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...Jesli chcemy pomysinie przezwyciezy¢ gtdéd w dziedzinie ludzi i osiggniec to, aby kraj
nasz miat dostateczng ilo$¢ kadr, zdolnych do uruchomienia i posuwania naprzod techniki
— winnismy przede wszystkim nauczy¢ sie ceni¢ ludzi, ceni¢ kadry, ceni¢ kazdego pra-
cownika, mogacego przynies¢ korzys¢ wspdln ej naszej sprawie. Trzeba nareszcie zrozumiec,
ze ze wszystkich istniejgcych na Swiecie cennych kapitatdw najcenniejszym i najbardziej
decydujgcym kapitatem sa ludzie - kadry. Nalezy zrozumie¢, ze w naszych obecnych
warunkach ,kadry decydujg o wszystkim“. JeS$li bedziemy mieli liczne i dobre kadry
w przemysle, rolnictwie, w transporcie, w armii - to kraj nasz bedzie niezwyciezony. Je-

Sli nie bedziemy miec¢ takich kadr - bedziemy kuleli na obie nogi.

(Zagadnienia Leninizmu str. 455). JOZEF STALIN
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Konczymy dyskusje o ,,tonokiSometrze*

Dyskusja wokoét ,tonokilometra“ toczaca sie w prasie
fachowej (,Motoryzacja“ i ,Transport‘) od blisko 2 lat
moze i powinna by¢ podsumowana i zakonhczona.

Wypowiedzi dyskutantow byty najr6zniejsze i wniosty
caly szereg aspektdw zwigzanych i niezwigzanych z te-
matem. Mozna jednak siniato stwierdzi¢, ze jeden z mo-
mentow, ktéry nie byt celem zasadniczym tematu, a mia-
nowicie pewnego rodzaju ankieta o zainteresowaniu tran-
sportowcow kwestig planu i jego sktadowych, dat wynik
bardzo dobry.

W dyskusji wzigt udziat szeroki ogél pracownikow tran-
sportu wszystkich szczebli, ktérych duza "czes¢ po raz
pierwszy ujawnita swojg umiejetno$¢ wyciggania wnio-
skéw z wykonywanej pracy i poczuwszy sie obecnie pew-
niej — nie omieszka nadal dzieli¢ sie swymi spostrzeze-
niami i dos$wiadczeniami, realizujgc jedno z podstawo-
wych haset socjalistycznego stosunku do pracy, ktorym
jest rozpowszechnianie i stosowanie osiggnie¢ przodujg-
cych jednostek.

Ze strony fachowej natomiast mozemy wyciagna¢ bez-
sporne obecnie wnioski, ze:

/o _ tonokilometr jest jedyng ¢cista miarg pracy sa-
mochodu, poniewaz zawiera w sobie mase i odlegtos¢ na
jaka ta masa zostala przewieziona;

2>— 7z punktu widzenia gospodarki panstwowej przed-
siebiorstwo przewozowe ma zadania przewozowe okreslo-
ne dwoma miernikami: tonokilometrami i tonami, ktérych
wzajemna zalezno$¢ jest odwrotng i zalezna od odcinka
pracy; e

3° — konsekwencja punktu drugiego jest wniosek, ze
aby osiggng¢ zadania natozone planem w obu miernikach,
winno sie osiggnaé-planowana dlugo$¢ odcinka pracy.

4n — azeby osiggna¢ planowany odcinek pracy, nalezy
go zaplanowac¢ na- realnych podstawach, ktorymi sg ,pla-
ny przewozowe" (zapotrzebowania ustugobiorcow).

O punkcie tym musimy szerzej pomoéwi¢. Panstwowy
przewoznik jakim jest PKS, skupiajacy w swej gestii
ogromna mase przewozowg w kraju, boryka sie stale z
trudnosciami zrealizowania planéw w obu zatozonych,
miernikach. Wydawatoby sie, ze przynajmniej na szczeblu
centralnym, gdzie dominuje prawo wielkich liczb, reali
zacja planu powinna nie wiele odbiega¢ od jego zatozen,
a jednak stale obserwuje sie dochodzgce do 10% odchy-
lenia od zalozonego odcinka pracy.

Jest to konsekwencja braku ,planu przewozéw . Juz
w roku 1949 — przy opracowaniu planu na rok 1950 —
PKS dazy! dcKjestawienia zapotrzebowan przewozowych,

rozsytajgc w tym celu do'swoich ustugobiorcéw ,ankiety”
zawierajace dane o masie, asortymencie tej masy i od-
legtosciach przewozu. .Niestety ogromna wiekszosé, ustu-,
gobiorcéw  zlekcewazyta ,ankiete* i PKS pozostat bez
planu przewozow, budujgc na podstawie wynikow ,plan
zdolnosSci' przewozowej*, #a wiec mozliwosci  wykonania
pewnej pracy przy zatozonych warunkach, jakim miedzy
innymi byt Sredni odcinek pracy.

W roku nastepnym PKPG w resortowych instrukcjach o
planie na r. 1951, przewidziata ,plan przewozow“ jako
jeden z obowigzujgcych poszczegdlne przedsiebiorstwa.
Piany te miaty by¢ skladane na wszystkich ~szczeblach or-
ganizacyjnych odpowiednim szczeblom organizacyjnym
PKS-u. Historia ubiegtego roku powtorzyta sie i PKS
pozostat bez planu przewozow.

W roku biezacym 1952 sytuacja przy opracowaniu pla-
nu na rok 1953 znacznie polepszyta sie, ale pomimo
wszystko brak planéw przewozowych z okoto 40% przed-
siebiorstw korzystajgcych z ustug PKS uniemozliwit real-
ne zbudowanie ,planu przewozéw".

Ustugobiorcy czynig lekcewazeniem tego zagadnienia
krzywde nie tylko gospodarce transportowej, dezorgani-
zujac jej prace, ale réwniez samym transportowcom, kto-
rych pozbawiaja moznosci wlasciwego ustawienia planu
ton i tonokilometréw, stwarzajgc tym samym trudnosci
ocenienia tch wysitku przy realizacji zatozonych planow.

Ocena wysitku zatogi przedsiebiorstwa, przewozowego
w przypadku nie dotrzymania planowanego pdcinka pra-:'
cy byla tematem artykutéjv T. Kern-Jedrychowskiego.

Metoda, dowod matematyczny popierajacy»jg — nie.
budzg zastrzezeh. Musimy stwierdzi¢ jedno,- ze nawet na
najnizszych szczeblach, jak ekspozytura, gdzie nie wyste-
puje juz prawo wielkich liczb, odchylenia od zatozonego
odcinka pracy nawet przy starannie sporzadzonym -pla-
nie przewozéw moga wystepowac.

Wynika to ze specyficznego charakteru panstwowego
przewoznictwa, ktdre bierze na siebie miedzy innymi tak
zwane przewozy interwencyjne, awaryjne.' Zjawisko to
wystepuje zwlaszcza w transporcie samochodowym, kto-
ry — ze wzgledu na ruchliwo$¢ swego sprzetu — moze
szybko i wszedzie dotrze¢. Stad przy wszystkich- ,kor-
kach* transportowych, akcjach nadzwyczajnych ,straza-
kiem“ jest transport samochodowy.

Powyzsze potwierdza literatura radziecka, mianowicie
Werchorskij — w pracy ,‘Analiza proizwodstwienno - fi-
nansowoj diejatieinosti awtochoziajstwa“, piszgc na str.
16. ,Przy analizie wykonania planu przewozow dlatego
eliminuje sie wptyw rzeczywistej przecietnej odlegtosé!
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przewozu, poniewaz odchylenie tego miernika od przewi-
dzianego planem nie jest zalezne od przedsiebiorstwa...

Tytut niniejszego artykutu brzmi ,konczymy dyskusje
0 tonokilometrze*. Nie jest to zbyt $miate stwierdzenie,
poniewaz mamy obecnie potwierdzenie wnioskéw ob.
T. Kern - Jedrychowskiego przez autorytet planistow
Zwigzku Radzieckiego. Wydana ostatnio zostata ksigzka
P. P. Strizonowa pt. ,Sprawozdawczos$¢ operatywna i ana-
liza transportu samochodowego“, w ktérej autor miedzy
innymi porusza sprawe wspoélnego wskaznika procento-
wego wykonania planu tonokilometrow i ton. Strizonow
podobnie jak Werchorskij uznaje, ze odwrotna zaleznos$¢
ton i tonokilometréw, dajac dwa rézne wyniki przy osig-
ganiu jednych czy drugich przy tym samym wysitku
przedsiebiorstwa — nie daje Sredniej oceny, ktéra jest
konieczna do kwalifikacji ogélnej pracy zatogi. Stwierdza
wiec konieczno$¢ opracowania metody zezwalajacej na
obliczenie wspdlnego wskaznika i metode te wyprowadza.
Metoda Strizonowa oparta jest o czas. Cala praca tran-
sportowa odbywa sie w czasie, ktory sktada sie z dwoch
zasadniczych grup, a mianowicie: czasu jazdy i czasu na-
1 wytadunkow.

Czas jazdy wynika z przebiegu bedacego konsekwencja
odlegtosci na jaka jedziemy, za$ czas na i wytadunkow
zalezy od ilosci przetadowanych ton, zaleznych od
czestotliwosci przetadunkéw w godzmie pracy, a wiec i od
Sredniego odcinka pracy. *

Powyzsze jest podstawa na ktorej Strizonow wyprowa-
dza metode i wzér obliczenia jednolitego wskaznika dla
ton i tonokilometrow.

Wzor koncowy przedstawia sie nastepujgco:

Qtu Tniu Pm

= m (1),
q,t , Ppl ®
Qw —ilos¢ ton przewieziona (wykonana)
Qpl —ilosé¢, ton zaplanowanych do przewiezienia
Pw = ilos¢ tonokilometrow wykonanych
Ppl —ilo$¢ tonokin zaplanowanych

Triw = planowany ogélny czas na i wyladunkéw

Tj — planowany ogolny czas jazdy

T = planowany ogoélny czas pracy (Tnhw-j-Tj)

m ~ wskaznik tgczny ton i tonokilometréw wykonania
planu.

Mozemy przeprowadzi¢ krotkg analize wyzej podanego
wzoru. Zalezno$¢ czasu jazdy i czasu na i wytadunkow
jest analogiczng jak ton i tonokilometréw, zawierajgc
czynnik niezalezny od woli zalogi tj. $redni odcinek pra-
cy. Poniewaz wz6r zaktada stosunki czaséw planowa-
nych, za tym eliminuje moment odchylen zwigzanych z
wykonaniem odcinka pracy.

Dalej, jezeli wylgczymy ze wzoru (1) -Strizonowa ele-
menty czasu, to otrzymamy wzOr na rozliczenie tegoz
czasu:

~1 sdyz Tmu + Tj= T

Gdyby wiec planowana masa — tony i planowana pra-
ca — tonokilometry byly wykonane w 100% to:
m Fm
Q— 1i— = 1, stad
Fpl
wzor Strizonowa dalby wynik réwny 1

Tniu Ij

bo IX“ %+ IX = musi sie réwnaé i
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a to. na podstawie wyzej podanego wzoru (2) na rozlicze-
nie czasu.

Whioskujgc dalej, gdyby odchylenia Qw i Pw w stosun-
ku do planu wynikaty wytacznie z nie dotrzymania Sred-
niego odcinka pracy, to na skutek eliminacji wplywu tego
odcinka przez wskazniki stosunkoéw czaséw planowanych,
wspoélny wskaznik oceny wykonania ton i tonokilometrow
wyniesie 1 czyli 100%. R6zny wynik od 100% otrzymamy
wowczas, gdy nie bedzie dotrzymany ktorykolwiek —ze
wskaznikéw zaleznych od wysdku zatogi, zaktadamy zas,
ze wszystkie inne wskazniki poza $rednim odcinkiem pra-
cy sg jezeli nie catkowicie, to przynajmniej czeSciowo
uzalezmone od sprawnosci zatogi przedsiebiorstwa.

Jezeli przerobimy jakikolwiek przyktad planu i wyko-
nania metodg T. Kern - Jedrychowskiego i metodg P. P.
Strizonowa — to okaze sie, ze otrzymamy identyczne wy-
niki. Siegngwszy bow;em do pierwszego artykutu T. Kern
-Jedrychowskiego w sprawie tonokilometra zauwazymy,
Zze rozumowanie swoje opierat on réwniez o stosunki cza-

sOw z tym, ze nieco odmiennga metodg doszedt do swego
wzoru.

Dla porzadku przerobimy nastepujacy przyktad:

Wskazniki Plan Wykonanie
odcinek pracy L 10 90
Sred. szybk. teclin. Vt 20 30
Sredn. tadown. jedn. g 5 5
wspot, wykorz. ladown. ¢ 1 1
wspot, wykorz. przeb. B 0,5 0,7
czas na i wytad. 1tony Tnwt 12 (0,29) 15
Sred. dob. czas pracy Td 10 10
przebieg w km k 100 232,2
praca przewéz, w tonokm P 250 812,7
przew6z w tonach Q 25 9,03

Wspoiczynnik przeliczenia wg metody T. Kern-Jedry-
chowskiego wynosi:

v _ TniutXctX " XBXVt 12X5X 1X0,5X20
60 60

taczna ocena wykonania planu wyniesie:

Qui X x 4-'Pm 9,'3X10 +812,7
Qpl X x +- Ppl*  ;5X10 +2f.0

Wedtug metody Strizonowa

Tmn 25X0,2

(Do metody Strizonowa tgczny czas na i wyladunek wy-
liczany z iloczynu masy przez czas na i wytadunku 1 to-
ny, zas tgczny czas jazdy z ilorazu przebiegu'przez szyb-
kos¢ techniczna).

Wspblna ocena wg wzoru Str.izonowa wyniesie:

a(Q 8
- —mX0.5+--~X0,5=0,18 6+-1,6154=1.806
25 250

— Jak widzimy osiaggneliSmy idendyczne wyniki — wy-
sokie wykonanie planu uzyskano na skutek wysokiego
przekroczenia planowej szybkosci technicznej i wspot-
czynnika wykorzystania przebiegu.

r. t
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Planowanie kosztow wiasnych przewozow
samochodowych w ZSRR

Koszt wtasny przewozéw jest syntetycznym wskazni-
kiem, charakteryzujacym produkcyjng dziatalno$¢ samo-
chodowej jedno-ski gospodarcze;.

Na poziom kosztu wtasnego przewozow samochodowych
maja wplyw roznorodne czynniki, na przyktad: rozmiar
i organizacja przedsiebiorstwa, typy i marki samochodéw
uzywanych w eksploatacji, warunki klimatyczne i drogo-
we, stopien wykorzystania taboru, mechanizacja czynnos-
¢ tadunkowych, odlegtos¢ przewozu, przestrzeganie pro-
gresywnych techniczno - ekonomicznych norm oraz wy-
dajnos¢ pracy. Dlatego przy planowaniu kosztu wiasnego
przewozéw niezbednym warunkiem jest ustalenie specy-
ficznych witasciwosci pracy kazdego przedsiebiorstwa, po-
znanie struktury kosztéw wiasnych i okreslenia tych czyn-
nikéw, ktére w danym przedsiebiorstwie maja wplyw na
rozmiary kosztéw wihasnych.

Samochodowe jednostki gospodarcze majg réznorod-
ny tabor i rozmaite warunki eksploatacji. Taki stan wpty-
wa nie tylko na réznag wysokos¢ kosztéw poszczegolnych
rodzajow przewozow, lecz nawet w jednakowo zorgani-
zowanych jednostkach, gospodarczych koszt wiasny wa-
ha .sie w zaleznosci od wspoitczynnika wykorzystania ta-
boru, tadownosci itp. czynnikéw.

Tak wiec koszt wiasny bedzie sie znizat przy skréceniu
czasu na prace tadunkowa, zwiekszaniu szybkosci eks-
ploatacyjnej, zwiekszaniu wspoétczynnika  wykorzystania
Przebiegu, zwiekszaniu wspotczynnika wykorzystania ta-
downosci, zwigkszaniu odlegtosci przewozu, zwigkszaniu
wspotczynnika wykorzystania taboru.

Samochodowe jednostki gospodarcze posiadajg jeszcze
duze rezerwy do znizenia kosztéw wiasnych przewozéw.
Do znizenia kosztow wtasnych przyczynie sie zastosowa-
no nastepujacych Srodkow:

a) prawidlowe wykorzystanie bedacego w posiadaniu
taboru;

. b) zwiekszenie czasu efektywnej

1rnaszyn;

0) znizenie do minimum przestojow i nieprodukcyjnej
Pracy samochodéw;

dj zaopatrywanie samochodowych jednostek gospodar-
nych w nowe. bardziej ekonomiczne typy samochodéw i
Rzadzenia tadunkowe;

e) zwiekszenie wydajnosci pracy, szerokie stosowan:e
Acjatisityczoego wspotzawodnictwa, polepszenie, mecha-
nizacji pracochtonnych proceséw, prawidtowa organiza-
cXl pracy i wprowadzenie opfat akordowych;

1) zwiekszenie szybkosci | zmniejszenie przestoju sa-
mochodéw w. naprawie;

*0 o0szczednos¢ materiatéw pednych, ogumienia i wpro-
"udzenia mprogresywnych norm rozchodu materiatow i
czesci zapasowych;

p) zmniejszenie wydatkéw administracyjnych;

, p przestrzeganie rozrachunku 'gospodarczego i dvmy-
Pbny finansowej we wszystkich wydziatach przedsiebior-

stwa.

Podstawowym wskaznikiem kosztu wlasnego przewo-
& > kalkulacyjng jednostka pr-cdu-kcti transportu samo-
chodowego-jest tono-kiiometr dla transportu ciezarowego
1Pasazero-kilometr dla transportu autobusowego.

Poniewaz koszt tono-kllometra (pasazero-kilometra) mie-.
?zy innymi zalezy od fadownosci samochodu i jego wia-
Sciwosci  konstrukcyjnych (rodzaj paliwa, ilosé osi itp.),
Poréwnanie wiec wysokosci kosztéw tono-kilometra moze
D/c tylko wtedy dokladne, kiedy przy réznorodnym taBo-
fZe' koszty bedg planowane i rozliczane na poszczegoélne
iyPy samochodow.

i 'm.uwagi na to, ze wiekszos¢ technicznych norrrt eksploa-
“Cyjnych ustalona jest nie na tono-kilometr lecz na kilo-
ctr przebiegu lub na jedng wozo-godziine pracy, przy

panowaniu wiec kosztéw wiasnych rozlicza sie koszty

Poszczegéinych melementow na kilometry przebiegu i wp-
' "godmne pracy a nastepnie sumy wydatkéw natezy
zeliczy¢ na tono-kilometr i pazazero-kitometr

pracy samochodéw

Eksploatacyjne koszty przedsiebiorstw samochodowych
dziela sie na: bezposrednie i posrednie. Na bezposredni
koszty odnosi sie ptace kierowcéw i konduktoréw z na-
rzutami, koszty materiatéw pednych, smaréw, ogumie-
nia i innych materiatéw eksploatacyjnych, amortyzacije,
koszty przegladéw biezacych i zapobiegawczej obstugi
samochodéw. Koszty te sa w bezposredniej zaleznosci od
przebiegu maszyn lub ilosci wozo-kitometréw pracy i sa
one jednoczes$nie kosztami zmiennymi.

Na koszty posrednie sktadajg sie koszty wydzialowe
oraz ogolnoadministracyjine.

Wydziatowymi sa koszty, odnoszace sie do ofodukcyi-
nej dziatalnosci danego wydziatlu. Ogdélnoadministracyj-
nymi sg koszty, ktére nie moga by¢ bezposrednio odnie-
sione na ten lub inny wydziat, poniewaz dotycza catego
przedsiebiorstwa.

Planowanie kosztu wltasnego przewozéw powinno opie-
ra¢ sie na znajomosci struktury kosztéow i wplywu od-
dzielnych elementéw kosztu na jego calosc.

Wedtug danych o pracy gruny samochodowych jed-
nostek gospodarczych, ktorych tabor liczy wiekszg ilos¢ sa-
mochoddw, mozna ustali¢ nastepujaca strukture kosztow;

zZT 5 3 g
- ¢
-lgo pas3 2- 3
- 3 -
Nazwy kosztdiu g9 N_ ﬁ_./\
32 359 a°7R
s° N- B3
£ c3awBRpKX

Kosztp bezposrednie;

1 Pla- e kierotucéiu i kondukto-
rom z naizutami

193 260 212
2. Materialy pedne i inne pod-
stainowe 184 16t 135

3. Zuzycie i naprawa ogumienia 93 75 91
4. Naprawa biezgca.ni prawy eks-
ploatacyjne i obstuga techni-

czna samochodéw 205 16,9 16,2

5. Amortyzacja taboru 63 103 ps5
Razem koszty bezposrednie 738 76,8 155

6. Koszty posreinie ‘62 232 2i5
Ogdtem 1000 1000 100,0

Planowanie kosztu wilasnego metodg rozpracowania
kalkulacji poszczegblnych rodzajow przewozow oparte
jest na normatywnym obliczeniu kosztéw bezposrednich
na jednostke pracy samochodéw i okreslonych sposobach
roztozenia kosztow posrednich. Obliczenie kosztow eks-
ploatacyjnych transportu samochodowego buduje ¢ie na
podstawie norm technicznych. ,Bez technicznych norm"

— wskazuje towarzysz Stailin — ,niemozliwa jest plano-
wa gospodarka".
.Normy techniczne potrzebne sg ponadto na to, zeby

masy idace w tyle podciggaly sie do przodujgcych. Nor-
my techniczne — to duza regulujgca sita, ktéra organizuje
przy produkcji szerokie masy pracujgce wokot przodu-
%acyc_h elementéw klasy robotniczej" (Stalin ,Wonrosy
eninipma, wyd. Il sir. 502). 3

Plan kosztow ustala sie wedtug zasadniczych elemen-
tow kosztéw, ktérych nomenklatura obowigzuje wszyst-
kie samochodowe jednostki transportowe.

Ustalona klasyfikacja kosztéw przestrzewana jest za-
réwno przy planowaniu, jak i przy ksiegowaniu, co pozwa-
la na urzeczywistnianie wlascwej kontroli.

.Wedtug poszczegdéinych elementow metoda zestawie-
nia planu kosztéw przedstawia sie jak podano ponizej
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t WYDATKI NA PLACE KIEROWCOW |
KONDUKTOROW

Wysokos¢ wydatkéw na place kierowcow ustala sie
przez wyliczenie oddzielnie dla kazdego typu samochodu
ptacy podstawowej za prace kierowcoéw na linii oraz za
udziat kierowcow w naprawach biezacych i Srednich. Do
tak ustalonej kwoty dolicza sie planowane doptaty za
prace: z przyczepa, na specjalnych samochodach, za pra-
ce w dni Swigteczne, godziny nocne, doptate za kategorie
(klase) itp. ptace dodatkowe; przewidziany ustawowo na-
rzut na ptace-zasadnicze i dodatkowe oraz ustalone pre-
mie. Nalezy nadmieni¢, ze premii za oszczednos¢ -paliwa,
ogumienia i,innych materiatdw, za przekroczenie norm
przebiegéw .rniedzynaipraw-Cizyeh oraz za wykorzystanie

préznych przebiegdbw — nie wlicza sie do kosztu, nato
miast wchodzg one do ogdlnego funduszu plac.
Ptace podstawowa za prace kierowcow na linii ustala

sie -w zaleznosci od przyjetego systemu optat albo we-
dtug sta-wek"akordowych -czasowych, opartych na normach
czasu przebiegu na 1 kilometr i czasu na czynnosci ta-
dunkowe. IV.takim przypadku wysoko$¢ catej optaty otrzy-
muje sie z przemnozenia godzinowej stawki -kierowcy 111
kategorii (klasy) przez wozogodziny pracy samochodu na
linii. Albo tez wedtug akordowej stawki od.tony przewie-
zionego towaru i przebiegu samochodu w stanie petnym
i proznym. W tym przypadku catkowitg optate otrzymuje
sie z dodania iloczynéw .wynikajacych z przemnozenia
stawki ustalonej' dla tony przewiezionego towaru przez
ilos¢, planowanych ton dla kazdego typu samochodu oraz
z przemnozenia stawki ustalonej za przebieg 1 kilometra
przez planowang dla kazdego typii samochodu ilos¢ km
przebi%gu... - . e
Akordowa stawka zalezna od tony przewiezionego to-
waru moze by¢ ustalona wedtug nastepujacej formuly:

t.
A= -——-rr ~r.gdzie
U, d¢

A — stawka' akordowa od toiny przewiezionego towaru;
t czas ustalony na czynnosci tadunkowe dla danej
wielko$ci samochodu;

jMIs — miesieczna stawka stata kierowcy, ustalona dla
akordowej pracy kierowcéw i zalezna od miejscowosci
oraz tadowno$ci samochodu;

g — tadowno$¢ samochodu w tonach;

C — wspoétczynnik wykorzystania tadownosc';

d — .miesieczny bilans czasu pracy w minutach —
wielkos¢ stata (204 X 60)..

Na-przyktad, jezeli trzytori-owy samochdd pracuje przy
przewozie towaru It kategorii przy wspoétczynniku wyko-
rzystania tadownosci 1, czas na czynnosci tadunkowe wy-
nosi 43 min, a miesieczna- stawka stata kierowcy dla pra-
cy akordowej.w danej miejscowosci dla samochodu trzy-
t-onowego wynosi zatézmy 485 rubli, to stawka akordowa
ia jednag tone przewiezionego towaru wyniesie:

4B X 45 - 567 kop,

3X1 (@4X
Akordowag stawke za przebieg samochodu w” stanie
pelnym i préznym okresla sie ‘wedlug ustalonej normy
przebiegu samochodu w kilometrach na godzine z u-
wzglednieniem klasy drogi i miesiecznej statej stawki'
kierowcy, ustalonej dla pracy akordowej, co wyraza na-
stepujacy wzor:

Ms
................... At — - - dzi
: v gdzie
Ai — stawka akordowa za 1 km przebiegu;,

Ms. 'rrz tn;esi.ec,znaJbtasyika kierowcy, ustalona dla ,gkor-
do”éj'pra'c'y kfeToWceow i zalezna £d"miejscowosci i la-
dowp£iscir saraoohpdu;. . . >

d'—, miesieczny, bilans czasu, pracy;'

y.A-ri..normowana ..szybko$¢ techniczna, samochodu.

Na. przyktad, przew6z towaru, odbywa sie w miesScie
samochodem trzytonowym bez przyczepy na drodze 1
klasy', normowana szybko$¢ techniczna ,18 km na godzi-

ne; stawka akordowa za 1km przebie gu —=13,2

kop. , - .

SVysokoéé wydatkéw na ptace podstawowe koindukto-
row autobusowych- .otrzymuje siei z .iloczynu otrzymane-
go z przemnozenia ilosci konduktorow przez stawke réz-
niczkowang zgodnie z ogélnym zarzadzeniem o. ptacach,
wedlug typow-, autobusow .
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2 KOSZTY MATERIALOW PEDNYCH | SMAROW

Wyliczenia kosztéw materiatdbw pednych dokonuje sie
na podstawie ustalonych norm zuzycia tych materiatow
dla kazdego typu -samochodéw, ich planowanego prze
biegu i cen materiatéw pednych.

Normy zuzycia benzyny w normalnych warunkach eks-
ploatacyjnych dla samochodéw produkcji rodzimej na
100 km przebiekp wynoszg w litrach:

1) GAZ-AA, GAZ—M 205
2) GAzZ—-51 26,5
.3) ZIS—5i 8 34,0
4 JAG—4i 6 TS 435
JAG—5 — 470
6) Moskwicz — 90 ,
7) GAZ M—20 (Pobiedal — 135
8 GAZ M—1 — 145
9) ZIS—10) 255
1o§ -ZIS—110 — 270
U) ZIS—150 (czasowo) — 380

di samocho-dy pracujg na autostradach i d-roga-ch
o nawierzchni ulepszonej (k-optka kamienna, asfaltowane
lub gudroniizowgne) to normy zuzycia benzyny zniza sie
o0 15%, a na drogach o nawierzchni kamiennej o 10%.
Przy pracy w czasie zimowym normy te moga by¢ pod-
wyzszone do 10%.

Rowniez $rednie normy podwyzsza sie, jezeli samochod
ciggnie przyczepe, doliczajgc na kazda tone ciagnionego
na haku ciezaru .przy samochodach: o tadownosci do 2 ton
— do 8%, przy samochodach o fadownosci wyzszej dn 6%.
Normy te sg -jeszcze podwyzszane przy pracy w okolicach
gorzystych, podbiegunowych tub dla -samochodéw pracu-
jacych w miescie iz czestymi przystankami,.

Zuzycie benzyny na potrzeby techniczne ustala sie wy-
chodzac z podstawowych norm zuzycia na 100 km prze-
biegu i liczac:

na potrzeby wewnetrzino - garazowe na jeden wozo-
dzien do 1,5%; na .regulowanie samochodoéw przy prze-i
gladaeh technicznych do 5%: na dotarcie po nawawie
Sredniej 10 km przebiegu; na dotarcie po'naprawie gtéwnej
30 km przebiegu; na dotarcie po naprawie gtownej' silnika
na hamowni 0,30 litra na 1 konia mech. dla silnikéw ze
sto-pniem sprezenia nizej 5, a 0,25 litra na 1konia mech. dla
silnikbw ze stopniem sprezania wyzszym od 5.

