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Systematyczny rozwd@j sieci 'regularnych' linii w sa-
mochodowym transporcie ciezarowym jest jednym
Znajwazniejszych i najpilniejszych zadan dla powota-
nych do organizowania takich linii przedsiebiorstw
transportu samochodowego, a zwtaszcza dla najwieksze-
go z nich, to jest Panstwowej Komunikacji Samocho-

dowej.

Istnienie gestej sieci takich linii zapewnia bowiem
z jednej strony najpetniejsze zaspokojenie potrzeb
transportowych, z drugiej za$ pozwala na najekono-

miczniejsze wykorzystanie taboru samochodowego.

Regularne linie w transporcie samochodowym wpro-
wadzane sg zwykle na podstawie danych o potrzebach
transportowych obszaru, na ktérym majg by¢é wpro-
wadzone — co jest stuszng zasada. Trzeba jednakze
oceni¢ istotne potrzeby tego obszaru — w przeciwnym
bowiem przypadku mogtoby sie zdarzy¢, ze potrzeby
mniej pilne 'bylyby zaspokojone przed potrzebami pil-
niejszymi. Mogtoby w ten sposéb dojs¢ do zywiotowos$-
ci, sprzecznej z zasadami gospodarki planowej.

W zwigzku z powyzszym Instytut Transportu Samo-
chodowego postanowit opracowac¢ taka metode badania
potokéw towarowych, aby na podstawie znajomosci
masy towarowej przewozonej w badanym terenie zdo-
by¢ obiektywne dane co do potrzeby i mozliwo$ci wpro-
wadzenia regularnych przewozéow, a takze co do cze-
stotliwos$ci kurséw, wielko$ci potrzebnego taboru, tra-
sy poszczegblnych linii itp.

Masa towarowa przewozona jest zazwyczaj z pewne-
go osrodka (miasta, kopalni, wiekszego kompleksu wy-
tworczego) do cigzacego don obszaru i z powrotem
z tego obszaru do o$rodka. JeSli masa ta jest dosta-
tecznie wielka i jes$li w dostatecznej-iloSci sg zapew-
nione przewozy powrotne — istniejg podstawy do za-
projektowania regularnego transportu cigzarowego.
Wielkos¢ masy bowiem i jej sktad, a zarazem zapew-
niony tadunek powrotny, w duzej mierze decyduja
-0 potrzebie i optacalnosci regularnych linii.

Badanie potokéw tadunkéw, to znaczy badanie wiel-
kosci, sktadu i kierunkéw przewozonej masy tadunkéw
mozna przeprowadza¢ pr*y pomocy réznych metod.
Najtrafniejsza z nich polega na ustaleniu potrzeb prze-
wozowych regionu u Zrédta, w przedsiebiorstwach prze-
mystowych. rolnych i handlowych. Mozna stosowac te
metode jeSli sie przyjmie, ze planowanie potrzeb tran-
sportowych w danych przedsigbiorstwach stoi na odpo-
wiednim poziomie.

Obecnie jednak planowanie to nie pozwala jeszcze
na wycigganie decydujgcych wnioskéw. Stan rzeczy
ulegnie poprawie po wprowadzaniu w zycie ,Instrukcji
w sprawie operatywnego planowania przewozu tadun-
kéw" z dnia 22 pazdziernika 1953 r., wydanej w zwigz-
ku z zarzadzeniem Przewodniczgcego PKPG. PA&ki to
jednak nie nastgpi konieczne jest zostosowanie metod
Zastepczych.

Takie wtasnie dwie metody zastepcze badania poto-
kéw tadunku wprowadzit do planu swoich prac na-
ukowo-badawczych Instytut Transportu Samochodo-
wego.

Pierwsza z nich polega na probie ,uchwycenia“ po-
toku na szosie przez zablokowanie wszystkich drég pro-
wadzgcych do badanego os$rodka i na rejestrowaniu
wszystkich przejezdzajacych pojazdéw i tadunkéw. Sto-
sowano z powodzeniem te metode przy badaniach prze-
prowadzonych przez Instytut w Kaliszu i w Warsza-
wie.

