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O  m etodach p lanow ania regu larnych  lin ii 
tu sam ochodoinym  transporcie ciężarow ym

System atyczny rozw ó j sieci 'regu larnych' l in i i  w  sa­
m ochodowym  transporc ie  c iężarow ym  jest je dn ym  
z na jw ażn ie jszych  i  n a jp iln ie js z y c h  zadań d la  pow o ła ­
nych do organ izow an ia  ta k ic h  l in i i  p rzedsięb iorstw  
transp o rtu  samochodowego, a zwłaszcza d la  na jw iększe­
go z n ich, to jest P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Samocho­
dowej.

Is tn ie n ie  gęstej sieci ta k ic h  l in i i  zapew nia bow iem  
z jedne j s trony  na jpe łn ie jsze zaspokojenie potrzeb 
transportow ych , z d ru g ie j zaś pozwala na na jekono- 
m iczniejsze w yko rzys ta n ie  tabo ru  samochodowego.

Regularne lin ie  w  transporc ie  sam ochodowym  w p ro ­
wadzane są z w y k le  n a  podstaw ie  danych o potrzebach 
transportow ych  obszaru, na k tó ry m  m a ją  być w p ro ­
wadzone —  co jes t słuszną zasadą. T rzeba jednakże 
ocenić is to tne po trzeby tego obszaru —  w  p rze c iw n ym  
bow iem  p rzypadku  m og łoby się zdarzyć, że po trzeby 
m n ie j p iln e  'by łyby zaspokojone przed po trzebam i p i l ­
n ie jszym i. M og łoby w  ten sposób dojść do żyw io łow oś­
ci, sprzecznej z zasadami gospodarki p lanow e j.

W  zw iązku  z powyższym  In s ty tu t T ransp o rtu  Samo­
chodowego p o s tano w ił opracować taką  m etodę badania 
po toków  tow a row ych , aby na podstaw ie znajom ości 
m asy to w a ro w e j przewożonej w  badanym  te ren ie  zdo­
być ob iek tyw ne  dane co do po trzeby i  m ożliw ości w p ro ­
wadzenia regu la rnych  przewozów, a także co do czę­
s to tliw ośc i ku rsów , w ie lko śc i potrzebnego taboru , t ra ­
sy poszczególnych l in i i  itp .

Masa tow a row a  przewożona jes t zazwyczaj z pew ne­
go ośrodka (m iasta, kop a ln i, w iększego kom p leksu  w y ­
twórczego) do ciążącego doń obszaru i  z pow ro tem  
z tego obszaru do ośrodka. Jeśli masa ta  jes t dosta­
tecznie w ie lk a  i  je ś li w  dos ta teczne j-ilośc i są zapew­
nione przewozy pow ro tne —  is tn ie ją  podstaw y do za­
p ro je k to w an ia  regularnego tra n sp o rtu  ciężarowego. 
W ielkość m asy bow iem  i  je j skład, a zarazem zapew­
n iony ładunek po w ro tn y , w  dużej m ierze decydu ją 

-o po trzeb ie  i  opłacalności regu la rnych  lin ii .

B adanie p o toków  ła du nków , to  znaczy badanie w ie l­
kości, sk ładu  i  k ie ru n k ó w  przewożonej m asy ła du nków  
można przeprowadzać p r^y  pom ocy różnych metod. 
N a jtra fn ie jsza  z n ich  polega na usta len iu  potrzeb prze­
wozowych reg ionu u źródła, w  przedsięb iorstw ach prze­
m ysłow ych. ro ln ych  i  hand low ych. M ożna stosować tę 
m etodę je ś li się p rzy jm ie , że p lanow anie  potrzeb t ra n ­
sportow ych w  danych przedsięb iorstw ach sto i na odpo­
w ie d n im  poziom ie.

Obecnie je d n a k  p lanow an ie  to  n ie  pozwala jeszcze 
na w yc iągan ie  decydu jących w n iosków . S tan rzeczy 
u legn ie  po p ra w ie  po w prow adzan iu  w  życie „ In s tru k c ji 
w  spraw ie  operatyw nego p lanow an ia  przew ozu ła du n ­
kó w “  z dn ia  22 paźdz ie rn ika  1953 r., w ydane j w  zw iąz­
ku  z zarządzeniem  Przewodniczącego P K P G . P ó k i to 
jednak n ie  nastąp i konieczne jes t zostosowanie m etod 
Zastępczych.

