osrodkach, jakie odwiedzit wagon-
wystawa w ciggu miesigca, przed gablotami z ksigzkami
technicznymi i czasopismami fachowymi przewinelo sie
okoto 35.000 os6b. W tym samym czasie na salach narad
z czytelnikami zebralo sie okoto 1500 czytelmkow-akty-
Wistdw, najwiecej miarodajnych do wypowiadania kryty-
ki, opinii i zyczen w sprawach wydawniczych w imieniu
swych wspoéttowarzyszy pracy.

,Na naradach tych wypowadajg sie najwiecej uprawnie-
ni do. tego przedstawiciele wielu tysiecy pracownikéw
komnruicacjj i tgcznosci wszelkich kategorii od niewykwa-
lifikowanego robotnika do inzyniera wigcznie. Przedsta-
wiciele ci méwig wydawcy jaki jest stan rzeczy pod
wzgledem czytelnictwa, jakie sa braki i niedomagania,
«tore ksigzki sg dobre, a ktére gorsze i jakie jeszcze na-
ezy wydac, aby zaspokoi¢ potrzeby Swiata pracy na da-
ym odcinku wiedzy technicznej. To zblizenie z czytelni-
eimi i bezposrednia, swobodna wymiana mysli z przed-

niwiclelarni  wydawnictwa bedzie najwiecej cennym

SiQgnieciem rzeczonej imprezy.

W tej chwili wystawa jest jeszcze w objezdzie po kra-
ju, dlatego nie mozna juz podsumowac¢ wynikow i 0sigg-
nie€. Ale juz w okresie pierwszego miesigca zebrano
wiele ciekawego materialu sprawozdawczego, ze mozna
pokusi¢ sie na wyciggniecie niektérych wnioskéw. Przed
tym pozwolimy sobie przytoczy¢ w dostownym brzmieniu
niektdre zapisy zwiedzajacych wystawe w odniesieniu do
wydawnictw z dziedziny motoryzacji.

Zwiedzajac wystawe poznatam jakim materiatem roz-
porzadzamy z dziedziny kolejnictwa i dziwimy sie, ze
czynniki odgorne tak stabo zasilajg w nie nasze biblio-
teki. Ksigzki, ktére widziatam, gdyby byly w bibliotekach
chetnie wykorzystywaliby czytelnicy, szczegdlnie z dzia-
tow stuzby wagonowej, parowozowej, ruchu, radiotech-
niki 1 transportu samochodowego. Radom 26.6. (—) Ku-
czynska — bibliotekarka".

LZwiedzajagc wystawe ksigzki zauwazytem bardzo cie-
kawe ksigzki o budowie samochodu, jednak nie zauwa-
zytem ksigzki o przygotowaniu do egzaminu szofera. Ta-
kie wystawy powinny sie odbywa¢ dla u$wiadomienia
pracownikéw. Radom 27.6. (—) J. Butkiewicz".

Zwiedzajgc tutejszg wystawe z podziwem stwierdzam,
ze rzadko mozna spotka¢ tak pieknie zorganizowang
i wyposazong wystawe, dajaca obraz naszej codziennej
pracy. Jednoczesnie musze stwierdzi¢, ze skromny jest
dziat samochodowy w poréwnaniu z pozostalymi dziata-
mi. Lecz mam nadzieje, ze w przysztosci otrzymamy
wiecej potrzebnych nam ksigzek z dziedziny samochodo-
wej, jak: katalogi czesci zamiennych oraz ksigzki napra-
wy silnikobw, a specjalnie silnikéw wysokopreznych. Nad-
mieniam, ze obstuga wystawy byla na bardzo wysokim
poziomie pod wzgledem wiedzy oraz bardzo uprzejma.
Podpis*.

JPotrzebne sg nam ksigzki szeroko obrazujgce silniki
wysokoprezne (Diesla) — Hyrc Wiadystaw, pomocnik
kierowcy".

.Bedac na praktyce, wakacyjnej w Nowym Saczu mie-
liSmy moznos$¢ zapozna¢ sie z wystawg wagonowg cza-
sopism i ksigzek komunikacyjnych. Stwierdzi¢ nalezy, ze
uktad wystawy wzbudza zainteresowanie zw:edzajgcych.
Ciekawy jest dziat ksigzek, ktére mogg by¢é pomocne
w pracy fachowej, zwlaszcza, ze jego repertuar ujmuje
caloksztalt zagadnieri PKP, zeglugi i transportu drogo-
wego oraz zagadnienia ogolnotechniczne. Nalezy podkre-
$li¢ uprzejmos¢ i dobre podejscie do swej roli oprowa-
dzajgcych gosci po wystawie. Nowy Sacz 8.7.53 r. Naste-
puja podpisy studentéw Politechn. Krakowskiej".

