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Transport samochodoiry w obstudze
potrzeb przeirozoinych Warszainy i Kalisza

Zadania postawione przez Il Zjazd PZPR wymagaja
od transportu samochodowego peilnej mobilizacji sit
i srodkéw w kierunku dalszej poprawy wynikéw jego
pracy, przy czyim zagadnienie lepszej obstugi potrzeb
ludnos$ci miast i wsi oraz obnizka kosztéw wtasnych
przewozOow wysuwajg sie na plan pierwszy. Celowi te-
mu powinny stuzy¢ réwniez wyniki pracy uzyskane
przez Instytut Transportu Samochodowego pirzy ba-
daniach potokéw tadunkéw wielkiego i $redniego mia-
sta.

(Badania takie przeprowadzono w Warszawie i Kali-
szu dla potrzeb zwigzanych z opracowaniem metody
planowania regularnych linii ciezarowego transportu
samochodowego i). Daly one obfity materiat statystycz-
ny, charakteryzujacy prace naszego transportu samo-
chodowego oraz wielko$¢ i strukture potokéw tadun-
kéw wychodzgcych i przechodzacych do miasta. Wy-
niki uzyskane w oparciu o 3-dobowg obserwacje ru-
chu drogowego w Warszawie i 1-dobowg w Kaliszu na
jesieni ufo. roku nie moigg by¢ uwazane za podstawe
do wyciggniecia ostatecznych wnioskéw o pracy tran-
sportu samochodowego w tym rejonie; krotki okres
badan nie stanowi bowiem nalezytej reprezentacji, nie
odzwierciadla wahan sezonowych i nie eliminuje przy-
padkowosci w ksztattowaniu sie ruchu. Tym niemniej
uzyskane dane powinny stanowi¢ powazny przyczynek
zaro6wno do ustalenia dalszych kierunkéw badan, jak
i do wyciggniecia wstepnych wnioskéw dotyczacych
usprawnienia pracy transportu samochodowego w ob-
studze potrzeb miejskich.

Analiza zasiegu, przewozéow (Warszawy i Kalisza
wskazuje na istnienia kilku stref, do- i z ktérych od-
bywa sie przyw6z i wywéz tadunkéw. Badania prze-
prowadzone w Warszawie wskazujg na istnienie 3-ch
takich obszaréw, ktérych zasieg do gramie miasta cha-
rakteryzuje nastepujgcy promien odlegtosci: obszar
A — 40—50 km, B — 90— 100 km i C — ponad 100 km.

Dzielac og6t zbadanych przewozéw w kierunku
z Warszawy do poszczeg6lnych obszaréw i z tych ob-
szaré6w do Warszawy otrzymano nastepujagce wyniki:

%%).
Wywo6z Przywoz
Obszar A 58,6 62,0
” B 11,7 19,7
B c 29,7 18,3

Jak wynika z powyzszych danych najwiekszag mase
tadunkédw przewozi transport samochodowy w ramach
obszaru ,A“. Sg to w znacznym stopniu przewozy do-
i z miejscowos$ci potozonych blisko granic wielkiej War-
szawy i silnie zwigzanych z nig gospodarczo (Otwock,
Pruszkéw, Ozaréw, tomianki).

Eliminujgc tadunki cegly przywozone z obszaru ,A*
do Warszawy okazuje sig, ze istnieje tu nadwyzka wy-
wozu nad przywozem, do Warszawy. Najwiekszg po-
zycja wywozong sa artykuty przemystowe pochodzace
z warszawskich central handlowych, a przeznaczone
na zaopatrzenie obszaru A. W przywozie wigekszos¢

n Por.: Z M. ,,0 metodach planowania regularnych linii w
samochodowym transporcie ciezarowym“ — Motoryzacja nr 3/54.

stanowiag artykuty zywnosciowe, w tym giéwnie owo-
ce i jarzyny.

Analiza przewozoéw artykutéw zywnosciowych wska-
zuje na powazne niedociagniecia aparatu handlowego
w zakresie organizacji dystrybucji owocéw i warzyw.
W czasie badan zarejestrowano bowiem caly szereg fa-
dunkéw owocow i warzyw wychodzacych z Warsza-
wy w tych samych kierunkach, z ktérych przychodzi
glbwna masa zaopatrzenia stolicy w te artykuty.