Druga metoda polega na badaniu potoku tadunkow
przy pomocy analizy kart drogowych zebranych we
wszystkich zaktadach posiadajgcych transport samocho-
dowy oraz w PKS i wtasnie te metode zastosowano
w dwoch regionach gospodarczych: w regionie Kalisza
i miasta N.

Nizej podany wykres odnosi sie¢ do potokéw tadun-
kéw z lipca 1952 roku zestawionych na podstawie do-
konanej przez pracownikéw ITS analizy kairt drogo-
wych pojazdéw samochodowych obstugujgcych miasto
i region N. Z wykresu wynika, ze z miejscowos$ci tej
wystano w tym miesigcu przeszio 4.000 ton tadunkéw,
z czego potowe do miejscowo$ci potozonych w powie-
cie N, reszte za$ poza ten powiat. Do miejscowosci N
nadeszto w tym samym czasie okoto 3.500 ten, z czego
okoto potowa spoza granic tego powiatu.

Na wykresie pokazano potoki tadunkéw ptyngace w 8
kierunkach. Pas bialy oznacza potok plynacy z miej-
scowosci N, pas zakreskowany w kierunku powrot-
nym. Obok obu paséw podano ilos§¢ przewiezionych ta-
dunkéw w taranach (str. 94).

Masa towarowa bilansuje sie w stopniu zapewniajg-
cym mozno$¢ wykorzystania przebiegéw powrotnych
we wszystkich niemal kierunkach. W  kierunkach
oznaczonych cyframi 3 i 7 masa dochodzi tylko do naj-
blizszego osiedla, a to ze wzgledu na rozpoczynajgce
sie za nim pasmo goérskie stanowigce granice panstwa.
Na odcinku oznaczonym cyfrg 8 '‘przewozona masa to-
warowa jest niewielka, kierunek ten bowiem prowadzi
do jmato zaludnionych i nieuprzemystowionych terenéw
leSnych.

Bardzo istotnym z punktu widzenia planowania re-
gularnych linii jest podziat masy na grupy tadunku.
Z badanej masy nalezy wyeliminowaé¢ tadunki o cha-
rakterze sezonowym oraz takie, ktérych przewdz unie-
mozliwia lub znacznie utrudnia uzycie taboru w dro-
dze powrotnej (np. przewéz zywca). Nalezy takze wy-
eliminowaé¢ tadunki przewozone taborem specjalnym
(cysterny, chtodnie).

Pozostata masa towarowa to przewaznie artykuty
przemystowe wywozone z miejscowosci N i artykuty
rolniczo-spozywcze przywozone do tej miejscowosci.
Nadawcami pierwszych sa zaktady przemystowe 1 cen-
trale handlowe potozone w miescie, za$ drugich —
Panstwowe Gospodarstwa Rolne, Spétdzielnie Produk-
cyjne oraz przemyst rolny jak miyny, cukrownie,
krochmalnie itp. — potozone poza miastem.

Wspomniana masa towarowa moze by¢ przewozona
w obu kierunkach tym samym taborem, istniejg wiec
przestanki do zaplanowania regularnych linii. Prze-
stanki te nie wystarczajg jednak dla powziecia decyzji
o uruchomieniu regularnych linii, gdyz o powodzeniu
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tych linii decyduja ostatecznie nadawcy fadunkéw.
Jes$li niektérzy z nich rozporzadzajg wtasnym tabo-
rem samochodowym bedg oczywiScie przy pomocy tego
taboru przewozili swe tadunki, jakkolwiek przew6z
ten w wiekszos$ci przypadkéw bedzie sie kalkulowacd
znacznie drozej. Jest to powazne zagadnienie wtasci-
wego rozgraniczenia zadan miedzy transportem pu-
blicznym a branzowym.

