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1. Z A G U B IO N O  książką w ozu  samochodu w yd a­
ną przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arszaw ie 
n r  T-77065 na nazw. B o les ław  K os ta n ia k , zam. 
w  W arszaw ie, u l. T argow a n r  19, m. 28.

2. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez Prez. P. R. N a r w  T a rno w sk ich  
G órach ka t. I l i a  n r  0015/50 na nazw. Je rzy  W illę r t ,  
zam. w  D ąbrów ce W ie lk ie j, u l. Pow stańców  n r  5, pow. 
T a rno w sk ie  G óry.

3. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie samo­
chodu w ydane przez urz. w o j. w  K ra k o w ie  na nazw. 
W ła d ys ła w  M as te la rz  zam, w  K ra k o w ie , u l. Łabędzia 
n r  26.

4. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez s ta ros tw o  w  D z ie rżon iow ie  
k a t I l i a  n r  482/49 na. nazw. Jan  M iazga, Zam. w  D z ie r­
żon iow ie , u l. B rzozowa n r  15.

5. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez W y d z ia ł R uchu i M ot. w  W a r­
szawie ka t. I l ia ,  na nazw. S tan is ła w  K o ryś , zam. 
w  W arszaw ie, u l. M ada lińsk iego  n r  42 m. 24.

6. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez K o m is a ria t Rządu w  W arsza­
w ie , ka t. am atorska n r  43614 na nazw. A leksander H a- 
werrian, zam. w  W arszaw ie, u l. Gersona n r  14.

7. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane  przez s ta rostw o w  Częstochowie k a t. I  
n r  0061/50, na nazw. A n to n i M atuszczak, zam. w  Czę­
stochow ie, u l. B. Jozelew icza n r  8.

8. Z A G U B IO N O  pozw olen ie ha prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez sta rostw o w  Ś w id n ic y  ka t. I l ia ,  
n r  0104/49, na nazw. M ieczys ław  A dam czyk, zam. 
w  W itoszow ie  n r  127, pow. Ś w in ica .

9. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez W yd z ia ł R uchu i M ot. w  W arsza­
w ie  ka t. I, n r  48/195, na nazw. K a z im ie rz  B a r tn ik  
zam. w  M iedzeszynie, ul. C icha n r  5.

10. Z A G U B IO N O  pozwolenie, na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j. w  K a to w ica ch  kat. U la , 
n r  1292/49, na nazw. Jan S tro iń sk i, zam. w  K a to w i­
cach, u l. K iliń s k ie g o  n r  32, m. 2.

11. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez W yd z ia ł R uchu i  M ot., ka t. I I ,  
n r  .1058/49'V I,  na nazw. B rp n is ła w  M a rk o w s k i, zam. 
w  W arszaw ie, u l. B ia łos tocka  n r  23.

12. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Szczecinie 
■kat. I l ia ,  n r  1596, na nazw. A n to n i K o b y liń s k i, zam. 
w  Pob ło tach W ie lk ich , gm. Gościno, pow. K ołobrzeg.

13. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j.
' mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  G liw ica ch
k a t U la , n r  0530/49, na nazw. M ik o ła j Jańczyk, zam. 
w  G liw icach , u l. D o lnych  W a łów  n r 24.

14. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez sta rostw o w  Rzeszowie ka t. U , 
n r  0182/49, na nazw. E dw ard  B orek, zam. w  Rzeszowie, 
u l. Lw ow ska  n r  30.

15. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez sta rostw o w  S trze lin ie  ka t. I I ,  
n r  50/49, na nazw. B ron is łaW  La taw iec , zam. w  Zelo- 
w icach, pow. S trze lin , p -ta  P rusy.

16. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Szczecinie 
k a t. I I ,  n r  086U49, na nazw. Eugeniusz C hw ilczyńsk i, 
zam. w  Szczecinie u l. Boh. W arszaw y n r  111, m. 2.

17. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez W y d z ia ł R uchu i  M ot. w  W a r­
szaw ie ka t. I, na nazw. F ranciszek Socha, ■' zam. 
w  W arszaw ie, u l. K aw ęczyńska n r  4, m . 33.

18. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez sta rostw o w  A n in ie  ka t. I I ,  na 
nazw. E d w a rd  P ie trza k , zam. w  R em bertow ie , u l. 
O krze i n r  19.

19. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez W yd z ia ł R uchu i  M ot. w  W arsza­
w ie  ka t. I I I ,  na nazw. H e n ry k  Fuks, zam. w  W arsza­
w ie , u l. K u ja w s k a  n r  3, m. 10.

20. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j. w  Szczecinie ka t. I I ,  
n r  0801/49, na nazw. B o les ław  N o w akow sk i, zam. 
w  Szczecinie, u l. K s . P rzem ysław a n r  3.

21. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie samo­
chodu w ydane przez urz. w o j. w  Poznaniu, na nazw. 
G rzegorz B a ra no w sk i, zam. w  Poznan iu, u l. J a g ie łły  
n r  27, m. 12.

22. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez K o m is a ria t Rządu w  W arszaw ie, 
ka t. zawodowe n r  848, na nazw. W ac ław  Kosm an, 
zam. w  W arszaw ie, u l. G ocław ska n r  11, m. 4.

23. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez sta rostw o w  Tarnobrzegu  ka t. I I ,  
n r  0019/49, na nazw. K a z im ie rz  K rząs tek , zam. w  W a r­
szawie, u l. Ś rodkow a n r  23, m. 23a.

24. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane  przez Zarząd M ie js k i w  S iedlcach 
ka t. I I I ,  n r  0038/49. na nazw. F e liks  H łasko, zam. 
w  S iedlcach, u l. S k o ru p k i n r  18.

25. Z A G U B IO N O  pozwOieme na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez W ydz ia ł R uchu i  M ot.. w  W a r­
szawie k a t I I ,  na nazw. E d w a rd  G w iazda, zam. 
w  W arszaw ie, u l. O grodow a n r  26.

26. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j 
mech. w ydane przez Prez. P ow ia t. R ady N ar. w  K a ­
tow icach  ka t. U la , n r  0506/50, na nazw. Józef Jan ik , 
zam. w  W irk u  ko lo  Chorzowa, u l. P on ia tow sk iego 
n r  23.

27. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu /w ydane przez W yd z ia ł R uchu i  M ot. w  W a r­
szawie k a t. I ,  n r  3349/49, na nazw. Jan S typ iń sk i, 
zam, w  W arszaw ie, ul. B on ifacego n r  43 m. 1.

28. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Prez. R ady N ar. w  Ło d z i ka t. I ,  
na nazw. Z yg m u n t P ie traszew sk i, zam. w  Łodzi, u l. 
T rębacka n r  96.

29. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  R adom iu 
k a t I l ia ,  n r  0338/49, na nazw. Z dz is ław  O żarow ski, 
zam. w  Radom iu, u l. N ow ogrodzka n r  20.

30. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j, w  W arszaw ie w  1933 r. 
ka t. I I I ,  n r  5040, na nazw. W ac ław  A ra m e n t, zam. 
w  W arszaw ie  —  B rudno , u l. G ościeradowska n r  3a.

31. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. ka t. I l ia ,  na nazw. M ieczys ław  Z ia rn o w sk i, 
zam. w  K ra k ó w  —  Zem brzyce, u l. K ra ko w ska  n r  162.

32. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j. 
mech. ka t. I I ,  na nazw. R yszard Kuza, zam. w  W a r­
szawie, u l. Tam ka n r  22-24.

33. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez W ydz ia ł R uchu i M ot. w  W arsza­
w ie  ka t. I l ia ,  na nazw. M ieczys ław  T ry n k le r ,  zam. 
w  W arszaw ie, u l. N a ru tow icza  n r  14.

34. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  K ie lcach , na 
nazw. Jan Jarząbek, zam. w  K ie lcach , u l. S zyd łów ek 
n r  67.

35. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j. w  Rzeszowie, ka t. I l ia ,  
na nazw. B ro n is ła w  Nędza, zam. w  Rzeszowie, u l. 
K ordeck iego n r  26, m. 1.

36. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j. w  Rzeszowie ka t. I I ,  
n r  0003/49, na nazw. S tefan B uba ła , zam. w  Rzeszo­
w ie , u l. Naruszew icza n r  14.

N a d m ie rn e  zapasy d ru k ó w  sam ochodow ych, leżące  
w  m agazynach to karygodne m a rn o tra w ie n ie  p ap ieru
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Orędzie I I  Suiiatouiego Kongresu 
Obrońcom Pokoju do O. N. Z.

G dy narody, św iata tw o rz y ły  O rganizację 
N arodów  Zjednoczonych pok łada ły  w  n ie j 
w ie lk ie  nadzieje. Najw iększą z n ich  by ła  na­
dzieja pokoju.

Tymczasem w o jna  już  dziś b u rzy  pokojowe 
życie n iek tó rych  narodów, a ju tro  zburzyć m o­
że pokojowe życie całej ludzkości. Jeśli ONZ 
nie spełnia podstawowej nadziei, jaką  pokłada­
ły  w  n ie j narody św iata —  zarówno te, k tó re  
są w  n ie j reprezentowane przez swe rządy, ja k  
i te, k tó re  nie są w  n ie j jeszcze reprezentowa­
ne —  jeś li ONZ nie zapewnia ludzkości poko ju  
i spokojnego życia, to dlatego, że ulega w p ły ­
wom  sił, k tó re  od rzuc iły  jedyną, m ożliw ą dro­
gę prowadzącą do powszechnego poko ju  —  dą­
żenia do powszechnego porozumienia.

Jeśli GiNZ pragnie spełnić nadzieje, jak ie  
ludzkość wciąż jeszcze w  n ie j pokłada, pow in ­
na w róc ić  na drogę, jaką  od dn ia je j u tw orzen ia  
w y tk n ę ły  je j narody a jako  p ierw szy k ro k  na 
te j drodze pow inna spowodować w  na jkró tszym  
czasie spotkanie p ięc iu  w ie lk ich  m ocarstw : St. 
Z jednoczonych, F ranc ji, Z w. Radzieckiego, W. 
B ry ta n ii i  C h ińskie j R e p u b lik i Ludow e j, w  ce­
lu  zbadania i  pokojowego uregu low ania  is tn ie ­
jących rozbieżności.

I I  Ś w ia tow y Kongres Obrońców Pokoju, 
składający się z delegatów 80-ciu k ra jó w  i  re ­
prezentu jący p raw dz iw y  głos m iłu ją ce j pokój 
ludzkości, domaga się, b y  ONZ oraz instancje 
ustawodawcze przed k tó ry m i rządy rozm aitych 
k ra jó w  są odpowiedzialne, ro zp a trzy ły  n iezw ło­
cznie następujące propozycje, zm ierzające do 
przyw rócenia i  u trzym an ia  pokoju, do p rzy­
wrócenia i  u trzym an ia  zaufania m iędzy wszy­
s tk im i k ra ja m i niezależnie od ich u s tro ju  spo­
łecznego.

1 Zaniepoko jen i tym , że w o jna  prowadzona 
obecnie w  K o re i n ie ty lk o  przynosi n ie z li­

czone c ierp ien ia  narodow i koreańskiem u, lecz 
grozi rozszerzeniem się w  nową w o jnę  św iato­
wą, domagamy się zaprzestania te j w o jny , w y ­
cofania z K o re i obcych w o jsk oraz pokojowego  
rozstrzygnięcia wewnętrznego k o n flik tu  m ię­
dzy obiema częściami K ore i, p rzy czym w in n i 
brać w  tym  udzia ł przedstaw icie le narodu ko­
reańskiego.

Domagamy się, by zagadnienie to zostało 
rozstrzygnięte przez Radę Bezpieczeństwa w 
pe łnym  składzie, z udzia łem  pe łnopraw nych 
przedstaw ic ie li C h ińskie j R epub lik i Ludow e j. 
Domagamy się zaprzestania in te rw e n c ji w o jsk  
am erykańskich na ch ińskie j wyspie Ta iw an 
(Formoza) oraz dzia łań w o jennych  przeciwko 
Republice V ietnam u, k tó re  k ry ją  w  sobie groź­
bę w o jn y  św iatowej.