~Wystawa zawiera minimum ksigzek dla nas miodzie-
zy. 'Mnie interesujg ksigzki z dziedziny transportu dro-
gowego. (—) Potok Jan".

JZarzad Okregowy PKS. Wystawe zwiedziliSmy z du-
zym zainteresowaniem. .Wszyscy zwiedzajgcy (70 osob)
wyrazali sie o wystawie bardzo pozytywnie. Wystawa
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urzadzana jest z duza pomystowoscia. Przegladajgc
wszystkie wydawnictwa komunikacyjne zgromadzone na
wstawie, wielu z naszych pracownikéw zaméwito facho-
wa literature. Zwiedzenie wystawy dalo nam duze ko-
rzysci tak w sensie zapoznania sie z nowg, nieznang do-
tychczas przez wielu, literaturg jak réwniez zapozna-
nia sie z wieloma-nowymi urzgdzeniami. Po zwiedzeniu
wystawy postaramy sie na swoim odcinku pracy, szcze-
gO6lnie na stacji obstugi, podnies¢ higiene i bezpieczen-
stwo pracy. Organizatorom wystawy skladamy serdeczne
podziekowanie i jednoczes$nie prosimy o czestsze organi-
zowanie podobnych wystaw. Rzeszoéw 14.7.53, nastepuja
podpisy“.

Wystawa kolejowa jest bardzo interesujgca. Jest duzo
ciekawych rzeczy, ktére jmozna przenies¢ w praktyce na
zaktad pracy. Z dzialu transportu samochodowego przy-
dalyby sie przektady katalogow wozéw zagranicznych
eksploatowanych w Polsce, jak jnp. Fiat. Nowy Sacz,
7.753 (—) Wactawowfcz Tadeusz“.

Wystawa jest bardzo dobrze zorganizowana, estetycz-
na i daje obraz dobrego obstugiwania maszyn oraz pou-
cza o fachowej lekturze i catkowicie spetnia swoje za,
danie. Obstuga uprzejma ji chetnie udziela informacji.
Zwiedzit Dziat Techniczny Ekspl. Tow. PKS Lublin. 187.
Nastepuja podpisy*“.

~Wystawa wspaniale zorganizowana, na pewno spetni
swoje zadanie, tylko prosimy o wiecej i czesciej. Lublin,
187. (—) Tomaszewskl dyrektor Okr, PKS Lublin“.

Wystawa jbardzo dobrze zorganizowana, dziat kolejo-
wy szeroko jpotraktowany. Dziat samochodowy ujety tyl-
ko pod katem eksploatacji, pominiety dziat konstrukcji
i montazu. Lublm, 20.7. 53 r. Podpis nieczytleny (z Fa-
bryki Sam. Ciez.)".

* * *

Na naradach z czytelnikami poruszono nastepujace za-
gadnienia z dziedziny motoryzacji:

1) Kierowcy prosza o ksigzki opisujgce budowe i na-
prawe silnikéw wysokopreznych.

2) Kierowcy traktorzysci jproszg o dalsza czesc ksigzki
wydanej przez WK w 1953 ,Obstuga i konserwacja pomp
wtryskowych i wtryskiwaczy silnikéw wysokopreznych®.

3) Motocyklisci proszg o ksiazki na temat budowy
i obstugi motocykli.

4) SamochodZziarze proszg o wydanie ksazek na te-
mat budowy, dziatania i uszkodzeh silnikébw samochodo-
wych oraz sposobéw usuwania uszkodzen. Chodzi o sil-
niki samochodbéw najczesciej uzywanych w Polsce, ze
szczegblnym juwzglednieniem silnikéw Diesla.

5) Pracownicy FSC w Lublinie wysuneli zagadnienie
wydawania ksigzek na temat konstrukcji, budowy i eks-
ploatacji samochodow.