T ak ie  w łaśn ie  dw ie  m etody zastępcze badania poto­
ków  ła d u n ku  w p ro w a d z ił do p lanu  sw oich prac na­
ukowo-badaw czych In s ty tu t T ransp o rtu  Samochodo­
wego.

P ierw sza z n ich  polega na prób ie  „uch w yce n ia “  po­
toku  na szosie przez zab lokow anie  w szystk ich  dróg p ro ­
wadzących do badanego ośrodka i  na re jes trow a n iu  
w szystk ich  prze jeżdżających po jazdów  i  ładunków . S to­
sowano z powodzeniem  tę m etodę p rz y  badaniach prze­
prowadzonych przez In s ty tu t w  K a liszu  i  w  W arsza­
wie.

D ruga  m etoda polega na badan iu  po toku ła d u n kó w  
przy pom ocy ana lizy  k a r t  drogow ych zebranych w e 
w szystk ich  zakładach posiadających tra n sp o rt samocho­
dow y oraz w  P K S  i  w łaśn ie  tę m etodę zastosowano 
w  dw óch reg ionach gospodarczych: w  reg ion ie  Ka lisza 
i m iasta N.

N iże j podany wykres odnosi się do po toków  ładun­
kó w  z lip c a  1952 ro k u  zestaw ionych na podstaw ie  do­
konanej przez p ra c o w n ik ó w  IT S  ana lizy  ka irt drogo­
w ych  po jazdów  sam ochodowych obsługujących m iasto 
i reg ion N. Z w yk re su  w y n ik a , że z m ie jscow ości te j 
w ysłano w  ty m  m iesiącu przeszło 4.000 ton  ładunków , 
z czego po łow ę do m ie jscow ości po łożonych w  pow ie ­
cie N , resztę zaś poza ten po w ia t. Do m ie jscow ości N  
nadeszło w  ty m  sam ym  czasie oko ło  3.500 ten, z czego 
oko ło po łow a spoza g ra n ic  tego po w ia tu .

Na wykresie pokazano p o to k i ła d u n kó w  p łynące w  8 
k ie runkach . Pas b ia ły  oznacza po tok  p łyną cy  z m ie j­
scowości N, pas zakreskow any w  k ie ru n k u  p o w ro t­
nym . O bok obu pasów podano ilość przew iezionych ła ­
d u nkó w  w  taranach (str. 94).

Masa tow a row a  b ila n su je  się w  s topn iu  zapew n ia ją ­
cym  możność w yko rzys ta n ia  przeb iegów  po w ro tn ych  
w e w szys tk ich  n iem a l k ie runkach . W  k ie run kach  
oznaczonych c y fra m i 3 i  7 masa dochodzi ty lk o  do n a j­
bliższego osiedla, a to  ze w zg lędu na rozpoczynające 
się za n im  pasmo górskie  stanow iące granicę państwa. 
Na odc inku  oznaczonym c y frą  8 'przewożona m asa to ­
w a row a  je s t n ie w ie lka , k ie ru n e k  te n  bo w iem  p row adz i 
do ¡mało za ludn ionych  i  n ieuprzem ysłow ionych  te renów  
leśnych.

Bardzo is to tn ym  z p u n k tu  w idzen ia  p lan ow a n ia  re ­
gu la rnych  l in i i  jest podz ia ł m asy na g rupy  ładunku . 
Z badanej m asy należy w ye lim ino w ać  ła d u n k i o cha­
rakterze sezonowym  oraz tak ie , k tó rych  przewóz un ie ­
m oż liw ia  lu b  znacznie u tru d n ia  użycie tabo ru  w  d ro ­
dze po w ro tn e j (np. przewóz żywca). Należy także w y ­
e lim inow ać ła d u n k i przewożone taborem  specja lnym  
(cysterny, chłodnie).

Pozostała masa tow a row a  to przew ażn ie  a r ty k u ły  
przem ysłow e w yw ożone z m ie jscow ości N  i  a r ty k u ły  
rolniczo-spożywcze przywożone do te j m iejscowości. 
N adawcam i p ie rw szych  są zak łady przem ysłow e 1 cen­
tra le  hand low e położone w  m ieście, zaś d ru g ich  —  
Państw ow e G ospodarstwa Rolne, S pó łdz ie ln ie  P ro d u k ­
cy jne oraz p rzem ysł ro ln y  ja k  m łyn y , cukro w n ie , 
k rochm a ln ie  itp . —  położone poza m iastem .