Obszar ,,B" jest odbiorcg niektérych artykutéow prze-
mystowych z Warszawy i réwnoczesnym dostawcag
tych, ktére produkowane sg w zaktadach potozonych
na (tym terenie (gtbwnie Radom i Tomaszéw). Udziat
tego obszaru w obrotach z Warszawag jest stosunko-
WO najmniejszy.

Obszar ,C*“, ktérego udziat w ogélnych obrotach
z Warszawag jest wiekszy w poréwnaniu z obszarem
B (29,7% w wywozie i 18,3% w przywozie), wykazuje
powazng nadwyzke przywozu nad wywozem. Sg to
w znacznym stopniu materiaty i urzadzenia dla po-
trzeb przemystu warszawskiego, ktérych dostawy ma-
ja iw pewnym stopniu charakter interwencyjny.

Miasta Srednie i mniejsze nie majg na ogoét szerokie-
go i gesto zaludnionego' obszaru podmiejskiego;, dla-
tego tez charakter obszaru przewozowego otaczajgce-,
go takie miasto bedzie inny niz w Warszawie.

Analiza przewozéw zaobserwowanych na terenie Ka-
lisza, wskazuje na istnienie dwu obszaréw. Pierwszy
(A) znajduje sie w promieniu do 54 km od granic
miasta — drugi (B) ponad 54 km. Granice tak okres-
lonego obszaru ,A“ zamykajg nastepujace miejsco-
wosci potozone wokét Kalisza: Konin, Turek, Btlaszki,
Brzeziny, Ostrow WIlkp. i Pleszew.

Wiekszo$¢ zaobserwowanych przewozéw ma miejsce
na terenie obszaru ,A“ (przewozy regionalne). Sta-
nowig one 60% w przywozie do Kalisza i 71% w wy-
wozie. Typowo regionalny charakter majg przewozy ar-
tykutéw rolniczych, ktére w 100-procentach odbywaja
sie na tym obszarze. Réwniez znaczna cze$¢ przewozow
materiatbw budowlanych i artykutéw zywnosciowych
odbywa sie na terenie tak ustalonego regionu. Jedy-
nie w zakresie artykutéw przemystowych istnieje prze-
waga przewozow dalekich. Udziat artykutow przemy-
stowych w obrotach z obszarem ,/B“ wyniést 54%
w wywozie i 74% w przywozie. Byly to przewaznie
potfabrykaty pochodzace z todzi i Czestochowy lub
gotowe wyroby produkcji przemystu kaliskiego. Czes$é
z nich miata usprawiedliwiony charakter interwencyj-
ny. Wiele jednak tadunkéw powinno byto by¢ prze-
wiezionych przy uzyciu transportu kolejowego i uzycie
do tego celu samochodu byto niczym nieusprawiedli-
wione.

Badania ruchu drogowego przeprowadzone w War-
szawie i Kaliszu, poza informacjami dotyczacymi
ksztatltowania sie potokéw tadunkéw, wskazujg jeszcze
na znaczne rezerwy tkwigce w niewykorzystanym
przebiegu pojazdéw. Obrazuje to ponizsza tabela zawie-
rajgca liczby dotyczgce pustych przebiegéw, zarejestro-
wanych w czasie badan w Warszawie (w poréwnaniu
z calosciag zaobserwowanych przebiegbw W % %):
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Pojazdy Pojazdy z

Kierunki wyjezdz.  przyjezdz. aZeM
w %6 . W %h W%
Ogdétem 39 37 38
Radzymin 61 36 49
Minsk i Garuiolin 37 39 38
Otrnock 38 52 44
Piaseczno 54 22 39
Groéjec i Mszczondui 20 25 23
Pruszkoui 40 56 48
Btonie 28 23 26
tomianki 32 28 30
Jabtonna 32 33 32

Jak wynika z powyzszej tabeli liczba przebiegéw
préznych stanowita w okresie badan 38%, znacznie
przekraczajagc te przecietng dla calego obszaru War-
szawy w kierunkach: Warszawa — Otwock (44%), W ar-
szawa — Pruszkow (48%) i Warszawa — Radzymin
(49%). Tak wiec prawie potowa pojazdéw udajacych
sie w kierunku Radzymina,, wzglednie z tego kierun-
ku do Warszawy — to pojazdy niezatadowane.