Uwagl ogolne na naradach z czytelnikami odnosity S|e
przewaznie do nastepujgcych spraw:

a) Najwiecej powinno by¢é wydawanych ksigzek pozio-
mu I, tj. dla robotnikbw przyuczonych i kwalifikowa-
nych. Ksigzki powinny by¢ pisane zwiezle, jasno, zrozu-
miale i dobrze ilustrowane. Temat Scisle okreslony od-
powiadajacy poziomem i przeznaczeniem czytelnikowl
w celu .pornozenia mu w pracy j podnoszeniu jego kwa-
lifikacji zawodowych.

b) Ksigzka wydana zazwyczaj nie trafia do masowego
odbiorcy, bo jest za droga dla prywatnego nabywcy, a bi-
blioteki nie sg zaopatrzone w potrzebne ksigzki tech-
niczne.

i0 Moja jmajaca na celu upowszechnienie czytelnlctwa
nie jjest prowadzona nalezycie. W terenie nie wiadomo
jakie wyszly nowe iksigzki i co one zawieraja. Pracow-
nik chetnie bedzie jczytat -potrzebng -mu ksigzke, ato musi
mu kto$ poradzi¢ jaki tytut wybra¢ i jaka jest tre$¢ da-
nej ksigzki, ktéra by odpowiadata rodzajowi pracy wyko-
nywanemu przez niego.

d) Czasopisma fachowe postugujg sie drobnym dru-
kiem (petit, nonparel) trudno czytelnym dla Swiata pra-
cy. Czasopisma muszg by¢ dobrze i ciekawie ilustrowa-
ne. Poziom ich musi odpowiada¢ poziomowi czytelnika,
w przeciwnym jrazie nie bedg czytane a wykorzystane.
Drobny zbity druk, szare, ciemne i nieczytelne ilustracje,
tematyka odbiegajagca od zycia, brak potaczenia teorii
z praktykg — oto gtéwne wady naszych czasopism fa-
chowych.

Dzieki wagonowi-wystawie ' naradom z czytelnikami
zagadnienia upowszechnienia czytelnictwa oraz kierunk
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polityki wydawniczej ksigzek technicznych i czasopism
fachowych jnabiorg wiasciwego wyrazu. Dzieki lej akcji
sprawy wydawnictw w naszym zakresie prawdopodobnie
znajdg wiasciwe jrozwigzanie. Do akcji zapoczatkowanej
tak pomysinie przez Wydawnictwa Komunikacyjne jesz-
cze niejednokrotnie powrdcimy na lamach naszego nre-

miesieczmika.
* * *

W zwigzku iz wystawg i organizacjg narad z czytelni-
kami Zarzad Gtowny Zwigzku Zawodowego Pracownikéw
Transportu Drogowego i Lotniczego wydal do zarzadow
okregowych nastepujacy okoélnik, ktéry w najwazniejszych
wyjatkach pozwolimy sobie tutaj przytoczyc.

.Nawigzujgc do wystawy Zarzad Gitéwny zwraca uwa-
ge wszystkich ogniw zwiazkowych na konieczno$¢ wyko-
rzystania jej w terenie dla jak najszerszego spopulary-
zowania ksiagzki fachowej i w ogole czytelnictwa wsréd
pracownikéw* Transportu Drogowego i Lotniczego.

Juz obecnie prezydia Zarzadéw Okregowych, Rad Za-
ktadowych (Miejscowych) powinny odby¢ specjalne po-
siedzenia z udziatem kierownikéw okregowych i zakia-
dowych bibliotek oraz punktéw bibliotecznych dla zorien-
towania sie:

1 o stanie czytelnictwa ksigzek fachowych na terenie
okregu, zakladu pracy, to znaczy ile jest bibliotek i punk-
téw bibliotecznych z ksigzkami fachowymi;

® ilu robotnikbw korzysta z tych bibliotek i jaka jest
iprzecietna iw mies.) iloS¢ wvoozvczen ksigzek fachowych.

Zebrany materiat sprawozdawczy postuzy do opraco-
wania specjalnych wnioskéw w sprawie rozszerzenia sieci
bibliotek z literaturg fachowa i do wzmozenia akcji upo-
wszechnienia czytelnictwa.