2 Potępiam y w  sposób kategoryczny wszel­
k ie  usiłow ania  i  k ro k i podjęte z pogwałce­

niem  uk ładów  m iędzynarodowych, zakazują­
cych rem ilita ryzac ję  N iem iec i  Japonii. Te usi­
łow an ia  i  k ro k i stanow ią n iezm iern ie  poważną 
groźbę d la  pokoju. Domagamy się z naciskiem  
zawarcia T ra k ta tu  Pokojowego ze zjednoczo­
nym i i  zdem ilita ryzow anym i N iem cam i, ja k  i  z 
Japonią oraz w ycofan ia  w o jsk okupacyjnych z 
obu tych  kra jów .

3 Uważam y próbę u trzym an ia  narodów 
przemocą w  stanie zależności i  ucisku ko­

lonialnego ' za groźbę dla spraw y poko ju  i  pro ­
k lam u jem y prawo tych  ludów  do 'wolności i  
niepodległości. W ystępu jem y przeciw  wszel­
k im  postaciom d ysk rym in a c ji rasowej, k tóre  
rodzą nienaw iść m iędzy narodam i i  stanowią 
rów n ież groźbę dla pokoju.

4 Uważam y za niezbędne zdemaskować pró­
b y  napastników , us iłu jących  zaciemnić sa­

me pojęcie agresji i  pod ta k im  czy in n ym  pre­
tekstem w trącać się do w ew nętrznych  spraw 
innych  narodów. Żadne względy polityczne, 
strategiczne, czy gospodarcze, żadne racje 
związane z sytuacją w ewnętrzną, czy wewnę­
trzn ym i k o n flik ta m i w  ty m  czy in n ym  pań­
stw ie n ie mogą usp raw ied liw ić  in te rw e n c ji 
zb ro jne j jak iegoko lw iek  państwa w  sprawy in ­
nego państwa. A gresja  jest aktem  zbrodniczym  
tego państwa, k tó re  pierwsze używa s iły  zb ro j­
nej przeciwko innem u państw u pod ja k im k o l­
w iek  pretekstem . . .

5 Uważając, że propaganda nowej w o jny  
stanow i na jw iększą groźbę d la  pokojowej 

współpracy narodów, że wobec tego propagan­
da nowej w o jn y  stanow i jedną z najcięższych 
zbrodni przeciwko ludzkości —  zwracam y się 
do parlam entów  w szystk ich  k ra jó w  z wezwą-
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niem, b y  p rz y ję ły  specjalną ustawę o obronie 
pokoju, przew idu jącą  karną odpowiedzialność 
za propagandę now ej w o jn y  w  ja k ie jk o lw ie k  
postaci.

6 Wszyscy uczc iw i ludzie  niezależnie od 
swych przekonań po litycznych , uważają 

masową, bezlitosną zagładę c y w iln e j ludności 
K o re i za zbrodnię przeciw ko ludzkości. Doma­
gamy się, aby au to ry ta tyw na  kom is ja  m iędzy­
narodowa zbadała zbrodnie popełnione w  K o ­
rei, a w  szczególności sprawę odpow iedzia lno­
ści generała Mac A rth u ra .

i - j Dając w yraz is to tnym  żądaniom ludów ,
‘ _które  ug ina ją  się pod ciężkim  brzem ieniem  

budżetów w o jennych  i  pragnąc zapewnić całej 
ludzkości trw a ły  i  n ieprzerw any pokój, przed­
k ładam y organ izacji Narodów Zjednoczonych, 
parlam entom  i  narodom następujące propozy­
cje:

—  B ezw arunkow y zakaz wszelkich rodzajów  
bron i a tom owej, bakterio log iczne j i chemicz­
nej, substancji tru jących , rad ioak tyw nych  i 
wszelkich innych  środków masowej zagłady. 
Przestrzeganie tego zakazu pow inno być zape­
wnione przez ścisłą kon tro lę  m iędzynarodową.

—  Ogłoszenie jako  zbrodniarza wojennego  
tego rządu, k tó ry  p ierwszy ich użyje.

I I  Kongres Ś w ia tow y, św iadom y swoje j od­
powiedzialności wobec narodów, zwraca się ró ­
wnież z u roczystym  wezwaniem  do w ie lk ich  
mocarstw, proponu jąc im  przeprowadzenie w 
ciągu la t 1951 —  1952 progresywnej, p ropor­
cjonalne j i  jednoczesnej re d u kc ji w szystkich  
s ił zb ro jnych  lądowych, m orskich i  pow ie trz ­
nych, w  granicach od 1lz do połowy.

K ro k  tego rodza ju  zdecydowanie położy kres 
w yśc igow i zbro jeń i  zm niejszy niebezpieczeń­
stwo agresji. Dopomoże on do zmniejszenia 
państwowych budżetów  wojennych, k tó re  k ła ­
dą się c iężkim  brzem ieniem  na w szystk ich  w a r ­
stwach ludności. Dopomoże on rów nież do 
przyw rócenia m iędzynarodowego zaufania i 
niezbędnej w spó łpracy w szystk ich  państw  bez 
względu na ich  us tró j.

Kongres oświadcza, że kon tro la  dotycząca za­
kazu b ron i atom owej i  innych  rodza jów  b ron i 
masowej zagłady, ja k  rów n ież zw yk łe j b ron i, 
jest technicznie do przeprowadzenia.

Te propozycje dotyczące re d u k c ji s ił zb ro j­
nych stanow ią pierw szy etap na drodze do po­
wszechnego i  ca łkow itego rozbro jen ia , co jest 
celem ostatecznym obrońców pokoju.

8 Podkreślam y, że przejście szeregu k ra jó w  
do gospodarki w o jenne j coraz bardzie j za­

kłóca stosunki gospodarcze i  m iędzynarodową 
w ym ianę surow ców  i  a rty k u łó w  przem ysło­
wych. O db ija  się to ka tas tro fa ln ie  na poziomie 
życia w ie lu  narodów, przeszkadza postępowi 
gospodarczemu i  w ym ian ie  handlowej m iędzy 
w szys tk im i k ra ja m i i w  ostatecznym w y n ik u  
stanow i źródło k o n flik tó w  zagrażających spra­
w ie  pokoju.

W  obronie żyw otnych  interesów  ludności 
w szystk ich  k ra jów , w  dążeniu do uzdrow ienia 
sy tuac ji m iędzynarodowej domagamy się po­
w ro tu  do norm alnych  stosunków handlow ych  
m iędzy ro zm a itym i k ra ja m i na w arunkach 
w zajem nie dogodnych, zaspokajających potrze 
b y  narodów, w yk lucza jących  wszelkie fo rm y  
d ysk rym in a c ji ekonom icznej, zapewniających 
rozw ój gospodarki narodowej i  niezawisłości 
gospodarczej w ie lk ich  i  m a łych  państw.

9 Uważając, że przeszkody stawiane w  w y ­
m ianie k u ltu ra ln e j m iędzy narodam i są 

źród łem  niezgody i  b raku  zrozum ienia, że 
stw arza ją  atm osferę wzajem nej n ieufności i  
sp rzy ja ją  propagandzie wojenne j, i  że z d rug ie j 
s trony  zacieśnienie w ięzów  k u ltu ra ln y c h  m ię­
dzy narodam i stwarza w a ru n k i do wzajemne- 

/ go zrozum ienia i  zaufania, do w spólnej w a lk i o 
pokój, w zyw am y wszystkie rządy, by przyczy­
n iły  się do popraw ien ia stosunków k u ltu ra l­
nych m iędzy narodam i i  do wzajemnego poz­
nania dorobku ku ltu ra lnego  narodów.

W zyw ając Organizację N arodów  Zjednoczo­
nych do spełnienia nadziei, ja k ie  narody zw ią­
za ły z je j istn ieniem , podajem y do je j w iado­
mości, iż u tw o rzy liśm y  Św iatow ą Radę Pokoju, 
k tó ra  będzie stanow iła  reprezen ta tyw ny organ, 
obe jm u jący p rzedstaw ic ie li w szystk ich  naro­
dów św iata zarówno należących do O rganizacji 
N arodów  Zjednoczonych ja k  i  tych, Które nie 
są w  n ie j reprezentowane, łącznie z narodam i 
k ra jó w , k tó re  są jeszcze obecnie k ra ja m i zależ­
n ym i lu b  ko lon ia lnym i.

Św iatowa Rada P oko ju  zobowiąże Organiza­
cję N arodów  Zjednoczonych, b y  rzeczywiście 
w ype łn ia ła  obow iązki, ja k ie  w zię ła  na siebie w  
dziedzinie um ocnienia i  rozw o ju  pokojow e j 
w spółpracy m iędzy w szystk im i k ra ja m i. Rada 
podejm ie szczytne zadanie zapewnienia trw a ­
łego i  nieprzerwanego pokoju, od-powładające­
go interesom  w szystkich narodów. Przyniesie 
on ludzkości pewność, że w b rew  is tn ie jącym  
trudnościom , k tó rych  pomniejszać nie należy, 
w yp e łn i ona ca łkow icie  swe posłannictwo,



Str. 356 M O T O R Y Z A C J A Nr  12

M gr. Inż. LEO N  GRONOMSK1

SPOSOBY OSZCZĘDZANIA MATERIAŁÓW PĘDNYCH
6 -le tn i P lan Rozwoju Gospodarczego i  Budo­

w y  Podstaw Socja lizm u w  Polsce staw ia przed 
transportem  samochodowym duże i  trudne  za­
dania. Ilość pojazdów samochodowych ma bo­
w iem  zwiększyć się dw ukro tn ie , a ilość p ro ­
d u k c ji transportow e j (tonok ilom etry , osoboki- 
lom etry), przypadającej na każdy pojazd samo­
chodowy, ma rów n ież znacznie się powiększyć. 
Będziemy przeto w  okresie P lanu 6-letniego 
coraz w ięcej jeździć, a w ięc zużywać coraz w ię ­
cej m a te ria łów  pędnych. Tymczasem m ateria ­
ły  te są nie ty lk o  drogie, ale i  deficytowe. D la ­
tego też rea lizacja  p lanu rozw o ju  transportu  
samochodowego będzie w  dużym  stopniu zale­
żna od tego, ja k  będziemy gospodarować ma­
te ria ła m i pędnym i. Jeżeli n ie będziem y jeździć 
oszczędnie, jeże li n ie będziem y zmniejszać zu­
życia benzyny, o le ju  napędowego i  smarów, w  
stosunku do w ykonyw anych  tonok ilom e trów  
czy osobokilom etrów , to przewozy samochodo­
we ulegną zaham owaniu i  n ie  będą one m ogły 
wystarczająco sprzyjać rozw o jow i naszego ży­
cia gospodarczego.

W śród w ie lu  sposobów prowadzenia oszczęd­
nej gospodarki m a te ria łam i pędnym i w ym ie ­
n ić  należy przede w szystk im  następujące:

1. Dobra organizacja przewozów samocho­
dow ych oparta na w łaśc iw ym  planowaniu.

2. Szerokie stosowanie p a liw  zastępczych.
3. Dbanie o stan techniczny pojazdów samo­

chodowych.
4. U m ie ję tna  jazda.
5. W łaściw y system p łac i  p rem iow ania opar­

ty  na postępowych normach.
8. Rozwój współzawodnictwa pracy wśród 

pracow n ików  samochodowych.
7. Szkolenie p racow n ików  samochodowych.
8 Prowadzenie prac naukowo - badawczych 

nad zagadnieniam i oszczędności p a liw  i  sma­
rów.

9, Zwiększenie k o n tro li w  gospodarce m ate­
ria ła m i pędnym i.

*

1. W  naszych przewozach samochodowych 
w ystępu je  duża ilość pustych przebiegów i  n ie- 
doladowań pojazdów, k tó re  można znacznie 
zmniejszyć przez w łaściwe planowanie i  lepszą 
organizację. Spotyka się często k ie ro w n ikó w  
jednostek gospodarczych, k tó rzy  n ie  stara ją 
się o to, ażeby z każdego l i t ra  pa liw a  uzyskać 
jakna jw iększą  ilość p ro d u kc ji transpo rtow e j, 
t j .  jakna jw ięce j tonok ilom e trów  i  osobokilo­
m etrów . W ysyła  się często do p racy n iew łaści­
we pod względem eksp loatacyjnym  pojazdy 
(np. m ała skrzyn ia  ładunkowa). Używanie  
przyczep  wciąż jeszcze jest małe. Holowanie

samochodów  przez samochody na odcinku jaz­
dy  bez ładunku  nie jest stosowane.