Brak wspotdziatania miedzy poszczegblnymi jedno-
stkami dysponujacymi taborem samochodowym powo-
duje czesto puste przebiegi taboru w obu kierunkach.
Zjawisko to przyktadowo ilustrujg liczby uzyskane
w czasie jednodobowych badan drogowych w Kaliszu,
a dotyczgce tonazu pojazdéw pustych:

Miejscowo$¢ z Kalisza do Kalisza
Turek 133 t 10,5 t
Skalmierzyce 305 t 145 t
Szczypiorno 35t 35t
Kokanin 9,0 t 15,5 t
Stawiszyn 35t 75 t
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Podobne wyniki moznaby uzyska¢, zestawiajagc dane
obrazujagce tonaz niewykorzystany przy pojazdach nie-
dotad owamych.

Jedna z form poprawy istniejacego stanu rzeczy jest

poza poprawg pracy placéwek spedycyjnych — or-
ganizacja gestej sieci regularnych linii ciezarowego
transportu samochodowego. Opracowanie metody pla-
nowania takich linii w oparciu o znajomo$¢ potoku
tadunkéw wymaga, poza badaniami drogowymi, ana-
lizy kart drogowych gospodarstw samochodowych ob-
stugujacych potrzeby danego regionu,.

Analiza taka umozliwia ustalenie potokéw tadun-
kéw z uwzglednieniem ich wahan sezonowych i na
przestrzeni dluzszego okresu czasu, iniz metodg badan
drogowych. W tym celu Instytut Transportu Samocho-
dowego przeprowadzit specjalne badania w Kaliszu.

Przeprowadzenie tego typu badan, nie jest mozli-
we na terenie wielkiego miasta, ze wzgledu na duza
liczbe gospodarstw samochodowych i wysokag praco-
chtonno$¢ badan. Dlatego tez wyniki badan drogo-
wych uzyskane w Warszawie, stanowi¢ beda gtéwnag
podstawe do planowania linii regularnych, podczas gdy
w Kaliszu majg charakter pomocniczy.

Trudno jest w ramach szczuptego artykutu omowic
wszystkie liczby charakteryzujgce prace transportu
samochodowego uzyskane w czasie badah na terenie
Waiszawy i Kalisza. Z omdéwionych jednak danych wy-
nika, ze znaczna ilos¢ przewozéw odbywa sie jeszcze
na odcinkach dtugidh, niewtasciwych dla pracy tran-
sportu samochodowego. Zta praca aparatu dystrybu-
cyjnego .powoduje powstawanie przewozoéw krzyzujg-
cych. Tabor pracuje przy stabym wykorzystaniu fa-
downosci i duzej liczbie pustych przebiegow. Poprawe
w istniejgcym stanie rzeczy powinna przynie$¢ lepsza
praca placéwek spedycyjnych i organizacja gestej sieci
regularnych linii cigezarowego transportu samochodo-
wego.

Zastosoiuanie napedu duDiipaliujoirego
do silnikom samochodoujych

Potezny rozwéj transportu samochodowego stwarza
coraz to wieksze zapotrzebowanie na paliwo do sil-
nikbw. Skromne krajowe zasoby surowcéw naftowych
i w stosunku do potrzeb niedostatecznie rozwiniety
przemyst chemiczny — nie sg w stanie zaspokoi¢ po-
trzeb motoryzacji w zakresie benzyny i oleju nape-
dowego, jako typowych paliw silnikowych. W zwigz-
ku z tym powstaje pilna potrzeba zastosowania paliw
zastepczych jako zrédta energii dla transportu samo-
chodowego.

Wobec dysponowania w kraju pewnymi iloSciami
odpadéw drzewnych i poéikoksem z wegla kamiennego,
u takze majgc na uwadze o wiele mniejszy koiszt paliw
statych niz pltynnych uwazano, ze, celowe jest wpro-
wadzenie na szerszg skale napedu gazownicowego w za-
stosowaniu do pojazdéw samochodowych. Wobec takie-
go stanu rzeczy Instytut Transportu Samochodowego
przystapit do zbadania celowos$ci zastosowania paliwa
gazownicowego w transporcie samochodowym, majac
na uwadze dysponowane zasoby paliw statych,’

W roku 1953 ITS przeprowadzit préby kwalifikacyj-
ne samochodu Dodge — Commaind (3,8 1) z Instytutu
Badawczego Les$nictwa z urzadzeniem gazownicowym
przystosowanym do drewna, z ktérego gaz dosycany
jest parami oleju napedowego. Urzadzenie wzbogaca-
jace gaz parami oleju napedowego, tzn. odparowalnik
wykonano wediug patentu polskiego nr 35278 inz. Ma-
czewskiego i Hainlze,

Poréwnawcze zestawienie uzyskanych wynikéw proib
przy zastosowahiu napedéw: benzyng, gazem gazowni-
cowym i dwupaliwem ilustrujg wykresy nr 1 i 2 osig-
ganych predkosci w czasie na terenie ptaskim, przy
pokonywaniu wzniesien i w warunkach ruchu miej-
skiego na szosie.