Zuzycie smar6w okres$la sie takze na. podstawie norm,
ktére ustalane sg w procentowym stosunku do zuzycia
benzyny. Tak wiec: zuzycie oleju silnikowego wynosi,
4 — 6°/o zuzycie benzyny. Zuzycie smardéw transmisyj-
nych wynosi. : dla samochodéw z jedng osig prowadzacg
0,8% zuzycia benzyny; dla samochodéw z kilkoma osiami
prowadzacymi 15«» zuzycia benzyny. Zuzycie smaréw sta-
tych wynosi 1% zuzycia benzyny. Norma zjuzycia nafty,
wynosi 05®» zuzycia benzyny, a zuzycie materiatébw do
czyszczenia 3 kg miesiecznie, na 1 samochod.

3. KOSZTY OGUMIENIA

Ogo6lng sume kosztdw ogumienia ustala sie przez obli-'
czanie ko-sztu zuzycia ogumienia i wulkanizacji. Z-uzvcie
ogumienia w kompletach (opona, detka i wktadka) otrzy-
muje sie z dzielenia zaplanowanego, przebiegu kazdego'
typu samochodu przez odpowiednig norme.przebiegu ogu-.
mienia i pomnozenia otrzymanego ilorazu przez ilos¢ kot
samochodu danego typu. Koszt ogumienia o-trzymme sie
iz przemnozenia ceny kompletu ogumienia przez ich ilosc.

Obecnie obowigzujgce normy ‘zuzycia opon i detek wy-,
nosza: typu ,Gigant;--,30.000 km przebiegu; zwykte —
21.000 km przebiegu.. Normy te ze wzgledu na racjonah _
zaoje i wspoOtzawodnictwo w praktyce sa wyzsze.

Przyktad. Ogolny przebieg dla 40 samochodéw ZTS—5
planowany jest na 1584 ty®. km. Normg przebiegu o/nmre-
enig = 30 tyis. km,"a ilo¢ kot w ZIS, — 5 wynosi 6, Zuzycie
ogu-mieraia w kompletach wyniesie:

X 6 - 316,8 komptetow. Jezeli cena réwna sie

30
431 rubli (385 rub. opona -t- 34 rub. detka 1 12 rub.
wktadki), to koszt wszystkich kompletow wyniesie:

316,8 X 431 — 136,5 -tys. rubli.

Do kosztéw zuzycia ogumienia nalezy doliczy¢ -koszty
jego naprawy i wulkanizacji. Wydatki te stanowig zwy-
kle 15 — 20% sumy kosztu zuzycia ogumienia
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4. KOSZTY PRZEGLADOW TECHNICZNYCH
ORAZ NAPRAW BIEZACYCH 1 SREDNICH

Utrzymanie stanu (taboru, w zdolnosci roboczej zabez-
piecza sie przez prawidtowg eksploatacje samochod6w
| przez naprawy dokonywane w odpowiednim czasie. .Sy-
stematyczne przeprowadzane w procesie eksploatacji na-
prawy biezace, naprawianie drobnych uszkodzen znacz-
nie przediuzaja czas dziatania samocnodu i pozwalajg na
utrzymanie taboru w statej gotowosci techniczne;.

Ogolny planowany koszt przeglagdéw technicznych oraz
napraw biezacych i Srednich otrzymuje sie przez ustale-
nie dla kazdego typu samochodéw ilosci potrzebnych czyn-
nosci zapobiegawczych kazdego (rodzaju, nastepnie obli-
czenie kosztow robocizny — wychodzac z czasowych norm
pracy kazdego zabiegu i ceny jednostkowej roboczo-go-
dziny z narzutem obowigzujacych dodatkéw i premii, obli-
czenie kosztow materiatow | czesci zapasowych, , ktore w
duzej ilosci jednostek samochodowych oparte sg na opra-
cowanych normatywach rozchodu materiatéw i czesci za-
pasowych dla poszczegdélnych typéw samochotléw i rodza-
Ju napraw — w sumach ogéinych.

Obowigzujgcy w transporcie samochodowym system
planowo zapobiegawczej obstugi i napraw wymaga do-
konania obowiazkowego przegladu samochodéw po prze-
jechaniu okreslonej ilosci kilometréw oraz dokonania prac
naprawczych, ktorych potrzebe ujawniono przy technicz-
nych przegladach.

Techniczna obstuga samochodéw, oparta na planow-o za-
pobiegawczym systemie, przewiduje dokonanie nastepujg
cych zabiegéw: obstuga codzienna, pierwszy przeglad
techniczny i drugi przeglad (techniczny.

Obstuga codzienna obejmuje mycie, oczyszczenie, spraw-
dzenie samochodu przed wyjazdem na linie, smarowanie
i przeglad kontrolny z usunieciem spostrzezonych brakow.'

Pierwszego przegladu technicznego dokonuje sie po
przejechaniu ustalonej normy przebiegu i polega on na
wewnetrznym technicznym przegladzie catlego samochodu,
sprawdzeniu umocowan wszystkich agregatéw smaro-
wych, sprawdzeniu stanu potgczen, regulatoréw i innych
samodzielmych mechanizméw.

Do drugiego przegladu technicznego wchodzg prace
pierwszego przegladu i oprécz tego sprawdza sie jak pra-
cujag wszystkie agregaty samochodowe, usuwa sie braki
w dziataniu akumulatoréw, startera iitp. prace powodujgce
przedtuzenie czasu pracy samochodu.

Oprocz obstugi codziennej i przegladéw technicznych sa-
JUochody przechodzg takze naprawy biezace, Srednie oraz
naprawe gtowna.

W czasie naprawy biezacej samochodéw zmienia sie od-
dzielne zepsute czesci 'drobne, usuwa sie drobne niedo-
ktadnosci nadwozia, poszczegdlnych agregatéw, mechani-
zmoOw i urzadzen elektrycznych, ktore nastgpity podczas
pracy eksploatacyjnej samochodéw.

Przy naprawie $redniej zasadniczo remontuje sie silni-
ki, prz6d samochodu, urzadzenie kierownicze, i w razie
potrzeby przeprowadza sie naprawe biezaca pozostatych
agregatow.

Koszt naprawy gtéwnej objety jest stawkg amortyzacyj-
ng, wiec tym rodzajem kosztow jest nieobjety.

llos¢ prac zapobiegawczych i naprawczych ustala sie
w sposob nastepujacy: ilos¢ obstug codziennych wynika
* liczby wozodni prasy samochodéw; planowg ilos¢ na-
praw i przegladow technicznych ustala sie drogg dziele-
nia ogollnego przebiegu kazdego typu samochodéw przez
odpowiedni przebieg miedzynaprawczy; rozliczenie prze-

Korzystanie z doswiadczen radzieckich na odcinku techniki ..
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prowadza sie zaczynajgc od napraw wyzszego stopnia;
ilos¢ napraw nizszego stopnia wylicza sie z dzielenia
przebiegu ogodlnego pr?ez odpowiedni pzebieg miedzy-
nap()jrawczy z odjeciem wyliczonych napraw wyzszego
rzedu.

Na przyktad przebieg 4Q samochodéw ZIS-5 wedtug pla-
nu ustalony jest na 1,320 tys. km — —a ilo§¢ wozo-dni na
12.000; przebiegi miedzynaprawcze na drogach klasy IlI
wynosza: naprawa gtowna — 70.000 km, naprawa Srednia
— 35.000 km, przeglad techniczny drugi — 3.000 km, prze-
glad techniczny pierwszy — 600 km, naprawa biezaca

100 (km. llos¢ prac wyniesie:
1.320.000
Napraw gtéwnych----—-—-—— — 19
70.000
1.320.000
Napraw $rednich = ---------------——-- 19
35.000 /
. 1.320.000
Przegladow technicznych Nr 2 ---------eemme- _
3.000
— (19+19) - 402
1.320.000
Przegladow technicznych Nr 1 ----------mmm- —
600

- (19 + 19 + 402) - 1,760
Obstug codziennych wedtug planu wozo-dni — 12.000.

1.320.000
Napraw biezacych na 100 km przebiegu——------- =13 200
100

Zuzycie czasu na wykonanie poszczegolnych rodzajow
prac naprawczych okresla sie wedtug moim pracochtonno-
Sci w rozboczo - godzinach.’ >

Ministerstwo transportu samochodowego RSFRR stosuje
nastepujace normy:

< Aoz g =

S jocgldes o= 3
©c ? o [@)] @©
Typy samochodoui 3.2 ) 28 %%E% 23
28 Ped Tzz o8o8 §E
Q = LDNN “598 N Q ©
OO0 £tE 050 85258 v &

llos¢ roboczo-godzin

GAZ - MM 15 49 200 12 2500
GAZ - 5t 1.0 6,5 23,0 10 290,0
ZIS- 5 1,8 6,0 250 -14 300,0
ZJS — 160 20 05 270 11 3500
JaG-4 -6 W 6,3 26,0 15 340,0
GAZ - M, 14 42 210 1,8 30
GAZ-M20 16 60 270 08 4500

'Koszty samochodowej jednostki gospodarczej za obstu-
ge zapobiegawczag ii naprawy przykladowo moga by¢ obli-
czone w spos6b podany na tabeli 1 z tym, ze kazdy kie-
rowca obowigzany jest powierzony mu samochdd utrzy-
ma¢ w stan:e gotowosci technicznej i osobiscie usuwac
mate niedoktadnosci. Dlatego obstuge codzienng dokonu-
je kierowca, z wyjatkiem jednostek duzych, gdzie obstuge
codzienng wykonuje specjalna brygada robocza z obowigz-
kowym udziatem kierowcy.

to przyspieszenie realizacji

Planu 6-letniego.
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TABELA |
Pracochtonnos$¢ robot Wydatki mediug elementdén koszton
Rodzaje 3 . e ptace materiaty czesci, zapasone Razem
Typ . o R @R ot = _ — —
obstugi g o oo a o o | o)
Samo™  apobie- 2 87 -5 £» 2 . 2 = 1 , =
chodu . N gs8 2o -3 gL g BL 3. 3L R. 3L Q.
ganczej g £82 gE  ,, —% °3 "% 95 B 23 8 23
2 zg8= o2 ge = cc 82 gL £2 cc S 2
ZI1S-5 Obstuga 1
codzienna 12000 18 21,60) 30 270 32400 250 30,000 5"'0 62,400
Przeglad
tech-
niczny 1 1760 00 10560 40 1000 17,600 4,60 8,096 14,60 25,096
Przei lad
tech-
niczny 2 402 2\0 If050 45 4480 18010 143)0 5.628 58,80 23.633
Naprania
bi zaca
(na li-it
tm prze-
biegu) 1320+ 14 18480 50 266 35112 452 59,661 1150 151,800 1868 246,576
Naprana
Srednia 19 300 570 55 630 11970 5,20 0830 2720 51«80 -3870 7353
i
5. KOSZTY AMORTYZACJI TABORU Stanka amor-  syma umo-
. . , . Zapla-  tyzacypia .
Wysoko$¢ stawki umorzeri amortyzacyjnych tabcru sa- mm-a na luno km  Zzen amor-
mochodowego ustala sie na podstawie: &) pierwotnej war- llos¢ przeb egu tyzacyjnych
tosci samochodu, b) normy amortyzacyjnych przebiegéw, Typy samo
c) normy przebiegu miedzy naprawami ?tdwnvm-i, d) ilo- i h [uze- > g)
Sci napraw gtdwnych potrzebnych w catkowitym okresie samochodom tf)‘ bieg e > &
przebiegu amortyzacyjnego (bez cvkéu o.v.atnie don n tys. 8 6 ® - § SIS
e) ustalonej wartosci jednej naprawy gtéwnej, f) wartosci K _ Mp . I
samochodu po przebiegu normy amortyzacyjnej (wartos¢ m u Bg’% u p
koncowa).
W ogolnej f\?\;?'f wyraza sig to w sposib nastepujacy: GAZ AA 14 886 64 42 25000 16.000
A e dzi
00km P a0 o 7155 10 197 75 51 14000 10.000
A — stawka amortyzacyjna na 1000 km przebiegu; GAZ-51 12 209 75 51  16.000 10.000
1000
Wp — warto$¢ poczatkowa samochodu; Pobieda 4 155 89 54 14000 8X00
K = koszt napraw gtdownych dokonanych w okresie prze-
iuegu amortyzacyjnego; Razem 40 947 _ — 69.000 44.000

Wk = warto$¢ koncowa samochodu;
P = norma przebiegu amortyzacyjnego.

Na przyktad. Norma przebiegu amortyzacyjnego dla da-
nego typu samochodu wynosi 240.000 km, norma na prze-
bieg miedzy naprawami gtébwnymi wynosi 80.000 km,
a wiec w okresie normy przebiegu amortyzacyjnego beda
dokonane dwie naprawy -gtdwne. Pierwotna warto$¢ s>
mochodu 8000 rubli i -koricowa warto$¢ 100 -rubli, a koszt
naprawy gtownej 3750 rubli.

Stawka amortyza-cyj-na na 1000 km przebiegu wyniesie:

8000 + (3750 X 2) — 100, 15400
[ - = =
240.000 : 1000 240

Planowany koszt umorzeh amortyzacyjnych na dany
okres ustala sie -da kazdego typu samochodu -odpowiednio
do zaplanowanego przebiegu 1 ustalonej klasy drog (staw-
ki amortyzacyjne sa -r6zne dla poszczegdinych klas drdg).
Przyktadowo koszt -ten ustala sie w sposéb nastepujacy:

68 rubli

6. KOSZTY POSREDNIE (WYDZIALOWE,
OGOLNO - ZAKLADOWE)

Do kosztéw posrednich odnosza sie wydatki zwigzane
z kierowaniem i ut-rzymaniem taboru samochodowego w ca-
tosci i jego oddzielnych wydziatow.

Do rachunku kosztéw bezposrednich wlicza sie: place
personelu administracyjno - technicznego, robotnikéw gos-
podarczych ii personelu pomocniczego; amortyzacja $rod-
kéw -trwatych (opr6cz samochodoéw); wydatki na utrzy-
manie budynkow (opalanie, $wiatto, woda, utrzymanie
czystosci it-p.); wydatki na bezpieczenstwo i higiene, pra-
cy — wiaczajac w to -koszty na odzywianie specjalne i-tp-i
wyda-t-ki -na energie elektryczng 4 -opal dla potrzeb tech-
nologicznych wydziatow i warsztatow; wydatki na utrzy-
manie i naptawe biezaca narzedzi i -inwentarza; wydatki
kancelaryjne 4 pocztowo - telegraficzne; podatki — pta"

Przez likwidacje pustych przebiegdéw przyczynisz sie do wykonania Planu 6-letniego
przed terminem.
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cone zgodnie z obowigzujgcymlprawodawstwem; utrzy-
manie transportu samochodowego dla potrzeb wtainych;
wydatki na delegacje i przeniesienia, wszelkie inne wydat-
ki posrednie.

Koszty posrednie (wydzialowe i ogolnozakladowe)
otrzymane z poszczeg6lnych rodzajow kosztu w koricowej
sumie ogolnej, rozktada sie na poszczegodlne typy samo-
chodbéw, zasadniczo proporcjonalnie do plac kierowcow
planowanych dla kazdego typu samochodow.

Poszczegolne koszty rachunku kosztéw posrednich
przedsiebiorstwa wylicza sie w spos6b jak ponizej.

Fundusz ptac personelu adminstracyjno - kierowniczego
okresla sie na podstawie etatow i ustalonych stawek ptacy
zasadniczej oraz norm premiowania kierownictwa i pra-
c?v'\[/nikc')w administracyjnych, jak tez obowigzujacych do-
ptat.

Koszty umorzen amortyzacyjnych srodkéw trwatych sa-
mochodowej jednostki gospodarczej, z wyjatkiem iaboru,
okresla sie na podstawie normy 5,8%.

Wydatki na opalanie budynkéw wylicza sie na podsta-
wie -norm zuzycia opalu na 1 m3i ustalonych cen na opal.

Wydatki na oswietlenie okresla sie wedlug norm oswie-
tlenia 1 m2 w watach, Sredniej diugosci palenia sie lamp
w godzinach pracy oraz ustalonych optat za Swiatto.

Koszty zaopatrzenia w wode wylicza sie wychodzac
znorm wody potrzebnej na mycie jednego samochodu, zu-
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2yc(ija wody przez jednego robotnika i ustalonych cen na
wode. i

Wydatek na bezpieczenstwo i higiene pracy oblicza sie
na podstawie ustalonych norm wydawania zywnos$ci spe-
cjalnej, mydlg i kosztorysowych rachunkéw na budowe
ogrodzen transmisji, wentylacje itp.

Wydatki na energie elektryczng ustala sie wedtug ilosci
i mocy silnikéw elektrycznych i urzadzen wymagajgcych
sity elektrycznej, czasu ich pracy w godzinach i ustalo-
nych cen.

Zuzycie malowartosciowego i szybkozuzywane”o inwen-
tarza ustala sie na podstawie obliczenia potrzebnego in-
wentarza, instrumentéw, odziezy specainei na je-uiiego
pracownika lub na jedna maszyne z ustaleniem czasu zu-
zycia.

Wydatki na utrzymanie i biezagce naprawy urzadzen i in-,
wentarza wylicza sie wedtug ustalonych z grubsza norm
wydatkéw na jednostke.

Koszty podatkéw planuje sie zgodnie z wielkoscig po-
datku od bundynkéw, renty od ziemi, a takze rozchodow za
otrzymane numery, dokumenty i koszty rejestracji samo-
chodoéw.

Podatek od budynkéw wylicza sie w ilosci 1% od bilan-
sowej wartosci tych budynkow.

Wydatki przedsiebiorstwa na zaptacenie renty od zie-
mi okresla sie wedlug zajmowanej przestrzeni zabudowa-
nej i niezabudowanej i ustalonych stawek tej renty.

Przyktadowo: J)Ian _kosztow wiasnych przedsiebiorstwatransportowego przy zatozeniu posiadania trzech typéw sa-
mochodéw przedstawia sie nastepujgco:
Program dziatalnosci GAZ AA GAZ—51 71S—5 Razem
Praca tonokilometrow w tysigcach 4324 1.358,7 1.502,4 3.2935
Przebieg kilometrow w tysigcach 467,0 832,8 803,7 2.102,9
Wozo-godzin pracy 38,488 61.594 71.441 171.523
TABELA 2
GAZ A A GAz - 51 zls - b5 Raz em
. . . 3
Pozycje wydatkow Jedqostka 6 : B w 8 : 4 8 . c . 0 . <
miary B O3 IR do$ =28 Y %I =28
E°- o g0 2  FoE EF®- R . g —x
»33 $8B wo3» 2%z 533 28z 2353 g¢%=
Ptace kieromcéiu i kon-  Wozo-
duktoréw z narzutami  godz. 125096 3253 220.725 358,22 247736 316,8 593557 316,-
Koszty bezposrednie:
11 muterialy pedne km 76.062 16,3 241.216 28,87 217191 27,0 534.499 25,33
2) smary i maierialy do
czyszczenia o 6.151 132 1 922 143 16.547 2,06 84.620 1,64
3i ogumienie v 83.610 7,2 87.200 10,48 81.620 10,18 202.470 9,62
4) przeglad codzienny n 5492 1.7 10.100 121 11.661 1,44 27.253 1,29
5) przeglad techniczny 1 v 4.760 1,01 14.690 1,76 10.360 1.29 298 0 1,42
6 ., 2 n 6.950 149 19.804 2.38 16.074 2,i6 41728 2<18
7; naprawy biezgce v 40 772 870 89.184 10.73 103 195 12,74 233.101 11,15
8) naprawy Srednie » 16 568 3,55 19 702 2,37 30.376 382 66.646 3,17
9) amortyzacja taboru w 35.025 7.50 67 980 8 15 67.511 8,t0 1705 6 6,10
Koszty posr- dnie W-godz.  87.33t 4235 139.7 8 2121 162. 08 2'7,4 389.210 2257
Ogotem koszty ) 4 {7.809 — 922 37J 965.280 - 2.325.410 -
Koszt wlasny i tono-km rubli 1,0175 0,679 0,6411 0,706
R R 1wozo-km ° 0.9375 1,1075 1,201 1,10«
» . lwozo-godz ° 11,38 14,98 1351 13,557

Powyzsze zasady planowania kosztéw wtasnych w ZSRR
oparte sg na ksiazkach: 1) Bronsztein i B. Budrin — ,Pta-
nirowanie i uczet awtobilnogo transporta“ (Gosptanizdal
1948 r.) oraz 2) W. W. Barmin: ,Finansowoje planirowa-

Redakcja przypomina, ze w budzecie

nie i finansirowanie awtomobilnogo transporta" (Gosfini
zdat 1951 r.).

pr Makulec

na rok 1953 nalezy zarezerwowac

Ssrodki na prenumeratg czasopisma , MOTORYZACJA"
Przypominamy, ze zamOwienia na prenumeratg przyjmujg wszystkie Urze-
dy Pocztowe oraz listonosze
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Indywidualny rozrachunek gospodarczy praktycznie
zastosowany w ekspozyturze PKS

1 Teoretyczne zalozenia indywidualnego rozrachun-
ku gospodarczego, ktére podano w nr 3/52 ,Motoryza-
cji* w artykule pt. ,O pogtebienie rozrachunku gospo-
darczego-w PKS* oraz w at 6/52 ,Motoryzacji* w ar-
tykule pt. ,Kierowca znajacy i rozumiejgcy swoj plan —
'wykona go lepiej* — jak wszystkie teoretyczne poczy-
nania mogt budzi¢ watpliwosci co do praktycznych je-
go walorow.

Oczywiscie nie budzity watpliwosci istotne zatozenia
rozrachunku gospodarczego, ktéry zdat juz niejedno-
krotnie egzamin zaréwno w praktyce Zwigzku Radzie-
ckiego, jaik i wielu zaktadach przemystowych w Polsce.
Watpliwos¢ mogt budzi¢ jedynie sposéb zastosowania
go w PKS, mozliwos¢ wykorzystania istniejgcej doku-
mentacji dla uzyskania danych potrzebnych dla rozra-
chunku, ewentualno$¢ potrzeby stworzenia dodatkowej
dokumentacji, koszt przeprowadzenia rozrachunku itp.

Mogto zaistnie¢ szereg probleméw, ktére utrudniaty-
by wprowadzenie w PKS rozrachunku gospodarczego
w tej formie, jak przedstawiono go w wymienionych
artykutach, a zarazem i we wniosku racjonalizator-
skim, ktérzy autorzy ziozyli Zarzadowi Centralnemu
PKS.

Dzi§ pomyst ten przeszedt juz przez prébe zycia.
Zastosowanie go w okresie trzech miesiecy w Ekspo-
zyturze Zakopane pozwala sadzi¢, ze moze on dac¢ te
wyniki jakich sie po nich spodziewamy, bez specjal-
nych trudnosci Organizacyjnych, bez wiekszych zmian
w dokumentaciji.

Trudno przesadza¢ ostateczng opinie Zarzadu Cen-
tralnego PKS. — niemniej dzi$ juz mozna poda¢ kon-
kretne rozwigzania jakie dato praktyczne zastosowanie
indywidualnego rozrachunku gospodarczego. Jest " to
oczywiscie prywatna opinia autorow projektu, ktorzy
zarazem przeprowadzali indywidualny rozrachunek
gospodarczy praktycznie.

Xl. Ogoélnie nalezy stwierdzi¢, ze podstawg uzyska-
nia wynikéw z rozrachunku gospodarczego takich, ja-
kich sie spodziewamy, to jest wynikow — ktoreby
ujawniaty btedy pracy poszczegoélnych pojazdéw, jak
tez i ich wybitne wykonania, ktére moga by¢ zuzytko-
wane jako materiat do upowszechnienia dobrych me-
tod pracy — jest przede wszystkim dobry materiat
porbwnawczy. Pod tym terminem rozumie¢ bedziemy
zaréwno rzetelnie prowadzong statystyke, jak i dobrze
opracowane plany.

Praktyka wykazata, ze plan — ktéry nie jest roz-
pracowany, do najdrobniejszych szczegétow — nie mo-
ze by¢ miernikiem wykonan. Jezeli np. Ekspozytura
posiada u siebie 70»0 taboru inwentarzowego (reszta
jest w warsztatach), a w planie poda sie jej wspot-
czynnik gotowosci technicznej 0,78 — jasne, ze trud-
no ten wspotczynnik braé¢ jako miernik poézniejszego
wykonania. Jak metr, ktdremu obcieliSmy p-are” centy-
metrow, nie moze by¢ uwazany za rzetelng miare do
,Odmierzenia materiatu na ubranie — 1 nie daje pod-
stawy do wnoszenia pretensji przeciw krawcowi, ze
nie wystarczyto materiatu' na ubranie — tak plan, w
ktérym kazdy wspétczynnik nie bedzie ustawiony real-
nie, nie moze byé brany za podstawe do oceny wyni-
kow kierowcy.

Tu koniecznym jest ustalenie metodyki detalizacji
planéw przez Zarzady Okregowe PKS dla Ekspozytur
i w Ekspozyturach na grupy taboru.

Drugim waznym, momentem”warunkujgcym powo-
dzenie rozrachunku gospodarczego — to, wczesne do-
starczanie planéw eksploatacyjnych Ekspozyturom.

Ekspozyturg musi mieé, czais na detalizacje planu na
grupy pojazdow i na rozpisanie zadan na poszczegoéine
pojazdy.

Trzecim czynnikiem koniecznym do uzyskania do-
brych wynikéw w rozrachunku gospodarczym — to po-
rzadnie prowadzona dokumentacja: karty drogowe

eksploatacyjne — jasno, czysto i przejrzyscie wypet-
niane, na biezgco prowadzona dokumentacja w dziale
technicznym, w ksiegowos$ci noty zawierajace dane od-
nosnie pojazdu obcigzonego kosztem.

Te trzy zasadnicze warunki muszg by¢ wykonane, by
inctywdouainy rozrachunek gospodarczy dat rezultaty,
dla ktérych sie go prowadzi.

I1l. Przechodzgc do omowienia konkretnych wyni-
kéw indywidualnego rozrachunku gospodarczego poda-
jemy na str. 361 zastawienie wynikow dwoch autobu-
sow i dwoch pojazdéw ciezarowych wedle rubryk, kto-
re zawiera ,Plan pracy operatywno-rozrachunkowy
pojazdu“.

Analizujac pierwszy autobus () stwierdzamy z miej-
scc, u»- on ua-ggn-ecid Darozo p.ekne zaréwno w za-
kresie eksploatacji, jak i w kosztach. Tak wiec wozo-
dni pracy ma wykonane w 104%>, co j-ak widzimy w po-
zycji 9 zawdziecza wspétczynnikowi gotowosci techni-
cznej 0,97. Wykonujgc z nadwyzka wozodni pracy —
kierowcy tego autobusu podniesli jeszcze ogélny czas
pracy przez podwyzszenie S$redniego dobowego czasu
pracy (15096> — poz. 11) — na 108%.

Tak intensywna eksploatacja (29 dni pracy na ogol-
nie 30 dni miesigca) — kaze nam zainteresowaé sie
stanem technicznym wozu. i jego konserwacjg. Otéz
stwierdzono, ze jest to pojazd stutysiecznikéw, ktorzy
wykonali na nim 150000 km po naprawie gtownej
i podjeli dalsze zobowigzania; konserwacja byta robio-
na w nocy. A zatem ta cze$¢ analizy wypada na ko-
rzys¢ cibu dzielnych kierowcow.

Z kolei widzimy, w poz. 2, ze w czasie swej pracy
kierowcy wykonali wozofcm. w 131°/o, a wiec przekro-
czyli plan wozokm. grubo wyzej «iz plan czasu pracy.
Czyli wykorzystanie czasu — bardzo dobre. Osobokm.,
osoby i wptywy wykonane jeszcze wyzej niz wozokm.,
jak wida¢ w poz. 8 sg wynikiem wspotczynnika wyko-
rzystania zapetnienia 0,93. Wskazywatoby to na duza
umiejetnos¢ kierowcéw w obstudze autobusow, gdy
przy tak wysokim wspoéiczynniku zapetnienia pojazd
nie miat przestojéw technicznych, nie tamat resoréw
itp.

Przechodzac do kosztéw, stwierdzamy koszt osobo-
km wykonany w 530, koszt wozokm. w 63%>. Przy tym
stanie rzeczy koszty rodzajowe nie wymagajg juz dal-
szej analizy.

Charakterystycznie ksztattuje sie wptyw w przeli-
czeniu: na 1 wozokm wykonany w |11%« na 1 osobokm
w 91°0 (1), na 1 godzine pracy w 13400.

Liczby te wskazujg na dobre wykorzystanie czasu
pracy. Dziwne natomiast wydaje sie zanizenie wptywu
osobokm. Analiza wykazata btedne zaplanowanie staw-
ki taryfowej, zbyt wysokiej i niewykonalnej przy obo-
wigzujacej taryfie.