Jednoczesnie jnalezy w dniach poprzedzajacych przy-
bycie wystawy (marszruta w zalgczeniu) wszczgé sze-
roka, akcje przygotowawczg. Chodzi o to szczegodlnie, aby
komitety redakcyjne zamiescity w gazetkach S$ciennych
specjalne artykuty omawiajgce znaczenie podnoszenia
kwalifikacji zawodowych przez studiowanie odpowiedniej
literatury fachowej i analizujgce krytycznie stan czytel-
nictwa w zaktadzie, aby wydaty okolicznosciowe ,bty-
skawice" . Trzeba réwniez wykorzysta¢ wszystkie dostepne
formy agitacji i propagandy wizualnej, jak np. wysta
wienie w gablotkach okfadek tytutdéw ksigzek fachowych,
jak rozwieszenie w miejscach pracy odpowiednich haset,
np. ,Ksigzka fachowa pomoze ci zwiekszy¢ wydajnosc
pracy“. ,Ksigzka fachowa upowszechnienia do$wiadczenia
i metody pracy przodujgcych transportowcow polskich-
i radzieckich* ftp. Trzeba rowniez nadawaé¢ przez radio-
wezly zaktadowe krotkie komunikaty propagujgce ksigz-
ki fachowe.

Sprawg o0 zasadniczym znaczeniu bedzie zwiedzenie
wystawy. Chodzi tu zwlaszcza o umozliwienie obejrzenia
eksponatéw i zaznajomienia z wytozonymi do wgladu
ksigzkami jak najwiekszej liczby drogowcow i transpor-
towcéw okregu.

Jednoczesnie nalezy zorganizowaé narady z aktywem
czytelniczym w Swietlicach zwigzkowych. W naradach
tych powinni wzia¢ udziat szczeg6lnie przodownicy pra-
cy, racjonalizatorzy, aktywisci partyjni i zwigzkowi, kol-
porterzy ksigzek w zakladach i aktywisci k. o. Bedg oni
mieli mozno$¢ wypowiedzenia sie na temat przydatnosci

.wydanych juz ksigzek fachowych dla podnoszenia jkwali-

fikacji zawodowych, omowi¢ ktére ksigzki pomagajg im
w jpracy i walce o jplan, a jktére nie spetniajg swych za-
dan i dlaczego. Tego rodzaju krytyczna analiza bedzie
dla Wydawnictw Komunikacyjnych ogromng pomocg
w dalszej ich pracy wydawniczej, a ponadto umozliwi
im wstawienie do jplanu produkcyjnego na najblizszy
okres tych ksigzek, iktorych teren najbardziej potrzebuje.

Akcja upowszechnienia czytelnictwa ma charakter po-
lityczny i jest jednym z przejawow ofensywy kultural-
nej, jktéra prowadzi jnasze Panstwo Ludowe i dlatego
sprawa popularyzacji rowniez ksigzki fachowej przy wy-
korzystaniu wagonu-wystawy powinna znalez¢ petne po-
parcie catego naszego aktywu zwigzkowego. Od osobi-
stego zainteresowania sie tg sprawg przez przewodni-
czacych Zarzaddéw Okregowych, Rad Zaktadowych i Miej-
scowych calego aktywu kulturalno-o$wiatowego zalezy
W powaznym stopniu, czy wystawa speti swoj cel \ sta-
nie sie mocnym akcentem w trwajgcej caly rok akcji po-
pularyzacji ksigzki i upowszechnienia czytelnictwa",

A Wu1tyga



NOWE WYDAWNICTWA
SAMOCHODOWE

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych wkrotce
ukazag sie nastepujgce ksigzki:

JERZY WERNER — Naprawa somochodéw. Wyd. |
poziom II1/IV, format B5. objetos¢ 43 ark. wyd.

Ksigzka zawiera opis napraw samochodéw z uwzgle-
dnieniem najnowszych metod i zdobyczy w dziedzinie
sztuki naprawczej samochodu oraz regeneracji i regu-

lacji mechanizméw. Ponadto ksigzka podaje zasady
organizacji zaktadéw napraw samochodéw, ich urza-
dzen i wyposazenia w obrabiarki oraz narzedzia.

Ksigzka moze stuzy¢ za podrecznik dla wykwalifiko-
wanych pracownikow oraz stuchaczy srednich i wyz-
szych szkol technicznych.

RYSZARD KARSCH — Samochéd ciezarowy Star
20 — Obstuga. Wyd. |, poziom II, format A5, objetosé
Il ark. wyd. cena zt 15.30.