Istnieje jeszcze jedno, réwnie powazne i trudne za-
gadnienie, ktére nalezy rozwigza¢, aby unikng¢ biteddéw
w planowaniu regularnych linii: jesli rozktad jazdy
tych linii nie odpowiada potrzebom uzytkownika Iub
jesli taryfa jest zbyt wygérowana, albo tez jesli z ja-
kiejkolwiek przyczyny linie nie odpowiadajg potrze-

Spauianie blokou;

motoryzacija

bom klienteli, masa towarowa, ktéra powinna by¢
przewozona samochodami na krotkich odlegtosciach
bedzie przerzucona na transport kolejowy i regularna
linia moze nie spetni¢ swego zadania.

Zarowno zagadnienie rozgraniczenia zadan miedzy
transportem publicznym i branzowym, jak i zagadnie-
nie wspoétdziatania transportu samochodowego z trans-
portem kolejowym musza by¢ zbadane i uwzgledniona
w kazdym przypadku planowania regularnych linii
przewozowych, gdyz tgcznie ze zbadanymi i przeanalizo-
wanymi potokami tadunkéw stanowig one podstawo-
we elementy takiego planowania.

Z. M.

I gtomic silnikom

samochodomych ,,na zimno” lukiem elektrycznym

Pekanie blokéw i gtowic silnikbw samochodowych po-
woduje duze straty w transporcie samochodowym. W
wiekszosci przypadkéw pekniecia te moga by¢ usunie-
te przy pomocy spawania.

Znany jest powszechnie sposéb spawania na gorgco,
daje on dobre wyniki przy wszystkich uszkodzeniach
bloku czy gtowicy, ktére zostaly wykryte po rozebra-
niu silnika.

Zdarzajg sie jednak przypadki, ze uszkodzenia w po-
staci szczelin sg podczas weryfikacji niewidoczne, za$
weryfikator nie podejrzewajac peknie¢, nie poddat we-
ryfikowanych czesci specjalnym badaniom wykrywaja-
cym niewidoczne szczeliny. Wéwczas przy naprawie

gtownej silnika przeprowadza sie wszystkie prace me-
chaniczne i montazowe, a dopiero po uruchomieniu sil-
nika na hamowmi stwierdza sie przeciekanie wody.

Silnik taki powtérnie demontuje isie, a kadtub na-
grzewa sie w piecu w celu przygotowania do spawa-
nia. Nagrzewanie to powoduje zniszczenie gtadzi cylin-
dréw i pocigga za soba konieczno$é powtdérnego przy-
gotowania nowego kompletu tlokéw, niekiedy nawet
wylania panewek w grubszych tuskach.

Wobec powstawania takich strat przy metodzie spa-
wania na gorgco, zaistniata potrzeba zastosowania me-
tody spawalniczej, ktéraby catkowicie eliminowata te
straty. Taka metoda okazalo sie spawanie blokéw i gto-
wic lukiem elektrycznym na zimno. i
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W Instytucie Transportu Samochodowego przeprowa-
dzono wielomiesieczne badania i préby jnad spawaniem
na zimno zeliwa lukiem elektrycznym. Najlepsze wy-
hiki otrzymano przy spawaniu tzw. ,wigzkag elektrod*
z r6znych metali takich jak: miedz elektrolityczna, ni-
kiel i stal miekka, przy czym stosunek tych metali tak
dobrano, ze stal imiekka stanowita 35 proc., miedz
40 proc. i nikiel 25 proc. catosci.

Prety utozono w gWjazde i obwigzano cienkim dru-
tem miedzianym. Tak przygotowang elektrode zastoso-
wano bez otuliny.

Przy spawaniu stosowano natezenie pradu od 30 —
40 A na 1 mm S$rednicy elektrody, przy czym zwigza-
ne 3 prety przeliczano ina wsp6lna $rednice. Wigzke
elektrod podtgczono do przewodu ujemnego spawarki,
za$ przedmiot spawany — do przewodu dodatniego.

Przy spawaniu wigzka elektrod bardzo waznym jest
przygotowanie powierzchni przedmiotu spawanego.
Przygotowanie przeprowadzono w nastepujacy sposob:

1. Kazdy brzeg pekniecia zuikosowano pod katem
35 — 450, tak, ze oba brzegi zukosowane tworzyly kat
70—90°.. Przy ukosowaniu starano sie wykona¢ po-
wierzchnie w ten sposob, aby byty one chropowate.
Dla stwierdzenia grubos$ci $cianki i zabezpieczenia
przed dalszym pekaniem, jkonce peknigcia nawiercono
wierttem o $rednicy 2—3 mm, zaleznie od charakteru
pekniecia.