Taki sam bitad stwierdzi¢ musimy przy szybkosci te-
chnicznej, zaplanowanej nisko, 'gdy wykonana jest
szybkoscig rozktadu jazdy.

*

Drugi autobus (II) wykazuje, ze wykonano wozodni
pracy oraz ogélny czas pracy (poz. 1 i 13) jednakowo
w 104%) przy wykonaniu wozoikilometrow (poz. 2) w
i05%), Pozostate wykonania sg stabsze,
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AUTOBUSY
P'an Pracy M-C

Ztk 'pane | opera'ywno-roziachunkowy pojazdu 1052 .
Marka pojazdu: Nr rejestr.: Tonaz/il. miejsc:
Typ pojazdu: Nr. inwent.: Rodzaj pojazdu: A

A. PLAN | ZADANIE EKSPLOATACYJNE (w «o0)

Wyszczegdlnienie o Wyszczegblnienie i

1 wozodni pracy 104 14 8 wspt. wyk -zap. 131
2 wozokm 131 105 9 wspt. got. techn. y
3 osoby 196 54 10 czas za- i uyi. poj. T
4 rscbokm 173 929 n rezim dnia pra g 105
5 Wp%yvyy If8 92 12 czas efekt, jazdy 15
6 szybki S¢ techn. 119 102 13 ogotem czas pracy 108
7 W spt. wyk. przeb. 101 101 14
B. PLAN | REALIZACJA KOSZTOW (w ®o)
Koszt 1 osobo/km 51 87 Koszt 1 wozo/km 63
Koszty catkowite | un Koszty cat.owite |
| mat. pedn. i smary 110 119 8 Koszt n od il. ust. 89
2 cgumienie — 27 9 raz. koszty zalezn. 81
3 robocizna bezp. 104 121 10 ogotem koszt mie$ 84
4 naprawy biez. tab. 17 13 1 wplyw z W'izokm 111
55, _ amortyzacja poj. 93 81 12 wptyw z osobo km 9
J inne k zat od il, 23 184 13 wptyw z 1 godz ,pr. 134
7 koszty St. Ob. zul. 89 69 14

SAMOCHODY CIEZAROWE

Eksp. FKS Nr. 7 i Flan Pracy M-c
Zaki pane j operatywno-iozrachunkowy pojazdu 1952 r.
Marka pojazdu Nr. rejestr.: Tonaz/il miejsc:
Typ pojazdu: Nr. inwent.: Rodzaj pojazdu: C
PLAN | ZADANIE EKSPLOATACYJINE (w /)
Wyszczego6lnienie » A B Wyszczegdlnienie A
1 wozodni pracy 109 105 8 wspt. wyk. tad. 109
2 wozokm 89 97 9 wspt. got techn. 114
3 tony 16 45 10 (074 w2 s I wyt. poj. 118
4 tono km 103 117 u rezim d ia pracy 137
S wplywy 114 96 12 czas efekt, jazdy 149
6 szybkos$¢ techn. 73 135 13 ogotem czas pracy 110
7 wspt. wyk. przeb. 104 100 14
B. PLAN | REALIZACJA KOSZTOW (w b
- Koszt | tono km 48 77 Koszty 1 wozo/km 55
Koszty catkowite A B Koszty calkmue A
1 mat. pedn. i smary 52 138 8 koszt n. od il. ust. 7
2 ogumienie — _ 9 raz. koszty zalefei. 41
3 robocizna bezp. 75 63 10 ogdtem koszt mies. .49
4 nairrwy biez. tab. 25 49 n wplyw i 1 wozokm 128
> amortyzacja poj. — 929 12 wptuw i } lonokm 111
6 inne k. zak od il. X1 304 13 wpltyw i 1 godz. pr. 101
7 koszty it. Ob. zal. 5J 198 14

sta-, m

93
104

101
89
104

8i

87

86
87

88

180
120
141
05
71

93

91

9
8t
1C6
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Szczegobtowe badanie wykazato, ze jest to autobus ko-
munikacji miejskiej; stosunkowo kiepska pogoda spo-
wodowata zanizenie wspotczynnika zapetnienia (poz. 8)
i niewykonanie wskutek tego osobokm., oséb i wpty-
wOow.

Koszty — jak wida¢ — cho¢ gorsze niz w poprzed-
nim przypadku, jednak utrzymane ponizej planu.

Autorzy z satysfakcja musza stwierdzi¢, ze nie udat
sie ich zamiar zaprezentowania do analizy jednego
autobusu z wynikami wybitnie dobrymi i jednego wy-
bitnie stabego. Okazalo sie, ze tego ,wybitnie stabego“
nie mozna byto znalez¢ przez okres tych trzech mies.e-
cy, a zaton stowa uznania dla kierowcow!

Przechodzac do analizy pierwszego pojazdu ciezaro-
wego (A), stwierdzimy — ze przy 11070 wykonania
ogomego czasu pracy (poz. 13), k,erowca wykonat wo-
zokm w 890, co zdaje sie by¢ bardzo stabym wynikiem.
Po zbadaniu sprawy okazaio sie, ze pojazd ten praco-
wat przewaznie w teren,e o bardzo ztych drogach (na
co wskazuje zreszta wykonana szybko$¢ techniczna
14 km/godz.). Przy niewykonanych wozukm - tonokm,
tony i wptywy zostaly wykonane dzieki wspotczynni-
kowi wykorzystania przebiegu 0,60 i wykorzystania
tadnownosci 1,0. Koszty jednostkowe bardzo niskie nie
wymagajg omowienia.

Wptywy z wozokm, tonokm i godzin pracy — po-
twierdzajg poprzedn.g anal.ze: przy stosunkowo duzej
ilosci godzin pracy wykonano mate wozokm, a wyzsze
tonokm.

Analiza drugiego pojazdu ciezarowego (B) wykazuje
juz pewne btedy w wykonaniu.

Przy wykonaniu wozodni pracy w 105°/» — o0go6lny
czas pracy wykonano w 9¢’o. Jak wida¢ wynikto to
z zanizenia S$redniego dobowego czasu pracy (poz. 12).
Czas efektywnej jazdy wynosi 42 g-dzmy (!), przy
rbwnoczesnym zawyzeniu czasu na i wytadunku jednej
tony z 12 minut planowanych na 17 minut w wyko-
naniu.

Wykonanie tonokm, jak stwierdzono, zawdziecza ten
kierowca dtugim jazdom i — jak widaé — z poz. 9 —
w przetadowywaniu pojazdu: wspétczynnik wykorzy-
stania tadownos$ci 1,26

Charakterystyczny wspotczynnik wykorzystania prze-
biegu 0,53, rowny planowanemu — wykazuje u kierow-
tadunku.

Wykonania eksploatacyjne tego kierowcy potwier-
dzajg opinie, jakg dotychczas wyrdb t on sobie u Kie-
rownictwa Ekspozytury: brak energii i inicjatywy,
ogolnie slaby. Koszty nieprzekroczone, ale koszt mate-
riatbw pednych przy wozokm wykonanych w 97°/0 wy-
niost 138°/»! To méwi samo za s.ebie.

IV. Skromne ramy artykutu niepozwalajg na bar-
dziej wnikliwg i szczegotowg analize, cho¢ z danych
tych nie jedno moznaby jeszcze wyczytac.

Z podanych przyktadéw wida¢, ze przeanalizowanie
pracy kazdego pojazdu odrebnie pozwoli umiejscowié
zarowno btedy jak i wybitne wyniki, a przez umiej-
scowienie ich zezwoli réwniez na eliminowanie btedéw
w drodze szkolenia kierowcow, w drodze zapoznawa-
nia ich z metodami pracy kierowcow o0s.ggajacych do-
bre wyniki, a o to przeciez chodzi.

Przeprowadzona tu pobiezna analiza tyczyta tylko
wykonan pojazdow w jednym okresie. Mozemy ja jed-
nak pogtebi¢ przez poréwnanie wynikéw .kazdego po-
jazdu z wynikami miesiecy poprzedn ch. ' Pozwoli to
eliminowa¢ wszelkie wyniki przypadkowe, zaréwno
dobre jak zle, ustalajgc bezspornie umiejetnosci i war
tos¢ kierowcy oraz pojazdu.

Poréwnanie wynikéw poszczeg6lnych pojazdéw w
jednym okresie da¢ moze powazny i rzeczowy mate-
riat do wspotzawodnictwa pracy. Nalezatoby natural-
nie ustali¢ spos6b punktowania poszczegllnych pozy-
cji wykonan zaréwno w eksploatacji, jak i w kosztach,
a suma punktow da nam bezspornego przodownika.

Ustalone konkretne wykonania mogg daé¢ podstawe
do podejmowania okreslonych zobowigzan i to réwniez
eksploatacyjnych i kosztowych. Kierowca wiedza# ze
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osiggnat wspotczynnik wykorzystania przebiegu w po-
przednim miesigcu w wysokosci np. 057 — moze pod-
ja¢ konkretne zobowigzanie, ze w przysztym miesigcu
osiggnie go w wysokosci 0,60. To samo moze miec
miejsce w kosztach.

Korzysci wynikajace z ujecia pracy kazdego pojazdu
dadzg sie prawdopodobnie mnozy¢, a sprowadzajg sie
do jednego: do polepszenia wynikow, do lepszego wy-
konania planu eksploatacyjnego, do obnizenia kosztow
— a do tego- wtasnie stale dazymy.

* * *

Whnioski nasze odnos$nie rozrachunku gospodarczego
nie bytyby zupetne, gdybysmy n e zapytali kierowcéw
O_E_posoby, ktére pozwolity im osiggnac tak piekne wy-
niki.

Kierowcy ci — to ob. Stanistaw Marduta i Marian
Hasir, stutysiecznicy, ktdérzy na autobusie ,Volvo* wy-
konali bez naprawy gtéwnej 200.000 km, to ob. Andrzej
tukasik i Stefan Gajewski, ktérzy na autobusie ,Fiat"
wykonali po naprawie gtéwnej 150.000 km i jezdzg na
nim dalej, dgzac do 200,000 km, przy osigganym dzi$
jeszcze wspotczynniku gotowosci technicznej 0,90 — to
ob. Gabriel Pluta — mtody lecz pelen zapatu i pierw-

szorzedny pod wzgledem fachowym kierowca 7-tono-

wego ,Fiata“ ciezarowego.

Wypowiedzi ich na temat metod pracy, ktére pozwo-
lity im osiggngé¢ tak wybitne wyniki, sg prawie row-
nobrzmigce.

Wyniki te nie sg rzecza przypadku, sg one efektem
ciezkiej pracy, ciagtej dbatosci o pojazd, jednym sto-
wem sg wynikiem checi wykonania swej pracy jak-
najlepiej.

Wyjazd z bazy i powrét do bazy — to nie sg punk-
ty graniczne pracy kierowcy. Kazdy z wymienionych
stwierdza, ze po powrocie z kursu zostaje przy wozie
godzine, dwie czy trzy — w zaleznosci od tego, ile
potrzeba, by wéz przygotowac do jazdy na drugi dzien.
Wéz musi zawsze by¢ doprowadzony do porzadku.
Czynnosci te kierowcy najchetniej wykonuja sami, nie
spuszczajgc sie na pomoc stacji obstugi. A nawet w cza-
sie pracy Stacji Obstugi — kierowcy sg obecni i do-
pilnowujg rzetelnego wykonania tych zabiegow, ktore
sg nieodzowne.

Dtuzsze postoje na przystankach kohcowych réwniez
sg wykorzystywane na przeglad pojazdu. To 1 owo
trzeba poprawié¢, cos tam dociggnaé, bo sie obluzowato,
doprowadzi¢ woz do porzadku, a wtedy rfie ma niespo-
dzianek w czasie jazdy.

| oszczedno$¢ ogumienia nie jest kwestig szczesScia
czy przypadku. W drodze trzeba stale badac¢ cis$nienie,
w bazie po okreslonym przebiegu nalezy ,przerzucic¢”
gumy. To cala tajeninica powodzen-ia.

Materialy pedne? — To przeciez takie proste! W cza-
sie jazdy trzeba tylko mysle¢ o tym po jakiej drodze
.sie jedzie, trzeba tylko odpowiednio operowac biega-

mi... i to wiasciwie wszystko.

Kierowcy Ekspozytury PKS — Zakopane Ob. Ob. tukasik
. i Gajewski
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Wybitnym tym kierowcom wszystko wydaje sie tak
proste i zrozumiate: wykonuje sie przeciez jedynie to,
co powinien robi¢ kazdy fachowy kierowca, to czego
ich uczono na kursach, a co przez praktyke pogtebito
sie i weszio w krew.

Tu kryje sie klucz zagadnienia. ,To—czego ich uczo-
no na kursach® — to wiadomosci teoretyczne. Ale
wiadomosci teoretyczne stosowane w najdrobniejszych
szczegOtach w praktyce. Stosowane w drodze, stosowa-
ne na postoju, stosowane po powrocie do bazy i przed
wyjazdem na kurs. To wiadomosci teoretyczne stoso-
wane z zaparciem sie siebie, bez wzgledu na zmecze-
nie, bez wzgledu na swéj wolny czas na postoju ozy
po powrocie do bazy.

Oczywiscie to, co nasi kierowcy uwazajg za zupetnie
prosto i zrozumiate — to tysigc rozmaitych sposobow,
to tysigc drobiazgoéw i usprawnien nigdzie nie zgtasza-
nych, ktére sa wynikiem osobistego dos$wiadczenia,
a ktore stosowane stale na kazdym odcinku pracy da-
ja wyniki takie, jakie osiagneli nasi kierowcy.

Zapytani o swoje zarobki w analizowanym okresie
Stwierdzajg kierowcy, ze byty one wyzsze od zarobkéw
kolegéw, ze budzity zazdros¢ i zawisci.

Tu dochodzimy do zasadniczego punktu, ktéry trzeba
wyjasni¢: wyniki przodujgcych kierowcow wywotuja
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zazdrosé kolegéw, ktérzy niedoréwnali w osiggnieciach
Ale wywotujg zazdros€... o pobory!

| to nastawienia musi sie zmieni¢. Zazdro$¢ musza
wywoltywac¢ umiejetnosci fachowe przodujgcych, za-
zdro$¢ musi wywotywaé ich doswiadczenie, ich obo-
wigzkowos$é, ich obywatelskie podejscie do pracy, ktora,
zostata im przez panstwo powierzona.

Obowigzkiem kazdego kierowcy jest — w wyniku
tak pojetej zazdrosci podnies¢ swoje wiadomosci fa-
chowe, korzysta¢ z doswiadczen przodujacych, tak jak
oni w czasie jazdy stale mysle¢ o jak najlepszym wy-
konaniu swej pracy.

A (kol. kol. Marduta, Hasior, tukasik, Gajewski, Plu-
to i tylu, tylu innych, ktérych przeciez = Polsce mamy
wielu — inapewno nie poskapig tych wiadomosci, ja-
kie sami zdobyli, napewno pomoga kolegom ktorzy
z tych, czy innych powod6éw sg stabsi w swym fachu,
moze nawet czesto bez swej winy.

Trzeba tylko, by wszyscy kierowcy chcieli sie uczyc,
chcieli dobrze pracowac, chcieli dba¢ o swoj wo®
i chcieli pozbywac¢ sie swych btedéw i niedociagniec.

A do wykrywania btedéw moze nam postuzy¢ indy-
widyalny rozrachunek gospodarczy w takim stopniu,
w jakim pozy-,la nam réwnoczes$nie wykrywac i osiag-
niecia bardzo tadne.

mgr S, Piller — T. L Murek

Uwagi na temat organizacji napraw samochodow

Artykut dyskusyjny

Zagadnienie napraw samochodoéw w krajach kapita-
listycznych sprowadza sie jedynie do technicznej ob-
stugi. Przemystowe pojecie naprawy samochodéw
sprzeczne jest z ustrojem kapitalistycznym. Sprzeczne
jest z interesem kapitalisty — producenta nowych sa-
mochodow, ktéremu potrzebny jest zbyt nowo wypro-
dukowanych samochodoéw, a wiec nie jest on zaintere-
sowany w przediuzaniu zywotnosci samochodu poprzez
naprawy.

Przemystowe formy napraw samochodéw pojawiajg
sie wraz ze stworzeniem w Zwigzku Radzieckim prze-
mystu samochodowego. W Zwigzku Radzieckim w pet-
nej zgodnosci istniejg obok siebie i rozwijajg sie prze-
myst samochodowy — produkujgcy nowe samochody,
Oraz przemyst naprawy samochodéw.

Praktyka i doswiadczenie napraw samochodowych
jest badane i uogélniane przez nauke o naprawach sa-
mochodoéw. W Zwigzku Radzieckim przy Instytutach
(wyzszych uczelniach) istniejg katedry napraw samo-
chodoéw i traktorow.

Mozna stwierdzi¢ zatem, ze praktyka i doswiadczen:e
eksploatacji, technicznej obstugi i napraw samochodow
jest w Zwigzku Radzieckim najbogatsze i najpetniej-
sze.

Niemniej jednak zrédta radzieckie (Kramarenko
i Afanasiew) obiektywnie stwierdzajg, ze ,wspoétczesny
Poziom naukowych badan w zakresie technicznej ob-
stugi i naprawy samochodéw na razie nie daje ogdlnej
tnetody rozwigzania i ustalenia najbardziej optymal-
nego Isystemu technioznej obstugi dla ré6znych warun-
kow eksploatacji“. Czyli innymi stowami to co stwo-
rzyta radziecka praktyka i nauka o naprawie samocho-
déw wymaga dalszych badan i .pogtebienia oraz -kory-
gowania istniejgcego systemu w zaleznosci od warun-
kow eksploatacji.

Tym niemniej jednak nalezy uwazac istniejgcy obec-
nie wAwigzku Radzieckim system technicznej obstugi
i naprawy samochodéw jako najbardziej stuszny i pra.
widtowy, gdyz stworzony zostat w wyniku dwudzie-
stupieciu lat pracy i badan radzieckiego przemystu na-
prawy samochodoéw.

Stusznym wydaje sie, ze wnioski tyczace organiza-
cji zaplecza technicznego w Polsce winny wynikaé
z Prob przystosowania systemu organizacji istniejgce-
go zaplecza technicznego w Zwigzku Radzieckim bab
ewentualnej krytyki tego systemu jako nlenadajacego
sie w Polsce. -

W referatach wygtoszonych na zjezdzie spotykamy
szereg nowych pojec¢ i definicji r6znigcych sie od po-
je¢ i definicji przyjetych w Zwigzku Radzieckim i w
naszych obecnie obowigzujgcych instrukcjach. Brak
jednak krytycznego uzasadnienia nieprzydatnosci lub
niestusznosci tych przepiséw.

Drugim momentem, ktérego zdaje sie brak w refe-
ratach, to luka miedzy stanem faktycznym naszego
obecnego zaplecza a wnioskami — wydaje sie iz brak
jest wnioskéw dotyczacych drogi, jaka nalezy przebyc¢
z istniejgcego stanu od stanu jaki powinien zaistnie¢
w przypadku realizacji wnioskéw zawartych w refe-
ratach.

Wydaje sie stusznym, iz zagadnienie organizacji za-
plecza technicznego jako czesci catosci problemu tran-
sportu samochodowego nalezy rozpatrywa¢ w Scistym
zwigzku: a) z obecnym stanem i rozwojem przemystu
motoryzacyjnego; b) z istniejacym stanem i rozwojem
form organizacyjnych transportu samochodowego,
a wiec istnieniem publicznego transportu samochodo-
wego, z istnieniem i rozwojem branzowych biur i przed-
siebiorstw transportowych kosztem tak zwanego tran-
sportu ustugowego.

Nie znaczy to, ze transport ustugowy (pojedyncze
jednostki w urzedach i organizacjach) moze by¢
w przysztosci catkowicie zlikwidowany. Nalezy jednak
dazy¢ do tego, by nadawca zadat nie samochodéw, lecz
zglaszat potrzeby przewozowe, ktdére zaspokoi publicz-
ny lub branzowy przewoznik.

Stusznym zatem wydaje sie, by tworzenie dalszych
biur i przedsiebiorstw transportowych uwarunkowane
bylo jednoczesng organizacjg warsztatu o powierzch-
ni i wyposazeniu umozliwiajgcym obowigzkowe wy-
konywanie | OT, Il OT i napraw biezgcych, a w go-
spodarstwach transportowych liczacych ponad 20 —
30 jednostek taborowych réwniez i napraw Srednich.

Tak wiec na odcinku napraw eksploatacyjnych ist-
niatyby:

1) warsztaty publicznego transportu samochodowego
Wylﬁonujqce petny zakres napraw eksploatacyj-
nych.;

2) warsztaty branzowego transportu wieksze (pon?2d
25 — 30) wykonujgce peitny zakres napraw eks-
Floata_crljnéch, a mniejsze (do 25) obowigzkowo

OT i T,

3) publiczne warsztaty napraw eksploatacyjnych
(stacje obstugi) wykonujgce obstuge techniczng
t naprawy biezace i $rednie dla jednostek taboro-
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wydh uzytku wlasnego oraz naprawy ‘biezace
i Srednie jednostek taborowych branzowych biur
transportowych z organ'zacja, technologig, ekono-
mika zakfadu wykonujacego naprawy giéwne.

Doswiadczenie i praktyka istniejgcych zaktadow
uczy, ze nie miozna méwi¢ o prawidtowej organizacji
i technologii, a wiec i ekonomiki zaktadu naprawczego
w przypadku naprawiania samochodéw kilku marek
na jednym zakladzie.

Jakie zjawiska zachodzg w takim zaktadzie? _

1) Konieczno$¢ kompletowania serii samochodow jed-
nej marki — w efekcie oczekiwanie samochodu pozo-
stajgcego na funduszu remontowym bez wprowadzenia
go do naprawy.

2) Koniecznos¢ statego przestawiania produkcji cate-
go zaktadu, dziatu tedbncznegp itd.

3) Utrudnianie, a nieraz praktycznie uniemozliwie-
nie wykonania koniecznej dokumentacji techn cznej.

4) Trudnos$ci w opanowaniu sytuacji na odcinku za-
opatrzenia w czesci zamienne.

5) Brak mozliwosci wprowadzenia przodujgcej meto-
dy — naprawy potokowej.

Stusznym wydaje sie, by organizowane zaklady
i obecnie istniejgce nastawione byly na naprawe jed-
nej marki samochodu. Z tym zagadnieniem wigze sie
rbwniez: a) sprawa zaopatrzenia w nowe czesci za-
mienne, b) sprawa produkcji czesci we wiasnym za-
kresie (w kraju), c) sprawa regeneracji zuzytych cze-
Sci zamiennych, d) sprawa standaryzacji wymiarow
remontowych, e) sprawa dokumentacji technicznej na
naprawe samochodu, f) sprawa szkolenia i specjaliza-
cji kadr.

Zagadnienie czesci zamiennych z importu i produkciji
witasnej (nowych, i regenerowanych) wymaga jednego
gospodarza w zakres e jednej rmrki samochodu dla
calego kraju. Takim gospodarzem winien by¢ zaktad
gtébwnej naprawy danej marki Samochodu, ktéry za-
mawia czesci zamienne, w $cistym zwigzku z realiza-
cjg zamowionych czesci z importu, organzuje produk-
cje we wtasnym zakresie oraz regeneracje.
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Zaktad naprawy, a raczej sktadnica w tym zakfadzie,
jest naczelnym dystrubutorem czesci zamiennych jed-
nej marki dla catego kraju.

Jasnym jest, ze uwagi powyzsze n;e wyczerpujg za-
gadnienia — przedstawbne sg z perspektywy widocz-
nej dla pracownika transportu samochodowego, bez
znajomosci ,wielkiej polityki“, n’e mnej jednak uwa-
gi powyzsze mozna sformutowac nastepujgco:

1) Nalezy bez zastrzezen przyjgé¢ jako odpowiadaja-
cy naszym warunkom i potrzebom radziecki system,
okreslenia i definzje obstugi i naprawy samochodéw.

2) Organizacje zaplecza technicznego nalezy rozpa-
trywaé i rozwigzywaé¢ w Scistym zwigzku:

a) z obecnym stenem transportu samochodowego

i zaplecza techniczego tegoz transportu;

b) z obecnym stanem i prespektywa rozwojowa

przemystu motoryzacyjnego;

c) z obecnym stanem i perspektywag rozwojowa form

organizacyjnych transportu samochodowego;

d) z organizacjg, technologig i ekonomika zaktadow

naprawy samochodoéw;

€) z obecnym stanem i kwalifikacjami\kadr fachow-

cow.

3l Stuszna i praw:dlowa organzacj.a i techonologia
zaktadu naprawczego mozliwa jest jedynie przy doko-
nywaniu naprawy jednej marki w jednym zakladzie.
Zaktad talki kieruje réwniez oatkow tym zaopatrzeniem
oraz produkcjg i regeneracja czesci 'zamiennych dla
danej marki.

4) Obecny stan transportu wymaga, by rozwigzano
mozliwie szybko zagadnienie napraw samochodéw
produkcji krajowej, przekazujgc czesc'cwo wykonaw-
stwo napraw taboru pounrrowskiego resortem i spot-
dzielczosci.

5) Jednym ze S$rodkéw likwidacji ,waskiego gardia“
naszego transportu — obecnego zaplecza technicznego
jest przekraczanie norm przebiegu miedzynaprawczego.

Nalezatoby wiec szerzej i glebiej popularyzowac
ruch stytysiecznikow, popularyzowac¢ osiggniecia na-
szych przodujgcych kierowcow.

Ignacy Szemberg

Zeran —fo nie tylko FSO

Gdy sie mé<wi o ,Zeranskich Zaktadach” to nie tylko
warszawiak lecz, prawie kazdy dorosty obywatel w na-
szym kraju zaraz ma na mysli Fabryke Samochodow
Osobowych.

Rzeczywiscie ten ob'ekt przemystowy dominuje
wsérdd budowanych obiektow w tej dzielnicy Warszawy
zarowno ze wzgledu na rozmiary — gdyz jest to jedna
z gtéwnych budoéw wielkiego Planu Szescioletniego —
lecz takze i ze wzgledu na atrakcyjnos¢ produkcji tej
fabryki: nowoczesne samochody osobowe.

Pragniemy jednak zwréci¢ uwage, iz na Zeraniu i to
w sasiedztwie FSO, powstaja nowoczesne Zeranskie
Zaktady Naprawy Samochodow. Historia powstania te-
go obiektu jest jedng z historii walki polskiego inzynie-
ra o najbardziej witasciwy, nowoczesny projekt i na-
stepnie walke zgranego, wysoko ideowo stojgcego ze-
spotu robotnikbw — o najlepsze i najszybsze zbudowa-
nie fabryki.

Od roku 1949 zespdt projektantow-samochodziarzy,
wspotpracujgc z Centralnym Biurem Studiéw i Projek-
tow Ministerstwa Kolei, a nastepu e Centralnym Biu-
rem Studidow i Projektow Ministerstwa Transportu
D. i L., opracowat projekt buidowy zaktadu napraw sa-
mochodéw z zalozen'em, ze zaklad ten bedzie wykony-
wat naprawy gtowne. Projekt ten ulegt pewnym prze-
pracowaniem ze wzgledu na wzrost dos$wiadczenia
w tej dziedzinie naszych projektow i w 'efekcie tych
przepraccwan zdolno$¢ produkcyjna zaktadow, przy
zachowaniu poprzednich ram .architektonicznych, wzro-
sta o okoto 30°0 napraw gtéwnych autobuséw rocznie.

Naprawy bedg; wykonywane metodg potokowa, z za-

Oszczedzaj kazdg krople paliwa -

stosowaniem daleko idgcej mechanizacji procesu tech-
nologicznego oraz z uwzglednien em wszystkich wyste-
pujacych w tej branzy urzadzen matej mechanizaciji.

Przy projektowaniu technologii zaktadéw analizowa-
no jaik pracujg podobne zaktady w Zwigzku Radziec-
kim, zas w czasie wizyty w Polsce akademika prof.
Czudakowa — przedyskutowano z tym uczonym pro-
blemy zwigzrne z uruchomieniem pierwszego w Polsce
tego typu zakfadu.

Szkicowo przedstawiony plan przebiegu naprawy au-
tobuséw wyglada w sposéb nastepujgcy. Autobus do
naprawy jest przyjmowany w komorze przyje¢, skad po
obejrzeniu zostaje skierowany do miejsca .postoju
przed naprawg — miejsca znajdujgcego s € na terenie
zakladow. Z tego miejsca samochod jest przeprowadza-
ny przy pomocy ciggnika do budynku myjni, skad po
umyciu zostaje skierowany do hali gtéwnej — do dzia-
tu demontazu. Do operacji wykonywanycn przez dziat
demontazu nalezy rozmontowanie calego autobusu na
zespoly (silnik wraz ze sprzegiem, skrzynka przekfad-
niowg, przedni most, tylny most, nadwoz e;.