D la  podkreślenia w ag i tych  zagadnień po­
dać można, że p rzy  używ an iu  przyczep, zw ięk­
szając ilość przewiezionego tow aru  o 100n/o, 
zw iększamy zużycie p a liw a  jedyn ie  o około 
30°/o, zaś p rzy  ho low an iu  pustego samochodu, 
zużycie pa liw a  przez samochód ho lu jący  zw ięk­
sza się średnio o m n ie j n iż  20°/o. Z powyższego 
widać, że poprawa w  organ izacji przewozów 
stanow i źródło oszczędzania m ate ria łów  pęd­
nych.

2. Stosowanie pa liw  zastępczych jest u nas 
zapoczątkowane. Ilość samochodów przerobio­
nych  na napęd gazem sprężonym zwiększa się. 
Duża część k ra ju  o trzym u je  do napędu samo­
chodów mieszankę benzynowo - a lkoholową 
BA. Są robione próby jazdy samochodów na 
surówce sp iry tusow ej. W szystko to jes t jednak 
niewystarczające. Chodzi bow iem  o to, b y  na­
pęd gazem sprężonym umasowić, by  stosować 
gazogeneratorowe samochody, zwłaszcza na 
tak ie  pa liw a , ja k  półkoks, antracyt, w ęgie l b ru ­
na tny itp .

Szerokie stosowanie su rów k i sp iry tusow e j 
może m ieć duże znaczenie. Potrzebne jest opra­
cowanie zagadnienia eksploatacji samochodów 
parow ych i  rozpowszechnienie samochodów 
akum ula to row ych (te ostatnie dają dobre re­
zu lta ty  w  naszych Urzędach Pocztowych).

3. Stan techniczny  pojazdu samochodowego 
ma podstawowe znaczenie d la  oszczędnego zu­
życia m a te ria łów  pędnych. Znaczenie stanu te­
chnicznego pojazdu d la  oszczędnego zużycia 
m ate ria łów  pędnych jes t często pom ijane i  n ie­
doceniane.

Bez dobrej obsług i technicznej, prowadzonej 
w  sposób planowo - zapobiegawczy, w ystępu je  
n ie  ty lk o  przedwczesne zużycie pojazdu, prze­
stoje techniczne i  większa, ilość aw arii, lecz ró ­
wnież nadm ierne zużycie pa liw a , k tó re  w yno ­
si n iek iedy  150°/o i  w ięcej zużycia przew idzia­
nego norm am i.

D latego konieczne są należycie wyposażone 
stacje obsługi z w yso ko kw a lifiko w a n ym i pra ­
cow nikam i. N ie należy eksploatować samocho­
dów, k tó re  nie m ają  zapewnionej w łaściw e j ob­
s ług i technicznej. Zagadnienie to jes t szczegó­
łowo omówione w  „ In s tru k c ji o obsłudze tech­
nicznej pojazdów samochodowych“  wydane] 
przez M in is te rs tw o  K om un ikac ji. *)

4. U m ie ję tna jazda  ma bardzo duży w p ły w  
na zużycie m ate ria łów  pędnych. Zależy ona 
ca łkow icie od k ie row cy. K ie row ca pow in ien 
znać dokładn ie sposoby oszczędnej jazdy i  bez­
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względnie je  stosować. Podkreślić należy, że 
np. zby t szybka jazda może zwiększyć zużycie 
pa liw a  o 50°/o i  w ięcej, że n iska tem peratura  
s iln ika  zużycie to może zw iększyć naw et dw u­
kro tn ie . Spraw y te są omówione szczegółowo w  
znowelizowanych „N orm ach zużycia m ate ria ­
łów  pędnych przez pojazdy samochodowe“  w y ­
danych przez M in is te rs tw o  K om un ikac ji. *)

5. System plac i  prem iowania, k tó ry  obecnie 
obowiązuje, n ie  sprzyja  należycie oszczędzaniu 
m ateria łów  pędnych. Prem ie za oszczędzanie 
pa liw a n ie  są wystarczające i  n ie obe jm u ją  one 
w szystkich p racow ników , k tó rzy  m ają w p ły w  
na zużycie m ate ria łów  pędnych. Prace nad ty m  
zagadnieniem, prowadzone w  M in is te rs tw ie  
K om un ikac ji, dotyczą marazie ty lk o  k ie ro w ­
ców. Należy zakończenie tych  prac przyśpie­
szyć oraz rozszerzyć je  tak, by  obe jm ow ały one 
wszystkich pracow n ików  transportu  samocho­
dowego.

6. W spółzawodnictwo pracy  wśród k ie ro w ­
ców samochodowych na odcinku oszczędzania 
pa liw a daje poważne rezu lta ty . R ozw ija  się u  
nas ruch  korab ie ln ikow ców , k tó ry  opiera się 
na dorobku  stachanowców radzieckich i  pole­
ga na daniu dodatkowej p ro d u kc ji na zaoszczę­
dzonych surowcach i  m ateria łach eksploatacyj­
nych.

Zobowiązanie czołowego k ie row cy  radziec­
kiego T itow a  jazdy w  zim ie :na le tn ich  normach 
odbiło się w  Polsce szerokim  echem. P od ją ł je 
m iędzy in n y m i m łody k ierow ca F a b ryk i Samo­
chodów Osobowych, pracu jący na samochodzie 
„Pobieda“ , Jerzy Boszko. W ie lu  naszych przo­
dujących k ie row ców  osiąga duże oszczędności 
paliwa, k tó re  przekraczają naw et 20% i  w ię ­
cej. W ym ien ić  tu  można k ie row ców  tak ich  ja k  
kol. kol. S tanisława Kędzierskiego, (ciężarówka 
F ia t —  7 t), Jana Borkowskiego (autobus F ia t 
666 RN), Jana Różalskiego (ciągnik s iod łow y 
Panhard —  7 t), pracujących w  PKS.

W spółzawodnictwo to należy jeszcze ba r­
dziej rozw ijać, rozszerzać i  pogłębiać, z uw ­
zględnieniem  w spółzaw odnictw a zespołowego 
i  n ie  ograniczać się w yłączn ie  do kierow ców .

7. Szkolenie k ierow ców  samochodowych ma 
duży w p ły w  na zużycie m ate ria łów  pędnych. 
K ie row cy, a zwłaszcza in n i p racow n icy samo­
chodowi, n ie posiadają przeważnie wystarcza­
jących wiadomości o sposobach oszczędzania 
pa liw a i  smarów. D latego należy położyć s ilny  
nacisk na szkolenie w  ty m  k ie ru n ku  wszyst­
k ich  pracow ników , k tó rzy  m ają w p ły w  na osz­
czędzanie m ate ria łów  pędnych. „N o rm y  zuży­
cia m ate ria łów  pędnych w  eksploatacji pojaz­

*) „ In s tru k c ję  o obsłudzie techn iczne j po jazdów  sa­
m ochodow ych“  oraz „N o rm y  zużycia m a te ria łó w  pęd­
nych w  eksp lo a tac ji po jazdów  sam ochodow ych“  m oż­
na nabyć w  „W yd a w n ic tw a ch  K o m u n ik a c y jn y c h “  
(W arszawa, u l. K az im ie rzow ska  52).

dów samochodowych“  i  w łaściwe posługiwanie 
się n im i pow inny  być omówione i  dokładnie 
objaśnione pracow nikom  na specjalnych k u r ­
sach —  odprawach. K ierow ców , k tó rzy  nie 
znają sposobów oszczędzania pa liw a, nie nale­
ży dopuszczać do jazdy.

8. Prowadzenie prac naukowo - badawczych 
nad zagadnieniam i oszczędzania p a liw  i  sma­
rów  ma duże znaczenie N iestety odpow iednich 
prac tak ich  n ie  prowadzi się u  nas dotychczas, 
albo prow adzi się w  ska li zby t m ałe j. In ­
s ty tu t M o to ryzac ji, k tó ry  m ia ł np. .rozpraco­
wać stosowanie oszczędzaczy pa liw a  w  samo­
chodach, nie w yw iązu je  się z tych  zadań i  po­
zostaje mocno w  ty le  w  stosunku do w ie lu  pa­
lących potrzeb gospodarki samochodowej^ Ten 
stan rzeczy należy oczywiście szybko zmienić.

9. K o n tro la  gospodarki pa liw am i i  smaram i 
pow inna być zwiększona. Należy sprawdzać 
k a r ty  drogowe i  badać czy przebiegi i  w y k o ­
rzystane przewozy są zgodne ze stanem fa k ty ­
cznym, czy stosuje się w łaściwe no rm y i  dodat­
k i do n ich. Należy sprawdzać czy wskazania l i ­
cznika są dobre. M arno traw stw o  w ystępu je  
często p rzy  magazynowaniu, przewożeniu i  w y ­
daw aniu pa liw a.

Należy ostro zwalczać tendencje uspraw ie­
d liw ia n ia  zwiększonego zużycia pa liw a  np. z 
powodu złego stanu technicznego pojazdu. Po­
jazdów  o nadm ie rnym  zużyciu  pa liw a  i  smarów 
n ie  w o lno  dopuszczać do eksploatacji. W innych  
należy karać dyscyp linarn ie  i  m ateria ln ie .

*

Wyższość naszej p lanowej gospodarki, opar­
te j o doświadczenia radzieckie, polega m iędzy 
in n y m i na tym , że p o tra fim y  gospodarować 
lep ie j i  oszczędniej. M ożliw ości te pow inn iśm y 
w ykorzystać w  całej pe łn i w  transporcie  samo­
chodowym, a w ięc rów nież w  gospodarce mate­
r ia ła m i pędnym i. O gospodarkę tę nie troszczy 
się u  nas należycie k ie row n ic tw o  adm in is tra ­
cy jne i  zw iązki zawodowe. N ie m ob ilizu je  sie 
należycie a k tyw u  samochodowego do pracy nad 
oszczędzaniem m a te ria łów  pędnych. Należy ten 
b ra k  aktyw ności przełamać, tak, by  zagadnie­
n iem  ty m  ż y li wszyscy p racow nicy samochodo­
w i i  by  w a lczy li oni o oszczędzanie p a liw  i  sma­
rów .

Bez osiągnięcia tego stanu nie z likw id u je m y  
m arno traw stw a w  gospodarce samochodowej, 
ani też nie p o tra fim y  rozw ijać  należycie trans­
p o rtu  samochodowego i  zarazem n ie w ykonam y 
zadań, k tó re  przed nam i staw ia P lan 6-le tn i. 
Oszczędzanie w ięc w  gospodarowaniu m ate ria ­
ła m i pędnym i jest zagadnieniem ogólnopań- 
s tw ow ym  dużej wagi.

Inż. L . G ronom ski
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M gr inż. K . PO DHO RSK1-O KO ŁÓ W

SZKOLENIE KADR W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM
O grom ny w zrost ilośc iow y taboru  samocho­

dowego, p rzy  jednoczesnym znacznym pow ięk­
szeniu jego wydajności, p rzew idz iany w  P lanie 
6 -c io le tn im  wym aga oparcia eksploatacji ta ­
bo ru  samochodowego na na jpew n ie jszym  i  n ie ­
zawodnym  fundam encie —  na człow ieku —  to 
znaczy na odpow iednio przygotow anych ka ­
drach. i

Jest rzeczą zrozum iałą, iż  samo u w ie lo k ro t- 
n ien ie  taboru  samochodowego stanie się m ar­
tw ą  inw estyc ją  —  jeże li z jedne j s trony  m yśl 
twórcza, a z d rug ie j s trony w ys iłe k  pracow nika
—  w spóln ie n ie  wykrzeszą z tego wszystkiego 
co maszyna, p rzy  planowanej i  ekonomicznej 
gospodarce, wydać może i  wydać pow inna.