Ksigzka podaje opis techniczny, dziatanie poszczegol-
nych zespotdw oraz przepisy dotyczace obstugi w okre-
sie docierania i w czasie normalnej eksploatacji samo-
chodu Star 20, ktéry jest oryginalng w zatozeniu kon-
strukcjg polskich inzynieréw i dzietem polskich robot-
nikdw i technikéw. Ksigzka jest instrukcja dla kierow-
céw wozOw Star 20 oraz pracownikéw stacji obstugi.

LIPGART A. A.,, WASSERMAN G. M. — Samochéd
M-20 Pobieda (M-20 Warszawa). Wyd. |, poziom I,
format A5, objetos¢ 25 ark. wyd. cena zt. 25.

Ksigzka zawiera opis konstrukcji samochodu M-20
Pobieda, informuje o regulacji poszczegélnych mecha-
nizméw i zespotdbw jak roéwniez podaje wskazowki
w zakresie smarowania i obstugi. Ksigzka stanowi
przewodnik obstugi samochodu M-20 Pobieda i prze-
znaczona jest dla pracownikéw zwigzanych z eksploa-
tacjg samochodu, a przede wszystkim dla kierowcow
i mechanikéw samochodowych.

KAZIMIERZ PODHORSKI - OKOLOW — Podrecz-
nik kierowcy w pytaniach i odpowiedziach. Wyd. I, po-
ziom 1l, format A5, objetos¢ 16 ark. wyd.

Ksigzka opracowana jest w ramach programu prze-
widzianego dla kierowcow Il i Ill kategorii. Podaje
ona podstawowe wiadomosci z fizyki, chemii i mecha-
niki konieczne dla zorientowania sie w budowie i dzia-
taniu mechanizméw samochodu. Oprécz opisu budowy
i dziatania zespotow samochodéw i motocykli w ksigz-
ce znajdujg sie réwniez wskazowki uzytkowania i kie-
rowania pojazdem oraz ogélne przepisy o ruchu pojaz-
déw mechanicznych. Ksigzka raoze stuzy¢ za podrecz-
nik dla doszkalajgcych sie kierowcoéw oraz pracowni-
kow stacji obstugi.

TADEUSZ HERYNG — Motocykl SHL. Wyd.
ziom 11, format A5, objetos¢ 8 ark. wyd.

Jest to tzw. ,ksigzka obstugi® ze szczegétowym opi-
sem budowy, obstugi i regulacji motocykli SHL pol-
skiej produkcji, od dawna oczekiwana przez motocy-
klistow oraz warsztaty naprawcze, (wk)

I, po-

ROZNE INFORMACJEF
OPLATY ZA UZYWANIE POJAZDOW
SAMOCHODOWYCH

Ostatnio ukazaly sie (w Dzienniku Taryf i Zarzadzen
Komunikacyjnych nr 13) dwa zarzadzenia Ministra
Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 8 lipca
1953 r. regulujgce optaty za uzywanie nalezacych do jed-
nostek gospodarki uspotecznionej pojazdéw samocho-
dowych przez: 1) pracownikéw tych jednostek dla ce-
I6w niestuzbowych; 2) przez inne jednostki.

Obydwa zarzadzenia zostaty wydane w oparciu o de-
kret z dnia 8 stycznia 1946 r. o organizacji administracji
i gospodarki motoryzacyjnej w Rzeczpospolitej Pol-
skiej (Dz. U. nr 7, poz. 58) i nawigzujg do postanowien
okolnika nr 4 Prezesa Rady Ministrow z dnia 30 stycz-
nia 1950 r. o samochodach funkcyjnych, o stuzbowym
i poza stuzbowym uzywaniu pojazdéw mechanicznych,

garazowaniu oraz wprowadzeniu kontroli spotecznej

177)°SP°darCe samochod°wej (Mon. Pol. nr A-17, poz.