2. Usunieto wszelkiego
oleje smary, rdze itp.

Rdze usunigto przy pomocy szczotki stalowej, oleje
i smary, wypalono palnikiem aeetylenowo-tténowym,
ktéry nie tylko wypala smary lecz takze wysusza wiil-
go¢. Po wypaleniu oprécz zukosowanych peknigé
oczyszczono roéwniez i przedmiot Aa przestrzeni 15 —
25 mm od pekniecia. Najlepsze rezultaty oczyszczania
otrzymano przez piaskowanie, jednak wypalanie sma-
row przed piaskowaniem jest konieczne.

rodzaju zanieczyszczenia jak

3. Jezeli w kadiubach czy gtowicach, szczegélnie na
koszulkach wodnych, wystepowaty skomplikowane pek-
niecia, ktére stwarzaly konieczno$¢ catkowitego usu-
niecia czesci koszulki wodnej — wdéwczas wycinano
miejsca popekane tak, aby usungé¢ wszystkie pekniecia’,
wywiercajgc w tym miejscu przedmiotu otwor. Brzeg
otworu ziuikosbwamo pod katem 40—450 na wysokos-
ci 4/5 grubos$ci $cianki, zachowujac odpowiednig po-
wierzchnie pod spawanie, oraz oczyszczono powierzch-
nie tak jak powiedziano wyzej.

W dalszym jciggu wykonano z miekkiej stali tat-
ke lekko uwypuklong w kierunku zewnetrznym (w po-
staci jptytkiej miseczki), brzegi jej zulkosowano pod ka-
tem 40--450i oczyszczono. tatke umieszczono jw otworze
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uprzednio przygotowanym w bloku, aby z brzegami
przygotowanymi w przedmiocie utworzyta kat 80—90°.

W czasie préb stwierdzono, ze odlewy sg nieréwne
i Scianka w miejscu pekniecia jest za cienka. By przy
spawaniu nie ulegta przepaleniu, wytamano cienkg
Scianke zastepujac ja odpowiednio przygotowang ptyt-
ka.

Stosowano prad o natezeniu od 30—40A na 1 mm
Srednicy elektrody i to przy elktrodach do 0 35 mm
30A na 1 mm O elektrody. Natomiast przy grubszych
elektrodach stosowano prad o jnatezeniu 40 A ma 1 mm
O elektrody. Kat pochylenia elektrody w Kkieruiku
spawania wynosit w czasie prob 10—20°. Kat boczny
pochylenia elektrody byt zalezny od pochylenia ukta-
danej spoiny. Przy uktadaniu szwu wykoinywano elektro-
dag ruchy zygzakowate w jgranicach zukosowainia. Spa-
wano .odcinkami nie dtuzszymi niz 15 .mm i nie kta-
dziono nastenego odcinka przed ostygnieciem poprzed-
niego. Zastrzezenie to ttumaczy sie koniecznos$cig utrzy-
mania niskiej temperatury spawanego przedmiotu, jktéra
nie powinna w zadnym przypadku przekraczac¢ 40°.

W praktyce spawacze starajg sie utrzymac taka tem-
perature przedmiotu, ktéra pozwala na dotkniecie naj-
blizszych okolic szwu wierzchnig strong zacisnietej dto-
ni.

Zaleta jego
wego.

Jezeli pekniecia byty dtugie np. 200 mm i wiecej —
dzielono je na odcinki.

W przypadku spoin krotkich spawano je od $rodka,
uktadajgc spoine najpierw w kierunku jednego kohca
peknigcia, nastepnie w kierunku drugiego.