P lan 6 -c io le tn i wym aga we w szystk ich  dzia­
łach gospodarki narodowej, a w  szczególności 
na odcinku  gospodarki samochodowej, koncen­
tra c ji sił, aby un iknąć ich  m arnotraw stw a. Po­
żądane jednak w y n ik i będziemy w  stanie osiąg­
nąć ty lk o  wówczas, gdy tabor obsług iw any 
będzie przez odpow iednio dobrany, przygoto­
w any i  w yszko lony personel. T ransport zasnąć, 
a naw et podrzemać n ie  może —- rozporządzalny 
czas jest k ró tk i, a narzędzie pracy —  drogie. 
D latego też zagadnienie wyszkolen ia  kad r tra n ­
sportu  samochodowego i  to wyszkolen ie  sięga­
jące bardzie j w  głąb, n iż  dotychczas, w ysuw a 
się na p lan  pierwszy.

* * *

P lan 6 -c io le tn i staw ia nam  twarde, ale moż­
liw e  do w ykonan ia  zadania: w  każdej pracy 
m usim y wydać z siebie w ięce j n iż  dotychczas, 
a w ykonana praca m usi być jakościowo wyższą.
0  ile  chodzi o zapotrzebowanie ilościowe na 
p racow n ików  transpo rtu  samochodowego, to 
ju ż  sam w zrost taboru, k tó ry  w  ciągu 6 la t 
u legnie co n a jm n ie j podw o jen iu  —  a naw et 
cy frę  tę przekroczy, daje dostateczne w ytyczne
—  co do ilośc i p racow ników , jaka  w  ty m  okre ­
sie m usi być przeszkolona i  wyszkolona.

A bstrahu jąc od p rodukc ji, t j .  od budow y sa­
mochodów —  co stanow i odrębne zagadnienie
—  ja k  rów nież abstrahując od —  w  ścisłym  
znaczeniu tego słowa u jm ow ane j —  spedycji, 
w yda je  się słusznym  liczyć, że dla eksploatacji
1 obsługi jednego samochodu —  licząc g loba l­
nie, średnio zarówno tabor autobusowy, cięża- 
ro w y  ja k  i  osobowy —  trzeba około 3,2 człow ie­
ka. L iczby w yliczone ze s ta tys tyk i, w  c h w ili 
obecnej dają w  różnych resortach i  gospodar­
stwach znaczne odchylen ia  od te j w ie lkośc i i  to 
w  obu kierunkach. N ie  mogą one, m oim  zda­
niem , 'służyć za podstawę, albo naw et być uw a­
żane za o rien tacy jne  w ytyczne d la  ja k ich ko l­
w ie k  bądź obliczeń na przyszłość —  obecna bo­

w iem  gospodarka samochodowa n ie  jest jeszcze 
dostatecznie uporządkowana, w yciąganie w ięc 
z tych  danych w n iosków  by łoby  przedwczesne 
i  niebezpieczne.

Sądzę, że podana w yże j liczba jest raczej n ie ­
co za niską, a w  każdym  razie jest liczoną 
ostrożnie. Na liczbę niższą trudno  by łoby m i się 
zgodzić —  choćby ze względu na to, iż  praca 
w iększości taboru  ciężarowego, k tó ry  stanow i 
bardzo poważną pozycję w  ca łym  naszym tabo­
rze, wymagać będzie sta łe j obsług i dwóch 
zm ian kierow ców .

Jest rzeczą ciekawą, iż  w skaźn ik  ilośc i za­
trudn ionych , w  odniesieniu do jednego samo­
chodu, n ie  może z ro ku  na ro k  —  m im o stałego 
w zrostu w yda jnośc i p racy człow ieka —  spa­
dać, lecz musi, wobec bardzo znacznego w zro ­
stu  w yda jności taboru, pow o li do pewnej gra­
n icy  wzrastać.

Jak z powyższego w idać ilość osób, k tóre  
trzeba będzie w  okresie P lanu 6-letniego prze­
szkolić i  w yszko lić  stanow i, a rytm etyczn ie  b io ­
rąc, n iem al że całą arm ię. M us im y sobie jasno 
zdać sprawę z tego, że rozporządzając ju ż  obec­
n ie  pokaźną ilością  pojazdów mechanicznych, 
n ie  posiadamy w łaśc iw ie  odpow iednio wyszko­
lonych ka d r do je j obsługi. Prócz w ięc n a tu ra l­
ne j nadw yżk i w yn ika jące j ze stałego ilościow e­
go w zrostu taboru  i  z bardzie j in tensywnego je ­
go w ykorzys tyw an ia , trzeba będzie przeszkolić 
znaczną część obecnie rozporządzalnego i  ju ż  
pracującego w  zawodzie personelu.

D otyczy to zarówno k ierow ców , m onterów  
ja k  i  techn ików , in żyn ie rów  oraz służby eks­
p loa tacy jne j i  spedycyjne j wszelkich stopni. 
W  przedw ojennej bow iem  bezplanowej gospo­
darce, k tó ra  u nas szczególnie n ieżycz liw ym  
okiem  spoglądała na motoryzację, eksploatacja 
pojazdów m echanicznych za trudn ia ła  garść k ie ­
row ców  i  m onterów , bardzo zresztą w  znacznej 
części uzdoln ionych, przeważnie jednak samou­
ków . Pozatym  w  m oto ryzac ji pracowała pewna 
ilość inżyn ie rów  i  techników , z pom iędzy k tó ­
rych  w łaściw ie  ty lk o  jednostk i posiadały teore­
tyczne przygotow anie naukowe, jednakże ba r­
dzo często, choćby z b raku  m ożliwości, n ie  mo­
g ły  pogłębić sw oje j w iedzy w  zakresie eksplo­
a tac ji i  obsługi.

Pam iętam y ile  to  osób zajm owało się na jzu ­
pe łn ie j przygodnie swego czasu t.zw. „m o to ry ­
zacją“ , a na wyższych uczelniach studiowano 
w yłączn ie  konstrukc ję , k tó re  zresztą n ie  zaw­
sze b y ły , lu b  n ie  zawsze m og ły  być rea lizow a­
ne. T a k i stan rzeczy wym aga obecnie ustalenia 
jasnych w ytycznych  wyszkolen ia  i  przeszkole­
nia ka d r potrzebnych do eksploatacji taboru.
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Chcąc podnieść k u ltu rę  m otoryzacyjną spo­
łeczeństwa i  jaknajszerze j spopularyzować ideę 
m otoryzacji, należy w  p ierw szym  rzędzie zw ró ­
cić uwagę na w yszkolenie m łodzieży, k tó ra  n a j­
częściej samodzielnie in teresu je  się z początku 
sportowo, a po tym  od s trony m echanik i —  mo­
tocyklem . Ja kko lw ie k  n ie w ą tp liw ie  inaczej p ro ­
wadzi się m o tocyk l a inaczej samochód, n ik t  
nie zaprzeczy, iż  w łaśnie m otocyk l jest na jlep ­
szą szkołą i  p ra k tyką  dla oswojenia i  otrzaska­
nia się z maszyną i  je j obsługą. D latego też na 
spopularyzowanie m otocyk lizm u w śród m ło ­
dzieży i  udostępnienie je j zapoznania się z m o­
tocyklem  oraz praktycznego przysw ojen ia  so­
bie i  p rzyzw ycza jen ia  do samodzielnej obsługi 
i  drobnej napraw y —  pow inna być zwrócona 
specjalna uwaga. Jest tu  p iękne pole do popisu 
dla Polskiego Z w iązku  Motorowego.

O ile  chodzi o k ierow ców , to w yda je  się ko­
niecznym  przeprowadzić ścisłe rozgraniczenie 
pomiędzy zawodow ym i i  n iezaw odow ym i k ie ­
rowcam i. Charakterystyczną cechą autom obi- 
lizm u 'jest to, że um iejętność k ie row an ia  samo­
chodem stała się w  k ra jach  zm otoryzowanych 
rzeczą powszechną, p raw ie  taką ja k  u m ie ję t­
ność czytania i  pisania.

Samo"~ jednak kie row an ie  samochodem nie 
jest jeszcze zawodem. Należy na tu ra ln ie  dążyć 
ku  temu, by ia k  na jw ięce j osób posiadało um ie ­
jętność k ie row an ia  samochodem, od k ie row cy 
jednak zawodowego, szczególnie dzisia j, w y ­
maga się znacznie w ięcej. U stró j nasz, w  k tó ­
rym  każde narzędzie p rodukc ji, a w ięc w  da­
nym  przypadku  pojazd samochodowy, jest w ła ­
snością społeczną, podnosi zawód k ie row cv sa­
mochodowego do godności, że się ta k  wyrażę, 
„m is trza  w  swoim  zawodzie“ , staw ia jednak 
przed n im  znacznie większe zadania n iż  dotych-

K ierow ca przestał być czymś pokrew nym  do 
służby dom owej, *) lecz stał się pracow nik iem  
odpowiedzialnym , zarówno pod względem zna­
jomości fachu ja k  i  jego odpowiedzialności 
rów nym  maszyniście pociągu kolejowego. D la ­
tego też z g ru n tu  inaczej n iż  dotychczas patrzeć 
trzeba na zagadnienie szkolenia k ie row ców  za­
wodowych. Zasadniczym i w y tyczn ym i pow in ­
ny być: odpow iedni dobór ludzi, czy li odpo­
w iednia rekru tac ja , w  w yszko len iu  zaś połącze­
nie te o r ii z p rak tyką , ta k  by zawodowe prawo 
jazdy by ło  rzeczywiście patentem  czy dyp lo ­
mem, posiadaczowi którego z czystym  sum ie­
n iem ’ można by  oddać ta k  ważny i  drogocenny, 
a zarazem niebezpieczny dla otoczenia, sprzęt 
ja k im  jes t samochód.

*  *  *

Prócz jednak nowego młodego kon tyngentu  
pozostaje jeszcze o tw a rtą  sprawa przeszkolenia 
czy też, dokładn ie m ówiąc, doszkolenia daw ­

*) p a trz  K odeks P racy  Pol. Ust. Społeczne) 1930 r.

nych  t j .  obecnie już  zatrudnionych, k ierow ców . 
N ie  chcę tu ta j byna jm n ie j obniżać ich  w artości 
fachowych, dość przecież wspomnieć o ty m  na 
ja k ich  to wozach zaczęliśmy jeździć po oswo­
bodzeniu P o lsk i i  w pros t na ja k ich  w rakach 
w łaśnie dz ięk i naszym daw nym  kierow com  jeź­
dz iliśm y i  jeźdz im y bardzo często jeszcze teraz.

Jednakże s ta ły  postęp techniczny, wym aga­
nia ja k  na jba rdz ie j wydatnego a jednocześnie 
oszczędnego użytkow an ia  taboru, dążenie do 
ja k  najszerszego stosowania p a liw  zastępczych 
itp ., pociąga za sobą konieczność doszkolenia 
bardzo poważnej ilości pracujących i  posiadają­
cych od dawna prawa jazdy kierow ców . Zada­
nie to w  znacznej m ierze pow inno spaść na 
b a rk i w ie lk ic h  gospodarstw samochodowych, 
k tó re  rozporządzają nowoczesnymi samochoda­
m i i  k tó re  bardzo często w e w łasnym  zakresie 
przeprowadzać muszą próby przystosowania 
przeróżnych pojazdów czy to do specjalnych 
celów, czy też np. do napędu na in n y  rodzaj 
paliwa. Te w ie lk ie  skupiska samochodów roz­
porządzają zazwyczaj w łasnym i warsztatam i, 
p raktyczn ie  w ięc b iorąc doszkolenie k ierow ców  
nie pow inno stanow ić w ie lk ic h  trudności.

W  obu jednak przypadkach, to jest zarówno 
dla szkolenia now ych kad r ja k  i  dla doszkala­
n ia  istn ie jących, n ie należy zapominać o w y ­
kładowcach. Jak dotychczas n ie  w ie le  jeszcze 
w  ty m  k ie ru n ku  zrobiono i  obawiam się, że do 
znacznej części zarówno w ykładow ców  ja k  
i  egzam inatorów da się zastosować początkowy 
w iersz jednego z rozdzia łów  Puszkinowskiego 
Eugeniusza Oniegina: „M y  wszyscy uczyliśm y 
się wszystkiego po trochu  —  by le  czego i  b;/le  
ja k “  (dyle tantyzm ).