Wspomniana masa towarowa może być przewożona 
w obu kierunkach tym  samym taborem, istnieją więc 
przesłanki do zaplanowania regularnych lin ii. Prze­
słanki te nie wystarczają jednak dla powzięcia decyzji 
o uruchomieniu regularnych lin ii, gdyż o powodzeniu
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tych lin ii decydują ostatecznie nadawcy ładunków.
Jeśli n iek tó rzy  z n ich  rozporządzają w łasnym  tabo­
rem sam ochodowym  będą oczyw iście p rzy  pom ocy tego 
taboru p rze w o z ili swe ła d u n k i, ja k k o lw ie k  przewóz 
ten w  w iększości p rzyp ad ków  będzie się ka lku lo w a ć  
znacznie drożej. Jest to poważne zagadnienie w ła śc i­
wego rozgran iczen ia zadań m iędzy transportem  p u ­
b licznym  a branżowym .

Is tn ie je  jeszcze jedno, rów n ie  poważne i  trudn e  za­
gadnien ie , k tó re  na leży rozw iązać, aby un iknąć  b łędów  
w  p lan ow a n iu  reg u la rnych  l in i i :  je ś li rozk ład  jazdy 
tych  l in i i  n ie  odpow iada potrzebom  u ż y tko w n ika  lu b  
je ś li ta ry fa  jes t zby t w ygórow ana, albo też  je ś li z ja ­
k ie jk o lw ie k  przyczyny lin ie  nie odpow iada ją  po trze­

bom k lie n te li,  masa tow arow a, k tó ra  pow inna  być 
przewożona sam ochodam i na k ró tk ic h  odległościach 
będzie przerzucona na tra n sp o rt k o le jo w y  i  regularna 
lin ia  może nie spełn ić swego zadania.

Zarówno zagadnienie rozgraniczenia zadań między 
transportem publicznym i  branżowym, jak  i  zagadnie­
nie współdziałania transportu samochodowego z trans­
portem kolejowym  muszą być zbadane i uwzględniona 
w każdym przypadku planowania regularnych lin ii 
przewozowych, gdyż łącznie ze zbadanym i i  przeanalizo­
wanym i potokami ładunków stanowią one podstawo­
we elementy takiego planowania.

Z. M.

Spauianie blokóu; i głom ic siln ikom  
samochodomych „na zim no” lu k iem  elektrycznym

Pękanie b lokó w  i  g łow ic  s iln ik ó w  sam ochodowych po­
w odu je  duże s tra ty  w  transporc ie  sam ochodowym . W 
w iększości p rzypadków  pękn ięc ia  te mogą być usunię­
te p rzy  pom ocy spawania.

Z nany jes t powszechnie sposób spawania na gorąco, 
da je on dobre w y n ik i p rzy  w szys tk ich  uszkodzeniach 
b loku  czy g łow icy, k tó re  zosta ły w y k ry te  po rozebra­
n iu  s iln ika .

Z darza ją  się je dn ak  p rzypadk i, że uszkodzenia w  po­
staci szczelin są podczas w e ry fik a c ji n iew idoczne, zaś 
w e ry fik a to r  n ie  pode jrzew ając pęknięć, n ie  poddał w e ­
ry fik o w a n y c h  części spec ja lnym  badaniom  w y k ry w a ją ­
cym  niew idoczne szczeliny. Wówczas p rzy  napraw ie

g łów ne j s iln ik a  przeprow adza się w szystk ie  prace m e­
chaniczne i  m ontażowe, a dopiero po u ruchom ien iu  s il­
n ik a  na ham owmi s tw ie rdza  się przeciekanie wody.

S iln ik  ta k i p o w tó rn ie  dem on tu je  isię, a k a d łu b  n a ­
grzewa się w  piecu w  ce lu  p rzygotow ania  do spawa­
nia. Nagrzew anie to  pow odu je  zniszczenie g ładz i c y lin ­
d ró w  i  pociąga za sobą konieczność pow tórnego p rzy ­
gotow ania nowego kom p le tu  tłokó w , n iek ie dy  nawet 
w y la n ia  panew ek w  grubszych łuskach.