Najlepsze rezultaty spawania ta elektrodg dato spa-
wanie dwuwarstwowe. Najpierw nalozono cienka
warstwe na dolng cze$¢ zukosowania i natychmiast lek-
ko przemitotkowywano, dop6ki natozona warstwa byta
czerwona. Grubo$¢ dolnej warstwy starano sie utrzy-
maé w granicach okoto 2 mm. Po natozeniu cienkiej
spoimy ina catej ditugosci pekniecia natozono druga
warstwe wilasciwej grubosci, zachowujgc sposéb nakta-
dania odcinkéw jak wskazano wyzej i przemtotko-
wané oddzielnie kazdy potozony odcinek.

tuk przy tej elektrodzie starano sie utrzymaé moz-
liwie krotki, najwyzej do 3 mm, aby zmniejszy¢ ilos¢
wytwarzajgcych sie tlenkéw i azotkbw. Szew potozo-
ny tg elektroda jest ciggliwy, miekki i catkowicie obra-
bialny.

W yniki opisanych badan dopomogg zaktadom napra-
wy samochodéw do szybszej realizacji planéw produk-

jest, nieodbielanie materiatlu podstawo-

Analiza przebiegu opon samochodoirych

Instytut Transportu Samochodowego prowadzi pra-
ce na temat analizy jprzebiegu opon samochodowych,
ktérej zapoczatkowanie zostalo uwarunkowane naste-
pujacymi przyczynami:

1. Koniecznos$cig ustalenia rzeczywistej wielkosci
przebiegu opon, wobec stwierdzenia niezgodnoSci wy-
stepujgcej pomiedzy obowigzujacymi obecnie normami
i wielkoSciami przebiegu.

2. Potrzebg opracowania racjonalnych podstaw dla
stworzenia bodzcéw ekonomicznych, zachecajacych kie-
rowcéw do staran o przedluzenie przebiegu opon sa-
mochodowych.

3. Konieczno$cig sformutowania uzasadnionych zgdan
w stosunku do producenta (zar6wno krajowego, jak
i zagranicznego) w zakresie polepszenia jposzczegdlnych
wymiaréw opon. /

Prace, majaca w swym wyniku da¢ imaterialy wyjscio-
we dla przeprowadzenia analizy przebiegu opon samo-
chodowych, rozpoczeto od ustalenia metody dziatania,
kt*ra miata jpolega¢ na:

a. Zebraniu (przez ankietowanie) danych statystycz-

nych od jak najszerszego kregu uzytkownikéw eksplo-
atujacych tabor samochodowy, w zakresie:

cyjnych w tym zakresie. J. K.
— rzeczywistej wielko$ci przebiegu opon:
— warunkéw pracy ogumienia (rodzaj jnawierzchni;

szybko$¢ pojazdu, obcigzenie, zakres pracy itp.);

— marki samochodu, na jktérym uzytkowane sa opo-
ny danego wymiaru;

— typowych uszkodzen, kwalifikujgcych
ztom;

— proponowanych przez uzytkownikéw zmian i po-
prawek w zakresie konstrukcji oraz materiatu da-
nego wymiaru opon.

b. Zebraniu jak najwigekszej liczby odpiséw proto-

k6tow komisji kwalifikujgcych opony na zitom.

c. Przeprowadzeniu w-terenie obserwacji warunkow
eksploatacji uzytkowanego ogumienia.

d. Zbadaniu przyczyn prowadzacych do
uszkodzen ogumienia.

Opierajac sie na powyzszych zatozeniach dostarczo-
no odpowiednio sporzadzone formularze wszystkim
prawie resortom, proszac o rozestanie tych formularzy
do bezposrednich uzytkownikéw z poleceniem ich wy-
petnienia i nadestania do ITS-u wrhnz z odpisami pro-
tok6téw komisji kwalifikujgcych opony na ziom (za

opoiny na

typowych
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okres pierwszego poétrocza 1953 p.j, Jednocze$nie prze-
prowadzono w terenie obserwacje warunkéw eksplo-
atacji uzytkowanego ogumienia (w ekspozyturach PKS,
zajezdniach MPA, zajezdniach PTS ,tacznos$¢“ itp.j
oraz zbadano przyczyny prowadzgce do typowych
uszkodzeh ogumienia.