N ie trzeba chyba udawadniać, iż każdy z w y ­
kładowców, niezależnie od przygotow ania fa ­
chowego, pow in ien  być przeegzam inowany i  na 
zasadzie egzaminu w in ie n  o trzym ać up raw n ie ­
nie w yk ładan ia , albo też nie. N ie w ysta rczy bo­
w iem  naw et najwyższe przygotow anie facho­
we —  gdy b rak  pedagogicznych uzdolnień. Do 
każdego ucznia należy przem awiać zrozum ia­
ły m  dla niego język iem , a przeważnie jednak 
zapominano o tym , że w łaśnie z samych k ie ­
row ców  i  t.zw. in s tru k to ró w  jazdy w y ra b ia ją  
się na jleps i w yk ładow cy. W  ty m  w ięc k ie ru n ku  
należałoby zespół w yk ładow ców  pogłębić 
i  wciągnąć do współpracy e lem enty i  s iły  do­
tychczas bardzo sporadycznie, albo zupełnie 
n iew ykorzystyw ane . _

* *  *

Przechodząc do obsługi i  naprawy^ taboru 
w yda je  się niezbędnym  skoncentrowanie uw a­
g i na szkolen iu  specja listów  obsługowców (tj. 
m onterów  itp .). Znaczna ich  ilość niezawodnie 
p rzygo tow u je  się i  szko li obecnie w  ośrodkach 
różnego rodzaju, n ie  pogłębiono jeszcze jednak 
w  dostatecznej m ierze zagadnień obsługi samo­
chodowej jako  ta k ie j, stosowania specjalnych 
metod i  p rzyrządów  itp .
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Podobnie przedstaw ia się sprawa szkolenia 
techn ików  oraz inżyn ie rów  samochodowych w  
specjalności eksploatacji. Na studiach wyższych 
i  średnich zwracano —  ja k  już  wspom niałem  
w yże j na jw ięce j uw agi i  poświęcano n a j­
w ięcej czasu technice budow y i  kons trukc ji, 
w n ie w ie lk im  ty lk o  stopniu poruszano spraw y 
związane z ruchem, a p raw ie  zupełnie p o m ija ­
jąc dziedzinę planowania, współzawodnictwa 
i racjonalizatorstw a.

Należy, w  celu m ożliwego skrócenia czasu 
nauczania, lecz bez obniżenia jego poziomu, 
w prow adzić ścisłą specjalizację w  liceach 
i wyższych zakładach technicznych, uw zględ­
n ia jąc zagadnienie eksploatacji czy li ruchu  sa­
mochodowego, p lanowania transportu  i  obsługi 
taboru. Dziedzina ta dotychczas była  zapozna­
ną, czego najlepszym  dowodem jest chyba to, 
że w  ustalonej nom eklaturze zawodów n ie  ma 
zawodu „in żyn ie ra  ruchu samochodowego“  (nie 
zapomniano jednak o inżyn ierze ruchu  ko le jo ­
wego), a specjalność „eksp loatacja“  umieszczo­
no w  dziale budow y samochodów.

Już dziś, m im o niedostatecznej ilości kad r na 
stopniu niższym, daje się odczuwać dyspropor­

M g r inż. TAD EU SZ SOKOŁOW SKI

cja pom iędzy ilością p racow n ików  niższego 
a średniego i  wyższego szczebla, a przecież 
w  P lan ie  6-c io le tn im  procentow y stosunek iloś ­
ci personelu technicznego wyższego stopnia do 
ilości za trudn ionych  wzrosnąć pow in ien  dw u­
kro tn ie .

Reasumując powyższe k ró tk ie  uw agi należy 
wysunąć następujące postu la ty:

a) należy spopularyzować w  ja k  najszerszym 
zakresie szkolenie m otocyk lis tów ;

b) należy u jednosta jn ić  p rogram y i  podw yż­
szyć poziom szkolenia k ie row ców  zawodowych, 
ze szczególnym uw zględn ieniem  doszkolenia 
rozporządzalnych obecnie ka d r i  k ie row ców  do 
poziomu jakiego wym aga dzisiejsza gospodarka 
samochodowa i  technika nowoczesna;

c) należy powiększyć ilość liceów  samochodo­
wych, a na wyższych zakładach zrew idować 
dotychczasowe program y i  powołać do życia 
rów noleg le z w ydz ia łam i budow y samochodów 
— w yd z ia ły  eksploatacji. W ydz ia ły  takie  m ia­
ły b y  za zadanie dostarczanie w yso ko w ykw a lif i-  
kow anych k ie ro w n ikó w  gospodarstw samocho­
dowych.

mgr. inż. K . Podhorski-O kołów

ANALIZA EKSPLOATACJI 
NA PODSTAWIE KARTY DROGOWEJ

W łaściwością transportu  samochodowego jest 
jego elastyczność. Elastyczność transpo rtu  w y ­
raża się p raw ie  nieograniczoną możnością przy 
stosowywania ruchu  pojazdów samochodowych 
do potrzeb transportow ych: a) w  czasie ich  po­
wstawania, b) w  m ie jscu ich  powstawania, 
a ponadto c) możnością przystosow yw ania je d ­
nostek taborow ych do rozm ia ru  każdorazowych 
potrzeb. W yrażając się in n y m i słowam i: samo­
chód może po jaw ić  się wszędzie, gdzie go po­
trzebu ją , gdyż nie jest zw iązany z drogą w  ta­
k i sposób ja k  jest zw iązany np. tabor ko le jo ­
w y  lu b  rzeczny oraz samochód może po jaw ić  
się zawsze o te j porze k iedy jest potrzebny.

Z powyższego w yn ika , że samochód nie w y - 
ma§a gromadzenia tow arów  (albo podróżnych) 
w  określonych m iejscach celem przew iezienia 
ich w  określonym  czasie. O czyw istym  jest, że 
opisane w yże j w łaściwości samochodu stwarza­
ją  m ożliwości transportu  bardzo elastycznego.

Przystosowanie się samochodu do rozm iarów  
każdorazowych potrzeb transportow ych umoż­
liw ia  w yko rzys tyw an ie  ładowności pojazdów, 
co przyczyn ia  się do obniżenia kosztu przew o­
zu.

*  *  *

Nieregularność transportu  samochodowego, 
w yn ika jąca  z jego właściwości, u tru d n ia  p lano­

wanie eksploatacji. B rak  z góry  planowanego 
rozkładu jazdy, k tó ry  obow iązyw a łby przez 
dłuższy okres czasu, zmusza do sporządzania 
dziennych p lanów  eksploatacyjnych, opartych 
na planach dyrek tyw nych . P lany dzienne d la  
każdego pojazdu zaw iera ją  k a r ty  drogowe po­
jazdów  służących do przewozu tow arów  (samo­
chody ciężarowe i  c iągn ik i z przyczepam i. W zór 
SM-102).

W  transporcie osobowym n ie regu la rnym  nie 
p lanu je  się dziennej eksploatacji, co w yraża się 
uproszczonym układem  k a r ty  drogowej (wzór 
SM-101). Ten sam w zór k a r ty  drogowej jest 
stosowany dla k o n tro li eksp loatacji t. zw. po ja­
zdów, k tó re  nie są przystosowane do przewozu 
osób lu b  tow arów , lecz przewożą trw a le  z n i­
m i złączone urządzenia ja k  np. pogotowie tech­
niczne lu b  strażackie, b ib lio teka  przewozowa 
it.p .

W  osobowym transporcie regu la rnym  (auto­
busy) obow iązuje oczywiście rozkład jazdy i  od­
rębny w zór k a r ty  drogowej.

D la  lepszego zrozum ienia ana lizy eksploata­
c ji pojazdów samochodowych, w ykonyw ane j na 
podstawie k a r ty  drogowej, wskazanym  jest 
zapoznać się b liże j z isto tą  pracy przeznaczo­
nej w  transporcie samochodowym.

Praca przewozowa składa się z ko le jno  po so­
bie następujących czynności, k tó ry m i są: a) pod­
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stawienie pojazdu pod naładunek; b) naładunek 
(wsiadanie podróżnych); c) jazda z ładunk.em  
(z podróżnym i); d; w y ładunek (wysiadanie). 
P rzy n iezm iennej ilości przewiezionego ładunku  
(podróżnych) proces transportow y może być 
wyKonany w  Krótszym  lu o  diuzszym  czasie. 
Jesii wyKonany będzie w  kró tszym  czasie, t o ' 
na jednostkę czasu przypadnie większa ilość 
przewozu (ton _lub podróżnych). M ó w im y  w ów ­
czas, ze wydajność robocza zw iększyła się.

W  transporcie tow arow ym  czas trw a n ia  je d ­
nego procesu transportowego może zmniejszyć 
się przez: a) przyśpieszenie jazdy i  b) przyśpie­
szenie naiauunKu i  wyiadunKU.

Jest rzeczą oczywistą, że proces transporto­
wy, k tó ry  odoywa się w  czasie i  przestrzeni, m o­
że dać lepszy w yn ik , czy li wydajność robo­
czą, je ś li cały przebieg pojazdu w ykonany pod­
czas procesu toędzie w yK orzytany jako  jazda ła ­
downa w  obydw u k ierunkach. Będzie to p rzy ­
czyną podw ojenia ilości, a zatym  i  czasu, czyn­
ności na ladunku i  w y ładunku , w sku tek czego 
cały proces transportow y będzie trw a ł d iuzej, 
jeanałc będzie on w  przestrzeni całkow icie  w y ­
korzystany. Znaczy to że przewóz zostanie pod­
wojony. M ów im y  wówczas o pe łnym  w yko rzy ­
staniu przebiegu.

Jeśli w  odbyw ającym  się procesie transpor­
tow ym  uw zg lędn im y rów nież ładunek przewo­
żony pojazdem, to mbżemy stw ierdzić, że prze­
wóz w yrażony w  tonach może być rów ny  ła ­
downości danego pojazdu, albo może być 
m niejszy. W  p ierw szym  przypadku m ów im y
0 pe łnym  w yko rzys tan iu  ładowności, a w  d ru ­
g im  o częściowym w yko rzys tan iu  ładowności
1 w  ty m  przypadku określam}*- stopień w y k o rz y ­
stania ładowności pojazdu t. zw. w spółczynni­
k iem  w ykorzystan ia  ładowności (jeś li rzeczy­
wiście przew idz iany ładunek b y łb y  w iększy od 
ładowności pojazdu, to stosunek m iędzy n 'm i 
w y raz i się liczbą większą od jedności, co wska­
zywałoby na przeładowanie pojazdu).

*  *  *

W  ciągu jednego dn ia  roboczego jóojazd 
może w ykonać jeden proces transportow y (al­
bo nawet ty lk o  część jego), albo też w iększą 
ilość procesów transportow ych. P ierw szy p rzy ­
padek nastąpi w  razie w ykonyw an ia  przewozu 
na dalszej odległości i  m ów im y wówczas, że 
pojazd pracu je  na dużym  prom ien iu  , pracy. 
Czas jazdy będzie w  ty m  przypadku d ług i, 
w  stosunku do czasu naladunku i  w y ładunku .

D rug i przypadek nastąpi, gdy pojazd pracu­
je  na k ró tk im  p rom ien iu  pracy. Czas jazdy bę­
dzie k ró tk i w  stosunku do niezmienionego cza­
su na ladunku i  w y ładunku  (czas na ladunku 
i  w y ładunku  zależy od rodzaju ładunku  i  opa­
kowania oraz od w ie lkości pojazdu).

W  p ierw szym  przypadku drogą do pow ięk­
szenia w ydajności roboczej będzie skrócenie 
czasów jazdy, a w  przypadku d rug im  rów nież 
(i przede w szystk im ) skrócenie czasu załadun­

ku  i  w y ładunku . Im  bardzie j uda się skrócić 
czas trw a n ia  jednego procesu transportowego, 
tym  w ięcej tak ich  procesów będzie zaw iera ł 
jeden dzień roboczy.