Wobec pow staw an ia  ta k ic h  s tra t p rzy  m etodzie spa­
w a n ia  na  gorąco, za is tn ia ła  potrzeba zastosowania m e­
tody spaw aln icze j, k tó ra b y  ca łkow ic ie  e lim in ow a ła  te 
s tra ty . Taką metodą okazało się spawanie bloków i gło­
w ic lukiem  elektrycznym na zimno. i
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W  In s ty tu c ie  T ransp ortu  Samochodowego p rzeprow a­
dzono w ielom iesięczne badania i p ró by  ¡nad spawaniem  
na zim no że liw a  lu k ie m  e lektrycznym . Najlepsze w y -  

h ik i  o trzym ano p rzy  spaw aniu  tzw . „w ią z k ą  e lek trod “  
z różnych m e ta li ta k ic h  ja k : m iedź e lek tro lityczna , n i­
k ie l i  s ta l m ię kka , p rzy  czym  stosunek tych  m e ta li ta k  
dobrano, że s ta l ¡m iękka s tan ow iła  35 proc., m iedź 
40 proc. i  n ik ie l 25 proc. całości.

P rę ty  ułożono w  gWjazdę i  obw iązano c ie n k im  d ru ­
tem  m iedzianym . T a k  p rzygotow aną e lektrodę zastoso­
w ano bez o tu lin y .

P rzy spaw aniu stosowano natężenie p rądu  od 30 —  
40 A  na 1 m m  średnicy e lek trody, p rzy  czym  zw iąza­
ne 3 p rę ty  prze liczano ina w spólną średnicę. W iązkę 
e lek trod  podłączono do przewodu ujem nego spaw ark i, 
zaś p rzedm io t spawany —  do przew odu dodatniego.

P rzy spaw an iu  w iązką  e lektrod  bardzo w ażnym  jest 
przygotow anie  pow ie rzchn i p rzedm io tu  spawanego. 
P rzygotow anie przeprowadzono w  następu jący sposób:

1. K ażdy brzeg pęknięcia zuikosowano pod kątem  
35 —  450, tak, że oba brzegi zukosowane tw o rz y ły  k ą t 
70— 90°.. P rzy ukosow aniu  starano się w ykonać po­
w ie rzchn ie  w  ten sposób, aby b y ły  one chropowate. 
D la stw ie rdzen ia  grubości śc ianki i  zabezpieczenia 
przed da lszym  pękan iem , ¡końce pękn ięc ia  naw ie rcono 
w ie rtłe m  o średnicy 2— 3 mm , zależnie od cha rak te ru  
pęknięcia.

2. Usunię to wszelkiego rodza ju  zanieczyszczenia ja k  
o le je  sm ary, rdzę itp .

Rdzę usunięto p rz y  pom ocy szczotki s ta low e j, o le je  
i  sm ary, w ypa lono  p a ln ik ie m  aeetylenow o-ttónow ym , 
k tó ry  n ie  ty lk o  w yp a la  sm ary lecz także wysusza w i l ­
goć. Po w yp a le n iu  oprócz zukosow anych pęknięć 
oczyszczono rów n ież  i  p rzedm io t ńa  p rzestrzen i 15 — 
25 m m  od pęknięcia. Najlepsze re z u lta ty  oczyszczania 
otrzym ano przez piaskow anie , je dn ak  w ypa lan ie  sma­
ró w  przed p iaskow an iem  jes t konieczne.

3. Jeżeli w  kad łu bach  czy g łow icach, szczególnie na 
koszulkach w odnych, w ystępow a ły  skom p likow ane pęk­
nięcia, k tó re  s tw arza ły  konieczność ca łkow itego  usu­
nięcia części koszu lk i w odne j —  wówczas w yc inano  
m iejsca popękane tak, aby usunąć w szystk ie  pęknięcia', 
w yw ie rca ją c  w  ty m  m ie jscu p rzedm io tu  o tw ó r. Brzeg 
o tw o ru  ziuikosówamo pod ką te m  40— 450 na w ysokoś­
ci 4/5 grubości śc ianki, zachow ując odpow iedn ią  po­
w ie rzchn ię  pod spawanie, oraz oczyszczono pow ie rzch­
nię ta k  ja k  pow iedziano wyże j.