W pierwszym etapie pracy przeanalizowano okoto 800
wypowiedzi (ankiet) poszczeg6lnych uzytkownikéw oraz
400 protokotéw komisji kwalifikujgcych opony na
ztom.

Juz wyniki wstepnej analizy pozwolity stwierdzié, ze
wielko$¢ przebiegu opon zmienia sie nie tylko w réz-
nych warunkach uzytkowania, ale réwniez w zalezno$-
ci od wymiaré6w opon, marki pojazdu, na ktérym dane
opony sg uzytkowane oraz wytwdérni, z ktérej pochodza
opony.

W zwigzku z takim stanem rzeczy, dalsze prace po-
prowadzono w trzech kierunkach:

1., Ustalenia $rednich przebiegéw dla opon poszcze-
g6lnych wymiaréw (na rys. 1 przedstawiono dla przy-
ktadu zestawienie Srednich przebiegéw opon wytwor-
ni ,Stomil“, poszczeg6lnych wymiarow).

Rys. /

2. Ustalenia $rednich przebiegéw opon jednakowych
wymidrow w zaleznosci od marki pojazdu, na ktérym
dane opony isg uzytkowane (Na rys. 2 przedstawiono
dla przyktadu zestawienie $rednich przebiegéw opon
o wymiarze 6,00—16 wytwoérni ,Stomil* uzytkowanych
na jkilku jmarkach samochoddéw).

3. Ustalenia _Srednich przebiegéw opon poszczeg6l-
nych wytwdérni (W tabeli nr 1 jprzedstawiano dla przy-
ktadu $rednie przebiegi opon o wymiarze 11,00—20
marki ,Kleber* i ,Dunlop“ zestawione na podstawie
danych uzyskanych z MPA w Warszawie).

Tabela nr 1.

Marka Wymiar Typ Sredni prze-

opony opony samochodu bieg uj km
Kleber 11,00 -, 20 Chausson APH 66 574
Dunlop 11,00 - 20 Chausson APH m33 633
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Osobno zanalizowano wielko$ci przebiegu opon w

poszczego6lnych resortach, w ktérych opony te byty
uzytkowane, co rzucito pewne $wiatto na zaleznos¢
wielko$Sci przebiegu opon od warunkéw ich pracy.
(W tabeli nr 2 przedstawiono dla przyktadu $rednie
przebiegi opon o wymiarze 525—16 marki ,Stomil* w
r6znych resortach).
Tabela nr 2
llos¢  Sredni prze-
Resort opon bieg ujpkm
Przemyst drobny oraz che-
miczny 115 26280
Gornictmo 125 26204
Zegluga, kolcjnictiuo, ener-

getyKa oo 145 25238
Kinematografia, radiofoniza-

CJa i 47 23285
Przemyst lekki i ciezki . . . 142 21239
BudomnictMo.....cocerrienenen 616 20751
Handel..i 71 20133
Stuzba zdroiuia.......cceeeenes 36 17830

Prowadzone réwnoczes$nie badania w terenie dowio-
dly, ze sposob uzytkowania ogumienia jest niezado-
walajacy i niewatpliwie wptywa na zmniejszenie prze-
biegu opon, co w réwnej mierze dotyczy wszystkich
wymiaréw opon produkcji zarbwno krajowej, jak i za-
granicznej.

W nieco wezszym zakresie zajeto sie réwniez zba-
daniem przyczyn, prowadzacych do typowych uszko-
dzen ogumienia przy czym przyczyny te, jak .ie oka-
zato, przewaznie majg swe zrédto w wadliwej produk-
cji.

Bogaty materiat analizy umozliwi opracowanie,sze-
regu wnioskéw w zakresie: a. normalizacji obowigzu-
jacych norm przebiegu ogumienia; b. sprecyzowania
wymagan w stosunku do wytwérni ,Stomil* oraz za-
granicznych producentéw opon, ktoérzy eksportujg swo-
je wyroby do Polski; c. wytycznych dla uzytkownikéw
w celu polepszenia warunkéw uzytkowania opon.

J. G.