Czas trw a n ia  dnia roboczego ograniczony jest 
czasem trw a n ia  potrzeby transportow e j i  us.a- 
w ow ym  dniem  pracy k ie row cy. P rzy  długo­
trw a łych  potrzebach transportow ych, na p rzy ­
k ład  takich, k tó re  trw a ją  od św itu  do późnego 
wieczora, długość dn ia roboczego może być 
przedłużona przez zastosowanie dw u  zm.an 
kierow ców . Brzez przedłużenie długości dnia 
roboczego można uzyskać znaczne powiększe­
nie w yda jności roboczej pojazdu, k tó rą  w  tym  
przypadku obliczam y w  tonach przew iezionych 
w  ciągu doby. W ydajność robocza będzie różna 
d la  różnych pojazdów, zarówno pod względem 
ich  ładowności ja k  i  w łaściwości technicznych, 
k tó re  określa ją ich  szybkość i  będzie różna 
w skutek zm iany w arunków  pracy pojazdu.

Pod w arunkam i pracy pojazdu rozum ieć na­
leży: a) prom ień pracy; b) jakość drog i; c) ro ­
dzaj ładunku  i  opakowania; c) w a ru n k i atm o­
sferyczne.

Tak na p rzyk ład  samochód o ładowności 3 
ton pracując na p rom ien iu  pracy 25 km , na d ro ­
dze 1 k lasy i  przewożąc ka rto fle  w  workach 
może przewieźć w  ciągu jednej godziny pracy 
pojazdu 1,2 tony  k a rto fli.  Jednakże gdyby ten 
pojazd pracował na drodze 4 klasy, to w skutek 
zmniejszonej szybkości —  jego wydajność ro ­
bocza w yn ios łaby ty lk o  0,62 t/godz, p rzy  n ie ­
zm ien ionym  prom ien iu  pracy i  p rzy jm u jąc , że 
w  obydw u przypadkach pogoda by ła  jednako­
wa.

Jeśli długość dnia roboczego w  obydw u p rzy ­
padkach by ła  rów na i  w ynosiła  10 godzin, 
to w  p ierw szym  przypadku wydajność dnia ro ­
boczego w yn ios łaby 1,2 X 10 =  12 t, a w  d ru ­
g im  0,62 X  10 =  6,2 t. k a rto fli.

*  *  *

Celem obliczenia w yda jności roboczej na 
dłuższy okres czasu n iż  jedna doba, należy usta­
lić  ilość dn i pracy pojazdu (lub g rupy  jedna­
kow ych  pojazdów) w  p rzy ję tym  okresie czasu 
(np. w  roku). Ilość dn i pracy o trzym u je  się 
przez odjęcie od ilości dni, podczas k tó rych  po­
jazd (lub pojazdy) pozostaje w  posiadaniu za­
k ładu  pracy —  ilości dn i k tó re  będą potrzebne 
na napraw y i  przeglądy obsługowe oraz ilości 
dni, podczas k tó rych  pojazd (pojazdy) nie bę­
dzie używ any (np. z powodu niedzie l i  św iąt). 
Stosunek pom iędzy ilością dn i pracy, a ilością 
dn i w  posiadaniu nazywam y w spółczynn ik iem  
w ykorzystan ia  taboru. Znając ewentua ln ie 
z góry  ten w spółczynnik, można obliczyć ilość 
dn i p racy przez mnożenie ilości dn i w  posiada­
n iu  przez ten współczynnik.

Powracając do naszego p rzyk ładu : w yobraź­
m y sobie, że samochód nasz wozić ma ka rto fle  
przez cały kw a rta ł, po 10 godzin dziennie. 
W spółczynnik w ykorzystan ia  taboru  jest okre-
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ślony na podstawie obliczeń, względnie na pod­
staw ie ana lizy eksploatacji poprzednich okre­
sów —  na 0,7. D n i pracy w  ciągu kw a rta łu  bę­
dzie: 90 X  0,7 =  63. W ydajność robocza jed ­
nego dn ia  pracy (roboczego) w ynosi na drodze 
1 k lasy 12 t  na p rom ien iu  pracy 25 km . A  za- 
ty m  w  ciągu k w a rta łu  samochód przew iezie: 
12 t  X  63 dn i =  756 ton k a rto fli.

* * *

A na liza  eksploatacji jednego dnia robocze­
go polega zatym  na określen iu  w ydajności ro ­
boczej pojazdu celem porównania je j albo 
z wydajnością planowaną, albo z wydajnością 
osiągniętą przez inny, ta k i sam samochód, p ra ­
cu jący w  tak ich  samych warunkach.

A na lizę  taką możemy z łatwością przepro­
wadzić na podstawie k a r ty  drogowej, na k tó ­
re j w y n ik i pracy jednej d n ió w k i zostały zsu­
mowane w  działce ,,G“  (wzór SM-102). W yd a j­
ność roboczą o trzym u je  się przez dzielenie 
przewozu (w  tonach) przez godziny pracy po­
jazdu. P rom ień pracy (średni w  ciągu dn ia ro ­
boczego) o trzym u je  się dzieląc przebieg z ła ­
dunk iem  przez ilość jazd ładownych. Szybkość 
techniczną o trzym u jem y przez dzielenie orze- 
biegu ogólnego w  ciągu dnia przez czas jazdy. 
Ś redni czas na ładunku i w y ładunku  o trzym u ­
je  się dzieląc sumę czasu zużytego w  ciągu 
dnia na naładunek i  w y ładunek przez ilość 
jazd  ładownych. Szybkość techniczna i  średni 
czas na ładunku i  w y ładunku  są znorm alizowa­
ne (patrz „ In s tru k c ja  i  N o rm y d la  przewozów 
samochodowych tow arow ych “ . W ydaw nic tw a 
K om un ikacy jne , broszurka S M -168), wobec 
czego porównanie osiągniętych szybkości tech­
n icznych i  czasów naładunkowo - w y ładunko ­
w ych  z norm am i daje pogląd na wydajność ro ­
boczą pojazdu. Porównanie w yn ikó w  rzeczyw i­
stych, w ykazanych p rzy  pomocy k a rty  drogo-, 
w e j, z w skaźn ikam i planu, lu b  —  w  b raku  ich 
—  z obow iązu jącym i norm am i, jest istotą ana­
liz y  eksploatacyjnej.

Postępując dalej ja k  w yże j możemy z ła tw o ­
ścią usta lić w spó łczynp ik w ykorzys tan ia  prze­
biegu, dzieląc przebieg ładow ny przez prze­
bieg ogólny i podobnie rów nież możemy usta lić 
w spó łczynn ik  w ykorzys tan ia  ładowności, dzie­

Zgodnie z zaleceniem P.K.P.G. od 1 
stycznia 1951 r. cena za egzemplarz cza­
sopisma „M o to ryzac ja “  została ustalona  
na 4t # .  € g ir .  5  0

Prenum erata kw a rta lna— z ł 13 gr. 50— » 
półroczna  —  z ł 27.— , roczna —  zł 54.— .

U prze jm ie  prosim y naszych odbiorców  
o w staw ienie do p re lim in a rzy  budżeto­
w ych w łaściw ych sum, przew idzianych  
na prenum eratą czas. „M o to ryzac ja “ . .

ląc rzeczyw isty przewóz (tony) przez ilość jazd 
ładownych, podzieloną przez ładowność pojaz­
du. Również można dzie lić ilość w ykonanych 
tono-km  przez przebieg ładow ny (w  km ) po­
dzie lony przez ładowność pojazdu. Obydwa 
w spó łczynn ik i w ykorzystan ia  ładowności będą 
sobie równe w  ty m  przypadku, gdy ładunek 
w  czasie poszczególnych jazd ,czy li podczas je ­
dnego procesu transportowego, nie ulegał zm ia­
nie.

A na liza  eksploatacyjna jednego dnia robo­
czego odrazu w ykazu je  b łędy popełnione tego 
dnia. W  ten sposób uzyskuje się możność na­
tychm iastowego powzięcia decyzji, co do spo­
sobów zwalczania u jaw n ionych  błędów.

A na liza  eksploatacyjna jednego dnia robo­
czego jest tak samo ważna, ja k  p lan dnia robo­
czego, k tó ry  pow in ien  o trzym yw ać kierow ca 
na karcie  drogowej (wzór SM-102).

Z powyższego w yn ika  n iezw ykle  ważna ro la  
k ie row cy  p rzy  usta lan iu  m a te rja łów  niezbęd­
nych d la  sporządzenia ana lizy eksploata­
cy jne j. K ie row ca podczas dnia pracy jest jedy ­
nym  gospodarzem, maszynistą i s te rn ik iem  po­
wierzonego m u pojazdu. Spełnia on w y ją tkow ą  
ro lę  wśród towarzyszy pracujących na ko le i 
lu b  w  żegludze, gdyż, spełniając różne funkc je  
na tym  samym pojeździe, dzielą oni odpowie­
dzialność pom iędzy siebie i m ają możność wza­
jem nej ko n tro li. Inaczej kierowca, k tó ry  po­
nosi całą odpowiedzialność za pracę i  stan te­
chniczny powierzonego m u pojazdu.

A naliza  eksploatacyjna za dłuższy okres 
czasu np. za okres tygodnia, za okres dekady 
lu b  miesiąca może być wykonana w  ten sam 
sposób, na podstawie miesięcznych  k a r t eksplo­
atacji, k tó re  są sumą dziennych w yn ikó w  Drący 
pojazdu. W  ty m  w ypadku, oprócz w skaźników  
w yże j opisanych, można otrzym ać również 
w spó łczynn ik w ykorzys tan ia  taboru  za badany 
okres czasu, aby un iknąć przypadkowości 
w  analizie eksploatacyjnej. W  ty m  celu uży­
wa się sprawozdań okresowych dotyczących 
pracy już  nie jednego pojazdu, lecz g rupy  je ­
dnakow ych pojazdów lu b  pojazdów podobnych 
pod względem właściwości ekonomiczno -  tech­
nicznych.
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Ze sprawozdań tych  można, drogą ich  a na li­
zy, w yw nioskow ać o średniej długości dnia ro ­
boczego, dzieląc ilość godzin pracy przez ilość 
dn i roboczych. Stosunek średniej ilości godzin 
pracy w  jednym  dn iu  roboczym do ilości go­
dzin w  jedne j dobie (24), nazywa się w spó ł­
czynnik iem  w ykorzystan ia  doby. Obok współ­
czynnika w ykorzystan ia  taboru  w spó łczynn ik 
w ykorzystan ia  doby jest w skaźnik iem  w y d a j­
ności roboczej za dłuższy okres czasu, ja k  ró w ­
nież o rien tu je  o sprawności służby ruchu.

W ysoki w spó łczynn ik w ykorzystan ia  doby 
świadczy o stosowaniu pracy dwuzm ianowej 
w  całości lub  częściowo, w  zależności od is tn ie r 
jących możliwości, a w ysok i w spó łczynn ik w y ­
korzystania taboru  świadczy, że nie b y ły  m ar­
nowane w skutek bezczynności te dn i posiada­
nia pojazdu, podczas k tó rych  b y ł on sprawny 
technicznie“ .

W końcu w spółczynn ik gotowości technicznej 
—  świadczy o sprawności s tac ji obsługi, w a r­
sztatów naprawczych, magazynów, zaopatrzenia 
i  n iem nie j rów nież świadczy o poziomie k ie ­
ro w co ^  pod względem znajomości zasad obsłu­
g i pojazdów samochodowych. W spółczynnik 
ten wyraża się stosunkiem  dn i w o lnych  od na­
praw  i przeglądów (dn i gotowości) do dn i po­
siadania.

* * *

A naliza  eksploatacyjna w y n ik ó w  pracy ca­
łego taboru nie zawsze daje zadawalające 
w yn ik i, a to ze względu na różnorodność poja­
zdów pod względem ich  w łaściwości ekono­
miczno - technicznych, ja k  również ze względu 
na różne w a ru n k i pracy —  o czym m ów iliśm y 
poprzednio. N iem nie j służyć może do celów 
ogólnej in fo rm ac ji.

Do wprowadzenia uspraw nień na jbardzie j 
nadaje się analiza dnia roboczego. Jest ona ła ­
tw a do przeprowadzenia przez samego k ie ro w ­
cę, k tó ry  w  ten sposób sam może przyśpieszyć 
czy to szybkość jazdy, czy też czynności zała- 
runkow o - w yładunkow e, a w  każdym  razie 
może usunąć wszelkie przestoje szkodliwe, 
k tó re  są na jw iększym  w rog iem  w ysokie j w y ­
dajności roboczej.