Silnik zostaje przetransportowany do skladu przej-
Sciowego silnikowni, tom jest umyty zgruonie, rozebra-
ny na czesci, myty szczegétowo i weryfikowany. Czesci
silnika nie nadajgce sie do naprawy odchodzg na
ztom, za$ czesci nadajgce sie do naprawy sg odsytane
do oddziatbw regeneracyjnych. Dziat rozdzielni kom-
pletuje czesci sTnika i wydaje caly komplet do mon-
tazu, ktéry odbywa sie w silnikowni. Nastepuje zbada-
nia silnika w hamcwnl i po tym przechodzi on do
sktadu gotowych silnikow.

z kropel powstajg tony
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Czesci elektryczne sinika byty naprawone w dziale
elektrycznym, ktéry badat calg instalacje elektryczng
samochodu.

Zespoly podwozia przechodzg do sktadu przejscio-
wego zespotowni. Rama i resory sg transportowane do
naprawy do kuzni.

W zespotowni zostajg ponownie zmontowane wszyst-
kie zespoty i po kontroli przekazane do sktadu przej-
Sciowego zespotow.

Nadwozie po naprawie w nadwoziowni jest kierowa-
ne do dzialu montazu. Tu stopniowo — w miare po-
suwania sie ramy — zostajg dolgczone do autobusu
wszystkie uzupetnione i naprawione zespotly i stad wy-
jezdza on o wiasnej sile na jazde prébna.

Dostrzezone w czasie probnej jazdy usterki zostajg
usuniete w budynku wykonczatni, zas w budynku la-
kierni autobus zostaje wylakierowany i stgd odstawia
sie go na miejsce postoju po naprawie.

Oczywiscie, ze strona arch.tektoniczna obiektu zo-
stata uzgodniona z wtadzami urbanistycznymi Warsza-
wy, ktére podaty projektantom ziasadn cze cechy archi-
tefctenfezne jakim winien odpowiada¢ obiekt, ze
"wzgledu na charakter zabudowy catej Celnicy.

Mgr. EUGENIUSZ OLECHNOWICZ
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Stad pochodzi my$l budowy budynku administra-
cyjnego Zeranskich Zaktadéw jako wiezowca, ktory
ma za zadanie da¢ akcent wysokosciowy okolicznej
zabudowie.

Budowa ZZNS jest zaawansowana. W pazdzierniku
1952 r. czytaliSmy w pras'e codz ennej wzmianke o od-
daniu do uzytku pierwszego obiektu. Oddanie zakfa-
dow do produkcji przez zespdét budowlany nastgpi
w koncu 1953 reku. Termin ten napewno. bedzie do-
trzymany, gdyz — jak to juz wspomnieliSmy — zespdl
budowlany pracujacy przy budowie ZZNS stoi na wy-
sokim poziomie. W tym to zespole w miesigcu wrze-
$niu br. uzyskano w wyniku socjalistycznego wspétza-
wodnictwa pracy rekord Polski w betonowaniu. W c'g-
gu 8 godzin dwdjka fcetonfarska utozyta 166,53 ml be-
tonu, wykonujgc 2AD&,It normy i przyspieszajac przez
to wykonanie stép fundamentowych Hali Gtowniej
q 10 dni.

Te wyniki sg gwarancjg, ze w reku 1953 rozpocznie
prace pierwszy na te skale w Polsce wybudowany za-
ktad naprawy samochodow.

Inz. Juliusz Sobolewski

Sygnalizacja drogowa warunkiem"
bezpieczenstwa ruchu

Sygnalizacjg nazywamy system znakéw, majacych na
celu przekazywanie na odlegtos¢ okreslonych wiadomosci,
wedlug z gory ustalonego porozumienia. Sygnatem jest
zatem umowiony znak — dzwiekowy badz wzrokowy —
przy ktérego pomocy dana wiadomos¢ jest przekazywana.

Sygnalizacja, znana od zarania dziejéw ludzkosci, ma
obecnie najwieksze bodaj zastosowanie w komunikacji
i tfgcznosci. W zaleznosci od dziedziny, w jakiej sygnaliza-
cja jest uzywana, mowimy o sygnalizacji kolejowej, pocz-
towej (telegraf Morse‘go), lotniczej, drogowe;j.

Sygnalizacja drogowa znalazta duze zastosowanie w ru-
chu drogowym, szczegélniej w szybkim ruchu samochodo-
wym i ma na celu zapewnienie bezpieczenstwaii sprawno-
Sci tego ruchu.

Sygnaly stosowane w sygnalizacji drogowej mozna po-
dzieli¢ na: _

) sygnaly wzrokowe ustawione przez wiadze drogowe
wzdtuz drég, majace na celu przekazywanie wszystkim ko-
rzystajacym z tych drég niezbednych: a) nakazéw badz
zakazow, b) ostrzezen o grozacym niebezpieczenstwie oraz
c) informacji utatwiajgcych korzystanie z drég;

2) sygnaly wzrokowe ustawiane przez wiadze drogowe
w miastach, majgce na celu kierowanie ruciiem na skrzy-
zowaniach ulicznych, badz innych miejscach skupien ruchu;

3) sygnaly dzwiekowe badz wzrokowe, podawane przez
kierujgcych pojazdami, a majgce na celu ostrzeganie innych
znajdujacych sie'na jezdni: pojazdéw lub przechodniow.

Przedmiotem niniejszych uwag bedzie jedynie sprawa
sygnhatéw wymienionych pod 1), zwanych pokrétce znaka-
mi drogowymi.

Znaki drogowe, jak juz wyzej bylo zaznaczone, przezna-
czone sg $b zabezpieczenia i usprawnienia ruchu na dro-
gach i dlatego stanowig integralng czes¢ drogi. Dlatego
nie do pomyslenia jest obecnie zbudowanie lub istnienie
drogi przeznaczonej do ruchu samochodowego, a zatem
drogi o nawierzchni utwardzonej, aby droga ta nie byla
uzbrojona w znaki drogowe. Zasada ta dojrzewata powoli
> znalazta wyrazne sformutowanie dopiero w znowelizo-
wanej w 1948 r. ustawie drogowe;.

Artykut 3 tej ustawy z dnia 10 grudnia 1920 r. o bu-
dowie i utrzymaniu drég publicznych w Rzeczpospolitej
Polskiej (Dz. U. R. P. Nr. 54 z r. 1948 poz. 433) omawia-
n4 zasade wyraza nastepujgco:

Wszelkie urzadzenia, ktére znajdujg sie na lorze jezd-
nym lub tuz obok niego jak mosty, tamy, nasypy, rowy,
place sktadowe na materiaty drogowe itp., stanowig przy-
naleznos¢ drogi publicznej,

Znaki drogowe i inne urzadzenia, przeznaczone do utat-
wienia ruchu drogowego lub zapewnienia porzadku i bez-
pieczenstwa tego ruchu winny by¢ utrzymywane przez za-
rzad drogowy w sianie odpowiadajacym ich przeznacze-
niu®.

System znakéw drogowych przyjety w Polsce, oparty
jest na systemie miedzynarodowym, ustalonym po raz
pierwszy w konwencji zawartej 30 marca 1931 r. w Gene"
wie, ratyfikowanej przez Polske w 1934 r. (Dz. U. R P.
Nr. 87 z r. 1934, poz. 793).

Na tej podstawie zostata wydana przez éwczesne Mini-
sterstwo Komunikacji Instrukcja Nr K2 z dnia 29 marca
1938 ;r. o znakach drogowych i urzadzeniach ostrzegaw-
czo-zabezpieczajgcych na drogach publicznych. Instrukcja
la, ograniczajgc stosowanie znakéw drogowych jedynie do
drog o nawierzchni, twardej, okreslita Scisle Wyglad i wy-
miary znakoéw, jak:c majg by¢ w Polsce stosowane i usta-
lita dla nich warunki techniczne.

Dzi§ po uptywie przeszio 14-lu lat od daty ogtoszenia
tej mstrukcji, ktéra woéwczas byta pierwszym krokiem
w kierunku uregulowania sprawy przystosowania drég do
powstajgcego ruchu 'Samochodowego, nalezy stwierdzi¢, ze
instrukcja owa jest juz przestarzata i wymaga unowoczes$-
nienia.

Doswiadczenia ostatnich lat ubiegtych, a szczegélnie
ostatniej wojny, w ktérej zmotoryzowany transport ode-
gratl tak powazng role, rozwijajgca sie wspaniale w Polsce
Ludowej motoryzacja transportu drogowego,, a wreszcie
dokonane we wszystkich krajach postepy w dziedzinie syg-
nalizacji drogowej, wymagajg co rychlejszego przystoso-
wania tej instrukcji do nowych warunkéw drogowych i ru-
chowych.

Ostatnio takiego zmodernizowania znakéw drogowych
dokonata bratn.a Czechostowacja, ktéra w oparciu o raty*
fikowang przez siebie nowa konwencje miedzynarodowag
o sygnalizacji drogowej, podpisang w grudniu 1949 r.
w Genewie, wprowadzita szereg ulepszen i nowosci do do-
tychczasowego swego systemu znakoéw drogowych.

Przed nami sto: rowniez pilne zadanie przeanalizowania
naszego systemu znakéw drogowych i wprowadzenia
zmian w kierunku usuniecia brakéw dawno juz krytykowa-
nych przez samochodziarzy, jak np. brak znakéw wyty-
czajacych droge gtébwng (istniejg tylko znaki ostrzegaja-
® 0 dojezdzaniu do drogi gtownej), koniecznos¢ uzupet-
nienia sposobu ostrzegania przed przejazdami kolejowy-
mi, oraz przed tukami drég, ujednostajnienie znakow wska-
zujacych przejscie przez jezdnie — aby ograniczyc te liste
brakow tylko do niektérych najwazniejszych usterek.
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Dalszym zagadnieniem, wymagajgcym rozwigzania
w celu usprawnienia naszego systemu sygnalizacji drogo-
wej, jest konieczno$¢ uwidocznienia znakow w porze noc-
nej. Dotychczas bowiem znaki drogowe — pokryte zwykty-
nm* farbami lub emalia — nie sg widoczne w nocy, a wiec
wowczas, kiedy wilasnie majg one najwieksze zadanie do
spetnienia, z powodu trudnosci wzglednie niemoznosci
dostrzezenia z daleka niebezpieczenstwa grozgcego szyb-
ko pedzacemu pojazdowi samochodowemu — niebezpie-
czenstwa, wynikajgcego z ukladu drogi, stanu drogi lub
mostu.

Z tych wzgleddéw nalezy przystgpi¢ do rozwigzania spra-
wy powlekania tarcz znakow drogowych farbami specjal-
nymi, dajagcymi wyrazny odblysk w Swietle reflektorow
pojazdéw samochodowych, a przynajmniej — w pierwszym
etapie — zaopatrywania znakow w katafoty, (szkietka od-
blaskowe), odbijajgce kontury tarcz i symboli umieszczo-
nych na tarczach znakéw. Farby takie znane sa w techni-
ce oraz stosowane zagranicg i przed naszym miodym In-
stytutem Transportu Samochodowego wylania sie wdziecz-
ne zadanie, ktérego rozwigzanie zostanie z wdziecznoscig
powitane przez wszystkich walczacych o bezpieczenstwo
ruchu drogowego oraz ulatwienie warunkéw pracy licz-
nym kadrom kierowcow.

Wreszcie ostatnig — lecz dzi§ najpilniejszg sprawg —
jest natychmiastowe usuniecie brakéw w istniejgcym
oznakowaniu drég o twardej nawierzchni.

.Motoryzacja“ niejednokrotnie w ciagu ostatnich lat
wskazywata na istniejgce pod tym wzgledem niedomaga-
nia, na brak znakéw w niebezpiecznych miejscach, na nie-
prawidtowe, lub wrecz szkodliwe ustawienie wielu zna-
kéw, wreszcie na fatalny stan licznych znakéw, stan unie-
mozliwiajagcy niejednokrotnie odcyfrowanie ich tresci. Po-
mimo jednak surowych okélnikéw b. Departamentu Drég
Publicznych Ministerstwa Komunikacji, a ostatnio zarza-
dzen Centralnego Zarzadu Drog Publicznych, poprawa na
tym odcinku jest tak minimalna, ze az niedostrzegalna
przez przecietnego kierowce. A przeciez o bezpieczehnstwo
wiasnie kierowcow chodzi.

Zrozumialg jest rzecza, ze doprowadzenie znakéw dro-
gowych do wiasciwego stanu nie jest sprawag jednego ty-
godnia czy miesigca, lecz wiele juz miesiecy uptyneto od
daty wydania pierwszego okdélnika w tej sprawie przez
b. Departament Drég Publicznych, a znaki dotychczas nie
sg jeszcze doprowadzone do porzadku.

Na zakonczenie jeszcze jedna sprawa. Nie wystarczy,
aby zthaki drogowe byly prawidlowo ustawione i utrzy-
mywane w dobrym stanie. Trzeba, aby wszyscy uzytkow-
nicy drdg. stosowali sie do istniejgcych znakdéw. A pierw-
szym, lecz nieodzownym warunkiem tego jest, aby tres¢
znakéw byla doktadnie znang wszystkim korzystajgcym
z drég publicznych, i to zarbwno mieszkaricom miast jak
i mieszkancom wsi. 1tu otwiera sie ogromne zadanie przed
wiladzami ruchu w prezydiach rad narodowych. Zadanie
tc lezy juz jednak w granicach zagadnienia rozpowszech-
niania przepiséw ruchu drogowego, co przekracza ramy ni-
niejszych uwag i dlatego w tym miejscu nalezy ograniczy¢
sie tylko do zaznaczenia istnienia tego problemu.

mgr. E. Olechnowicz

DOSZKALANIE PERSONELU ZATRUDNIONEGO
W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

Zadania Planu 6-letniego stawiajg przed transportem
samochodowym bardzo powazne zagadnienia. Celem spro-
stania tym zadaniom konieczne jest podniesienie sprawno-
Sci funkcjonowania transportu .samochodowego, do czego
potrzebna jest przede wszystkim mobilizacja i wysitek
wszystkich pracownikbw w nim zatrudnionych.

Transport samochodowy, jako najmiodszy ze wszystkich
rodzajow transportu ladowego, powstaty dopiero po wpro-
wadzeniu w naszym kraju gospodarki socjalistycznej, nie
posiada jeszcze dostatecznej ilosci odpowiednio przygoto-
wanych kadr, ktére mogtyby zapewni¢ racjonalng obstuge
i oszczedng eksploatacje stale wzrastajgcego taboru samo-
chodowego.

Istniejgce w duzych rozmiarach marnotrawstwo w tran-
sporcie samochodowym nie zawsze powstaje na skutek za-
niedban ze strony zatrudnionego w nim personelu, lecz
fest dos¢ .czesto powodem nieswiadomosci pracownikow.
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jak i braku dostatecznych wiadomosci z zakresu gospo-
darki samochodowe;.

Zaobserwowana ostatnio plynno$¢ kadr w transporcie
samochodowym jest objawem nie wiasciwego podejscia
przez szereg pracownikéw do waznosci zadag transportu
samochodowego. Pracownicy ci, zrazajgc sie trudnosciami
w tej dziedzinie i nie majac odpowiedniej pomocy zaréw-
no z zewnatrz jak i ze strony swoich wtadz zwierzchnich
— przechodza do innych gatezi pracy.

Zapoczatkowane dotychczas przez niektére Zarzady
Okregowe Polskiego Zwigzku Motorowego dorywcze szko-
lenie personelu zatrudnionego w transporcie samochodo-
wym nie obejmowato jeszcze catosci zagadnien z zakresu
gospodarki samochodowej, a podejmowane przez niektére
ministerstwa szkolenie wewnatrz-resortowe prowadzone
byto przewaznie"w kierunku transportu ogélnego, tzn. sa-
mochodowego, kolejowego i wodnego, nie uwzgledniajac
w dostatecznym stopniu transportu samochodowego.
_Jezeli nawet szkolenie to byto prowadzone po wtasciwej
linii, to interpretacja wszelkich obowigzujacych przepiséw
. instrukcji, byla tak réznorodna, ze wprowadzata niekiedy
pewne sprzecznosci, a nawet i chaos w gospodarce samo-
chodowej. > Y

Chac temu zapobiec, oraz celem stworzenia wilasciwych
warunkéw w transporcie samochodowym, konieczne jest
jak najszybsze zorganizowanie na tereriie wszystkich wo-
jewodztw akcji systematycznego i jednolitego doszkalania
personelu zatrudnionego w transporcie samochodoowym, a
w pierwszym rzedzie kierownikéw i pracownikéw tych jed-
nostek, w ktérych gospodarka samochodowa jest najbar-
dziej zaniedbana.

W tym celu Ministerstwo Transportu Drogowego i Lot-
niczego, wspolnie z Zarzadem Gtéwnym Polskiego Zwigz-
ku Motorowego, podjeto juz akcje w. kierunku zorganizo-
wania na terenie wszystkich wojewddztw kurséw szkole-
nia personelu zatrudnionego w transporcie samochodo-
wym. Kursy beda organizowane i prowadzone przez Zarza-
dy Okregowe Polskiego Zwigzku Motorowego przy pomocy
Wydziatbw Komunikacji Drogowej Pr. WRN — narazie
w siedzibach Prezydiébw Wojewddzkich Rad Narodowych,
jako kursy Il stopnia.

Szkolenie bedzie oparte na ramowym programie opra-
cowanym przez Ministerstwo Transportu Drogowego i Lot-
niczego, ktory obejmuje 50 godzin wykladowych z cato-
ksztattu zagadnien gospodarki samochodowej jak: wiado-
mosci ogolnych, organizacji transportu samochodowego,
planowania i sprawozdawczosci, eksploatacji taboru pod
wzgledem uzytkowania, wykorzystania i technicznym, za-
plecza technicznego, gospodarki materiatowej, wspotza-
wodnictwa i racjonalizatorstwa oraz higieny i bezpieczen-
stwa pracy.

Szkolenie bedzie prowadzone w godzinach wolnych od
zaje¢ jako kursy bez oderwania od pracy, na warunkach
odpfatnosci.

Wyktadowcami na kursach beda osoby, ktére posiadajg
duze praktyczne wyrobienie zawodowe i dokladnag znajo-
mos$¢ wszystkich przepiséw obowigzujacych w gospodarce
samochodowej. W pierwszym rzedzie wyktadowcami beda
kierownicy oddzialéw gospodarki samochodowej i inspe-
ktorzy Prezydiéw Woj. Rad Narodowych, przeszkoleni juz
przez Min. T. D. i L.

Po zakonczeniu kursu, uczestnicy zostang poddani egza-
minowi sprawdzajgcemu oraz otrzymajg zaswiadczenia
z ukonczenia kursu.

Blizszych informacji w tej sprawie beda udziela¢ Zarzg-
dy Okregowe Polskiego Zwigzku Motorowego#oraz Wy-
dziaty Komunikacji Drogowej Prezydiéw WRN.

Celem osiggniecia jak najwydatniejszych wynikow tej
akcji, ktéra niewatpliwie bedzie miata duzy wptyw na po-
prawe warunkéw pracy w transporcie samochodowym, ko-
nieczna jest pomoc i petne zrozumienie ze strony resor-
towych wiadz naczelnych, ktére powinny ze swojej strony
stworzy¢ warunki umozliwiajgce podlegtemu personelowi
uczeszczanie w jak najszerszym stopniu na wspomniane
kursy szkoleniowe.

WspoIny wysitek i zrozumienie waznosci zagadnienia
przyczynig sie niewatpliwie do poprawy warunkéw pracy
w transporcie samochodowym, umozliwiajac petne wyko-
nanie zadan przed nim stojgcych, a tym samym przyspie-
szajac realizacje Planu 6-letniego.

Wiodzimierz '¢jawny
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Pojazdy samochodowe na Targach Lipskich 1952 .

Tegoroczne Targi Lipskie byly przegladem szeregu no-
wosci technicznych w zakresie budowy i urzadzen dla ce-
l6w komunikacji, budownictwa i przemystu — gromadzac
eksponaty wystawione przez NRD oraz inne kraje Demo-
kracji Ludowej ze Zwigzkiem Radzieckim na czele. Targi
staly sie przegladem najnowszych zdobyczy technicznych
i obrazem tworczej pracy tych panstw na drodze do utrwa-
lenia pokoju Swiatowego.

Obszerng. dziedzine stanowity zagadnienia komunikaciji
drogowej i obstugi pojazdow. Eksponaty ilustrowaly po-
wazny poztep techniczny, a niekiedy bylty nawet stwier-
dzeniem rewelacyjnych, rozwigzan technicznych w tej dzie-
dzinie. Do$¢ wspomnie¢ o wystawionych przez ZSRR ol-
brzymich samochodach wywrotkach MAZ-525 o tadowno-
Sci 25 t, czy tez 100-osobowych pietrowych autobusach
produkcji NRD.

Niewatpliwie sporo nowosci technicznych w przypadku
zastosowania ich w naszych warunkach wymagatoby po-
waznych zmian w zakresie budowy nawierzchni drég, czy
mostow. Niemniej jednak wiekszo$¢ z nich moze by¢ z po-
wodzeniem, bez trudnosci wprowadzona w Polsce, po ko-
niecznym w, niektérych przypadkach przeszkoleniu perso-
nelu obstugujgcego. Odnosi sie to np. do ciggnikow paro-
wych.

A. SAMOCHODY OSOBOWE

Zwigzek Radziecki wystawit znane i wyprobowane mo-
dele; ZIS-110, ZIM oraz Pobiede M-20. Samochody te
Wzbudzaly duze, zainteresowanie, zwlaszcza z uwagi na
rozmaito$¢ rozwigzan nadwozi.

, Wytwérnia 1FA (NRD) zaprezefttowala znany w Polsce
model F-9 z trzycylindrowym silnikiem dwusuwowym o
pojemnosci 900 cm szes$¢, i mocy maksymalnej 24'KM, w
Wykonaniu jako limuzyna, kabriolimuzyna i kabriolet.
Wszystkie odmiany miaty nadwozia blaszane, wytwornia
jednak przewiduje produkcje nadwozi z prasowanych mas
plastycznych. Elementy wykona.-.e z mas plastycznych sg
dwukrotnie Izejsze od metalowych, nie ulegajg korozji,
niajg doskonalg przyczepnos¢ dla lakierow i duza wy-
trzymato$¢. Najwazniejszg jednak zaletg tych mas jest ich
zdolnos$¢ taczenfa sie ze sobg w temperaturze plastycz-
nosci. i

Masy plastyczne jako material na elementy nadwozi
znane sg w NRD od 2 lat i wykazaly juz szereg zalet._ Sa-
mochody 1FA-F9 produkowane w roku 1953 posiadac¢ be-
da nadwozia z mas plastycznych.

Nastepnym modelem zaprezentowanym przez IFA byt
FRAMo V 901 w wykonaniu jako samochdéd ciezarowy
(0,7 ton) oraz jako furgon o tadownosci 700 kg. V 901 po-

Rys. 1 Samochéd osobowy 1FA—F9

siada trzycylindrowy silnik dwusuwowy o mocy 24 KM
i osigga szybkos¢ 70 km/godz.

Ten sam silnik zastosowany zostat réwniez w matym
6-miejsoowym autobusie i 4-miejscowym samochodzie z
mozliwoscig przewozu drobnicy o ciezarze 400 kg. Zuzycie
aliwa jest oczywiscie wieksze niz w F9 i wynosi: 11 — 12
itréw na 100 km.

EMW (Eisenacher Motoren Werk) wystawity typ 340-8

Rys. 2. Furgon Framo V 901

Rys. 3. Sanitarka EMW

Rys. 4 Samochdd osobowy Skoda 1200
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5. Przestrzen tadowna samochodu osobowego
E.MW-340

Rys. 6. Samocho6d osobotgy EMW—326

Rys. 7. Samochéd ciezarowy 6,5 t typ IFA—H6

Rys. 8 Autobus IFA—H6B
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w wykonaniu jako kmuzyna i kabriolet. Silnik w tym typie
n:e posiada zadnych zmian konstrukcyjnych w poréwnaniu
i EMW-340. Przekonstruowano jedynie uktad kierowni-
czy i zmieniono ksztalt maski. Dalsze kolejne zmiany sg
jednak zupetnie mozliwe,-ze wzgledu na to, ze typ 340-8
me zostal doitad zatwierdzany do produkciji.

Identyczne podwozie posiada réwniez nadwozie dwutdz-
kowej sanitarki. W przypadku przewozu nig tylko jednego
chorego drugie t6zko mozna ztozy¢ tak, ze tworzy ono fotel.
Nadwozie précz dwojga drzwi w kabinie kierowcy posiada
podwojne drzwi z tytu i boczne — z prawej strony.

EMW 340 wykonywany jest rowniez jako samochod oso-
bowy, w ktdrym przez potozenie opar¢ tylnych siedzen two-
rzy sie platforma o tadownosci 500 kg. Zaladowanie oo
bywa sie przez drzwi tylne.

Na wystawie znalazt sie takze zarzucany ostatnio typ
samochodu osobowego EMW-326, do produkcji ktérego to
typu fabryka zamierza obecnie powrdcic.

Czechostowacka Skode 1200 z silnikiem 1221 cm szes$¢
o mocy 36 KM pokazano _w wykonaniu jako limuzyna, fur-
gon i sanitarka. Wszystkie typy posiadajg nadwozia o no-
woczesnych, mitych dla oka ksztattach. W nadwoziach
zainstalowano ciekawie rozwigzane ogrzewanie wnetrza.

Ponadto wystawiono samochdd ,Tatraplan®, ktory jako
ze nie jest nowoscig, nie wymaga omowienia.

B. SAMOCHODY CIEZAROWE, AUTOBUSY
| CIAGNIKI

Na stoisku ZSRR précz znanych modeli samochodow
ciezarowych i wywrotek GAZ-51, ZIS-150, ZIS-585 oraz sa-
mochodu ZIS-5 z napedem gazogeneratorowym, znajdo-
waly sie dwa nowe modele: JAZ-210 i MAZ-525.

JAZ-210 jest 10-tondbwa wywrotkg przeznaczong do ciez-
kich transportéw w terenie. Kabina kierowcy ma specjalng
zastone chronigca przed uszkodzeniem podczas prac zata-
dunkowych.

MAZ-525 jest wywrotka gigantem o tadownosci 25 ton.
Samochody te chociaz sg bardzo sprawne wymagajg jed-
nak specjalnych warunkéw drogowych. Mogga one byc sto-
sowane na wiotkich budowacip lub w kamieniotomach. Zu-
zycie paliwa wynosi 160 litrow na 100 km.

NR9, Przedstawita znany model IFA Phanomen Granit-

z silnikiem benzynowym o mocy 50 KM chtodzonym po-
wietrzem, wykonany jako samochdd ciezarowy o tadowno-
Sci 2 t, sanitarka i 15-osobowy autobus.

Zaprezentowano réwniez silnik Phanomen wykonany ja-
ko wysokoprezny o mocy 52 KM, ktorego zuzycie paliwa w
normalnych warunkach wynosi 11,5 litra na 100 km.

Samochody IFA-Horch wystawione bylty w dwoch wer-
sjach, a mianowicie: a) H3, ktdiy jest zpanym w Polsce
samochodem ciezarowym, oraz b) H6 — w wykonaniu: jako
samochod ciezarowy 6,5 t, autobus i ciggnik z naczepa.

Typ H6 posiada 6-cylindrowy silnik wysokoprezny o po-
jertr)m;)é_ci 9 litréw. Moc silnika wynosi 120 KM przy 2000
obr./min.

Rys. 9. 25-tonowa wywrotka - gigant MAZ—525
(z prawej stoi samochdd osobowy ,Moskwicz")
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Autobus H6B ma stalowe nadwozie samoniosace o 36
miejscach siedzgcych. Szybkos¢ jaka rozwija wynosi 80
km/godz.

Zaprezentowany ciagnik siodtowy z naczepa . pietrowa,
posiadajgca tacznie 100 miejsc pasazerskich, jest prototy-
pem. Zestaw ten moze by¢ stosowany w transporcie miej-
skim i do przewozu pracownikow.

Czechostowacka Republika Ludowa przedstawita mo-
dele: PRAGA RND, PRAGA RN z nadwoziem zbudowa-
nym jako gabinet dentystyczny wraz z agregatem elek-
trycznym holowanym na przyczepce oraz znane w Polsce
SKODA 706 RN, SKODA 706 RO-autobus, wywrotke SKO-
DA 706 oraz TATRA 111

Tatra 111 wystawiona byta jako samochdéd ciezarowy
i jako autobus z siiniekiem umieszczonym z tylu — beda-
cy prototypem.

Wegierska Republika Ludowa zaprezentowata znane
Polsce z eksploatacji prébnych: 3,5 tonowy CSEPEL 130
osobowy lekki autobus 1KARUS 30 oraz wywrotke DUM-
PER o tadownosci 2,5 t. DUMPER przydatny jest gtow-
nie do robdt drogowych. Nadaje sie on szczegdlnie do prac
przy ktérych tadowanie dokonywane jest mechanicznie.
Oproznianie wywrotki jest bezwladnosciowe. Z uwagi na
swa konstrukcje wyrotka winna by¢ stosowana do przewo-
z6w na niewielkie odlegtosci-;

Z samochoddw specjalnych wystawiono dwa typy ciag-
nikow parowych LOWA produkcji NRD. Pierwszy z nich z
silnikiem parowym o mocy 65 KM i uciggu 4000 kg rozwi-
ja szybkos¢ do 30 km/godz. Drugi ciggnik byl prototypem
¢ mocy silnika 120 KM.