Wykres nr 1. Wykres zalezno$ci predkosci pojazdu od czasu
na terenie® ptaiskim a uwzglednieniem zmiany bieg6w.



Wytores nr 2. Wykres ‘zaleznosci predkos$ci pojazdu od czasu
na wzniesieniu z uwzglednieniem zmiany biegéw.

Zuzycie roznych
nastepujaco;

rodzajow paliw ksztaltowato sie

TABELA X

Zuzycie na 100 km przebiegu

na szosie u; ruchu miejskim
Rodzaj va > «
palium s g = S s 5
N = =N o B N
S e 95 o TS
-Q © o < Qo x> o C
kR 1 kg !
Benzyna 19,1 — — 25,9 — —
Gaz gazom-
nicoiry - 40 - - 46,9 _
Dmupalimo - 35,4 4,55 - 47,3 6,5
W tabeli powyzszej zestawiono zuzycie paliwa w
przeliczeniu na 100 km dla ruchu szosowego i miej-
skiego. Zuzycie paliwa mierzono oddzielnie dla po-

szczegblnych rodzajéw napedéw: benzyng, gazem ga-
zownicowym oraz dwupaliwem, tzn. gazem gazowni-
cowym z dodatkiem oleju napedowego.

Nalezy tu wskaza¢ na stosunkowo niskie zuzycie pa-
liwa przy napedzie benzynowym (norma panstwowa
ustala zuzycie dla samochodu Dodge Commaind 24,5 1
na 100 km) oraz na wybitnie wieksze zuzycie dwupali-
wa w warunkach ruchu miejskiego. Potwierdza to za-
rzuty co do matej przystosowalno$ci napedu gazowni-
cowego. Wreszcie po ogledzinach silnika i instalacji
gazoéw,nicowej po przebyciu przez samochdd okoto
20000 km stwierdzono wieksze iloSci zanieczyszczen
W rurze ssacej — w poréwnaniu z obserwowanymi za-
nieczyszczeniami przy paliwie typowym.

Fot. I. Konstrukcja doswiadczalna mieszaka paliwa

ptynnego z gazem gazowni,coiwym.

MoéiofeYZzZACIA str. 2li

Druga praca zwigzang z tematem zastosowania na-
pedu dwupaliwowego do silnikéw gaznikowych wy-
konanag przez ITS we wspotpracy z Zaktadem Techni-
ki Cieplnej Politechniki Warszawskiej w roku ubieg-
tym — bylo opracowanie konstrukcji mieszaka paliwa
ptynnego z gazem gazownicowym z poélikéksu wegla
kamiennego, przy czym zatozone byto wykorzystanie
normalnego gaznika na paliwo pilynne jako elementu
konstrukcyjnego mieszalnika dwupaliwa. Konstrukcje
doswiadczalng urzgdzenia podajemy na fotografii 1.

W ten spos6b zatozono, ze — poza uniknieciem ko-
niecznosci przer6bki nieodwracalnej silnika — bedzie
wykorzystany bez zmian podstawowy element uktadu
zasilajgcego.

Badania prowadzono na hamowini z silnikiem Star
S-42 wyposazonym w gaznik Solex oraz instalacje ga-
zownicowg o kierunku zgazowania w goOre, z samo-
czynnag regulacja ilosci doprowadzonej pary wodnej
do gazownicy oraz rozbudowanym uktadem oczyszcza'-
jacym. To ostatnie miato na celu pokonanie trudnos$ci
powstajagcych przy zgazowaniu po6tkoksu z wegla ka-
miennego, zwigzanych z wystepowaniem w gazie réz-
nego rodzaju zanieczyszczen i smoty.

Uzyskane wyniki w postaci krzywych mocy oraz
odpowiadajgcych im krzywych zuzy¢ paliwa plynnego
przedstawione sg na wykresie lir 3.