W  razie jeś li w  taborze używane są przycze­
py, powiększające ładowność samochodów, to

ich  praca przewozowa u ję ta  jest na kartach 
pojazdów ciągnących.

* * *

K a rta  drogowa daje możność przeprowadza­
n ia  dokładnej analizy zużycia paliwa. Celem 
przeprowadzenia te j analizy, k tó ra  pow inna 
być w ykonyw ana codziennie ,należy ty lk o  
ilość l i t ró w  zażutego pa liw a  płynnego (lub m 3 
gazu sprężonego, czy też kg drewna) podzielić 
przez przebieg dzienny ogólny i  pomnożyć 
przez 100. O trzym u je  się w skaźnik zuży­
cia pa liw a  na 100 km , k tó ry  należy porów ny­
wać codzień z norm ą obowiązującą w  danych 
w arunkach pracy. Wobec zmienności w a run ­
ków  pracy —  nieraz z dnia na dzień, w yko n y ­
wanie analizy zużycia pa liw a  za dłuższy okres 
czasu, nie da pożądanych w yn ików .

*  *  *

A na liza  eksploatacji pojazdów osobowych 
(samochody i m otocykle) opiera się na obliczo­
nej na podstawie k a rty  drogowej (wzór SM - 
101) szybkości eksploatacyjnej W skaźnik ten 
o trzym u je  się przez dzielenie przebiegu dzien­
nego przez ilość godzin pracy. Szybkość eks­
p loatacyjna wskazuje na stosunek ilości godzin 
jazdy do godzin pracy, to jest godzin jazdy łą­
cznie z postojam i. Im  w ięcej czasu pojazd tra ­
ci na n ieuspraw ied liw ione  postoje, tym  jest on 
gorzej w yko rzys tyw any. W skazuje na to mała 
szybkość eksploatacyjna.

Oczywiście, że porów nyw ać można pojazdy 
pracujące na tak im  samym prom ien iu  pracy, 
jednak można porów nyw ać różne samochody 
(lub różne m otocykle) pom iędzy sobą.

A n a lizy  eksploatacyjnej pojazdów specjal­
nych nie przeprowadza się, bow iem  eksploatu­
je  się w  tym  przypadku urządzenie trw a le  złą­
czone z pojazdem, a nie sam pojazd, k tó ry  s’u - 
ży do przewożenia tego urządzenia z m iesca  
na miejsce. Na p rzyk ład  b ib lio teka  przewoźna 
może być dobrze eksploatowaną pomimo, że 
szybkość eksploatacyjna pojazdu, na k tó re j ona 
się znajdu je , jest bardzo niską.
_____ _______ M gr. Inż. Tadeusz Sokołowski,

U p rze jm ie  p ros im y Ob. Ob. K ie ro w có w  o czytelne 
podawanie nazwisk i adresów na w p ła tach  na P K O  za 
og’ oszenia o zagubi anych praw ach jazdy. Za o m y łk i 
spowodowane n iedba łym  lu b  n ieczy te lnym  podawa,. 
n iem  nazw isk nie b ierzem y odpow iedz ia lnośc i.

C E N A  O G Ł O S Z E N IA  OD 1 S T Y C Z N IA  1951 r. —  
Ł Ą C Z N IE  Z  E G Z E M P L A R Z E M  D O W O D O W Y M  Z Ł

A D M IN IS T R A C J A

Kierowcy! Nadrrrerna szybkość n szczy samochód, zwiększa zuży­

cie paliwa, powoduje wypadki!
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M gr. F E L IK S  M A R C Z A K

ZAGADNIENIE TARYF TOWAROWYCH
A rty lcu l

W zględy p lanow e j i  oszczędnej gospodark i w  zakre ­
sie ogólno -  na rodow ym  nak ła da ją  rów n ież  na uspo­
łecznione p rzeds ięb io rs tw a tra n sp o rtu  sam ochodowe­
go obow iązek ja s n a jb a rd z ie j p ro du k tyw neg o  wyKO- 
rzys tan ia  sam ochodów do zadań przewozowych, in n y ­
m i s łow y stałego zw iększan ia  i  po p ra w y w yd a jn ośc i 
p racy  tra n sp o rtu  samochodowego.

Z w iększen ie  w yd a jn ośc i p racy tra n s p o rtu  samocho­
dowego w  Polsce posiada szczególne znaczenie z uw ag i 
na to , że nasza gospodarka sam ochodowa je s t w c iąż 
jeszcze w  przew ażnej Swej m ierze oparta  zasadniczo na 
im porc ie .

Celem jednakże zb liżen ia  cen us ług w  transporc ie  
sam ochodow ym  do w łaściw ego poziom u i  do m o ż li­
w ości p ła tn iczych  ry n k u  w ew nętrznego, s ta w ia  się 
(w  gospodarce p lanow e j) eksp loa tac ji ta b o ru  samocho­
dowego zadania w yk o n y w a n ia  posiadanym  taborem  
ta k ie j p racy  przew ozow ej, ja k a  p lanow ana je s t w e~ 
d łu g  m aksym a lne j jego w ydo lnośc i. W łaśc iw a  w ięc 
eksp loatac ja  ta b o ru  m echanicznego to  jeden  z podsta­
w ow ych  czynn ikó w  ksz ta łto w an ia  się cen us ług w  t ra n ­
sporcie sam ochodowym .

S pó jrzm y w  ja k i sposób zasada ta  zn a jd u je  swoje 
odb ic ie  w  obow iązu jące j to w a ro w e j ta ry f ie  samocho­
dowej?

Tym czasowa ta ry fa  tow a row a  p rzeds ięb io rs tw  u p ra ­
w ia ją cych  za ro bko w y  przewóz to w a ró w  po jazdam i 
m echan icznym i, obow iązu jąca od d n ia  1 stycznia 1950 
r. (Dz. T. i  Z. K . z ro ku  1949, N r  39, poz. 292), rozróż­
n ia  zasadniczo dw a ro iiz a je  us ług tra n sp o rtu  samocho­
dowego, a m ia n o w ic ie :

1) w yn a je m  po jazdów -w raz  z k ie row cą  i  p a liw e m  d la  
w yko n a n ia  ku rsó w  w ed ług  d ysp ozyc ji usługo­
b io rcy , ku rsó w  um ów ionych  w  określonych z gó ry  
re lac ja ch  k ilo m e tryczn ie  lu b  czasowo;

2) przewóz to w a ró w  (przesyłek), p rzy jm o w a n ych  od 
z lecen iodaw ców  i  po dokonanym  przew ozie do­
ręczanych odbiorcom .

O p ła ty  ta ry fo w e  za w yn a je m  stosowane są z u w z g lę ­
d n ie n ie m  ich  przebiegu od w y jazdu  z za jezdn i aż do 
po w ro tu  , do te j zajezdni, bez w zg lędu na to, czy prze­
b ieg ten  w yko rzys ta ny  b y ł przez us ługob io rcę  do p rze­
w iez ie n ia  ła d u n ku  w  całości, czy też ty lk o  częściowo — 
na pew nym  odc inku. N a tom ias t p rzy  przewozie przesy­
łe k  przewoźne oblicza się w  zależności od d ługośc i 
d rog i, na k tó re j to w a r został p rzew iez iony.

U trzym a n ie  obu tych  fo rm  us ług w. transporc ie  sa­
m ochodow ym  w yd a je  się konieczne, że w zg lędu na to, 
że samochody p racu ją  w  na jróżno rodn ie jszych  w a ru n ­
kach, gdzie ń ie  zawsże m ożna zastosować w  p ra k ty ­
ce c-płaty przewozowe w  zależności od d ługości d ro g i 
przewozu. W  szczególności p rzy  pracach tabo ru  samo­
chodowego w e w ną trz  zakładu, składu, p rzy  budow ie  
dróg, czy też p rzy  przew ozie to w a ró w  specja lnych, w y ­
ją tk o w o  c iężk ich  i  w  in n y c h  w y ją tk o w y c h  p rzypad­
kach, p ra k tyczn ie j jes t stosować o p ła ty  za k ilo m e try  
przebiegu w zg lędn ie  za czas p racy samochodu.

Z  tych  też w zg lędów  także obow iązu jąca ta ry fa  sa­
m ochodow a na przewóz to w a ró w  w  Z. S. R. R. p rze­
w id u je , analog iczn ie  ja k  ta ry fa  polska, obok zasadni­
czych op ła t przewozowych, ob liczanych w  zależności od 
w yk o n y w a n y c h  tono -k ilcm e trów , także o p ła ty  za k i lo ­
m e try  przebiegu i  za czas p racy  samochodu. Chodzi 
ty lk o  o to, że rozwój systemu przewozów przesyłko­
wych przed w ynajm em  pojazdów powinien u nas po­
stępować w  szybszym tempie niż dotychczas, żw łasz-

dyskusy jny

cza. że obecna ta ry fa  po lska je s t tu  środk iem  u ła tw ia ­
ją c y m  lik w id a c ję  n a jm u  na rzecz system u -przewozów 
przesyłkow ych.

*  # *
Ceny usług przew ozow ych w  transporc ie  samocho­

d o w ym  w  p rzypadku  w y n a jm u  po jazdów  k s z ta łtu ją  się 
d la  us ług ob io rcy  ty m  ta n ie j, im  w iększa część prze­
biegu w yna ję tego  po jazdu w yko rzys ta na  zostaje d la  
przewozu ła du nku . Jeże li przebieg c a łk o w ity  w y n a ję ­
tego po jazdu zostaje w yko rzys ta ny  d la  p rzew iez ien ia  
ła d u n ku  ty lk o  w  50°/o *— a w ięc p rzy  przewozach je ­
d n o k ie ru n ko w ych , ceny us ług w  ta-kich przypadkach 
k s z la łtu ją  się d la  n a jm o b io rcy  na jd roże j w  stosunku 
do us ług w y k o n yw a n ych  w  system ie przewozów prze­
sy łkow ych . Należy przeto u n ika ć  w y n a jm u  po jazdów  
d la  przew ozu ła d u n kó w  jednostronnych .

O bow iązu jąca ta ry fa  samochodowa p rze w id u je  d la  
ta k ic h  -przypadków m oż liw ośc i stosowania przewozu 
przesyłkowego. System  przewozów  p rzesy łow ych  w e­
d łu g  te j ta ry fy  uw zg lędn ia  przewozy lin io w e  i  obsza­
rowe.

Przewozy lin iow e —  są to  ta k ie  przewozy przesyłek 
tow a row ych , różne j w ie lko śc i, k tó re  w yko nyw a ne  są 
na trasach usta lonych  l in i j  k o m u n ik a c ji tow a row e j re ­
g u la rn y m i ku rsa m i po jazdów  m echanicznych, u ru ch a ­
m ia n y m i w ed ług  ustalonego i  podanego do w iado m o­
ści pub liczne j rozk ła d u  jazdy.

R ozkład ja zd y  k o m u n ik a c ji to w a ro w e j p o w in ie n  
p rze w id yw a ć c o n a jm n ie j jeden kur-s po jazdu na ty ­
dz ień w  każdą stronę. Dalsze k u rs y  mogą odbyw ać się 
w  m ia rę  po trzeby i  nagrom adzenia siię odpow iedn ie j 
ilośc i przesyłek to w a ro w ych  d ro bn ych  lu b  też ca łopo- 
jazdow ych.

L in ie  k o m u n ik a c ji to w a ro w e j w  obecnej rzeczyw i­
stości po lsk ie j, rozbudow yw ane w  szczególności m ię ­
dzy m ia s ta m i p o w ia to w y m i a gm in a m i m ie js k im i 
i  w-iej-ski-mi p rzy  u trz y m a n iu  regu la rnośc i ku rsów , za­
spo ko iłyby  po trzeby transp o rtow e  m iędzy m iastem  
i wsią  d la  p rzew iez ien ia  do w s i i  gm inn ych  spó łdz ie l­
n i p ro d u k tó w  przem ysłow ych  z m iasta  lu b  cen tra l 
spó łdzie lczych oraz odw iez ien ia  stąd z pow ro tem  do 
m ia s t i  p u n k tó w  skup-u —  p łodów  ro ln y c h  lu b  w y tw o ­
ró w  ro ln ic tw a .