W  da lszym  ¡ciągu w ykonano z m ię k k ie j s ta li ła t ­
kę le kko  u w ypu k lon ą  w  k ie ru n k u  zew nę trznym  (w  po­
staci ¡p ły tk ie j m iseczki), brzegi je j zulkosowano pod k ą ­
tem  40--450 i  oczyszczono. Ł a tkę  umieszczono ¡w otworze

uprzednio przygo tow anym  w  b loku, aby z brzegam i 
p rzygo tow anym i w  przedm iocie u tw o rzy ła  k ą t 80— 90°.

4. W  czasie prób stw ierdzono, że od lew y są n ierów ne 
i ścianka w  m ie jscu pęknięcia jest za c ienka. B y  przy 
spaw aniu n ie  u leg ła  przepa len iu , w yłam ano c ienką 
ściankę zastępując ją  odpow iedn io przygotow aną p ły t ­
ką.

Stosowano prąd o natężeniu od 30— 40A na 1 m m  
średnicy e lek trod y  i  to  p rzy  e lk tro da ch  do 0  3,5 m m  
30A na 1 m m  0  e lek trody. N a tom iast p rzy  grubszych 
e lektrodach stosowano p rąd  o ¡natężeniu 40 A  ma 1 m m  
0 e lektrody. K ą t pochylen ia  e lek trod y  w  k ie r u ik u  
spaw ania w y n o s ił w  czasie p ró b  10— 20°. K ą t boczny 
pochylen ia  e lek trod y  b y ł zależny od pochylen ia  u k ła ­
danej spo iny. Przy u k ład an iu  szwu wyko inyw ano e le k tro ­
dą ruchy  zygzakowate w  ¡granicach zukosowainia. Spa­
wano .odcinkam i n ie  d łuższym i n iż  15 .mm i  n ie  k ła ­
dziono nastęnego odcinka przed ostygnięciem  poprzed­
niego. Zastrzeżenie to tłum aczy się koniecznością u trz y ­
m an ia n is k ie j tem p e ra tu ry  spawanego p rzedm io tu , ¡która 
n ie  pow inna  w  żadnym  p rzypadku  przekraczać 40°.

W  prak tyce  spawacze s ta ra ją  się u trzym ać taką  tem ­
pera turę  przedm iotu, k tó ra  pozwala na do tkn ięc ie  n a j­
bliższych oko lic  szwu w ie rzchn ią  stroną zaciśnię te j d ło ­
ni.

Za le tą  jego jest, n ieodb ie lan ie  m a te ria łu  podstaw o­
wego.

Jeżeli pęknięcia  b y ły  d ług ie  np. 200 m m  i  w ięce j — 
dzielono je  na odc ink i.

W  p rzypadku  spoin k ró tk ic h  spawano je  od środka, 
uk łada jąc spoinę n a jp ie rw  w  k ie ru n k u  jednego końca 
pęknięcia, następnie w  k ie ru n k u  drugiego.

Najlepsze rezultaty spawania tą elektrodą dało spa­
wanie dwuwarstwowe. N a jp ie rw  nałożono c ienką 
w a rs tw ę  na  do lną  część zukosow ania i  na tychm ia s t le k ­
ko p rzem ło tkow yw ano , dopóki nałożona w a rs tw a  by ła  
czerwona. G rubość do lne j w a rs tw y  starano się u trz y ­
mać w  granicach około 2 mm. Po na łożeniu c ie nk ie j 
spoimy ina całej d ługości pękn ięc ia  nałożono drugą 
w ars tw ę w łaśc iw e j grubości, zachow ując sposób n a k ła ­
dan ia  od c in ków  ja k  wskazano w yże j i  p rzem ło tko - 
wanó oddzie ln ie  każdy położony odcinek.

Ł u k  p rzy  te j e lektrodzie  starano się u trzym ać m oż­
liw ie  k ró tk i,  n a jw yże j do 3 m m , aby zm niejszyć ilość 
w y tw a rza jących  się t le n k ó w  i  azotków. Szew położo­
ny  tą  e lek trodą jest c ią g li w y , m ię k k i i  ca łkow ic ie  obra- 
b ia lny.

W y n ik i opisanych badań dopomogą zakładom  napra­
w y  samochodów do szybszej re a liza c ji p lan ów  p ro d u k ­
cy jn ych  w  ty m  zakresie. ' J. K .