Précz tego jako samochody specjalne produkcji NRD
zaprezentowano jeszcze samochody przeciwpozarowe i sa-

mochody do wywozenia $mieci o pojemnosci zbiornika
10 m szesc.
Rys. 10 Ciagnik r naczepg autobusowg typ IFA—116
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Rys. 11. Wywrotka 2,5 t Dumper

Rys. 12 Samochdd ciezarowy Framo V—901 (tadownos$é
0,7 t)

Rys. 13. Motocykl IFA-RT—125



. Rys. 15. Motocykl AWO—425
C. MOTOCYKLE

Na stoisku NRD ujrzeliSmy zgrabny motocykl IFA-RT
125 z jednocylindrowym dwusuwowym silnikiem o pojem-
nosci 125 cm sze$¢, i mocy 5 KM. Widelec przedni i tyl-
dy — teleskopowe.

Charakterystycznym jdst niewielkie zuzycie paliwa, kt6-
re wynosi zaledwie 2,25 litra na 100 km. Szybkos$¢ jaka
osigga RT 125 réwna jest 75 km/godz.

Drugim modelem byl AWO-425 z silnikiem jednocy-
lindrowym, czterosuwowym o pojemnosci 250 cm szeSC.
Naped tylnego, kola — przy pomocy walka napedowego.
Kola przednie i tylne resorowane teleskopowo. Motocykl
rozwija szybko$¢ maksymalng 100 km/godz. i moze by¢
eksploatowany z wézkiem bocznym.

Prawdziwg rewelacjg okazat sie motocykl IFA-BK 350
z dwucylindrowym dwusuwowym  silnikiem o przeciw-
bieznym uktadzie cylindréow. Pojemnos¢ cylindrow wynosi
350 cm szes¢. Naped przenoszony jest przez suche jed-
notarczowe sprzegto, skrzynke 4-przekladniowag j’ watek
napedowy. Oba kola posiadajg resorowanie teleskopowe
0 duzych skokach. Szybko$¢ maksymalna wynosi
,125 km/godz., a zuzycie paliwa podczas jazdy solo — 3,2 li-
tra na 100 km.

Na stoisku Czechostowackiej Republiki Ludowej wy-
stawione byly motocykle znane w Polsce, a mianowicie:
JAWA 250 i 350 cm szes¢, oraz nowy model sportowy
z dwucylindrowym czterosuwowym silnikiem o pojemno-
Sci 500 cm szesc.

Mgr Inz. JAN MAZURKIEWICZ

Rys. 16. Motocykl AWO-425 z wozkiem

Rys. 17. Motocykl 1FA-BK—350

Wegierska Republika Ludowa wystawita seryjny moto-
cykl CSEPEJ. 250 cm szesc.

Nasz przemyst zaprezentowat motocykl SHL 125 cm
szesc.

MotoUoiuy sprzet wyczynowy w ZSRR

W zeszycie nr 11 ,Motoryzacji“ z 1951 r. omowione
zostatlo zagadnienie organ zacji imprez samochodo-
wych w ZSRR oraz ich rodzaje. Tym razem zajmiemy
sie sprzetem, na 'ktérym radzieccy wyczynowcy bija
Swiatowe rekordy szybkosci. Sprzet ten mozna rozbic
na trzy grupy: 1) samochody seryjne; 2) samochody
wyscigowe specjalne; 3) motocykle wyscigowe.

Do zawoddéw dopuszczane sg w kazdej z tych grup
pojazdy budowane w kraju, co zastuguje na specjalne
podkreslenie. K edy bowiem na zachodzie Europy wy-
Scigi samochodowe sa srodkiem konkurencyjnej walki
prywatnych przedsiebiorcow i m ejscem niezdrowych
rozrywek pragngcych emocji ttuméw — sport motoro-
wy Krajow Demokracji Ludowych, a przede wszyst-
kim ZSRR, rozwijag sie wedtug Scisle wytyczonej 1'nii,
bedac niejako wielkg stacjg doswiadczalng krajowego
przemystu motoryzacyjnego.

Fakt dopuszczenia do zawodéw samochodowych wia-
snych konstrukcji stawia przed uczestnikiem nietatwe
zagadnienie znalezienia tak'ch parametréw i dokona-
nia takich zmian, ktére umozliwityby uczynienie po-
jazdu wydajniejszym, szybszym i pewntojszym. W tej
pracy decyduje nie maszyna lecz cztowiek i to nie tyl-
ko jego umiejetnosci jezdzieckie, lecz w niemniejszym
stopniu zmyst i wyczucie konstruktorskie.

Analizujgc proces zmieniania sie konstrukcji radzie-
ckich samochodéw, mozemy czesto spotkac sie z jakim$
udoskonaleniem, ktére nie dawno zdalo egzamin wtas-
nie Ra wys$cigu szosowym czy tez na zawodach tereno-
wych.

Najwieksze zainteresowanie zarobwno wsréd publicz-
nosci jak i wytworni budzg wyscigi samochodéw pro-
dukcji seryjnej, ze wzgledu na ich warto$¢ doswiad-

czalna. [l
Zgodnie z regulaminami wyscigébw szosowych dla
pierwszej grupy — zawodnicy majg prawo poczyni¢

szereg zmian zaréwno w silniku jak i w podwoziu. Do
zmian dopuszczalnych zalicza sie powiekszenie objeto-
Sci skokowej silnika w granicach danej klasy. Stoso-
wanie dotadowywania, powiekszanie stopnia sprezania,
zmiana przektadni, podw'eszenia, a nawet nekiedy
zmiana linii optywowej drogg naktadania dodatkowych
owiewek (rys. 1), kasowania bocznych tylnych drzwi,
powiekszania wymiaru opon itp.

Do wszechzwigzkowych mistrzostw szosowych w r,
1951 rozegranych na dystansie 300 km dopuszczonych
byto kilkadziesigt samochodéw w klasach do 1200 cm1
(Moskwicz) j do 2500 cm" (Pobieda). Uczestnikom ze-
zwolono na dowolne przer6bki z wyjatkiem -zmian
nadwozia — w zwigzku z czym najprostszy sposob
zwiekszenia mocy silnika drogg stosowania nadcisnie-
nia przez wystawienie rur ssacych przed maske —
byt utrudniony. Jedynie (np. Nr 22 Torpedo — NAMI)
na kilku wozach zainstalowano dysze z boku chtodni-

cy.
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Taki stan rzeczy przy duzej ilosci zgloszen powinien
wykazac¢ czy i jak;e istniejg mozliwosci zwiekszenia
osiggéw samochodu bez zmiany kosztownych form
jak np. tloczenie nowego typu nadwozi w celu zmniej-
szenia wspoétczynnika oporu.

Przerobki silnikbw samochodéw M-20 Pobieda obej-
mowaty przewaznie powiekszenie stopnia sprezania,
instalowanie dwéch gaznikbw oraz powiekszanie po-

jemnosci systemu chiodzenia i olejenia.

Powiekszanie mocy wymaga lepszego, skuteczniejsze-
go smarowania. Zastosowanie przez ogol kierowcow tej
samej chtodnicy olejowej GAZ-51 nasuwa przypuszcze-
nie, ze w przypadku przejscia w produkcji na wyzsze
moce istnieje mozliwos¢ unifikacji tego elementu.

Rodzaje instalowanych zmian i ich intensywnos$¢
ilustruje tabela, przy czym numery samochodéw uto-
zone sg w kolejnosci miejsc uzyskanych na wyscigu.

3 3 3 8 3 2 :
E é 5> § o § © -§ o © iz a
8 ES E E33 EIS Loz
e 2%Z 289 £S5 NeEd P oog
5§ £3 £%% =2 fz2 £ef
- 1f - 1 1 — km/godz
Samochody M-20
14 2.46 7.2 12,0 8,0 3,15 152,t

13 2<9 75 9,5 8,0 3,99 1194
15 249 '0 12,0 6,0 35 1475
10 2.49 7U 17,0 6,0 35 146,8
16 , 2,49 7.0 12,0 6,0 4,5 1151
n 2,33 7,2 9,5 75 441 133,7
23 2,13 7.8 9,5 9,0 4,41 —

9 2,11 8,0 95 7.0 2,9 —
17 238 7,2 u,5 75 4 44 —
19 212 68 125 7,0 441 —

Samochody Moskuiicz
33 1,19 68 6,0 3,0 4 375 117,1
28 119 68 6.0 3,0 4.375 116.3
36 119 68 6,0 8,0 4,375 —
34 113 80 6,0 3,0 5,14 106,38

Jak wida¢ z tabeli stopien sprezania podwyzszony
jest niewiele, mniej niz ha samochodach startujacych
w poprzednich wyscigach. Ten nis/ki wzrost stopnia
sprezania ttumaczy¢ sie daje checig uzyskania dobre-

go napetnienia, co wobec braku dotadowania jest
trudne.
Z ciekawostek tego wyscig® wymieni¢ nalezy sa-

mochéd nr 22 o stopniu sprezania 8, z gérnymi zawo-
rami. Moc silnika 95 KM przy 4000 obr/min, S$rednia
szybko$¢ na dystansie 100 km — 1499 km/godz. Cieka-
we rozwigzanie zastosowano réwniez w samochodzie
nr 13, ktory miat zainstalowane po dwie $wiece na
kazdym cylindrze.

Te przerdbki 'konstrukcyjne, odbiegajgce zasadniczo
od konstrukcji ogolnie przyjetych w Zwigzku Radziec-
kim, mogtyby przy wiekszej ilosci takich silnikow wy-
kazaé¢, czy przejscie na korzystniejszy lecz technolo-
gicznie trudniejszy uklad gérnozaworowy znajdzie
w odniesieniu do samochodu Pobieda nalezyte uzasad-
nienie. | 1w~

W grupie silnikobw samochodéw Moskwicz zasadni-
czga zmiang bylo podwyzszenie stopnia sprezania
i zmiana katow rozrzadu. Nadto na wszystkich samo-
chodach zainstalowano gaznik K-25.

Zmiany podwozia obejmowaty niemal wytgcznie
zmniejszenie przektadni gtéwnej z 5,14 na 4,375 dla
samochodéw Moskwicz, a dla Pobiedy zainstalowano
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%Rys. 1L Na fotografii widoczna owiewka (podniesiona do
gbey) wykonana z przezroczystej masy plastycznej, a na-
ktadana na maske samochodu

Rys. 2., Pobieda", w ktdrej dla zmniejszenia wspotczyn-
nika oporu powietrza skasowano tylne drzwi i okna

Rys. 3. Specjalne nadwozie opltywowe (na samochodzie

,Pobieda ) z-charakterystycznym wydtuzonym przodem

i tylem — wykonane z blachy duraluminiowej. Samo-
choéd stynnego kierowcy M. Mietelewa

dodatkowg zwiekszajacg przektadnie o przetozeniu do-
chodza;cyr%z do %,76. jaca p €op

To nagminne, zmniejszanie przektadni lub stosowa-
nie nadbiegéw znalazto sw6j wyraz w zastosowaniu
do samochodu Pobieda skrzyni przekfadniowej typu
ZIM, dzieki czemu uzyskano to, o co prscmysi radzie-
cki stale walczy—rozszerzong zamienno$¢ czesci i ele-
mentoéw. Ten sam cel miato zgtoszenie przez Fabryke

w Gork.m trzech samochodéw z dzielonym watem na-
pedowym wzoru ZIM.

Druga kategoria (wyscigowa) obejmuje samochody
w tych samych klasach, jednak z wszelkimi mozliwy-"
mi zmianami. | tu réwniez daje sie zauwazy¢ gteboko
przemyslane koncepcje wykorzystania typowych ze-
spotéw, przy jednoczesnym dazeniu do uzyskania war-
tosci poréwnywalnych. -,

Niemal wszystkie samochody startujgce na omawia”
nych mistrzostwach miaty tylne a nawet i przednie
kota zakrzyte ostonami, zderzaki i czesci wystajace zo-
staly usuniete, spody nadwozi wyktadano gtadkimi po-
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Rys. 4. Samochod, wyscigowy wybudowany przez Zakta-
dy w Gorkim na nodwoziu ,Pobiedy". W owalu rekordzi-
sta ZSRR — kierowca N. R Sorokin

Rys. 7. Samochéd wyczynowy , Gwiazda — 3-M". Za
kierownicg rekordzista — A. Ponizowski

Rys. 8 Motocykl konstrukcji A. Zdunowa i zastuzonego-
mistrza sportu A. Silkina
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Rys. 5 Samortwd wyscigowa ..Charkéw—3" zbudowany
na bazie zespotéw sam. ,Pobieda". W owalu rekordzista
ZSRR -  W. K. Nikitin

kryciarpi. Poprawienie linii optywowych uzyskiwano
mdrogag mocowania ow’eweik z mas plastycznych (rys. 1),
kasowania «drzwi i ekien bocznych (rys. 2), a n«w«t
budowania zuejelnie nowych nadwozi (rys. 3).

Silniki maszyn wyscigowych wyposazone byty z re-
guty w dw.a g.aaniki, oraz korzystniejsze pod wzgledem
zmniejrnenia strat przeptywu — kolektory ssania
i wydechu. Niemal kazdy samochéd miat dodatkowe
doprowadzenie powietrza do gaznika przez specjalng
dysze wystawiang najczesciej przez otwodr przedniego
reflektora.

W klasie do 2500 cm’ Fabryka w Gork;m wystawda
trzy samochody, z ktérych dwa o nadwoziu tego typu
(rys. 3), na ktérym kierowca M. M'etielew ustanowit
w 1950 r. rekordy na 50 100 km. Trzeci wéz (rys. 4),
posiadat dwumiejscowe nadwozie o wybitnie optywo-
wej linii. Siedzenia k'ercwoy i pasazera pokryte byty
zdejmowang kab'nkag z niettukgcego sie szkla. W tylnej:
czesci wozu wbudowano stabilizator dla zapewnienia
statecznosci poprzecznej.

Silniki wszystkich trzech samochodéw miaty jedna-
kovl\éy stopien sprezania 6 i byly wyposazone w spre-
zarke.

W czasie drobiazgowych badan na hamowni silniki
te rozwijaty moc 106 KM przy 4000 obr/min przy uzy-
c'u specjalnie dobranej meszanki paliwowej o skia-
dak: 5@o benzyny, 35"0 benzoilu, GX» spirytusu etylo-
wego. m

Jest rzeczg charakterystyczng, ze tym razem przeto-
zenie w tylnym moscie dla -dwoéch pierwszych wozow
pozostato niermlenicne, a dla trzeciego nawet powiek-
szono je do 3,00.

Groznym przeciwnikiem Zespotu Gorkowskiego byt
samochod prowadzony przez wiekkrotnego rekoirdzi-
ste W. N:ikittn.a — ,Charkow 3: (rys. 5), nazwany po6z-
niej samochodem ,Trud“ — wyposazony w silnik bez-
sprezaikowy o mocy 75 KM.

Rys. 6 przedstawia samochéd wyscigowy ,Gornik"
zbudowany na elementach samochodu Moskwicz. Nie-
zwykle niski ciezar 500 kg, oraz skrzynka z nadble-
giem o przetozeniu 0,76 przy silniku o mocy 30 KM
przy 4000 obr/min — pozwolity kierowcy G. Popowowi
ustanowi¢ nowy rekord wszechzwagzkowy, uzyskujac
szybkos¢ 122,57 kmgcdz. na dystansie 50 jkm.

Specjalna uwaga nalezy sie rodzinie samochodow
wyscigowych ,Gwiazda“ (rys. 7). W roku 1949 samo-
chéd Gwiazda Ill prowadzony przez A. Ponikowskie-
go pobit Swiatowy rekord szybkosci w klasie do 350
cm3 wynikiem 172,82 kim/godiz.

Samochod ten o wadze 470 kg wyposazony jest w sil-
nik dwucylindrowy, cziterotkfccwy o pojemnosci 342
om3i mocy 47 KM przy 7000 obr/m/n; ze sprezarka
dajgca cisnienie 1,68 atm. Skrzynia biegéw analogicz-
na jak w motocyklu M-72 o przetozeniach 36 —
1, 875-1,19-0917 oraz bieg wsteczny. Przektadnia gtow-
na typu ,Moskwicz* o przetozeniu 5,14.

O drcb.azgowym dobieraniu elementéw konstrukcyj-
nych tego fcojazdu mech $wiadczy fakt, ze opony
o0 rozmiarze 500 X 16.00 byty specjalnie zaprojekto-
wane przez Naukowy Instytut Przemystu Oponowego.
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| ten model, oho¢ budowany wytgcznie do celéow spor-
towych spetnia funkcje ,ruchomego laboratorium*
charakterystycznych zeayptérw napedowych:

Trzecia grupa — motocykle wyscigowe — analogicz-
nie jiak grupy poprzednie bazuje wytgcznie n.a produk-
cji krajowej. Zwigzek Radziecki produkujgc motocykle
we wszystkich kategoriach stwarza niezwykle dogodne
warunki do rozwoju sprzetu motorowego. Niemal
kazdy kierowca, nie mowigc juz o zespotach fabrycz-
nych, na swéj sposéb przygotowuje motocykl. W ze-
szycie nr 11 ,Motoryzacji“ z 1951 r. podaliSmy krotka
charakterystyke radzieckich motocykli seryjnych i spe-
cjalnych wyscigowych, a wymdnienie przerébek za-
stosowanych chocby tylko na maszynach startujgcych
w mistrzostwach ZSRR we wrzesniu 1951 r. przekro-
czytoby ramy obszernego artykutu.

Z ciekawostek wymieni¢ .mozna zastosowanie dwéch
gaanibéw na motocyklu M -I-A i uzyskanie na cztero-
suwowym silniku M-35 stopnia sprezania 11(1).

Niemal zupetnie indywidualnymi konstatacjami
byty trzy motocykle w klasie 350 cm3 Zdanowa i Sil-
kina (rys. 8) — oparty na elementach motocykla T-I-2,
W. tukina i G. Mazanina (rys. 99 — zbudowany z ze-
spotow 12-350 oraz motocykl skonstruowany przez
zastuzonego mistrza sportu W. Karniejewa.

MOTORYZACJA
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Rys. 9. Motocykl konstrukcji mistrza sportu
i G. Maznina

tukina

/

Tak pojete i konsekwentnie przeprowadzane elimi-
nacje sportowe mega obok niezaprzeczonego podnosze-
nia sie umiejetnosci jezdzieckich szerokich rzesz spor-
towcoéw daé¢ wielki materiat analityczny do opracowa-
nia ulepszen konstrukcyjnych i podnoszenia technicz-
nego poziomu radzieckiego sprzetu motorowego.

:opracowat inz. J. Mazurkiewicz

Klejenie oktadzin do tarcz sprzegtoinych
| szczek hamulcomych

W ostatnim okresie opracowano caly szereg nowych
srodkow klejagcych metale lub tworzywa niemetaliczne
do metali. Dziedzina ta cieszy sie oddawna szczegdl-
nym zainteresowaniem ze strony przemystu lotniczego
— a obecnie réwniez i przemystu samochodowego,
zwtaszcza w odniesieniu do szczek hamulcowych i tarcz
sprzegta.

Wyzszos¢ prawidtowo klejonej okltadziny np. szcze-
ki hamulcowej nad identyczng okfadz.ng mocowang
punktowo przez nitowanie, kotkowanie, punktowanie
elektryczne itp. — jest widoczna na pierwszy rzut oka
i nie wymaga blizszych objasnien.

Skuteczne sklejenie dwoéch elementéw — to jest zig-
czenie ich w sposéb ciagty na catej przestrzeni przyle-
gania — pod kazdym wzgledem daje wiecej korzysci od
dowolnej metody mocowania, przez przytwierdzanie ich
w niektorych tylko punktach. Oczywiscie warstwa 13-
czaca dwie powierzchnie w sposo6b cigglty musi by¢ do-
statecznie uodporniona na szkodliwy wptyw odksztat-
cen, zmian temperatur, lub oddziatywan chemicznych
otoczenia.

W praktyce stosuje sie obecnie caly szereg srodkéw
do klejenia wzajemnego metali lub tworzyw niemeta-
licznych z metalami. Ws$réd najbardziej rozpowszech-
nionych klejow do metali wyrézni¢ mozna produkty
oparte na bazie sztucznych kauczukéw i nalezgce do
grupy plastykow. W grupie plastykow wyr6zniajg sie
owa odmienne rodzaje $srodkéw klejacych, a to: termo-
plastyczne i plastiki uodpornione na goraco.

Termoplastyczne $rodki klejace odznaczajg sie wra-
zliwoscig na oddziatywanie podwyzszonych tempera-
tur. Tworzywa te juz w temperaturach powyzej 80'C
stajg sie miekkie, a tym samym nie nadajg sie do ta-
kich celow jak np. klejenie okfadzin do szczek hamul-
cowych, ktére rozgrzewajg sie niekiedy bardzo silnie
(do 'kilkuset °C) — zwlaszcza przy ostrym hamowa-
niu.

Plastiki uodpornione na gorgco cechuje brak wrazli-
wosci na wptyw podwyzszonych temperatur, wobec cze-

go znalazly one od razu szerokie zastosowanie praktycz-
ne.

Nadmieni¢ nalezy, ze w odniesieniu do $rodkéw kle-
jenia z grupy plastikbw przewaznie stwierdzi¢ mozna
pewng wrazliwos¢ na dziatanie mechaniczne, a zwitasz-
cza uderzenia.

Gdy chodzi o odporno$¢ na dziatanie mechaniczne
— $rodki do klejenia bazowane na kauczukach synte-
tycznych jako produktach wyj$ciowych — znacznie
przewyzszajg plastiki; Najbardziej rozpowszechnione
srodki do klejenia metali nalezg wtasnie do tej grupy
Poczatkowo stosowano S$rodki do klejenia metali z
grupy kauczukéw syntetycznych wraz z substancjami
jak np. ,Desmodur® — co wymagato pokrywania t3-
czonych powierzchni dwoma odmiennymi roztworami.

Duzym osiagnieciem statlo sie opracowanie S$rodka
klejacego ,Jurid - Kitt*, ktdry nie wymaga zadnych do-
datkowych zabiegéw iub dodawania jakichkolwiek in-
nych substancji chemicznych dla poprawy jakosci po-
taczenia. ,Jurid - Kitt" opracowany zostal na bazie
kauczukéw syntetycznych.

Proces klejenia dwéch metali lub tworzywa nieme-
talicznego do metalu wymaga utrzymywania przez ca-
ty czas trwania odpowiedniego nacisku na tgczone po-
wierzchnie i zachowania okreslonego zakresu tempe-
ratur. Stosowane w praktyce naciski np. dla klejenia
oktadzin szczek hamulcowych, wahajg sie w granicach
5 do 8 kG/cm2 Podkresli¢ nalezy, ze omawiane nacis-
ki na tgczonych powierzchniach musi wywieraé urzag-
rzenie sprezynujgce. W innym przypadku na skutek
odksztatcen sprezystych klejonych elementéw, lub nie-
-rownomiernego roztozenia $rodka klejgcego, mogtyby
zachodzi¢ niepozgdane roznice co do wielkosci lokal-
nych naciskéw — zakldcajgce powaznie przebieg pro-
cesu klejenia i obnizajgce wybitnie jego jakos¢.

Po pokryciu tgczonych powierzchni srodkiem klejg-
cym i Scisnieciu elementéw w odpowiednim urzgdzeniu
dociskowym, sprezynujagcym — umieszcza sie urzijdze-
n e wraz z klejonym; elementami w specjalnym piecu
dla utwardzania. Proces utwardzenia przebiega zwykle
w temperaturach okoto 150'C ; trwa okoto 60 — 90
min. Najistotniejszym mcmentefh procesu klejenia jest
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Rys. 1 Urzadzenie do klejenia oktadzin szezek hamul-

cowych mniejszych rozmiaréw: a) okladzina szczeki;

b) szczeka hamulcowa; c) bandaz dociskowy; d) element
sprezynujacy; €) Sruba napinajaca

utrzymywanie — przez caly czas trwania zabiegu
w kazdym punkcie tgczonych powierzchni — niezmien-
nego, rownomiernego nacisku okreslonej wielkosci.
(rys. 1

Aparaty do klejenia oktadzin na szczeki hamulcowe
wiekszych wvmiaréw (rys. 2) cechowa¢ musi silna kon-
strukcja, poniewaz w gre wchodzg juz powazne sity nie-
zbedne dla uzyskania wymaganych naciskow. Przykta-
dowo w przypadku szczek hamulcowych samochodow
ciezarowych $redniej wielkosci wywierana sita docisku
oktadziny, do szczeki przekracza 1500 kG.

* . .

Aby uzyska¢ moznos¢ poréwnywania sity przyczep-
nosci oktadziny do szczeki w przypadku poréwnywania
oktadzin klejonych z oktadzinami nitowanymi, wpro-
wadzono umowng prébe tzw. ,odpornosci na Scinanie“.
Jako probke stosuje sie oktadzine dtugosci 360 mm i sze-
rokosci 60 rom>t- j. oktadzine o powierzchni przylega-
nia 216 cm2 Oktadzine wzorcowa mocuje sie do szczeki
16-toma nitami wymiaru 5 X 12 mm — uzyskujac tym
samym wspotczynnik 0,074 nitow'cm2 Przeprowadzone
proby wykazujg odporno$¢ na Scianie dla réznych ro-
dzajow nitéw jak nizej:

nity aluminiowe drgzone — 6,66 kG/cm2
nity aluminiowe petne — 185 kG/cm2
nity miedziane petne — 256 kG/cm2
nity zelazne drgzone — 16,65 kG/cm*
nity zelazne petne — 37,0 kG/cm!

Uwzgledni¢ nalezy, ze dla mocowania oktadzin szczek
hamulcowych nie moga wchodzi¢ w rachube nity zelaz-
ne petne, poniewaz przy formowaniu gtowki wystepu-
j&}( tak duze sity, iz powoduja one z reguly uszkodzenia
oktadziny.

Odporno$¢ na $cianie, w przypadku oktadziny” klejo-
nej przy uzyciu ,Jurid -Kitt® wynosi przecietnie 50
kG/cm*. Jest oczywistym, ze omawiana wielko$¢ odpor-
nosci na Scinanie spada przy podwyzszaniu temperatur
ry otoczenia — przyktadowo dla 200°C o okoto 60—70°0,

lecz jeszcze lezy jednak znacznie powyzej wymaganej'

wielkosSci wynoszac przecietnie okoto 15 kG/cm2 tprzy
spadku odpornosci o 70%»). Podkreslic wypada, ze przy
wzroscie temperatury otoczenia zmniejsza sie réwniez
powaznie odporno$¢ na $cinanie oktadzin mocowanych
nitami aluminiowymi lub miedzianymi.

Sposo6b przeprowadzania pomiaru odp-mosci na $ci-
nanie pokazano schematycznie na rys. 3.

W zwigzku z omawianym zagadnieniem wypada je-
szcze rozpatrzy¢ jakie sity Scinajace dziata¢ moga na
oktadzine szczeki hamulcowej podczas eksploatScji po-
jazdu. W oparciu o badania i doswiadczenia z prakty-
ki stwierdzi¢ mozna.*ze wspotczynnik tarcia nie prze-

/
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Rys. Z Urzadzenie do klejenia oktadzin szczek hamul-

cowych wiekszych rozmiaréw: a) stalowy korpus wyko-

nany jako lity pierscien stalowy; b) oktadzina szczeki;
c) szczeka hamulcowa

wyzsza zwykle wielkosci 0,3 a naciski pomiedzy szczeka
a bebnem nie wykraczajg poza 10 kG/cm2 Przyjmujac
najniekorzystniejszg w stosunku do szczek hamulco-
wych — dla odpornosci na $cinanie — sytuacje t. j.
wspotczynnik tarcia 0,3 oraz nacisk 10 kG/cm2otrzy-
muje sie wielko$¢ oddziatywania Scinajacego 3 kG/crn*,
a wiec wielkos¢ znacznie mnicjsza od najnizszych war-
tosci na Scinanie.

Y

* « .

Zalety i wady klejenia jako metody mocowania o
ktadzin na szczekach hamulcowych i tarczach sprzegta,
zastuguja na nieco'bardziej szczegétowe omowienie.
Ws$réd zalet wymieni¢é mozna brak nieuniknionych w
przypadku nitowania wgtebien dla nitéw w okfadzinie
— a tym samym miejsc, w ktérych gromadzi¢ sie moga
twarde zanieczyszczenia, przyspieszajagce nhastepnie
szybko$¢ zuzywania sie powierzchni pracujgcej bebna
hamulcowego i oktadziny. Odpada réwniez ewentual-
nos$¢ uszkodzenia bebna przez wystajace gtowki nitéw
— grozacego w razie znaczniejszego wyrobienia sie
oktadziny. it 1

Czas zycia oktadziny klejonej, w poréwnaniu z okta-
dzing nitowang, jest zdecydowanie dtuzszy — poniewaz
proces zuzywania sie oktadziny klejonej moze posuwac
sie znacznie dalej, ujmujgc teoretycznie, az do zupetne-
go starcia oktadziny szczeki — b<” ujemnych skutkéw
dla czesci urzadzenia hamulcowego. Oczywiscie ewen-
tualnosé tak daleko posunietego procesu zuzywania sie
oktadzin uwarunkowana jest odpowiednig konstrukcja
zawieszenia i sterowania samej szczeki hamulcowej.