Pierwsze z wymienionych zarzgdzen postanawia, ze
za uzywanie pojazdow samochodowych jednostek go-
spodarki uspotecznionej przez pracownikéw lub przez
zespoly pracownikéw tych jednostek do innych celéw
niz stuzbowe pobiera sie nastepujgce optaty:

1) przy uzyciu samochodéw — wedlug najnizszych
stawek, ustalonych w danej miejscowosci dla takséwek
samochodowych;

2) przy uzyciu autobuséw — 2,10 zt od kazdej osoby
za kazda godzine wynajmu, liczong od chwili wyjazdu
autobusu z zajezdni do powrotu jego do tejze zajezdni,
najmniej jednak za faktyczng iloS¢ miejsc siedzgcych
w autobusie i najmniej za 1 godzine;

3) przy uzyciu samochodéw ciezarowych — za kazda
godzine i za kazda tone tadownosci pojazdu liczac:

a) przy pojazdach do 5 ton wigcznie tadownosci —
10 zt za kazda godzine od kazdej tony tadownosci
pojazdu, najmniej od pojazdu 30 zt za godzine;

b) przy pojazdach ponad 5 ton tadowriosci — po
2 zt za kazda godzine i kazdag dalsza tone tadow-
nosci, dodane do stawki 50 zi.

Drugie z omawianych zarzadzeh przewiduje, iz za
uzywanie pojazdéw samochodéw jednostek gospodar-
ki uspotecznionej przez inne jednostki niz te, do kt6-
rych samochody zostaly przydzielone, pobiera sie
optaty ustalone zarzgdzeniem z dnia 8 lutego 1951 r.
o0 ustaleniu stawek wynagrodzenia za dostarczone me-

chaniczne $rodki przewozowe (Dz. T.i Z. K nr 5
poz. 44 ' ’

W zwigzku z uregulowaniem na nowych zasadach
optat za uzywanie pojazdéw samochodowych ulegaja
uchyleniu przepisy zarzadzenia Ministra Transportu
Drogowego i Lotniczego z dnia 12 czerwca 1951 r.
0 optatach za uzywanie panstwowych pojazdéw samo-
chodowych (Dz. T. i Z. K. nr 11, poz. 115). (jb)

WARSZAWSKA FABRYKA MOTOCYKLI
UNOWOCZESNIA SWOJA PRODUKCJE

W roku biezagcym Warszawska Fabryka Motocykli
wyprodukuje kilkanascie tysiecy motocykli  typu
SHL - 125. Jednocze$nie WFM opracowuje produkcje
unowoczes$nionego typu motocykla (z identycznym
silnikiem o litrazu 125cmil) wyposazonego w zawiesze-
nia teleskopowe przedniego i tylnego kota. Pierwsze
egzemplarze unowoczesnionego motocykla wyjda z fa-
bryki w potowie 1954 roku, produkcja seryjna tego ty-
pu ruszy w koncu 1954 roku. J-

Nadto, w poczatku roku 1954-go, WFM rozpocznie
produkcle motocykla SHL 125 — z resorowaniem tele-
skopowym przedniego kota. A

W roku 1954 Warszawska Fabryka Motocykli roz-
pocznie produkcje motocykla ciezkiego typu MP 0-7
o litrazu 350 cm3 Bedzie to motocykl, ktéry pozwoli
cztonkom naszych zrzeszen motocyklowych na rozwi-
niecie petnej dziatalnosci sportowej na maszynach kra-
jowych.

Wspomnie¢ jeszcze nalezy o prébach z prototypem
motocykla wyscigowego (typ WFM - 125), ktory WFM
wyprodukowata w potowie br. Motocykl ten, konstruk-
cji Jerzego Jankowskiego, wzigt udziat w eliminacjach
do wyscigowych mistrzostw Polski w Szczecinie Byd-
goszczy i Gdyni, gdzie zdobyt (kierowca J. Jankowski)
bezapelacyjnie pierwsze miejsca w silnej krajowej kon-

kurencji. Motocykl wyscigowy WFM-125 osigga szyb-
k%éé/ maksymalng 115 km/godz.. Moc 95 KM przy 7800
obr./min.

ZAWIADOMIENIE

Zawiadamiamy wszystkie Wydziaty Komunikacyjne
Wojewddzkich i Powiatowych Rad Narodowych ze
przesyftanie osobnych zawiadomien o zagubionych
(skradzionych) prawach jazdy przez zainteresowanych
(kierowcow) — jest zbedne. Wystarczg informacje po-
dane na blankiecie PKO (lub przekazie pocztowym)
przy optacaniu naleznosci za ogtoszenie (nazwisko oraz
imie kierowcy, miejsca zamieszkania, numer i data —
rok — wystawienia prawa jazdy oraz nazwa urzedu,
ktéry prawo jazdy wydat).