A naliza  przebiegu opon sam ochodoirych
In s ty tu t T ransp ortu  Samochodowego p row adzi p ra ­

cę na tem at ana lizy  ¡przebiegu opon samochodowych, 
k tó re j zapoczątkowanie zostało uw arunkow ane  nastę­
p u ją cym i p rzyczynam i:

1. Koniecznością usta len ia  rzeczyw iste j w ie lkośc i 
przebiegu opon, wobec s tw ie rdzen ia  niezgodności w y ­
stępującej pom iędzy obow iązu jącym i obecnie norm am i 
i  w ie lko śc ia m i przebiegu.

2. Potrzebą opracow ania rac jona lnych  podstaw  dla 
stw orzen ia  bodźców ekonom icznych, zachęcających k ie ­
row ców  do s ta rań  o przedłużen ie przebiegu opon sa­
m ochodowych.

3. Koniecznością s fo rm u łow an ia  uzasadnionych żądań 
w  stosunku do producenta (zarówno kra jow ego, ja k  
i zagranicznego) w  zakresie polepszenia ¡poszczególnych 
w y m ia ró w  opon. /

Pracę, m ającą w  sw ym  w y n ik u  dać ¡m ateria ły w y jś c io ­
w e d la  przeprow adzen ia ana lizy  przebiegu opon samo­
chodowych, rozpoczęto od usta len ia  m etody dzia łan ia , 
k t* ra  m ia ła  ¡polegać na:

a. Z eb ran iu  (przez ank ie tow an ie ) danych sta tystycz­
nych od ja k  najszerszego k ręgu  u ż y tk o w n ik ó w  eksplo­
a tu jących  tabor samochodowy, w  zakresie:

—  rzeczyw iste j w ie lko śc i przebiegu opon:
—  w a ru n k ó w  p ra cy  ogum ienia (rodzaj ¡naw ierzchni; 

szybkość pojazdu, obciążenie, zakres p ra cy  itp .);
—  m a rk i samochodu, na ¡którym  użytkow ane są opo­

ny  danego w y m ia ru ;
—  typow ych  usźkodzeń, k w a lif ik u ją c y c h  opoiny na 

złom ;
—  proponow anych przez u ż y tk o w n ik ó w  zm ian i  po­

p ra w e k  w  zakresie k o n s tru k c ji oraz m a te ria łu  da­
nego w y m ia ru  opon.

b. Z ebran iu  ja k  na jw iększe j liczby  odpisów  p ro to ­
kó łów  k o m is ji k w a lif ik u ją c y c h  opony na złom.

c. P rzeprow adzeniu w -te re n ie  obserw acji w a ru n kó w  
eksp loa tac ji użytkow anego ogum ienia.

d. Z badan iu  przyczyn prowadzących do typow ych  
uszkodzeń ogum ienia.

O piera jąc się na powyższych założeniach dostarczo­
no odpow iedn io sporządzone fo rm u la rze  w szys tk im  
p ra w ie  resortom , prosząc o rozesłanie tych  fo rm u la rzy  
do bezpośrednich u ż y tk o w n ik ó w  z poleceniem  ich  w y ­
pe łn ien ia  i  nadesłania do IT S -u  w rńz  z odpisam i p ro ­
to kó łó w  k o m is ji k w a lif ik u ją c y c h  opony na z łom  (za

\
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okres pierwszego półrocza 1953 p.j, Jednocześnie prze­
prowadzono w  teren ie  obserwację w a ru n k ó w  eksplo­
a ta c ji użytkowanego ogum ienia (w  ekspozyturach PKS, 
zajezdniach M P A , zajezdniach PTS „Łączność“  itp . j 
oraz zbadano p rzyczyny prowadzące do typow ych  
uszkodzeń ogum ienia.

W  p ie rw szym  etapie p racy  przeanalizowano około 800 
w ypow iedz i (ankie t) poszczególnych u ż y tk o w n ik ó w  oraz 
400 p ro to kó łów  k o m is ji k w a lif ik u ją c y c h  opony na 
złom.

Już w y n ik i wstępne j ana lizy  p o z w o liły  s tw ie rdz ić , że 
w ie lkość przebiegu opon zm ien ia  się n ie  ty lk o  w  ró ż ­
nych  w a run kach  uży tkow an ia , ale rów n ież w  zależnoś­
ci od w y m ia ró w  opon, m a rk i pojazdu, na k tó ry m  dane 
opony są użytkow ane oraz w y tw ó rn i, z k tó re j pochodzą 
opony.