Na wykresie liniami ciggtymi przedstawiano moc
silnika w funkcji obrotéw przy peinym e« oraz przy
czesSciowym (okoto 0,5) otwarciu przepustnicy gaznika.
Liniami osiowymi scharakteryzowano jednostkowe zu-
zycie paliwa plynnego, liniag za$ przerywang — moc
silnika w zaleznosci od obrotow przy catkowicie zamk-
nietej przepustnicy gaznika, a wiec przy pracy silnika
na.gazie gazownicowym. Gaznik silnika zostal wyregu-
lowany na mate zuzycie paliwa, co wptyneto na zmniej-
szenie mocy szczytowej.
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Z szeregu dokonywanych pomiaréw przedstawiono
pomiar wykonany na matokalorycznym gazie, dlatego
tez spadek mocy w stosunku do napedu (benzynowego
jest znaczny i przekracza 50%.

W arta podkre$lenia jest ptaska charakterystyka uzy-
skana na gazie.

KATALOG
WYPOSAZENIA TECHNOLOGICZNEGO
STANOWISK W ZAKLADACH NAPRAW

GLOWNYCH SAMOCHODOW

Szybki rozwdj motoryzacji w kraju spowodowat ko-
nieczno$¢ stworzenia odpowiednio rozbudowanego za-
plecza technicznego transportu samochodowego'. Jed-
nym z elementéw tworzacych to zaplecze sg zaktady
napraw gtéownych.

Zaktady te pracujace metoda przemystowg jako me-
todg racjonalniejszga, bardziej wydajng i o wyzszej
kulturze technicznej, wymagajg — otok wtasciwych
pomieszczen produkcyjnych i dobrze wyszkolonej za-
togi — wtasciwego wyposazenia technologicznego. Za-
opatrzenie zaktadéw w peine, racjonalne i nowoczesne
urzgdzenia i pomoce warsztatowe nie moze opierac jsie
na przypadkowych i niepetnych danych, jakimi naj-
czesciej dysponujg kierownicy komodérek zaopatrzenia
inwestycyjnego.

Z drugiej strony projektanci nowych zaktadéw maja
trudnosci w doborze odpowiednich urzadzen i czynig
to w sposé6b indywidualny, w zaleznosci od przypad-
kowych materiatow jakimi dyspunujg. Wytonita sie
wiec jpotrzeba ujednolicenia wyposazenia technologicz-
nego zaktadéw naprawy samochodoéw, ktéra pozwolita-
by na:

a) utatwienie i
cyjnego,

b) uzupetnienie brakujgcego w zaktadzie wyposaze-
nia systemem gospodarczym na podstawie jednolitych,
nowoczesnych wzoréw i dokumentacji technicznych,

c) ujednolicenie wyposazenia w projektowanych za-
ktadach,

d) stworzenie podstaw do normalizowania poszcze-
g6lnych typowych urzadzen, jak i catych stanowisk.

Instytut Transportu Samochodowego podjat pierw-
szg probe takiego ujednolicenia opracowujgc w 1953 r.
,Katalog wyposazenia technologicznego stanowisk na-
prawczych w zaktadach naprawy samochodéw®.

Oprécz wyzej wymienionych zadan katalog ten ma
na celu stuzy¢ .pomocg w akcjach szkoleniowych w za-
ktadach, zapoznajac pracownikbw z nowoczesnymi
i wtasciwymi urzgdzeniami technologicznymi oraz
wskazujgc kierownikom oddziatow i racjonalizatorom
sposoby uzupetniania i unowocze$niania wyposazenia
swoich oddziatow i stanowisk pracy.

Katalog ten oparty zostat na:

a) opracowaniu danych CJ3GM odno$nie maszyn pro-
dukcji polskiej i mozliwo$ci importowych,

ujednolicenie zaopatrzenia inwesty-

b) opracowaniu jkrajowych jbiur projektéw i jkon-
strukcji z zakresu urzadzen warsztatowych,
c) danych z literatury i prospektéw ofertowych,

w przypadku gdy nie znajdowato sie ono w Zrédtach
wymienionych w punktach a) i b).

To produkcyjne, a nie handlowe jprzeznaczenie ka-
talogu wptynaeto na przyjecie jego uktadu odmiennego
od typowych uktadéw katalogéw handlowych.

Katalog ten skiada sie z 2 toméw, przy czym tom |
zawiera wykazy wyposazenia technologicznego poszcze-
gb6lnych stanowisk naprawczych utozonych wedtug
schematu organizacyjnego zaktadu i jprzebiegu procesu
technologicznego naprawy samochodu.