41. ZAGUHBIONO w'rawo iazdg \xr0
nrzez Wydz. KBmh. W Warszawle na nazw. Antem wa-
lendzik, zam. Warszawa - Dabrowka

42" ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, wydane przez
Wydz. Kom w todzi w roku 1949, na nazw. Bolestaw
Siwinski, zam. w todzi, ul. Mielizny )

43 *ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, nr Us0
«myrtanp nrzez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1950
na nazw. Michat Faber, zam. we Wroctawiu, ul. Zerom-

N 44°° ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Illb, nr 0004
wydan* przez Wydz. Kom. w Kotobrzegu W roku 1952
na nazw Bolestaw Kubicki, zam. Dygawa, POM, pow.

K 4°brZAGUBIONO prawo jazdy k a't .

wh?a
nazw. Czestaw Lewandowski,

zam, w Lod2| ul. Zura

W461 ZAGUBIONO
nrzez Wydz

Nieznalski.

awo ]azdy kat.
Kom. w Erzesk

zam. Brzesko -

Ila’ ~,aw
na nazw. Wiadystaw
Okoum ul. B. Joselowi-

CZ2473 ZAGUBIONO prawo jazdy kat I, nr wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1945 na nazw.
mJan Olczak, zam. w todzi, ul. Sterimga 4 m. 10.

48 ZAGUBIONO prawo jJazdy kat. Ill, m 01«),
wydane przez Wydz. Kom. w Watbrzychu w roku 1952
na nazw. W. Struzak, zam. w Bytomiu, ul. Woinosci 7

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Ilia nr~U
wydane przez Wydz. Kom. w Cieszynie w roku 1949 na
nazw. Franciszek Nowak, zam. w Cieszym ,

Td5a XZAGUBIONO prawo jazdy kat. II, nr 0008, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Bartoszycach w roku 1949
Sa nazw Jan Bres$, zam. Warniki, pow. Ketrzyn, poczta

KgilZ? ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV, wydane
przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1949 na nazw. Jan
Grudzinski, zam. w todzi, ul. Przejazd 12 m. 7.

52 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111, nr 1518, wy
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1950 na nazw.
Ryszard Potczynski, zam. w todzi, ul. Armii L

W5327ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0886
wydane przez Wydz. Kom. w Miedzyrzeczu w roku 1952
na nazw. Jan Bu%ka, zam. Poreba nr 94, pows Zywiec>
woj. Krakéw

B Fawa 'ang kat |
dane przelefJJJ rzad R/Ilag{skilw zczecinie w roki/£949
na nazw. Jerzy Manczak, zam. w Poznaniu, ul. St{Smo-c

ri r k|[AGuk?bNO prawo jazdy kat lila, w t e
pizez Wydz. Kom. w todzi w roku 1951 na nazw Z®a-
s}asvg Z%VX*C(;)EJKBIICZ)?\I% w Warszawm(,-j ul. Gilarska 15 ro. 4.
prawo jazdy , W

przez Wydz. «om. w Warszawie—w i’lé%% 1@@ Ag %@W
Ignacy Liber, zam. w Warszawie, ul. Ogrodowa 26 m. 96.

57.  ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, wydane
na nazw. Wiadystaw Garbien, zam. w Krakowie, ul.
Fr%gryz%%UBIONO prawo jazdy kat. T\_g nr 02]18
wydane przez Wydz. Kom. w Bielsku w roku 1951 na
nazw. Edward Balcar, zam. Czechowice, ul. Fabrycz-
na_ 1268, p-ta Bielsko Biata.

59 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0840 wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1951 na
nazw. Jan tata zam. Wroctaw — Kodale, ul. Szpacza 4

mB0° ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0797 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Stalinogrodzie w roku 1951
na nazw. Leon Rosiek zam. w Stalinogrodzie, ul. Dzier

ly61kl ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0912 wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w loku 1949 na
nazw. Michat Szpejankowski zam. we Wroctawiu, ul.
NOWOWIe]Ska 39/41 m. 1 . . TOvdnnP

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. ina wynane
przez Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Edmund
Piecyk zam! w Warszawie, ul. Podczaszynska 5 m. 16.

63 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Aleksander Msci-
wujski_zam. w Warszawie, uL 2 wy-

. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Illa “ “4 A

dane przez Wydz. Kom. w Aninie w roku 1851.nam .