W  zw iązku  z ta k im  stanem rzeczy, dalsze prace po­
prowadzono w  trzech k ie run kach :

1., U sta len ia  średnich przebiegów  d la  opon poszcze­
gó lnych w y m ia ró w  (na rys. 1 przedstaw iono d la  p rzy ­
k ła du  zestaw ienie średnich przebiegów opon w y tw ó r­
n i „S to m il“ , poszczególnych w ym ia rów ).

Rys. /

2. U sta len ia  średnich przebiegów  opon jednakow ych  
w y m id ró w  w  zależności od m a rk i po jazdu, na k tó ry m  
dane opony isą użytkow ane (Na rys. 2 przedstaw iono 
d la  p rzyk ład u  zestaw ienie średnich przebiegów opon 
o w ym ia rze  6,00— 16 w y tw ó rn i „S to m il“  użytkow anych 
na ¡k ilku  ¡markach samochodów).

3. U sta len ia  _ średn ich  przebiegów  opon poszczegól­
nych  w y tw ó rn i (W  tabeli n r 1 ¡przedstawiano d la  p rzy ­
k ła d u  średnie przeb ieg i opon o w ym ia rze  11,00— 20 
m a rk i „K le b e r“  i  „D u n lo p “  zestawione na podstaw ie 
danych uzyskanych z M P A  w  W arszawie).

Tabela nr 1.

Marka
opony

Wymiar
opony

Typ
samochodu

Średni prze­
bieg uj km

Kleber 11,00 - ,  20 Chausson APH 66 574

Dunlop . 11,00 -  20 Chausson APH ■33 633

Osobno zanalizow ano w ie lko śc i przebiegu opon w  
poszczególnych resortach, w  k tó ry c h  opony te  b y ły  
użytkow ane, co rzuc iło  pewne św ia tło  na  zależność 
w ie lkośc i przebiegu opon od w a ru n k ó w  ich  pracy. 
(W  tabeli nr 2 przedstaw iono d la  p rzyk ład u  średnie 
przebieg i opon o w ym ia rze  5,25— 16 m a rk i „S to m il“  w  
różnych resortach).

Tabela n r 2

R e s o r t Ilość
opon

Średni prze­
bieg u j  km

Przemysł drobny oraz che­
miczny ............................... 115 26280

G órn ic tm o................................ 125 26204
Żegluga, kolcjnictiuo, ener- 

ge tyka ................................... 145 25238
Kinematografia, radiofoniza- 

c j a ....................................... 47 23285
Przemysł lekki i ciężki . . . 142 21239
B u d o m n ic tm o ........................ 616 20751
H a n d e l .................................... 71 20133
Służba z d r o iu ia .................... 36 17830

Prowadzone równocześnie badania w  te ren ie  dow io ­
d ły , że sposób uży tko w an ia  ogum ien ia  jes t niezado­
w a la jący  i  n ie w ą tp liw ie  w p ły w a  na zm niejszenie p rze­
biegu opon, co w  rów ne j m ierze dotyczy w szystk ich  
w y m ia ró w  opon p ro d u k c ji zarówno k ra jo w e j, ja k  i za­
granicznej.

W  nieco węższym  zakresie zajęto się rów n ież zba­
daniem  przyczyn, prowadzących do typo w ych  uszko­
dzeń ogum ienia p rzy  czym  przyczyny te, ja k  . ię  oka­
zało, przeważnie m a ją  swe źród ło w  w a d liw e j p ro d u k ­
c ji.

Bogaty m a te ria ł ana lizy  u m o ż liw i op racow an ie , sze­
regu w n ioskó w  w  zakresie: a. no rm a liza c ji obow iązu­
jących norm  przebiegu ogum ienia; b. sprecyzowania 
w ym agań w  stosunku do w y tw ó rn i „S to m il“  oraz za­
gran icznych p roducen tów  opon, k tó rz y  ekspo rtu ją  swo­
je  w y ro b y  do P o lsk i; c. w y tycznych  d la  u ż y tk o w n ik ó w  
w  celu polepszenia w a ru n k ó w  uży tkow an ia  opon.

J. G.