Ze wzgledu na brak otworéw na nity, klejona okta-
dzina szczeki hamulcowej, w poréwnaniu z okladzing
nitowang tych samych wymiaréw,posiada powierzchnie
przylegania o okoto 15% wieksza.

Przez klejenie uzyskuje sie nadto dosc
oszczednosci, poniewaz odpada koszt nitow-

znaczne

Rys. 3. Schemat przeprowadzania proby odpornosci nu
Scinanie: a) oktadzina szczeki hamulcowej; b) ciegta, do
ktorych przykleja sie oktadzine szczefi
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Obok zalet metoda klejenia nacechowana jest kilko-
ma wadami, pobieznie omoéwionymi ponizej.

Oktadzine nitowang kontroluje sie w bardzo prosty
spos6b — przez ogledziny zewnetrzne — sprawdzajgc,
czy gtéwki nitow zostaty uformowane we wiasciwy
sposob. Nawet przez tak pobiezng kontrole, mozna z du-
zym prawdopodobienstwem okresli¢, czy wielko$¢ od-
pornosci na $cinanie — dla danej okftadziny nitowanej
— jest dostateczna. W przypadku oktadzin klejonych,
rzeczywistg odporno$¢ na Scinanie wyznaczy¢ mozna
jédynie droga zniszczenia badanej oktadziny w trakcie

prob
K wida¢ z powyzszego — dila zachowania dosta-
tecznej jakosci produkcji — zabieg klejenia okfadzin
wymaga zachowania pedantycznej starannosci i do-
ktadnego przestrzegania szczeg6tdw receptury procesu
technologicznego. W razie wprowadzenia jakichkolwiek
zmian co do soosobu klejenia, bezwzglednie koniecz-
nym jest przeprowadzanie odpowiednio obszernych ba-
dan kontrolnych — by nie obnizy¢ jakosci produkciji.
Wraz ze wzrostem wielko$ci szczek hamulcowych lub
tarcz sprzegta wzrasta niewspotmiernie szybko koszt
Wykonanla urzadzen do klejenia. Powyzej pewnych roz-
miaréw szczek klejenie okfadzin staje sie wprost nie-
optacalne. Przyktadowo — dotychczas uwaza sie za e-
konomicznie uzasadnione klejenie oktadzin do szczek
hamulcowych tylko dla matych pojazdéw (osobowe
lub ciezarowe do 1 ton)(/j)
Nalezy mie¢ na uwadze, ze wymiana okladzin nito-
wanych szczek hamulcowych moze by¢ przeprowadza

Skrzynka biegow Fiat 666-N7

W zwigzku z szeregiem pytan na temat Prz\VeV1i
uszkodzen skrzynek biegdw samochodéw Fiat 666-N7
i 666 RN ponizej podajemy do$¢ wyczerpujacy opis tych
mechanizmoéw wraz z poradnikiem, jak nalezy poste-
powaé¢ w czasie jazdy, aby uszkodzenia tych mechaniz-

méw nie mialy miejsca, (red.).

Zdarzajg sie dos¢ liczne przypadki uszkodzen skrzy-
nek biegéw samochodéw FIAT i to najczesciej z nie-
Swiadomosci kierowcy. Zanim zagtebimy sie w analize
tych wypadkéw, musimy'sobie przypomnie¢ przezna-
czenie i charakter pracy skrzynki biegow kazdego sa-
mochodu, gdyz, wypadki ucza, ze kierowcy -—ie rozumie-
ja dziatania tego zespotu samochodowego.

Operuje sie bardzo czesto takimi stW|erdzen|am| ze
drugi bieg jest silniejszy od trzeciego, a pierwszy sil-
niejszy od drugiego itd., ale rzadko kto moze wyttu-
maczy¢ o co tutaj chodzi, co rozumie sie pod pojeciem
tej ,sity”. Otéz ,sitg” tg jest moment obrotowy silni-
ka, zwany inaczej momentem pociggowym. Pod poje-
ciem momentu w ruchu obrotowym rozumiemy iloczyn
z sity, ktérg mozemy wykorzysta¢ n. p. na obwodzie
kazdej czesci wykonujacej ruch obrotowy, przez naj-

800 M™Soo 1600 2000 2ioo ‘cbr./ *

Amin.

Rys. 1 Wykres wskazujacy, ze powyzej Srednich obrotéw
wzrost szybkosci obrotéw odbywa sie szybciej niz wzrost
mocy (samochdd Diesel — Panther)
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na w sposéb bardzo prosty, nawet w najmniejszym
warsztacie. Klejenie oktadzin wymaga dos¢ skompli-
kowanych urzadzen, kwalifikowanego personelu, a tym
samym zabieg taki wykonywany by¢é moze jedynie
w wiekszych zaktadach.

Na zakonczenie omoéwi¢ wypada jeszcze jeden aspekt
gospodarczej strony zagadnienia. W niektorych krajach
klejenie oktadzin szczek hamulcowych rozpowszechni-
to, sie stosunkowo szeroko, przy czym jednak szczeki ze
zuzytymi -oktadzinami traktowane sg jako ztom i nie
podlegajg regeneracji.

Takie podejscie traktowa¢ mozna jako marnotraw-
stwo. W przypadku wprowadzenia na szerszg skate kle-
jenia oktadzin szczek hamulcowych lub tarcz sprzegta,
koniecznym bedzie troskliwe zbieranie szczek z zuzy-
tymi oktadzinami celem powtdérnego naklejenia nowych
oktadzin. W ten sposéb wyposazajgc kazdego z wiek-
szych uzytkownikow w pewien zapas wymiennych
szczek hamulcowych z naklejonymi oktadzinami, za-
pewni¢ bedzie mozna — z jednej strony szybka wymia-
ne szczek,w razie potrzeby, a réwnoczes$nie wysoka
jakos¢ zabiegu klejenia oktadzin w specjalnych zakfa-
dach regeneracyjnych, do ktérych odsytane bedag szcze?
ki brakowane na skutek nadmiernego zuzycia okia:
dzin.

— Opracowat na podstawie czasopisma
JKtaftfahrzeugtechnik*, zeszyt 7, lipiec
1952, str. 218 — Rudolf Seidel ,Aufgekleb-
te Brems *— und Kupplungsbelage";r

666-RN

krotszg odlegtos¢ linii dziatania tej sity od punktu
obrotu (promien). Tak wiec:

1) momentem obrotowym sifeika bedzie iloczyn
z sity wystepujace! na obwodzie kota zamachowe-
go przez promien tego kofa;

2) moment obrotowy na kotach napedowych (mo-
ment pociggowy) jest to iloczyn z sily wystepuja-
cej na obwodzie opony (sity pociggowej) przez od-
legtos¢ srodka tego kota od jezdni (w czasie jaz-
dy), czyli t. zw. promieh dynamiczny tego kota.

Azeby mie¢ przyblizone pojecie o wielko$ci tego mo-
mentu (2), mierzonego w kilogramometrach (iloczyn
z sity w kilogramach przez ramie w metrach) popatrz-
my uwaznie na nastepujacy wzeét:

716 ~ = 7i6 _ *n°c sOrdka
n szybkos$¢ obrotow

Ze wzoru tego wynika, ze moment obrotu wzrasta
wraz z mocg silnika (N), a maleje przy wzroscie obro-
tow (n). To, ze maleje ze wzrostem obrotow stanie
sie zrozumiate, gdy uprzytomnimy sobie podane nizej
nastepujgce okolicznosci.

1) W silniku gaznikowym, ze wzrostem obrotow
(ssania), pogarsza sie napetnienie cylindrow, czyli
mniej mieszanki powietrzno - paliwowej wypada na
kazdy suw roboczy ttoka i mniejsze jest przez to cis-
nienie robocze gazéw (pe).

2) W silniku wysokopreznym wraz ze wzrostem
obrotow zachodzi podobne zjawisko w pompce wtrys-
kowej, ktéra po przekroczeniu pewnego maksimum
doznaje rowniez straty napetnienia.

3) Moc silnika wzrasta proporcjonalnie ze wzrostem
obrotow, ale nie do max. ilosci obrotow, gdyz powy-
zej Srednich obrotéw wzrost szybkosci obrotow odby-
wa sie szybciej niz wzrost mocy. Odtad moment obro-
tu zaczyna malec, jak to widzimy na wykresie—rys. 1
WZOR

i moc silnika \ ~ _
\4-suwowego /

(moment) M =

p» eV, en ,
0>
Pe — cis$nienie robocze gazéw w kG/cm*

vs — objetos¢ skokowa silnika w litrach
n — ilos¢ obrotéw na minute
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Rys. 2. Wykres wskazujgcy na sytuacje, jaka zachodzi
w przypadku wzrostu mocy silnika przez caty zakres
obrotbw — moment obrotu jest staly (samochéd MAN)

4) Gdyby poprzez caly zakres obrotdw moc silnika

wzrastata proporcjonalnie do ilosci obrotéw, to mo-
ment obrotu bytby staty. Ten przypadek zachodzi w sil-
niku M> A. N. — 4-cylindrowym z komorg spalania
w wydrgzeniu ttoka — rys. 2.

Powr6émy jednak do zasadniczego punktu w tym
zagadnieniu, tj. ze moc silnika wzrasta proporcjonal-
nie ze wzrostem obrotéw. Przyjmijmy, dla ulatw'enia
rozumowania, ze ten proporcjonalny wzrost odbywa
sie az do max. obrotow. Wyobrazmy sobie teraz, ze
nasz pojazd, stale na biegu bezposrednim, zaczyna sie
wspina¢ pod goére. Szybkos$¢ jazdy zmniejsza sie, obro-
ty silnika malejg, a wiec i moc silnika rowniez spada
i wkrotce silnik zgasnie, gdyz malejgca jego moc
wkrotce nie wystarczy na pokonanie oporéw ruchu.
Whniosek z tego jest taki, ze przy jezdzie pod goére. aby
wykorzysta¢ petng moc silnika, czyli petne jego obro-
ty, trzeba zmniejszy¢ szybkos¢ jazdy, a wiec powiek-
szy¢ stosunek obrotéw watu silnika do obrotéw watu
pednego. Wtedy cze$¢ mocy silnika, zuzywana podczas
biegu bezposredniego na pokonanie oporéw ruchu, be-
dzie obecnie wykorzystana na pokonanie dodatkowego
oporu na wzniesieniu, wzglednie do pokonania bez-
wiadnosci pojazdu n. p. przy ruszaniu z miejsca. Jest
wiec taka regutla — im mniejsze zuzycie mocy na
szybkos¢, tym wiecej pozostaje mocy do pokonania
innych oporéw. RO6zne wysokosci wzniesieh i rézna
wielkos¢ przewozonego tadunku wymagaja réznych
Lbiegow*, gdyz jak wyjasnia rys.,3 opdr wznoszenia sie

Rys. 4. Szkic skrzyni biegéw 7-tonowego
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Rys. 3. Szkic wskazujacy, ze opOr wznoszenia sie jest
pewnym procentem z ciezaru pojazdu i tadunku, zaleznym
od wysokosci wzniesienia

jest to pewien prooant z ciezaru pojazdu ltadunku, za-
lezny od wysokos$ci wzniesienia.

Omawiany samochéd ciezarowy 7-tonowy Fiat 660
N7 ma tych ,biegéw" az 8, z czego 4 sg ,normalne”
i 4 ,zwolnione* oraz jeden-tylny ,normalny” i jeden
tylny ,zwolniony“. Zasadniczg ro6znica tej skrzynki
biegébw jest to, ze na watku gidbwnym przesu-
wane sg me kota zebate tylko sprzegietka kiowe.
Wszystkie kota sg stale ze sobg zazebione, a zeby ich
skosne. T. zw. zwolnica (reduktor) sktada sie z jednej
dodatkowej (przedniej) pary kot zebatych. Z wyjat-
kiem biegu 4-go normalnego, ktéry jest biegiem bezpo-
Srednim, wszystkie irrne biegi sg przenoszone przez wa-
tek posredniczacy. Ta droga przechodzi réwniez 4-ty
bieg zwolniony. ,

W ten sposob kazdy bieg moze by¢ przeniesiony
z watu korbowego przez watek sprzegtowy — na watek
posredniczacy za pomocg pierwszej pary kot (biegi
zwolnione), albo przez druga pare két (biegi normal-
ne). ktaczenie pierwszego albo drug'ego kota zebatego
atakujgcego z watkiem sprzegtowym, na ktdrym one
siedzg luzem, odbywa sie przy pomocy sprzegietka
przesuwanego dzwignig przy kierownicy. Potozenie
dolne tej dzwigni oznacza zazebienie sprzegietka
z pierwszym kotem zebatym atakujgcym zwolnice (re-
duktor) — rys. 4.

Dzwignia przektadniowa natomiast przesuwa tylko
sprzegietka taczace z watkiem gtéwnym kota zebate
I do IV, luzno na nim osadzone. Kazdemu potozeniu
dzwigni przekladnowej odpowiadajga dwa potozenia
dZzwigni zwolnicy (reduktora). W ten spos6b manipu-
lujgc dzwignig przektadniowag oraz dzwignig zwolnicy
mozemy mie¢ 4 biegi normalne (dzwignia zwolnicy
u gory) i 4 biegi zwolnione (dzwignia zwolnicy u dotu).

samochodu Fiat 666—N7 (R-reduktor czyli zwolnica)



N* 12

a takze 2 biegi do tylne. Interesuje nas o ile dany bieg
zostaje zmniejszony (zwolniony) przez wiaczenie zwol-
nicy. Otéz wielko$¢ te okresla nam z ponizszej tabelki
pozycja odpowiadajaca 4-temu biegowi zwolnionemu
t. j. 1,372:1, czyli kazdy bieg zostaje zwolniony o 0,372
obrotu watu pednego na kazdy jeden obrot watu sil-
nika.

Liegi normalne Biegi zredukowane

réznica ol rotow ilo§¢ obrotéw
watu lorbou ego watu korl ow.

réznica obrotéw iloS¢ obrotow
oc watu korb.oiirgo watu korbo.u.

miedzy kolej- na 1 obrét miedy _kole j-‘ na 1 obrét
5 nymi biegami walu pednego nymi biegami watu pednego
i 5,475 7,520
2,885 3,280
2 3,090 4.240
1,340 1,835
— =
3 1,750 2.405
0,750 1,(33 I
4 | 1,372

Przypatrzmy sie teraz rubryce ,r6znica“ t. j. liczbom
odpowiadajgcym roznicy obrotéw silnika, w stosunku
do jednego obrotu watu pednego — miedzy poszcze-
go6lnymi biegami. Widzimy, ze r6znice miedzy biegami
zwolnionymi sa wieksze (1,375 razy) mz miedzy bie-
gami normalnymi. Oznacza to, ze tylez wiecej ,gazu*
trzeba dodawac przy przechodzeniu na nizszy _bieg
zwolniony, niz to* mialoby miejsce przy przejsciu na
taki sam bieg normalny. Odwrotnie — przy rozpedza-
niu pojazdu na biegach zwolnionych np. po ruszeniu
z drugiego zwolnionego, trzeba tylez wiecej wytracic¢
obrotéw silnika, czyli podwdéjne wyprzeganie musi od-
bywaé sie wolniej.

Mata réznica obrotéow (0,372) pozwala kierowcy wy-
tacza¢ zwolnice (reduktor) bez podwojnego wyprzega-
nia, gdyz te roznice obrotow straci silnik podczas po-
wolnego przesuwania (do géry) dzwigni zwolnicy.

Podobnie wystarcza jedno wyprzegniecie przy wia-
czaniu zwolnicy (dZzwignia na dét), gdyz gazu dodaje
sie przy wycisnietym sprzegle.

Ta utatwiona manipulacja stwarza pozory, jakby
dZzwignia zwolnicy zupetnie nie miata ,luzu luz ten
jest, ale nie do praktycznego uzytku, to jest praktycz-
nie go nie ma, gdyz dzwignia nie utrzymuje sie sarna
w tym potozeniu.

tatwiejsze operowanie dzwignig zwolnicy niz dzwig-
nig przektadniowg, stwarza dla kierowcy wygodny in-
strument jazdy, bez potrzeby ,meczenia silnika du-

Spoczynek rrtah obroty

Rys. 6
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zytni obrotami, jesli bowiem na jakim$ wzniesieniu ni«
wystarcza bieg bezposredni, tj. czwarty — tatwo wia-
czy¢ zwolnice i jecha¢ dalej na 3ds, a zuzycie paliwa
jest mniejsze niz na biegu trzecim.

Zwraca sie uwage, ze w tej oszczednosci paliwa nie
mozna dopusci¢ do zbyt niskich obrotéw silnika, gdyz
wtedy film olejowy w tozyskach jest niedostatecznej
grubosci (rys. 5) i stychaé¢ dudnienie.

Bezzgrzytne wigczanie wyzszych biegbw wymaga
rozpedzenia pojazdu do pewnej szybkosci (liczniko-
wej) oraz odpowiedniej przerwy (chodzi o czas) miedzy
jednym biegiem a, drugim, kiedy to silnik wytraca
swa réznice obrotéw. Podczas .schodzenia na nizsze
biegi, potrzebna znow jest pewna szybkos¢ licznikowa
oraz odpowiednio duze dodanie ,gazu“, dla stworze mia
omowionej poprzednio réznicy ilosci obrotow. Dla ce-
I6w zwolnienia dzwignig przektadniowa, czy tez dzwig-
nia zwolnicy, miarodajng jest szybkos¢ odpowiadajaca
nizszemu biegowi wedtug ponizszej tabelki.

; Biegi normalne Biegi zwolnione

SD ciezarowy autobus ciezarowy antobus

B3 664 N7 666 RN 666 N7 666 hN
L

i 103 13,9 75 10,7

2 183 247 138 18

3 325 43.8 23,6 3,8

4 57,6 77,7 21 vy 56,8

Dla samochodu ciezarowego typ Fiat 666 N7V5 i auto.
busu Fiat 666 — RNV5, posiadajacych inna przektad-
nie w tylnym moscie, -szybkosci te wypadna odpowied-
nio mniejsze, co mozna wyliczy¢ z ilosci obrotow silni.
ka, przypadajagcych na jeden obrét tylnych ko6t na bie-
gu- bezposrednim u tych typéiw i u ponizszych:

dia 666* RN 4875 iest to Przektadnia tylnego mostu.

Zwraca isie uwage, ze szybkosciomierze moga dzia-
ta¢ z pewnym -bledem, ktéry mozna ustali¢ praktycz-
nie.

Drugie ostrzezenie — to, ze nawet przy za duzej
szybkosci -moze udac sie wigczy¢ bezzgrzytnie jnizszy
bieg, ale wtedy — po puszczeniu sprzegta kota tylne
zaczng obracac silnik z szybkoscig przekraczajaca je-
go maksymalne obroty. Gdyby to zdarzyto sie na ben-
zynowcu, -to maty stosunkowo stopieh sprezania (6:1 do
7:i) -nie spowoduje tak duzych naprezen w zebach
skrzynki przektadniowej, jak u ropowca. Materiat
skrzynki bie-gow Fiata nie jest zbyt wytrzymaty na ta-
kie eksperymenty i ktéres z kot zebatych bedzie
uszkodzone. Bedzie to koto zebate, ktére musi wyko-
nywac najciezsza prace i najwiekszg ilos¢ obrotow,
a najczesciej bedzie to koto zebate atakujgce normalne
lub tez koto zebate atakujgce zwolnicy. (W.W.)

obroty 6. cluze

obr
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MOTORYZACJA Nr. 12

NOWE POMYStY RACJONALIZATORSKIE

URZADZENIE DO ODPOWIETRZANIA
HAMULCOW HYDRAULICZNYCH

Zagadnieniu utatwienia operacji odpowietrzania ha-
mulcow hydraulicznych poswiecono duzo uwagi. W e-
le pomystéw racjonalizatorskich miato na celu uniknie-
cie dwéch zasadniczych trudnosci, a mianowicie: nad-
miernej straty ptynu hamulcowego i duzej pracochton-
nosci spowodowanej koniecznoscig zatrudnienia dwéch
pracownikow.

Usprawnienie zgtoszone przez pracownika bytego
ZST Nr 2 w Warszawie Ob. Franciszka Oniska nalezy
zaliczy¢ réwniez do kategorii usprawnien majgcych
za zadanie usuniecie obu podanych wyzej trudnosci.

Ob. Onisk -zwrécit uwtage na przyczyne duzych strat
jakie ponosi przedsigbiorstwo przy seryjnej naprawie
samochodoéw i -zaproponowat zme-chanizowanie-w zna-
cznym stopniu operacji odpowietrzania. Zamiast uzy-
cia przy odpowietrzaniu pompy hamulcowej, dajgcej
niejednorodny strumien wytrysku z -cylinderka hamul-
cowego odpowietrzanego bebna hamulcowego, jak réw-
niez stwarzajgcej niebezpieczenstwo ponownego zapo-
wietrzenia przy powrotnym ruch-u -ttoka (o ile nie sto-
sowany jest wezyk gumowy zatopiony w butelce) —
racjonalizator wykonat ukfad zastepczy. Uktad ten
Sktada sie ze zbiornika o pojemnosci 5 litréw (wytrzy-
mujgcego cisnienie do 7 atmosfer), przewodu z twar-
dej gumy B i -koncowki D — tgczgcej szczelnie prze-
wod z otworem zbiornika, wyrbwnawczego pompy ha-
mulcowej. (rys. 1).

Zbiornik posiada dolot sprezonego powietrza od spre-

zarki, manometr ciSnienia powietrza i zawoér bezpie-
czenstwa ustawiony na najwieksze ciSnienie robocze.

Przewdd izbiorn.k _ pompa posiada przy samej kon-
céwce wentyl C. Dolot powietrza od sprezarki odby-
wa sie przewodem zakonczonym koncéwka gwintowa-
nga wkrecong w zbiornik.

Ptyn hamulcowy o odmierzonej ilosci — nie wiek-
szej niz 4 Litry — wlewa sie do zbiornika przez lejek
po wykreceniu uprzednim koncowki przewodu sprezo-
nego powietrza. Nastepnie podtgczamy koncéwke D do
wlewu zbiornika pompy hamulcowej, odkrecamy $rub-
ke kontrolng cylinderka hamulcowego i przekrecamy
wentyl C — umozliwiajgc doptyw plynu znajdujacego
sie pod ci$nieniem w zbiorniku do pompy hamulco-
wej i dalej przewodami .hamulcowymi do cylinderka,
skad -tryska strumien do podstawionej butel-ki. Spraw-
dzianem catkowitego -odpowietrzenia jest ciggty stru-
mien ptynu bez pecherzykéw powietrza.

Operacje te powtarzamy z kazdym bebnem hamul-
cowym odpowietrzajgc zawsze catkowicie albo -przod
albo tyt (nigdy na prz-emiain).

Zdaniem redakcji zbiornik z ptynem winien by¢ .za-
opatrzony we wskaznik ilosci plyn-u. B-r.ak ta-kiego
wskaznika uniemozliwia pracownikowi kazdorazowe
stwierdzenie ilosci ptynu w zbiorniku, co moze by¢ po-
wodem przedostawania sie powietrza do uktadu ha-
mulcowego.

Zastosowanie u-rzadzenia odpowietrzajgcego uktad
hamulcowy pomystu i wykonania Ob. Oni-ska dato
oszczednosci w plynie okoto 0,25 litra i w pracochtonno-
Sci okoto 1 godziny, (za)

Rys. 1 Schemat urzadzenia do odpowietrzania hamul-
cow hydraulicznych

PRZYRZAD DO PRZEBIJANIA SMARU
W ,ZAPIECZONYCH" SWORZNIACH
RESOROWYCH

Przetykanie ,zapieczonych* Ilub zatkanych kana-
téw smarnych swc-rzni resorowych, zwrotnicy, drazkéw
kierowniczych i innych jest. zawsze trudnym proble-
mem biezacej obstugi samochodu. Czesto nieprzetka-
ny kanat smarny, przy zwyczajnym smarowaniu okre-
sowym, powoduje nie przesma-rowanie sworznia
i przedwczesne jego zuzycie.

Ob. Emil Cebula — $lusarz Ekspozytury Osobowej
PKS-u. w Katowicach — przy opracowaniu przyrzag-
du zuzytkowat stary cylinder pompy wtryskowej
(w pompie paliwowej) sktadajgcy sie z nastepujgcych
czesci uwidocznionych na rys. 2. 1 — cylinder, 2 —
ttoczek zuzytej pompy wtryskowej, 314 — czesci kor-
pusu,,5 — koncéwka, 6 — Sruba, 7 — ramiona Sruby,
8 — smarowniczka, 9 — -uszczelka miedziana.

Przed zanieczyszczeniem przyrzadu w o-kres'e nieu-
zywania go chroni pokrywka (10) nakrecona na kon-
cowke (5). W starej pompie, ktora stuzy jako korpus
przyrzadu, nalezy zalutowa¢ cyng kanat w tloczku
(spiralny), ktory stuzyt do sterowania doptywu paliwa.

Przetykanie kanalikbw smarowych odbywa sie -na-
stepujaco: smarownicake w sworzniu wykreca sie
i wkreca w jej miejsce koncowke redukcyjng, ktéra
taczy przyrzad. Do koncowki sma-rnej przyrzadu (8)
zaktada sie koncowke recznej lub noznej smarownicy
(bezwzglednie z elastycznym przewodem) i napetnia
smarem wolng przestrzen miedzy tlokiem a wkrecong
koncowka sworznia. Nastepnie zdejmujg-c koncéwke
smarownicy i wolno pokrecajac pokretika (7) rozpoczy-
namy przettaczanie pod duzym cisnieniem smaru do
sworznia, ktéry wypchnie zanieczyszczania w kanale.

Pomyst przyrzadu zgtoszono do Urzedu Patentowe-
go pod numerem Kl. 63c-0-1031 w dn. 4.6.1952 r. (za).



Rys. 2. Szkic przyrzadu do przebijania smaru w ,zapieczonych" sworzniach resorowych

STOL WIERTNICZY DO WYTACZANIA
TULEI CYLINDROWYCH

Roztaczanie mokrych tulei silnikbw samochodowych
wykonuje sie .albo po wttoczeniu ich do kadtuba silni-
ka, co powoduje ikoineczno$¢ dostarczenia kadiuba do
wytaczarki uniemozliwiajgc itym samym réwnolegle
z wytaczaniem wykonywanie innych operacji np. pa-
sowania panewek gtéwnych — albo tez na tokarce. Ten
ostatni spos6b ma tg wada, ze nie pozwala na doktad-
ne utrzymanie wymiaru $rednicy, a co gorsze powodu-
je wykonanie otworu stozkowego na skutek S$cisnie-
cia tulei w jednym koncu przez uchwyt tokarski
(w tulejach cienkosciennych).

Toczac na tokarni musimy wykonywac¢ otwdr z nad-
miarem 0,15 mm, ktéry zbiera sig przy bonowaniu (do-
cieraniu) tulei. Tak duzy nadmiar do zebrania zuzywa
Wktady Scierne w gtowicy doeieraczki. Ob. ob. Kurt
Scheinert, Willy Siebeneicher i Erick Haufe z zakta-
déw w Carlswerk (NRD), skontruowali przyrzad do
doktadnego wytaczania tulei cylindrowych bez osa-
dzania ich w kadtubie (rys. 3). Podstawa przyrzadu (1)
posiada w gérnej pokrywie wytoczenie, w ktore wkia-
da sig wymienny pierscien (2). Zewnetrzna Srednica
i grubos¢ pierscienia nie zmieniajg sig, natomast wy-
toczenie wewnetrzne jest zalezne od $r.edncy i gru-
bosci kotnierza wytaczanej tulei. Dla kazdego typu tu-
lei nalezy wiec stosowaé¢ odpowiedni dla niej pier-

Rys. 3. Szkic przyrzadu do doktadnego wytaczania tulei cylindrowych bez osadzania ich w kadtubie
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Scien wymienny. Tuleja roztaczana oznaczona jest na
rysunku przerywanymi liniami i liczbg (6).

Po wiozeniu kotnierza tulei w pierscien (2) wktada
sie jg do przyrzadu i zaciska tapami nastawnymi (3
przy pomocy sruto (4).

U dotu przyrzadu zamocowuje sie tuleje zabezpie-
cz_aj%c ja od ‘drgan dwoma $rubami i tapami katowy-
mi (5). *

Przyrzad z unieruchomiong tulejg zamocowuje sie
na stole wytaczarki i roztacza z nadmiarem do 0,05
mm.

Przyrzad zapewnia prostopadto$s¢ otworu do po-
wierzchni koinierza i uzyskanie matego nadmiaru na
szlifowanie na docieraczce.

Przy zastosowaniu opisanego przyrzadu wniosko-
dawcy zaoszczedzili w ciggu roku 310 wktadéw cier-
nych w gtowicy docieraczki i 660 jej maszynogodzin.