Stanistaw Gorzynski zam. w Warszawie, ul. Alzacka 1 i

[ ] trat TITa wydane"*"

65 ZAGUBIONO prawo jazdy kat., | wydane przez
W dz. Kom. w Warszawie na ﬂ;;\zw Edmund Pisz zam.

\R/Zarszame ul. Mlynarska

66 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0291 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1950 na nazw.
Romuald Wisniewski zam. w todzi, ul Zielona ,3 m 15.

67. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula wydane
przez Wydz. Kom. w Radzyminie w roku 1951 na nazw.
Arkadiusz Kozieradzki zam. w Wotominie, ul. Koby-

k°68*k ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl wydane na
nazw. Jerzy Januszkiewicz zam. w Warszawie, ul. Gro-

ACg!l ZAGUBIONO prawo jazdy kat IV nr 0043 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Etku w roku 1952 na nazw.
Serafin Wisniewski zam. we wsi Bobry, gm. Prostki,

P°70" EZAGUBIONO prawo jazdy nr 743 wydane przez
Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1952 na nazw. Ed-
ward Olczyk zam. we Wroctawiu, ul. Gérnicza 84
71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr 1423
wydane przez Wydz. Kom. w Gdansku w roku 1949 na
nazw. Zdzistaw Bogdanski zam. w Gdansku, ul. Mc
rynarkl Polskle 180 m. 1 wv_
AGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0057 y
dane przez Wydz. Kom. wZazrzu w roku 1952 na nazw.
Wilhelm Pichura zam. w Zabrzu, ul. Lampy
73. ZAGUBIONO prawo Jazdy kat. Ilia nr 2524 wy
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1952 na nazw.
Janusz Mogilewicz zam. w todzi, ul. Wieckowskiego 12

m74" ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0118 wy-
dane w ~ku 1950 na nazw. Tadeusz Wrzesz zam. w
Warszawie, ul. Marchlewskiego 29 m. 2

75. ZAGUBIONO prawo jazdy katllm ibi 1
dane przez Wydz. Kom. w todzi_w roku ¢»49 na nazw.
Henryk Matejczuk zam. w Siedlcach, ul.

ZAGUBIONO prawo i»®
przez Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Piotr Obm

ski zam. w Warszawie, ul. Glo ra 4 ~ 'ifnr 3784 wy-

, e S T 1— w X 18» ™

2St. »m. w Bydgoazcay, ul.

Sniadeckich 4 m. 6.* . H , , nla nr 2425 wy®
przez g/ waen famAryAwW foctdwiu, Ql. Po-
Mieczy Iaw

azmiak zam. we
friatdbwskiego 3 m. 3. 0537 w

przetyk Kom"we Wroctawm w roku !'951na
nazw Tadeusz Huss zam. we Wroctawiu, ul. Miannow
skiego 9/11 m. 1

ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ulat nru°1* wy'
dane nrzez Wydz. Kom. w Chorzowie w oku 1952 na
nazw."Kazimierz Jedrasiak zam. w Chorzowie, ul.

Powstaticow"6 prawo jazdy kat. llia nr 0152 wy-

dane Wydz Kom. w Bialymstoku w roku 1952 na
nazw PlJan Adamczuk zam. we wsi Rynki, grom. Zawy-

k*82>0"AGUBIONO prawo jazdy kot. llia nr 00098
wydane przez Wydz. Kom. w Bytomiu w roku 1951 na
nazw. Jerzy Chwastowsk” zam. Chruszczéw, pow. By-
tom, ul. Wyzwolencza 7.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydz.1Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Jan
Baruj zam. w Warszawie, ul. Kobielska 70 m 15.

84 ZAGUBIONO prawo jazdy Kkat. llia wydane
przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1951 nanarn
Stanistaw Pasternak zam. w Warszawie, ul. Ludna 5

m,85" ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr wy-
dane przez Wydz. Kom. w Lubliniejy roku 1952 na
nazw. Stanistaw Baran zam. w Lublinie, ul. Stalin

gl 86.ZkKZAGUBIONO prawo jazdy kat. in a «r °692 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Rzeszowie w loku 1949
nazw. Antoni Kuc zam. w Rzeszowie, uh Staroniwa

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Ula nr 1892 vy
dane przez Wydz. Kom. w Gdansku w roku 1949 na
nazw.*Mieczystaw Duda zam. w Gdansku, ul. Wartka 4

m. 3.