Wyposazenie podzielone jest na ,Urzgadzenia“ i ,Po-
moce warsztatowe“, w jktérych otok nazwy znajduje
sie kolumna oznaczen. Oznaczenia te — to odpowiedni

symbol PN lub R)N, o ile dane urzgdzenia czy pomoc
warsztatowa jest znormalizowana, albo symbol kata-
logowy, wedtug ktérego mozna dane urzgdzenia lub po-
moc warsztatowg odszuka¢ w Il tomie katalogu.

Tom |l katalogu skilada sie z kart jkatalogowych
odpowiadajgcych poszczegdélnym urzadzeniom wymie-
Tronym wwicwk e L
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Porownywanie osiggnietych wynikéw usuniecia spad-
ku mocy w drodze stosowania dwupaliwa, przy do-
sycaniu parami oleju napedowego i zastosowaniu mie-
szaka paliw wykazuje, ze praktycznie petng moc silni-
ka daje sie uzyska¢ tym ostatnim sposobem.

E. C.

Na karcie katalogowej znajduje sie rysunek pro-
spektowy danego urzadzenia, krétka .charakterystyka
techniczna, zakres zastosowania oraz nazwisko (fir-

ma) producenta.

O ile dane urzadzenie moze by¢ wykonane we wias-
nym zalkreSie, to na takiej karcie zamiast nazwiska (fir-
my) producenta podang jest instytucja posiadajgca od-
powiednig dokumentacje techniczng.

Doktadny spos6b postugiwania sie katalogiem poda-
hy jest we wstepie do | tomu.

Nalezy podkreS$li¢, ze w zwigzku z postepem techni-
cznym i racjonalizacjg katalog ten bedzie corocznie
aktualizowany przez wymiane poszczegdlnych kart
katalogowych.

W rolku biezgcym jkatalog ten mozna otrzymaé w po-
staci albuméw odbitek Swiattoczutych.

PRACE NAD MIANOWNICTWEM
CZESCI SAMOCHODOWYCH

Prace nad uporzadkowaniem mianowiniictwa czesci sa-
mochodowych zostaly zapoczgtkowane w Instytucie
Transportu Samochodowego w pierwszych dniach roku
1953. Mialy one na celu pokonanie trudnos$ci w jresorcie
Transportu Drogowego i Lotniczego wynikajgcych ze
stosowania réznych nazw dla tych samych czesci oraz
tych jsamych jnazw dla réznych czesci, wskutek czego
powstajg czesto zaktécenia w zaopatrzeniu, jmagazyno-
waniu oraz szkoleniu personelu.

W pracach tych byt najszerzej wykorzystany dotych-
czasowy dorobek obejmujgcy zarbwno materiaty PKN
jak i inne.

Nomenklatura pochodzaca z réznych zrédetl zostata
poréwnana, przy czym pierwszenstwo zostato przyzna-
ne nazwom og6lnie stosowanym, zgodnym z duchem je-
zyka i oddajacym istote przedmiotu w sposéb prawidto-
wy.

Dotychczas zostaly opracowane nastepujace projekty
norm:

1. Silnik |
Uktad napedowy
Mechanizmy prowadzenia
Rama i ukiad jezdny
Osprzet elektryczny
Narzedzia kierowcy, materiaty instrakcyjne, przy-
rzady

7. Urzadzenia specjalne

W toku opracowania jjest projekt
obejmujgcej czesSci normalne wediug PN
sowane w samochodzie.

Sposréd projektdw juz opracowanych, 6 przeszly an-
kietowanie i zostaly zatwierdzone przez Ministra Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego jako normy resortowe.

Ze wzgledu na potrzeby terenu normy powyzsze beda
ogtoszone drukiem w Pracach Instytutu Transportu Sa-
mochodowego i rozprowadzane do uzytkownikéw,
w celu jumozliwienia im przejScia na jednolita nomen-
klature.

Dalsza akcja bedzie polegala ina opracowaniu na-
stepnych norm, aby obja¢ nimi wszystkie czesci i ze-
spoly pojazdow mechanicznych, jak réwniez przyczep
i naczep do réznych zastosowan. ROwnocze$nie opraco-
wane jiuz normy resortowe beda modernizowane pod
katem widzenia uwzglednienia postepéw techniki i do-
prowadzane do stanu PN.

o0 s wN

nastepnej normy
i GOST, sto-
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