Usprawnienie zgloszono do Urzedu Patentowego RP
ptod numerem KI. 49a-0-799 z dn. 30.4.1952 r. Cza)

ROZNE INFORMACJE

INSTRUKCJA
O PRZYGOTOWANIU | EKSPLOATACIJI
POJAZDOW SAMOCHODOWYCH W OKRESIE
ZIMY SM — 172

Instrukcja SM-172 zostala po raz pierwszy wydana
w 1950 roku na podstawie zarzgadzenia Ministra Komu-
nikacji. Instrukcja ta zostala nastepnie uniewazniona
zarzgdzeniem Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z dnia 25 wrzes$nia 1951 r. i na jej miejsce wpro-
wadzono nowg instrukcje SM-172 o tym samym tytule
(Monitor Polski nr A-88, poz. 1218 z 1951 r.),

Poniewaz nakfad tej ostatniej instrukcji zostat wy-
czerpany, Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotni-
czego polecito wydanie |l naktadu, uzupetniajgc tekst
nowymi zmianami, jakie w miedzyczasie zaszly. Nowe,
drugie, wydanie tej instrukcji powinno juz znajdowac
sie w sprzedazy ksiegarskiej ,Domu Ksigzki“.

Poniewaz druk drugiego, uzupetnionego wydania in-
strukcji SM-172, zostat op6zniony — a zima nadchodzi
— dlatego podajemy ponizej tekst uzupetnien w tym
celu, .atoy posiadacze pierwszego wydania tej instrukciji
mogli nanies¢ uzupetnienia i poprawki w posiadanym
egzemplarzu.

Uzupetnienia do pierwszego wydania instrukcji

SM-172 z 1951 r. sg nastepujace:
Rozdz. Ill, 8§ 6, pkt. 4 a), str. 11: skresli¢ ,Lux 3“.

Rozdz. 111, § 6, pkt. 4 b), str. 11: skresli¢ zdanie zaczy-
najagce sie.od stow: ,Olej przektadniowy...“, a w to
miejsce wpisac: ,,Otej przektadniowy zimowy PZ moze
by¢ w_czasie specjalnie silnych mrozéw (ponizej —15»C)
lozcienezony 10 — 20Ko dodatkiem oleju silnikowego
zimowego SZ-6“.

Rozdz. V, 8§ 14, pkt e), str. 16 uzupetni¢: ,Doktadne
skontrolowanie w silnikach niskopreznych systemu za-
ptonowego, a przede wszystkim oczyszczenie i wyregu-
lowanie stykow przerywacza i elektrod swiec zaptono-
wych w celu uzyskania pelnego spalania materiatu
pednego”.

Rozdz. VIII, 8§ 25, pkt 3, str. 29 skresli¢ zdanie w na-

wiasie, a w to miéjsce wpisaé: ¢ (temperatura wody
cdtodzacej powinna wynosi¢ okoto +85°C)“.

o "ziatl XL ®31
BA dopisa¢: BAB.

Rozdz.. X1, 8§ 33, pkt 2[ str. 40 dopisa¢: ,Olej zimo'
:Z moze by¢ w czasie specjalnie silnych mrozéw (po
,ej —lo»C) rozcieficzony 10 — 15% dodatkiem oleju <
mikowego — zimowego SZ-6

Rozdziat X111, § 42, pkt 2, str. 51 dopisac¢: ,Procz ty<
czynnosci nalezy dla uzyskania pelnego spalania m
.eriatu pednego oczysci¢ j. wyregulowac styki przer
wacza i elektrod $wiec zaptonowych, a akumulator n
tadowaé¢ do petnej pojemnosci:

I» str, 38, wiersz 4 po literach
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Rozdz. X IIl, 848, pkt. 5i 6, etr. 54 skresli¢ w te miej-
sce wpisac:

D, W tym celu oprdéznia sie miske olejowag z oleju
przepracowanego, najlepiej bezposrednio po powrocie
do garazu, gdy silnik jest goracy. Dla lepszego opréz-
nienia miski olejowej z resztek o}eju nalezy obrécié
kilka razy wat silnika starterem,”zglednie korba.

,6. Po opr6znieniu miski olejowej z oleju przepraco-
wanego, napetni¢ ja olejem wrzecionowym do przepisa-
nej wysokosci petnego napetnienia, to znaczy do gornej
kreski wskaznika olejowego ,,Max“f'

»7. Po napetnieniu miski olejowej olejem wrzeciono-
wym uruchomic¢ silnik i utrzyma¢ go w ruchu na ma-
tych obrotach przez 5 — 10 iminut.

»8. Zatrzymac silnik i oprézni¢ miske olejowg z oleju
wrzecionowego. Gdyby olej wrzecionowy okazat sie
bardzo zanieczyszczony, nalezy powtorzy¢ ptukanie
Swiezym olejem wrzecionowym.

,9. Po oproznieniu miski, olejowej z oleju wrzeciono-
wego, nalezy obréci¢ kilka razy wat silnika starterem
lub korbg, celem utatwienia sptywu -resztek oleju wrze-
cionowego.

,10. Odkreci¢ filtr olejowy, przemy¢ puszke i wkiad
ke filtracyjng. O ile filtr jest nierozbieralny, przestrze-
gac¢ terminu wskazanego przez wytwérnie, po ktérym
powinien on by¢ wymieniony na nowy.

»,11. Po doktadnym przemyciu miskiolejowej 1 oczy-
szczeniu filtru olejowego, nalezy miske napeti¢ ole-
jem silnikowym do przepisanego poziomu.

Uzyty do ptukania olej wrzecionowy nalezy
zwracac za odptatag do Centrali Produktow Naftowych.

Rozdz. XIIl, 8§ 43, pkt 9, str. 55 skresli€. Przerobié¢

nastepna numeracj unktéw 7 na 12, 8 na 13, 10 na
14 i e]f)l r?a 15. e P

Rozdz. XIIl, 8§ 44, pkt, 1,2, str. 55 skresli¢ i w to
miejsce wpisac:
,1. Wymiany olejow w skrzynce przektadniowej

i dyferencjale nalezy dokonywa¢ bezwzglednie przy
przejsciu z okresu eksploatacyjnego zimowego na letni
oraz z letniego na zimowy bez wzgledu na stopien
zuzycia tych olejéw. W zasad-zie olej przektadniowy
Walmienia sie kazdorazowo po przebyciu 8000 —
10.000 km.

2. Wymiany oleju w skrzynce przekfadniowej i dy-
feiencjale dokonuje sie w stanie cieptym po powrocie
samochodu z diuzszej drogi — gdy mechanizmy sg do-
statecznie nagrzane.

3 Oczysci¢ mozliwie doktadnie zewnetrzng obudowe
skrzynki przektadniowej i dyferencjatu z btota i piasku,
po czym odkreci¢ korek spustowy i odpusci¢ przepra-
cowany olej przektadniowy do podstawionego naczynia.

4. Obu-dowe skrzynki przektadniowej i dyferencja-
tu, po .opréznieniu z oleju przeracowanego, napetnié

“5. Podlewarowa¢ jedno koto napedowe, uruchomic
silnik na matych obrotach i wigczyé pierwszy bieg.

,6. Po 10 -20 minutach pracy zatrzymac silnik, spus-
cie podlewarowane koto napedowe, aby zapewni¢ cat-

kowite oproznienie z nafty obudowy skrzynki przekita-
dniowej 1 dyferencjatu.

uuuuowe sKuzynki przektadniowej i d>
lerencjatu do przepisanych poziomoéw witasciwym olt
jem w mysl ,Tabeli Polecajgcej‘ Czes¢ Il — podlewa
rowac ponownie jed-no -koto napedowe, uruchomic¢ si]

™ W TMPj i ' A qilni
Brze2"MB SO 20T VAR DI Sy c H U B1AE S LBtEm Y SR
nego rozprowadzenia oleju w mechanizmach.

8. Przy wymianie oleju przektadniowego hipoidai

nego, do ptukania dyferencjalu stosowa¢ wytgczni
ole] wrzecionowy. H

. 7o . _uenzyne, naltg, spir
tisem itp jest wzbronione. Nie wolno réwniez uzyw

w tym celu oleju wrzecionowego, ktdry juz raz t
uzyty do ptukania dyferencjatu®.

Kolejne punkty: 3, 4, 5 przerobi¢ na 9, 10, U.
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"Rozdz. XV, § 66, ,Tabela* str. 114 skresli¢ i w'to miejsce wpisacé:
, PALIWA DO SILNIKOW WYSOKOPREZNYCH
¢ 9 i zej 02 02 -
Typ | Typ I Zawarto$¢ koksu w %, nie wyzej
Wi o Zawarto$¢ siarki w % nie wyze.i 1 1 1
asnoscl letni zimowy letni . ) o o
/L /12 /L Zawarto$¢ popiotu w i, nie wyzej 0,05 0,05 01
X Zawarto$¢ wody w %, nie wyzej 01 e. 01
Destylacja normalna do 350 «C L. . . .
przedestyluje %, nie nizej 85 &5 70 Zawarto$¢ statych ciat obcych nie zawiera
Lepko$¢ przy 200C w OE nie wyzej 2 2 26 Temperatura zaptonu w oc p\e nizej 60 60 60
Temperatura krzepnigcia w oC, nie
wyzej 5 -25 5 Punkt anilinowy w <C, nie nizej « 60
Warto$¢ opatowa w kat., nie nizej 95'0 9500
Rodz. XV, § 66, TABELA OLEJE LETNIE, sto. 115 skre$li¢ i w tt> miejsce wpisac:
rafin. selekl. rafin. j
W luéciuo6éci ! kwasowej
Lux —7 Lux —10 S —10 S —12 S —18
Ciezar wtasciwy 0.925 0,930 0,925 0,930 0,935
Lepkos¢ w oE/500C nie nizej — 10—11 9— 11 oE 12— 130E 17 — 190F.
Wskaznik lepkosci nie nizej 65 65 45 45 45
Temperatura zaptonu me nizej 1% 1% 1% 200 210
Temperatura krzepniecia nie wyzej 5 5 5 5 5
Zawarto$¢ koksu w % (L. Condrads)
nie wyzej 0,6 06 06 10 12
Zawarto$¢ popiotu w % nie wyzej 0,04 0,05 0,04 , 005 0,05
Liczba kwasowa w mglCOH/g nie wyzej 0,15 * 0,20 0,2 0.20 0,30
Odczyn wyciggu wodnego obojetny
Prébe na zawarto$¢ selekt, rozpuszcz. wWytrzymuije
Zawarto$¢ wody 1 zanieczyszczen niezawdiera
Rozdz. XV, § 66, TABELA OLEJE ZIMOWE, str. 115 skre$li¢ Rozdz. XV, § 72 pkt' 1 str. 118 skres$li¢ i w to miej-
1w to miejsce wpisaé: T ’ 2 : . 2 Ll
sce wpisaé: ,Przy magazynowaniu produktéw naitp;
rafin. selekt, rafin. ‘kwasowej wych nalezy stosowac si¢ do: Instrukcji o przewozie,
Wiasnosci odbiorze, przechowywaniu i wydawaniu paliw ptyn-
Lux =5 SZ—6 SZ—10 nych i smaréw, .wydanej na skutek zarzgdzenia Prze
wodniczgcego PKPG oraz Ministréw: Transportu D. 1L..
Eieikar,wlai%ié\;syo c nie nis Jooss 0920 0925 Rolnictwa i Panstwowych Gospodarstw Rolnych. —
epko$¢ w oC nie nizej - — — i i _
Wskaznik lepkosci nie nizej 6 5 5 rll_r 2z dnla_25.l.%]952 r.,derzestrzega]qc przede wszyst
Temperatura zaptonu nie - 15 Im nastepujacych zasad:
Temperatura krzepniecia Rozdz. XV, § 72, pkt. 4, 5, sir. 120: w wierszu 2 4. 8,
nie wyzej —15 —15 —10 12 po znaku BA dopisa¢: i BAB.
Zawarto$¢ koksu w %
(L. Candrads) nie wyzej 035 0,40 0,60
Zawarto$¢ popiotu w % nie
wyze; TP ’ 003 /003 004
Liczba kwasowa
w mgKOH/g nie wyzej 10 . L1 0.20
Odczyn wyciggu wodnego bbojetny ) ) ) -
Prébe na zaw. selekt. Nowe i uzupetnione wydanie Instrukcji SM-172 za-

rozpuszczalnikow wytrzymuje
Zawarto$¢ wody .
zawiera

i zanieczyszczen nie
Rodz. XV, § 67, TABELA OI"JE PRZEKLADNIOWE, str, 116
skresli¢ i w to miejsce wpisac:
Oleje przektadniowe
Wtasciwosci
twosct Zimowy PZ Letni PL
Lepko$é w OE/1000C 21532
Temp. zaptonu wg Brerikena w "C 20
Temp. krzep, w 0OC ’005 .
Zanieczyszczenie mech. w % &lad
\I'DVO%& Mhar K tytek stal ’
rébe na, korozje pilytek stalow
i miedz, w loooc przez 3 godz. wy nt |reZ y ”; uig o>

Nitrobenzen

Rozdz. XV. 8§ 67, str.

sac:

117 skresli¢ i w to miejsca wpi-

SMARY STALE

Smar samochodowy ST. .Test to smar staty typu 1o
votte‘a.

Wiasnosci.
Temperatura kropienia w "C, nie nizej 8
Zawarto$¢ wolnych zasad' w % KOH, nie wyzej 03
Zawarto$¢ wody w 7/Dnie wyzej 4
Zawartos¢ statych ciat obcych w ®g nie wyzej 06
Zawarto$¢ mydet w %> nie nizej
200—290

Penetracja (po ugniataniu) przy 25'C

wiera kilka aktualnych komentarzy, opracowanych
przez inz. Trzosa — pracownika Centa-, Prod. Nafto-
wych, ktére w streszczeniu podajemy ponizej:

Komentarz do § 27 wyjasnia i ttumaczy koniecznosc
podgrzania silnika przed jazdag (temp. wody w chtodni-
cy 85"C) — specjalnie w samochodach garazujgcych
na otwartym polu. Tego rodzaju zabieg uchroni olej
od rozcienczenia przez paliwo, ktére wskutek niskiej
temperatury podczas uruchamiania silnika nie spala sie
catkowicie, lecz osiada na S$ciankach cylindra i sptywa
do miski olejowej.

Komentarz do § 31 podaje jak nalezy postepowac, aby
unikng¢ rozwarstwienia mieszanki paliwowej BAB do
silnikow gaznifcowych ped wlywem - wody i wilgoci
Do silnikow wysokopreznych vstosule sie olej napedo- ;
Wy zimowy. W czasie silnych mrozéw mozna go mie
sza¢ z naftg Swietlng (nigdy traktorowa) dp 3070 obje-
tosciowo -r- w celu.podwyzszenia odpornosci oleju, na-
pedowego na krzepniecie. :

Komentarz do 8§ 32 udawadtiia, ze oleje silnikowe zi-
mowe nie réznig sie niczym od olejow letnich pod
wzgledem wtasnosci koniecznych do konserwacji sil-
nika. Oleje zimowe muszag tylko posiadaé mozliwie ni-
ski punkt krzepniecia* oraz dostateczng lepkos¢ przy
temperaturze w jakiej silnik pracuje-(80—Sil C). Ponie-
waz w czasie postoju nocnego- prawie wszystek olej
Sciekit z gtadzi cylindréw i tozysk do miski olejowej,
to zachodzi obawa, ze przy uruchomieniu silnika nie
bedzie zapewnione dostét6czne smarowanie i nastapié¢
moze tarcie suche metalu o metal. Aby tego unikngé
konieczne jest szybkie rozprowadzenie oleju po uru-

chomieniu silnika, zapewniajgce dostateczne smaro.
wanie.

’
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Komentarz do § 33 omawia krzepniecie oleju w skrzy-
ni biegow jprzy niskiej temperaturze. Dlatego przy
uruchamianiu silnika wylacza sie sprzegto, aby nie
uteudnia¢ rozruchu, nastepnie po odpowiednim nagrza-
niu sinika nalezy powoli wiaczy¢ sprzegto z tym, ze
dzwignia zmiany biegéw musi by¢ ustawiona na luzie.
Po kilku minutach olej przektadniowy rozgrzeje sie.
Tak samo krzepnie w nisikch temperaturach olej prze-
ktadniowy w moscie napedowym. Nim sie rozgrzeje
nalle_zy rusza¢ tagodnie i kilkaset metrow jecha¢ po-
woli,

Komentarz do 8§ 43. Olej jsilnikowy w zimnie szyb-
ciej traci swe wilasnosci smarne, dlatego powinno sie
go zmienia¢ juz po przejechaniu 1500 km. Przy kazdej
zmianie cteju silnikowego nalezy silnik doktadnie
przeptuka¢ olejem wrzecionowym, albowiem to Uchro-
ni przed zanieczyszczeniem pozostatym ze starego oleju.

Uwaga: Niezaleznie od komentarzy podanych tu
w streszczeniu przypominamy naszym czytelnikom, ze
obszerne oméwienie inz. Trzosa, co do stosowania pa-
liw ptynnych i smaréw w okresie zimowym byto.
umieszczone w Motoryzacji nr 12 (grudzien) z 1951 r.
— w artykule pt. ,,Stosowanle witasciwych olejéw i pa-
liwa w okresie zimy*“. A W.

UCHWALA O ZWIEKSZANIU STANU
ZATRUDNIENIA KOBIET

.Przyczyna zbyt wolnego wzrostu zatrudnienia kobiet
lezy bardzo czesto w oporze ze strony kierownictwa za-
ktadéw, w nieufnosci bedacej wyrazeni burzuazyjnego sto-
sunku do kobiety, stosunku zaleznosci i nieuznawania
w kobiecie réwnoprawnego cziowieka... Z konserwatyw-
nymi oporami w zakresie zatrudnienia kobiet trzeba jak
najszybciej skonczy¢ i nalezy uczyni¢ wszystko, azeby nie
utrudnia¢, a maksymalnie utatwiaé przechodzenie kobiet
do pracy produkcyjnej".

BOLESLAW BIERUT
(Z VU Plenum KC PZPR)

Wykonanie zadan Planu 6-letniego wymaga wiekszej niz
dotychczas aktywnosci zawodowej kobiet. Polska Ludowa
dala kobiecie pelne réwnouprawnienie, ktére stwarza wa-
runki do aktywnej pracy kobiet we wszystkich dziedzinach
zycia politycznego, spotecznego i zawodowego.

Udziat kobiet w produkcji stale wzrasta. llustruje to na-
stepujgce zestawienie. O ile w 1949 roku kobiet zatrudnio-
nych (poza rolnictwem) byto okoto 1.200 tys., to w latach
nastepnych zatrudnienie kobiet ksztaltowalo sie nastepu-

Jjaco
Liczba kobiet Za-
trudnionych w se-
ktorze socja % kobiet w sto-
styc?nvm <I>0Z sunku do og6tu
rolnictwem) zatrudnionych

koniec 1950 r. 1.388 tys. *  29,6%
., 1961 r. 1529 30,4%
N 1952 r. (jplan) 1748 32%

Jednakze analiza stanu zatrudnienia wykazuje, ze udziat
kobiet jest w wielu gateziach gospodarki narodowej niedo-
stateczny. Powodowane jest to tym, ze kierownictwo wt elu
uspotecznionych zakladéw pracy w niedostatecznym jesz-
cze stopniu umozliwia kobietom dostep do pracy w produk-
cji, zdobywanie zawodu, podwyzszanie kwalifikacji i zaj-
mowanie kierowniczych stanowisk.

Dla zabezpieczenia dalszego wzrostu i witasciwego za-
trudnienia kobiet — Prezydium Rzadu powz.ieto uchwate
nr 620 z dnia 17 lipca 1952 r. (Monitor Polski nr A-73/57),
moca ktérej zobowigzani zostali ministrowie (kierownicy
urzedow centralnych) do wydania w porozumieniu z wita-
Sciwymi zarzgdami gtéwnymi zwigzkéw zawodowych oraz
za zgodg Przewodniczacego PKPG zarzadzeh ustalajg-
cych:

a) minimalny odsetek zatrudnienia kobiet w stosunku
do catej zatogi, jaki zaklady pracy powinny osia-
gna¢ w roku 1952 i 1953. Dotyczy to w szczegoélnosci
przemystu maszynowego, chemicznego, budownic-
twa z tym, ze w handlu, transporcie i innych ustu-
gowych zaktadach pracy nalezy ustali¢ réwniez za-
dania w zakresie wzrostu zatrudnienia Kkobiet
w konkretnych zawodach Iub na stanowiskach

pracy;

MOTORYZACJA Nr X

b) zadania w dziedzinie wyuczenia zawodu oraz pod-
wyzszenia kwalifikacji zawodowych zatrudnionych
kobiet systemem szkolenia wewnatrz-zaktadowego
lub na kursach z oderwaniem od pracy.

Wedtug powyzszej uchwaly — kierownic/’zaktadéw pra-
cy obowigzani sg do zapewnienia kobietom, ktére po raz
pierwszy podejmujg prace zawodowa, szczeg6lnej pomocy
ze strony majstréw i brygadzistbw w opanowaniu zawodu
i systematycznego podnoszenia kwalifikaciji.

Uchwata zezwala zaktadom, pracy na przyjmowanie bez-
posrednio (bez skierowania oddziatéw zatrudnienia prezy-
diéw rad narodowych) tych kobiet, ktore nie pracowaly za-
wodowo lub miaty co najmniej pétroczng przerwe w pracy
zawodowe;j.

W celu zapewnienia dzieciom opieki ze strony panstwa
powinna by¢ realizowana zasada, ze zlobki, przedszkola
i Swietlice dzieciece przeznaczone sg przede wszystkim dla
dzieci matek pracujgcych, przyczem powinny by¢ podjete
prace nad skorygowaniem lokalizacji sieci urzadzen socjal-
Eygh z przystosowaniem ich do potrzeb zatrudnionych

obiet.

Ponadto uchwata okresla zasady:

1) ustalenia wykazu zawod6w i stanowisk pracy, na
ktére przyjmowanie do pracy mezczyzn z uwagi na charak-
ter pracy w petni dostepnej dla kobiet — nalezy ograniczy¢
do nastepujacych oséb: mezczyzn w wieku ponad 45 lat
i inwalidow;

2) ustalenia wykazu zawodéw, w ktorych nalezy ograni-
czyC¢ przyjmowanie na nauke zawodu mezczyzn w wieku
lat: 45 o petnej zdolnosci do pracy;

3) wydania zarzadzen zabezpieczajgcych stalty wzrost
liczby dziewczat przyjmowanych na nauke do zasadni-
czych szkét zawodowych oraz technikow; odsetek dziewczat
w 0golnej liczbie u¢znidw powinien stale wzrasta¢ tak, by
odpowiadal on zadaniom w zakresie zatrudnienia kobiet
w poszczeg6lnych gateziach gospodarki narodowej;

4) dokonywania w zakladach pracy przesunie¢ mezczyzn
do innych rodzajow pracy z prac i stanowisk, ktére nadajg
sie szczeg6lnie do wykonywania przez kobiety. W przypad-
ku niemoznosci przesuniecia wewnatrz zaktadu — nalezy
pracownika zwolni¢ z zachowaniem terminu wypowiedze-
nia umowy o prace. Pracownicy, z ktérymi rozwigzano
umowe o prace, zachowujg ciagtos¢ pracy i wynikajace
W niej uprawnienia pod warunkiem rozpoczecia pracy w in-
nym zakladzie w ciggu 2 tygodni, od daty zwolnienia. Pod-
stawg do zachowania ciggtosci pracy jest przediozenie za-
Swiadczenia z dotychczasowego miejsca pracy wedtug wzo-
ru stanowigcego zatgcznik do powyzszej uchwaly.

Przesuniecia le powiny by¢ zakonczone w ciggu roku
od dnia wejscia w zycie wspomnianej,uchwaty, (zj)

WYTYCZNE DO WSPOLZAWODNICTWA
POMIEDZY KLUBAMI TECHNIKI
I RACJONALIZACJI W PKS

Wielkie zadania postawione przed PKS w zakresie wy-
konywania ustug przewozowych i spedycyjnych wymaga-
ja znacznego zwiekszenia wydajnosci pracy przez zapew-
nienie rozwoju mechanizacji, wzrost wspotczynnika goto-
wosci technicznej oraz usprawnienie organizacji pracy. Te
osiggniecia mozna uzyska¢ na drodze rozwoju wspoiza-
wodnictwa jpracy .oraz na drodze,jrozwoju wynalazczosci
pracowniczej i jracjonalizatorstwa, stanowigcego nierozer-
walng czes¢ sktadowg catosci ruchu wspotzawodnictwa —
jednej z dzwigni wykonania zadan Planu Szescioletniego.

Petne wykorzystanie mozliwosci zastosowania malej
mechanizacji do istniejacych urzadzen i peine wykorzysta-
nie jbedacego w eksploatacji sprzetu mechanizacyjnegjo —
to jrozlegte otwarte pole dziatalnosci dla racjonalizatoréw.

W celu zaktywizowaftia pracy Klubow Techniki 'i Racjo-
nalizacji w kierunku podniesienia na wyzszy poziom ,ru-
chu racjonalizatorskiego przez wzrost ilosci i jakosci zgta-
szanych projektéw racjonalizatorskich oraz w kierunku
podniesienia wiedzy technicznej pracownikow PKS — Za-
izad Gtéwny Zw. Zaw. Pracownikéw Transportu D i L i CZ
PKS ustalit wytyczne do organizowania i prowadzenia
wspotzawodnictwa pomiedzy Klubami T i R o tytut przodu-
jacego Klubu T i P w skali Zarzadu Okregu PKS i Cen-
tralnego Zarzadu PKS-.

Zobowigzania Klubéw i racjonalizatoréw ..powinny mie¢
na celu pokonanie wszystkich trudnosci produkcyjnych
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i organizacyjnych, co w rezultacie moze przynies¢ prze-
kroczenie planu rozwoju ruchu wynalazczego.

Podstawg oceny pracy danego Klubu bedzie:

1 wykonanie i przekroczenie planu zgtoszonych projek-
téw racjonalizatorskich:

2. Dodniesienie s$redniej wartos$ci planowanych oszczed-
nosci w stosunku do zgtoszonych projektéw;

3. ilos¢ zastosowanych projektow i faktyczne uzyskane
oszczednosci w zaktadzie pracy;

4. ilos¢ projektow opracowanych i zastosowanych przez
brygady racjonalizatorskie.

Jako pomocniczg ocene nalezy bra¢ pod uwage podnie-
sienie poziomu wiedzy technicznej u racjonalizatorow
oraz aktywnos$¢ Zarzadu i cztonkéw Klubu T i R wyrazaja-
ca sie w postaci: a) urzadzanych wieczoréw dyskusyjnych;
b) urzgdzania kurséw doksztatcajacych w porozumieniu
z Centralnym Urzedem Szkolenia Zawodowego, c) wyda-
wanych biuletynéw, d) rozpisywanych tematéw, c) zorga-
nizowanej wymiany doswiadczen, i) wysSwietlanych fil-
moéw, g) urzadzonych kacikéw wynalazczosci, li) udzie-
lanych pomocy i porad racjonalizatorom. _

Wytyczne powyzsze nalezy traktowacé jako ramowe i w
zadnym przypadku nie moga one krepowaé oddolnej ini-
cjatywy w zakresie wynalazczosci pracowniczej i organi-
za%| lego ruchu.

ierunki rozwoju ruchu racjonalizatorskiego i tresc. kon-
kretnych «zobowigzan powinny by¢ skierowane przede
wszystkim na waskie przekroje produkcji i powinny wyni-
ka¢ z zadan planéw oraz warunkéw lokalnych.

W oparciu o powyzsze wytyczne Zarzady Okr. Zw. Zaw.
i Rady Zakladowe w Scistej wspotpracy z Zarzgdami Okre-
gbw PKS, Kierownikami Ekspozytur, Gtéwnymi Mechani-
kami, Zarzadami Klubéw T. i R, Technikami Wynalazczo-
Sci-i z przedstawiceilami technicznymi Klubéw powinny
przeprowadzi¢ narady wytworcze, na ktorych nalezy omo-
wi¢ sprawy organizacyjne wspotzawodnictwa pomiedzy
Klubami Techniki i Racjonalizacji:;, w celu szerokiego spo-
pularyzowania i masowego rozwoju ruchu wynalazczosci
pracowniczej wsrod pracownikow PKS.

W dalszym ciggu wytyczne ustalajg sposéb podsumo-
wania wynikéw 1 oceny z réwnoczesnym podkresleniem,
ze wyniki: przodujgcych racjonalizatoréw, brygad racjona-
lizatorskich i Klubéw T. i R. nalezy omawia¢ na naradach
wytwérczych i rozpowszechnia¢ w innych zaktadach pra-
cy. (zj).

Y (J)KATALOG NORM ZAtADUNKOWYCH

I WYLADUNKOWYCH DLA LADUNKOW
MASOWYCH

Katalog norm zatadunkowych i wytadunkowych dla ta-
dunkéw masowych, stanowiacy zatacznik do uchwaly Nr
344 Prezydium Rzadu z dnia 3 maja 1952 roku (Monitor
Polski Nr A - 37 poz. 542)-w sprawie wprowadzen-:a jed-
nolitych norm i stawek akordowych dla prac tadunkowych
«— z-ostal wydany przez Ministerstwo Transportu Drogo-
wego i Lotniczego w formie zeszytu (Wydawnictwa Ko-
munikacyjne — Warszawa 1952 r. Cena 5 zi). m

Katalog ten sklada sie z trzech czesci: Czg$¢ A. Strona
opisowa. Czes¢ B. Normy czasu na-zatadunek i wytadu-
nek 1tony wraz ze stawkami akordowym: ujete w tabelach
oddzielnie dla kazdej z pieciu kategorii tadunku, przy czym
dla | kategorii tadunku sa dwie tabele: Nr | z literami
A i B, a dla pozostatych czterech -kategorii tadunku — po
trzy tabele z literami A, B i C. Cze$¢ C. Alfabetyczny wy-
kaz tadunkow.

Zasady budowy tego katalogu odnosnie podziatu czyn-
ftosci tadunkowych, zaleznie od miejsca i sposobu wyko-
nywania tych czynnosci oraz sposobu postugiwania sie
katalogiem omoéwilisSmy w zeszycie czas. ,Motoryzacja“
Nr. 8 (sierpien br.).

Wobec tego, ze w katalogu -nie okreslono, do jakle] od-
legtosci obejmujg normy czasu na zatadunek i wytadunek
czynnosci donoszenia lub przewozenia oraz uktadania,
dlatego waznym uzupetnieniom jest pismo okdélne przewod-
niczacego PKPG z dnia 8 sierpnia 1952 roku Nr 25 (omo-
wione w zeszycie czas. ,Motoryzacja“ Nr 11 — listopad
br.) regulujace te kwestie.

W zwiazku z tym, ze w wydanym katalogu w alfabe-
tycznym wykazie zakra-diy sie drobne usterki korektor-
sk:ie — jako obowigzujacy tekst nalezy przyjac¢ ten, ktory
°gloszony jest w Monitorze Nr A 37/52 r. .

Trzeba jeszcze zaznaczy¢, ze przez wprowadzenie dla
kilku resortéw jednolitych norm i stawek akordowych zo-

Motoryzacja

Sfor. 383

stata uporzadkowana wazna dziedzina w transporcie. Do-
tyczy to wprawdzie tylko tadunkéw masowych, tym niem-
niej stanowi dla ogniw zwigzkowych jak i dla technikow
normowania pracy oparcie przy ustalaniu norm zakfado-
wych dla tadunkéw nie objetych katalogiem, jak przy roz-
wozce drobnicy, przeprowadzkach, tadunkach specjalnych,
lub przy wykonywaniu czynnosci dodatkowych: jak wor-
kowanie, wazenie, przenoszenie ponad 15 m itd. — przez
to, iz umozliwia poréwnanie droga analogii zaréwno cza-
sow, jak d stawek akordowych, (zj)

PRZEZ WSPOLZAWODNICTWO - DO DOBROBYTU

Czotowy nasz gérnik — Szczepan Blaut z kopalni ,Niw-
ka“, odznaczo-ny za swe osiggniecia Sztandarem Pracy
| klasy, Zlptym i Brazowym Krzyzem Zastugi oraz odzna-
kami Zastuzonego Przodownika Pracy i Zastuzonego Goér-
nika Polski Ludowej — odwiedzit w czasie urlo-ou War-
szawe, gdzie w miejscowym ,Motozbycie* nabyt na wita-
sno$¢ samochdd osobowy marki IFA (NRD).

Szczepan Blaut jest pierwszym w Polsce gornikiem,
ktéry to dnia 28 lutego 1952 roku wykonat swe szes¢
norm rocznych, wykonujgc w ten sposéb Plan Szescioletni
w ciggu dwéch lat i dwoéch miesiecy Sukcesy swe Blaut
zawdziecza w pierwszym rzedzie doskonatemu przygoto-
waniu pracy w kopalni i szczegétowo przemyslanej orga-
nizacji pracy.

Na fotografii Szczeoan Blaut za kierownicg $wiezo na-
bytego samochodu ,IFA*.

Zqon Inz, Andrzeja Przeworskiego

W dniu 24 listopada br. zmart po krotko-
trwatej chorobie inz. Andrzej Przeworski,
w wieku 52 lat. Zmarly przez kilka lat, az
do ostatnich dni byt wspdtpracownikiem
Komitetu Redakcyjnego naszego czasopi-
sma, petnigc funkcje redaktora dziatu tech-
niki.

Zmarly byt wybitnym specjalistag w dzie-
dzinie techniki samochodowej, pos$wieca-
jac cale swoje zycie pracy w tej gatezi go-
spodarki. Po powrocie do kraju natych-
miast przystepuje do pracy, zajmujac od-
powiedzialne stanowiska dyrektora War-
sztatow Gtownych PKS, a ostatnio War-
szawskich Zaktadéw Naprawy Samocho-
dow.

Ubyt z naszego grona wybitny facho-
wiec, zastuzony pracownik, zyczliwy, ser-
deczny kolega, prawy cziowiek, ceniony
i tubiany przez wspotpracownikéw.

Czes¢ Jego pamieci!

KOMITET REDAKCYJNY
czasopisma ,Motoryzacja“
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NOWY TYP RESOROW Z KLOCKOW GUMOWYCH

Przemysl samochodowy NRD wprowadzi! tytutem proé-
by nowy typ resorowania — przy pomocy klockéw gumo-
wych przywulkainizowanych do zewnetrznych ostom meta-
lowych, ktére Sciggniete sg nadto (u dotlu — patrz rysu-
nek) pretami stalowymi z nakretkami do regulacji. No-
wy typ resortbw z klockbw gumowych charakteryzuje
réwniez spos6b ich umieszczania i umocowania miedzy
osig i ramg nadwozia.

Wstepne -proby wykazaly, ze nowy typ resorowania po-
siada duze zalety — jest trwalszy.od resorowania meta-
lowego, tatwiejszy do wymiany, nie wymaga obstug; ora/,
dobrze ttumi odgtosy.

Nastepne proby przeprowadzane w okresie mrozow be-
da mialy na celu wykazanie jak resorowanie z klockow
kauczukowych zachowuje sie przy niskich temperaturach

Na fotografii pokazano nowy typ resorowania wykonane-
go z klockébw gumowych, stosowanych w samochodach
ciezarowych i przyczepach produkowanych w NRD.

WOZ STRAZY OGNIOWEJ Z ALUMINIUM

Strazy ogniowe] potrzebne sg pojazdy szybkie ) spraw-
ne — kazda minuta moze zadecydowa¢ o0 opanowaniu
pozaru lub nie moznosci zlokalizowania go. Ciezar samo-
chodéw strazackich stanowi duza przeszkode w sprawno-
Sci pojazdéw. Z tych wzgleddéw opracowano obecnie nowy
typ samochodowej strazackiej pompy, wodnej, ktérej nad-
wozie wykonano catkowicie z blachy aluminiowej. Zasto-
sowanie tego metalu umozliwito obnizenie ciezaru pojaz-
du o*okolo 1000 kg.

Préby wykazaly, ze zastosowanie lekkiego aluminium
nie wptynelo na obnizenie trwato$ci urzadzen nadwozia.

Na zdjeciu — nowy typ'samochodowe] strazackiej pompy
wodnej, ktérej nadwozie wykonano z blachy aluminiowej

MOTORYZACJA
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KSIAZKI NADESLANE

ZYGMUNT ZONIK — Komunikacja i tacznos¢ w Pla-
nie Szescioletnim. — Wydawca — Polskie Wydawnictwa
Gospodarcze. Str. 55. Cena 4,70 zl.

We wstepie do tej broszury autor scharakteryzowat pod-
stawy zbudowania Szescioletniego planu komunikacji i tg-
cznosci, omawiajagc gtéwne cechy tego planu:

1) Plan 6-letni zakonczy etap catkowitego uspotecznie-
nia podstawowych srodkéw transportu. Gospodarka kraju
zmierzajgcego do socjalizmu nie moze tolerowa¢ innych
form gospodarowania transportem, jak formy uspolecznio:
ne. Rozprowadzenie w kraju masy towarowej musi by¢
skoncentrowane w rekach panstwa.

2) Zwiekszy sie udziat transportu i tacznosci w tworze-
niu dochodu narodowego. W Planie 6-letnim warto$¢ pro-
dukcji ustug komunikacji i tagcznosci wzrasta o okoto 90
procent w cenach niezmiennych z 1937 r., a ponad 106 pro-
cent — w cenach biezacych z 1950 roku. Coraz sprawniej-
szy transport obnizy koszty produkcji i dystrybucji oraz
koszty budownictwa, przyspieszajac wzrost dobrobytu mas
pracujgcych.

3) Usuniete zostang istniejace jeszcze hamulce i wady w
systemie plac, przeszkadzajgce w konsekwentnym stoso-
waniu prawa gospodarki socjalistycznej ,ptaca wedtug
pracy”.

4) Konsekwentnie i planowo zwiekszana bedzie zdolnos¢
produkcji ustug — wynikajagca z prawa socjalistycznego’
uprzemystowienia i z kolei przyczyniajgca si¢ do wzrostu
tempa produkciji.

Pierwsze trzy rozdziaty zawierajg omoéwienie zagadnien
ogoinych.

I Kierunki postepu
«-'szystkich rodzajach transportu, w budownictwie szlakéw
i urzadzen komunikacyjnych ze wskazaniem czynnikéw
zapewniajgcych wzrost wydajnosci pracy.

ii. Zasady nowej polityki komunikacyjnej, zmierzajacej’
do wtasciwej koordynacji w zakresie réznych $srodkéw tran-
sportu i wilasciwego rozdzielenia pomigdzy nimi przewo-
ZU masy towarowej i pasazeréw.

Pierwszg zasada przeprowadzanych zmian jest zacho-
War;]ie nadal w przewozach dominujgcej roli kolei zelaz-
nyc

Druga zasada .bedzie rozszerzenie i pogtebienie wspot-
dziatania poszczegolnych $rodkéw transportu.

Trzecia zasada — to powolny, ale ciagly rozwWoj zeglugi
Srodlgdowe;j.

Czwarta zasada — to Scista koordynacja pracy kolei,
z portami morskimi,

Pigta zasada — to ustalenie wiasciwej proporcji mie-
dzy masa towarowg przewozong taborem wtasnym (resor-
towym) a masg towarowg przewozong srodkami panstwo-
wego transportu publicznego.

Poza tym oméwione sa r6zne momenty wplywajgce na
nowg polityke komunikacyjna.

Ill. Wytyczne w dziedzinie szkolenia i
wskazujg pa potrzebe wzrostu kadr.
pracownikow | wskazujg drogi realizacji
odcinku.

W dalszych rozdziatach oméwiony jest rozwdj poszcze
golnych rodzajéw transportu i'urzgdzen komunikacyjnych:

a) koleje zelazne normalnotorowe, b) koleje waskoto-
rowe, c) komunikacja samochodowa, d) zegluga $rédlgdo-
wa, e) komunikacja lotnicza, f) budownictwo komunika-
cyjne, g) zegluga, h) porty, 1) rybolésfwo, j) budowni-
ctwo okretowe; k) poczta i telekomunikacja,

W broszurze tej o niewielkich
zwiezly omoéwionajest problematyka komunikacji i taczno*
sc< w Planie  SzesScioletnim ze wskazaniem wytyczonych
kierunkbw rozwoju poszczegoélnych rodzajow transportu,
uzasadnienia ich z punktu widzenia wzrostu i celowosci
we wzajemnym powigzaniu dla spetnienia wyznaczonej
roli w ogllnym rozwoju gospodarki narodowe.

Broszura ta jest wartoSciowa pomoca dia praedéwnikow
transportu zaréwno przy planowaniu, szkoleniu, jak i kie-
rowaniu dziatalnoscia komorek w poszczeg6inych rodza-
jach transportu, gdyz obrazuje cele, sens i drogi rozwoju
kazdego rodzaju transportu w ramach Planu G-letniego
komunikacji i tacznosci.

zadan na tym

(, Cieplak

zatrudnienia,
wykwalifikowanych ,

technicznego i ekonomicznego we

rozmiarach w sposob :
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1 ZAGUBIONO dowéd rejestracyjny na samochod
miarki ,Praga“ nr. inw. 8662 nr. rej., 85015 wydany w ro-
ku 1952 na Ekspozyture PKS w Ciechanowie ul. Ks.
Sciegiennego 18

2. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny na samochod
marki ,Fiat* nr. inw. 4386 nr. rej. 85336 wydany w ro-
ku 1952 rea Ekspozyture PKS w Ciechanowie ul. Ks.
Sciegiennego 18.

3. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny na przyczepe
LVitoerti“ nr. inw. 4604 nr. rej. 85145 wydany w ro-
ku 1952 na Ekspozyture PKS w Ciechanowie, ul. Ks.
Sciegiennego 18.

4. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny na samochod
marki ,Praga“ nr. inw. 10771 nr. rej. 85009 wydany
W roku 1952 na Ekspozyturg PKS w Ciechanowie, ul.
Ks. Sciegiennego 18.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 0841 wy-
dane przez PWRN w Krakowie w roku 1950 na nazw.
Mieczystaw Sotek zam. w Krakowie ul. Tadeusza Ko-
Sciuszki 44 m. 20.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr. 1638 wy-
dane przez urzad wojewddzki we Wroctawiu w roku
1951 na nazw. Adam Korcztata zam. we Wroctawiu
ul. Rynek 2 m. 13

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Il nr. 0077 wydane
w roku 1949 na nazw. Jan Ostafin zam. we wsi Zie-
lonka p-ta Ciche pow. Bydgoszcz. >

8 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 0039 wy-
dane przez PPKN we Wrzes$ni w roku 1952 na nazw.
Edmund Antkowiak zam. we wsi Bordo, p-ta Obtacz-
/kowo, pow. Wrzesnia.

9 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Illb nr. 0001 na
prowadzenie ciggnika przez PWRN w Bydgoszczy w ro-
ku 1952 na nazw. Alojzy Skgowiski zam. we wsi Piotr-
kowko, p-ta Gogolinek, pow. Bydgoszcz.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0013 wy-
dane przez starostwo w Rzeszowie w roku 1950 na

snazw. Stanistaw Mur zam. w Rzeszowie ul. Rej. Dra-
biinianka 287.
11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0495 wy-

dane przez urzad woj. w todzi w roku 1949 na nazw.
Jozef Karbowiak zam. w todzi ul. Zachodm.a

12. SKRADZIONO prawo jazdy kat. Ula nr. 1510
wvr)ane Drzez PWRN we Wroctawiu w roku 1951 na
la 1S Kacperski zam. we Wroctawiu ul. Ks.

ZAGUB?0ONO prawo jazdy kat. llia rur. 0040
wvdane przez PPRN w Lesznie w roku 1951 na nazw.
J62t Kurazynu zam. wc wsi Wilkowice nr. 4 pow. Le-

QR

t"MTzAQUBIONO prawo jazdy kat.
wrtne p ™

i w SUietochkmicach ul. Mu-

Ilia nr. 00085

PPRN w Brzegu w «ta 1»1 «

OBt SRRAIP N O "awg Jazdy kat, IHa, nr. \We607

aam.w Wirsaawie ul. Ka™iko-

"1l,* zagubiono S ZJ&JS ss (JSZ
BESAURAL ke A% T sRMighsiAins !, Poznan-
ska (baraki PPRDb).
18, ZAGUBIONO Skrzy-
przez PWRN w Bydgosz Y ob!r Stalingradu 21.

cki zam. w Swiebodzinie u . ] Ula wydane

19. ZAGUBIOW . .
przez PWRN we Wroctawiu na nazwami

zagy Wo UBRNGY! ptawt jany K& I Wydane,pizez
PRN w todzi W rdiku 1949 na nazw.
zam. w todzi ul. Piotrkows "N jj wyd;me przez

172/76 wydane

21. ZAGUBIONO prawo * >a* w.Lrian Ma-
urzad woj. w todzi w rcku . j Kepina.
Ciszewski zam. w Brwinowie# N wydane przez
22. ZAGUBIONO Pra” ,w MaHan Oliwinski zam.

PMRN w roku 1949 m . 16.
w Warszawie ul. Smulikowskiego U m.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr 006252
wydane przez starostwo w Gorzowie WIkp. na nazw.
Kazimierz Jermakowsfci zam. w Siedlicach ul. Wschod-
nia 51 pow. Gorzéw WIkp.

24. SKRADZIONO prawo jazdy kat.
dane przez urzad woj.

I nr. 0035 wy-
we Wroctawiu w roku 1950-na

nazw. Wtadystaw Dulian zam. we Wroctawiu ul. Trau-
gutta 96 ni. 22,
25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr. 1817 wy-

dane przez Wydz. Ruchu i Mot. w roku 1952 na nazw.

Zdzistaw Zenca' zam. w Warszawie ul Gorczewska
45 m. 5.
26. SKRADZIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0216

wydane przez urzad wojewddzki w Sosnowcu w reku
1951 na nazw. Augustyn Rosner zam. w Gliwicach ul
Zachodnia 29.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat IIl nr. Km-Ill
1/405/49 wydane przez starostwo w Sosnowcu w roku
1952 na naw. Stanistaw Szczurowski, zam. w Sosnowcu
ul. 1-go Maja 30.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula z wktadkag
wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie w ro-
ku 1950 na nazw. Tadeusz Janiszewski zam. W Warsza-
wie uL Nowolipie 14 m. 52.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 3711 wy-
dane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie w roku
1949 na nazw. Lucjan Stepniak zam. w Prabutach ul.
Podgérna 12, pow. Susz, woj. Olsztyn.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 0240 wy-
dane przez starostwo w Koninie w roku 1949 na nazw.
Karol Zasadzinski zam. w Kowarach ul. Warynskiego
18 m. 5, woj. Jelenia Gora.

31l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 0075
wydane przez PWRN w Krakowie w roku 1950 na,
nazw. Jozef Wioch zam. Krakow - Biezanow ul. Gaj

nr. 98.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 0965 wy-
dane przez starostwo w Bialymstoku w roku 1951 na
nazw. Eugeniusz Skowronski zam. w Bartoszycach.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IU nr. 3397 wy-
dane przez starostwo w Krakowie w roku 1949 na
nazw. Andrzej tysak zam. w Krakowie ul. Poselska
nr. 19 m. 6.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0037 wy-
dane przez starostwo w Olsztynie w roku 1950 na nazw.

Jozef Aleksandrowicz zam. w Olsztynie ul. Rejmonta
11 m. 3
35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia rur. 0095

wydane przez starostwo w Gizycku na nazw. Justyn
tawrynowicz zam. we wsi Suliny, gm. i pow. Gizycko

36. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr. 0107
wydane w roku 1949 na nazw. Bronistaw Deltowski
zam. w Andrzejowie ul. Rokicinska 88 woj. £6dz.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy nr. 0010 wydane
przez Wydziat Kom. w Brzezinkach w roku 1952 na
nazw. Roman Adamusiak zam. w Felicjanowie, p-ta
Koluszki

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0246
wydane przez PWRN w Gdansku w roku 1952 na nazw.
Jacek Madejski zam. Gdansk - Orunia ul. Zutawska 47.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0005 wy-
dane przez PWRN w Lublinie w roku 1952 na nazw.
Witold Garbacz zam. w Lubinie ul. Cyruticza 7 m, 19.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Ed-
ward Kender zam. w Warszawie ul. Dzika nr. 17 m. 33.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr. 96 wy-
dane przez Wvdz. Kom. w Aninie w roku 1950 na nazw.
Jézef Satatnonski zam. w Otwocku, ul. Bracka nr. 9.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0188
wydane, przez PPRN w Strzelinie w roku 1952 na nazw.

Wawrzyniec Winostawski zam. w Strzelinie ul. Swier-
czewskiego 15 m. 1, woj. Wroctaw.
43. SKRADZIONO prawo jazdy kat. llia nr. 0199

wydane przez Wydz. Kem. i Mot. w roku 1949 na nazw.
Stefan Grela zam w Ostrolece ul. Gen. Bema 24.

44, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr. 1394 wy-
dane w roku 1949 na nazw. Kazimierz Cwirko zam.
w Poznajn;u ul. Chtapcwskego 7 m. 16.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0046 wy-
dane przez PPRN w CiepPcach w roku 1952 na nazw.
Jul an Gadomski zam. w Karpaczu ul. 1-go Maja 41
m. 21.



46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr. 18523 wy-
dane w roku 1952 na nazw. Marian Konczareik zam.
w Zgierzu ul. Pigtkowska 46.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy na samochdéd nr. rej.
A 90335 wydane przez PWRN we Wroctawiu na Jele-
niogdrskie Zaktady Przemystu Odzigezowego w Jeleniej
Gorze ul. Mostowa nr. 2.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr. 37 wyda-
ne przez starostwo w Krosnie w roku 1949 jna nazw.
Marian Nowak zam. w Kros$nie ul. Spétdzielcza 5.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr. 0134 wyda-
ne przez Wydziat Kom. w Bytomiu w roku 1952 na
nazw. Bronistaw Gradomski zam. w Bytomiu ul. Pie-
kcirska 46

50. SKRADZIONO prawo jazdy kat. IIl nr. 0002
wydane przez PWRN Bydgoszczy w roku 1952 ma nazw.
Zygfryd Grysaka zam. w Bydgoszczy, ul. Piekna 5.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. W-1095
wydane przez Wydz. Kom. Drog. w Warszawie w roku
1952 na nazw. Wtodzimierz Surata zam. w Wawrze, ul.
Klasztorna 42 m. 3.

52. ZAGUBIONO prawo jiazdy kat. 11l nr. 339 wy-
dane przez urzad woj. w Krakowie w roku 1949 na'
nazw. Adam Mucha zam. w Krakowie Al. 3-go Maja
5m.-Il.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr. 0459 wy-
dane przez urzad woj. w Krakowie w roku 1949 na
nazw. Mieczystaw Piorunowski zam. w Krakowie ul.
Kaletek nr. 5m, 7.

54. ZAGUBIONO prawo jazdy -kat. | nr. 0036 wyda-
ne przez urzad woj. w Poznaniu w roku 1949 na nazw.
Wiadystaw Krasicki zam. w Szamotutach ul. Mickie-
wicza 9.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0207
wydane przez PMRN w Sopocie w roku 1952 na nazw.
Stanistaw Witek zam. w Sopocie ul. Bialkowskiego
7m. 1

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr. 0134 wy-
dane przez PPRN w Nysie w raku 1951 na nazw. Ka-

Zmierz Kurowski zam. w Gtuchotazach ul. Géra Sw.
Anny 2, pow/ Nysa.
57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Ilia wydane

przez PRN w todzi w roku 1952 na nazw. Henryk Ci-
chacz zam. w todzi ul. 22 Lipca 21 m. 23.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy k-at. Ilia nr. W-0707
wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie w ro-
ku 1949 na nazw. Philip C. Tissen — Sekretarz Posel-
stwa Holenderskiego zam. w Warszawie Hotel Bristol
ul. Krakowskie PrzedmieScie 42/44.

59. SPALONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0023 wyda-
ne przez PMRN w Stupsku w roku 1950 na nazw. Bo-
lestaw Kiedrowski zam. w Poznaniu ul. Oksywska 1.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IHa nr 0856.wy-
dane przez PRN w Warszawie w roku 1951 na nazw;,
Czestaw Zawada zarn. w Warszawie ul. Czestochow-
ska 17. m. 9

61. ZAGUBIONO prawo jazdy k.at. IHa nr. 0326
wydane przez PMRN w Kepnie w roku 1949 na nazw.
Marian Kry$ zam. we Wroctawiu ul. towiecka 25 m. 6.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane przez
PWRN w Krakowie w roku 1949 na nazw. Adam Ber-
beka zam. w Krakowie ul. tagiewnicka 14.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. W-0212
wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie w ro-
ku 1948 na nazw. Feliks Madry zam. w Warszawie ul.
Szwolezerow 9 m. 1

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr, 00061
wydane przez PPRN w Aninie w roku 1949 na nazw.
Tadeusz Romzycki zam. w Mlacu gm. Wigzowna.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr. 0007 wy-
dane przez starostwo w Sosnowcu w roku 1949 na nazw,
Maria Mielczarek zam. w Sosnowcu ul. Bolestawa
Bieruta 39.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IHa nr. nr. 0084
wydane przez PPRN w Myslenicach w roku 1952 na
nazw. Stanistaw Biela zam. Najszaw-a nr. 63 gm. te-
townia pow. Myslenice.

67. SKRADZIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0076 wy-
dane przez starostwo w Tarnowie w roku 1949 na nazw.
Jan Zubera zam. w Tuchowie, pow. Tarnow.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IHa nr. 0094
wydane przez urzad woj. w Katowicach w roku 1950
na nazw. Jadwiga Jurowa Dnam/nska zam. w Bed"j,
ul. 1-go Maja 2 m. 37.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IHa nr. 0321
wydane przez PMRN w Czestochowie w roku 1951 na
nazw. Mieczystaw Szczepanski zam. w Czestochowie
ul. Wieluinska 15.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0163 wy-
dane przez PWRN w Katowicach w roku 1950 na nazw.
Zygfryd Hanusi-k zam. w Katowicach, ul. Karbowa 32.

71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0255 wy-
dane -przez PPRN w Tarnowie w roku 1950 na nazw.
Jerzy Zgtobis zam. w Tarnowie ul. Stowackiego 76.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0310 wy-
dane przez PWRN w Katowicach w roku 1949 na nazw.
Witadystaw SzpuLarz zam. w Katowicach Il, ul. Rawy
nr.!'1m. 8

73. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IHa wydane
przez urzad woj. na nazw. Stanistaw .lwaniec zam.
w Szczecinie ul. Podgorna 28 m. 2.

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0025 wy-
dane przez PPRN w Myslenicach w roku 1951 na nazw.
Stanistaw Ostafin zam. w Trzebini, -gm. Pcim, pow. My-
Slenice 216.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0007 wy-
dane przez b. starostwo w Rypinie w roku 1949 na
nazw. Jan Fabianski zam. w Janiszewie, gm. Chrost-
kowo pow. Rypin, woj. Bydgoszcz.

76. SKRADZIONO prawo jazdy kat. Il nr. 286 wy
dane w roku 1950 na nazw. Romuald Bardzinski zam.
w Poznaniu ul. Wroctawska 5 m, 6.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0149 wy-
dane -przez PRN w todzi w toku 1949 na nazw. Feliks
Kowalski zam. w todzi ul. Jarzynowa 34 m. 3. ,

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |1l wydane przez
starostwo w Kros$nie na nazw. Danuta Szymanska zam.
w Lubs-ku, pow. Kros na-d Odrz. ul. Wroctawska 35.

79. ZAGUBIONO prawo jazdy nr. 00028 wydane
przez starostwo w Sieradzu w roku 1948 na nazw. JO-
zef Wawrzyniak zam- we wsi Czechy nr. 138 pow. Sie-

80. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IHa, nr 0180,
wydan przez PMRN w Bytomiu, na nazw. Zbigniew
Kuklewicz, zam. w Bytomiu, ul. Piekarska 42 m. 4,

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr. 21099,
wydane przez Zarzad Miejski w Szczecinie w roku 1951,
na nazw. Henryk Bujacz, zam. w Szczecinie, ul. D ier-
zona 47.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IHa, nr 0041,

.wydane przez PMRN w Szopienicach w roku 1951, na

nazw. Ryszard:Szottysek,
Amandy nr 2

83. ZAGUBIONO -prawo jazdy, -kait. Ill, nr 0253,
wydane przez PWRN w Katowicach w roku 1951, na
nazw. Ewald Soczka, zam. Katowice — Bogucice, ul.
Markiewki 52. ,

84. ZAGUBIONO karte rejestracyjng na motocykl,
nr ER-6021, wydang przez. PPRN w Bytomiu w roku
1951, na nazw. Henryk Pasniewski, zam. w Bytomiu, ul.
Matejki 14. ,

85. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. |II, wydane
przez PWRN w Szczecinie, na nazw. Kaziemierz Kosior,
zam. w Szczecinie, Al. 3-go Maja 10 m. 7.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IlIl, nr 0066,
wydane przez PPRN w Aleksandrowie Kuj. w roku
1952, na nazw. Maksymilian Omelianowicz, zam.
w Piotrkowie Kuj. (Szpital Pow.).

87. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IlIl, nr 000«,
wydane przez. PMRN w Czestochow'e w roku 1948. na
nazw. Edward Ociepa, zam. w Anietowie nr 50, k/ICze-
stochowy.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0045,
wydane w roku 1950, na nazw..Edyta Syjud, zam. w Ka-
towicach, ul. Mariacka 30.

89. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0369,
wydane przez PWRN w Katowicach w roku 1949, na
nazw. Gerard Wyrwas, zam. w Katowicach, ul. Ligo-
nia 33.

90. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IHa, nr 0528,
wydane przez PWRN w Lublinie w roku 1951, na nazw,
Tadeusz Btszczak. ram. w Lublinie, PIl. Bychawski 4
m. 5.

91. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 721, wy
dane przez urzad wojew. w Krakow e w roku 1949, n-
Azw. Marian Zatorski, zam. w. Krakowie — Azory, ui

ab/7i m. 4

zam. w Janowie kol., Agn.