O p ła ty  przewozowe, ob liczane w  przewozach l in io ­
w ych  w e d łu g  usta lonych staw ek za wagę p rze sy łk i i  za 
odległość na ja k ą  p rzesy łka  jes t przewożona, u m o ż li­
w ia ją  przewóz przesyłek różnego rod za ju  i  różnej 
w ie lko śc i. Na leży nadm ien ić , że d la  przesyłek tak ich , 
o ile  są cał-opojazdowe i  zaw ie ra ją  jeden rodza j to ­
w a ru  np. cuk ie r, m ąka, sól, w ęg ie l, zboże itp . ta ry fa  
p rze w id u je  ustępstw o 10°/o od o p ła t no rm a ln ych . N ad­
to, w  p rzyp ad ku  gdy nadawca p rze sy łk i p ie rw o tn e j 
np. z m iasta  do w s i, o trzym u je  ty m  sam ym  kursem  
z w ro tn y m  to w a r przesłany m u  ze w s i ja k o  przesyłkę  
całc-pojazdową, -przewoźne za taką  p rzesyłkę  pow ro tną  
ob licza się w  m yś l ta ry fy  z u lgą  50“/o.

O dpow iedn ia  akc ja  w  te ren ie  przez w łaśc iw e  czyn­
n ik i,  za jm u jące  się eksp loatac ją  tabo ru  sam ochodowe­
go, w yszukan iem  nadaw ców  i  odb io rców  przesyłek w  
m ieście i  na w s i oraz usta len iem  kon tygęn tó w  m asy 
przew ozow ej w  obu k ie ru n ka ch , u ła tw io n e  znacznie 
ze w zg lędu na zakres dz ia ła lnośc i spółdzie lczej, w in ­
na w ięc być zadaniem  na na jb liższą  przyszłość d la  za­
łożen ia  i  rozbudow y l in i j  ko-muni-kacji tow a ro w e j. 
A k c ja  taka  b y ła b y  w  in te res ie  p ro du k tyw neg o  w y k o ­
rzys tan ia  i  zw iększen ia w yd a jn ośc i p racy  samochodu

Oszczędzaj paliwo sam i ucz tego innych!
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w  jego na jw łaśc iw sze j r o l i  —• przewozów  lin io w y c h  
m iedzy m iastem  i  wsią. O bow iązująca ta ry ia  tow a row a  
samochodowa je s t tu  środk iem  u ła tw ia ją c y m  znacznie 
to  zadanie.

Przewozy obszarowe —  są to  p rzew ozy p rzesyłek to ­
w a row ych  w y łączn ie  ea łopojazdowych. w yko nyw a ne  
sporadycznie od w yp a d ku  d o  w yp ad ku , w  raz ie  po­
trzeby  w  re lac jach, w  k tó ry c h  b ra k  zapotrzebow ania 
na stałe przewozy regu larne . P rzew ozy obszarowe w  
m yśl ta ry fy  mogą odbyw ać się w  us ta now ion ym  d la  
danej m ie jscow ości (ekspedycji') obszarze zasięgu p rze ­
syłek obszarowych, w  d o w o lnych  re lac jach.

, O p ła ty  za ta k ie  przew ozy o V  iczane są w e d łu ł us ta ­
lonych staw ek —  za ładowność po jazdu zajm owanego 
przez daną p rzesy łkę  i  za odległość na ja ką  przesyłka  
ta  jest przewożona. D la  zapew nienia ren tow nośc i 
przewozu, s ta w k i o o ła t są tu  n ieco wyższe cd stawek 
p rzy  przewozach lin io w y c h , ze w zg lędu na to , że p rzy  
przewozach tych , ja k o  do raźnych  i  n ie re gu la rn ych , 
is tn ie je  m nie jsze p raw dooodob ieństw o w yzyska n ia  
zw ro tn ych  przeb iegów  pojazdów . N ie  m n ie j jednak  
zarów no w  przewozach lin io w y c h  ia k  i  w  obszaro­
w ych , zleceniodawca m a jący  ła du nek  ty lk o  jedno ­
stronny, uzysku je  możność tańszego przew ozu n iż  p rzy  
w y n a jm ie  po jazdu, a to  w sku te k  p rzew idz iane j w  ta ­
r y f ie  zasady stosow ania oo ła t przew ozow ych w  syste­
m ie  nrzew ozów  p rzesy łkow ych  —  za fak tyczną  cd le - 
g’ ość przewozu, a n ie  za c a ły  przeb ieg  po iazdu w y k o ­
nany od w y ja z d u  aż do po w ro tu  d o  za jezdni.

P różny p rzeb ieg z w ro tn y  po jazdu  po dokonanym  
przewozie w  k o m u n ik a c h  lin io w e j —  ja k  ju ż  w yże j 
w spom n iano  —  przew ażn ie  może być w yko rzys ta n y  
bez w iększych trudn ośc i, z u w a s i na regu larność k o ­
m u n ik a c ji lin io w e j,  k tó ra  to regu larność zapew nia eks- 
p lo a ta c ii ta b o ru  ła d u n k i zw ro tne  na danei b n ii oraz 
ty m  sam ym  p rzyczyn ia  się do p ro du k tyw neg o  w y k o ­
rzystan ia  całego przeb iegu pojazdów .

Gorzej na tom ia s t jest z w yko rzys ta n ie m  próżnych 
przebiegów  p rzy  n ie re g u la rn ym  przew ozie obszaro­
w ym . S tąd też obow iązu jąca ta ry fa  tow a row a , m ająca 
na ce lu  p ro d u k ty w n e  w yko rz y s ta n ie  samochodów, 
do~uszcza w y k o n y w a n ie  przew ozów  obszarowych 
w  ustanowionym zabiegu przesyłek obszarowych. I  tu  
znowu zadaniem  eksp loatach iest us tanow ien ie  zasię­
gu ł ego w  sn-osób ja k  n a jb a rd z ie j rac jon a1ny  i  uw zg lę ­
d n ia ją cy  zarów no in te resy  i  po trzeby ludności i  życia 
gospodarczego k ra ju , ja k  i  in te res przedsięb iorstw a. 
N ie  w ys ta rczy  tu  ogran iczen ie się ty lk o  do w łączen ia 
do zasięgu p rzesy łek obszarowych w y łączn ie  ty lk o  ta ­
k ic h  m ie jscow ości hand low ych , z k tó ry c h  m ożna spo­

dziewać się napew no ła d u n k ó w  na próżne przebiegt 
zw ro tne  bez poczyn ien ia  w iększych zabiegów i  w y s ił­
k ó w  ze swej s trony  w  ty m  k ie ru n k u . N a leży uw zg lęd­
n ić  ró w n ie ż  inne  pom nie jsze m ie jscow ości, z k tó ry c h  
ładunek ta k i m ożnaby p rzygo tow ać d la  zw ro tnego 
przebiegu próżnego, po up rzedn im  aw izow an iu  p rz y ­
jazdu samochodu.

T a ry fa  obow iązująca, podobn ie  ja k  w  przewozach 
lin io w y c h  je s t tu  środk iem  u ła tw ia ją c y m  zadanie eks­
p loa ta c ji, p rze w id u jąc  d la  p o w ro tn ych  przesyłek ca lo - 
po jazdow ych 50% u lg i w  op łacie przewoźnego.% %

Powyższe reg u lac je  ta ry fo w e  w  zakresie przewozów  
p rzesy łkow ych  m a ją  n>a celu lik w id o w a n ie  n a jm u  p o ­
jazdów  d la  przewozu ła d u n kó w  jadn© stronnych, jako  
us ług zby t d ro g ich  d la  s tron  i  s tanow iących  ro z rzu t­
ność gospodarczą, z uw ag i na n ie w yko rzys ta n ie  p ró ż ­
nych  przebiegów  taboru , op łaconych i  ta k  przez u s łu ­
gobiorcę.

N a leży jeszcze tu  zw róc ić  uw agę na niedostateczne 
zrozum ien ie  pow yższych podstaw ow ych założeń przez 
szereg kom ó re k  eksp loa tacy jnych  w  teren ie , k tó re  to  
p la c ó w k i n ie je dn okro tn ie , n ie  zważając na kon iecz­
ność zw iększenia w yd a jn ośc i p racy drogiego tab o ru  
samochodowego, podchodzą do  zagadnienia przewozów  
sam ochodowych zby t jednos tronn ie  —  z ru n k tu  w i­
dzenia osiągania w ym aganych  w c iy w ó w  finansow ych  
i  prowadzą nada l eksp loatac ję  taboru  drogą na jm u  po ­
jazdów , u n ik a ją c  system u przew ozów  przesv łkow vch  
także i  w  ty c h  przypadkach, gdy w  grę wchodzą, prze­
w ozy ła d u n k ó w  ,iednostronnvch.

U zna jąc słuszność i  w a rtość dotychczasowych regu­
la c ji ta ry fo w y c h  w  zakresie systemu r.rzewo-zów prze - 
sy^kowYch. w yd a je  się konieczne nó iśc ie  da le j w  tv m  
k ie ru n k u  drogą odnow iedn ie i re w iz ii i  ba rd z ie j ra d y ­
ka lnego po p ra w ie n ia  przepisów  ta ry fy  w  zakresie ogra­
n iczen ia  w y n a jm u  pojazdów .

W  in te res ie  w ięc  dalszego uporządkow an ia  i  no n ra - 
w ie n ia  sy tu a c ji w  zakrede  p ro du k tyw neg o  zw iększe­
n ia  w yd a jn ośc i p ra cy  tabo ru  samochodowego, re w iz ja  
taka  po w in na by uw zg lędn ić:

1) d a ^ko id ą ce  ogran iczen ia n a jm u  po jazdów  d la  
przewozu ła d u n kó w  iednostronnych :

2) zm niejszenie ilo ś c i dotychczasowych tab e l oo ła t 
w  ta ry f ie  przez uporządkow an ie  o - ła t  za przewozy 
lo ka ln e  oraz zastosowanie te j samej ta b e li d la  p rze ­
w ozów  obszarowych ja k  i  d la  lin io w y c h ; •

3) scalenie ta ry fy  sam ochodowej ze spedycyjną w  ten 
sposób, bv  całość oo ła t transp ortow o  -  spedycyjnych 
znalazła się w  jedne j ta ry f ie .

mgr Feliks Marczak

I.E O N A R D  L U T E R E K  •

P la n o ira n ie  n a p ra w  taboru  uj p rzedsięb iorstw ie
sam ochodow ym

A r t y k u ł  dyskusy jny

Zagadnien ie p lan ow a n ia  n a p ra w  nie  może być rozpa­
tryw an e  w  oderw an iu  od zagadnień eksp loatacy jnych, 
z k tó ry m i w iąże się o rgan izacy jn ie  i ekonom icznie. D la ­
tego m ów iąc o napraw ach tabo ru  samochodowego m u ­
s im y w iedzieć ja k i ty p  o rgan izac ji u ż y tk o w n ik a  m am y 
na m yś li. D la  u ż y tk o w n ik a  bow iem  posiadającego k i l ­
kadzies ią t po jazdów  ja ko  sprzęt w  jego dz ia ła lności po­
m ocniczy, przew ażnie bez w łasnego zaplecza techn icz­
nego, zagadnienie p lanow an ia  na p ra w  jes t prob lem em  
odm iennym , n iż  d la  przeds ięb io rs tw a w ie lk iego , opar­
tego na p ra cy  samochodów i  posiadającego w łasne 
w arszta ty .

W  da’ szym ciągu n in ie jszego a r ty k u łu  będziem y m ie li 
na m yś li ten  d ru g i ty p  uży tko w n ika .

P rzestaw ia jąc gospodarkę narodow ą z chaotycznej, 
rządzonej przypadkow ością , na gospodarkę p lanową,

w s tą p iliś m y  na drogę p lanow an ia  rów n ie ż  w  tra n sp o r­
cie sam ochodowym . O p racow u jem y coraz to  lepsze 
p la n y  eksp loatacyjne, p la n y  w p ły w ó w  i rozchodów, za­
tru d n ie n ia , kosztów  w łasnych  oraz w ie le  in n ych  e le ­
m en tów  ogólnego p lan u  operacyjnego danego przedsię­
b io rs tw a . N a jtru d n ie j jednakże jes t opracować dob ry  
p la n  napraw , uzgodniony z p lanem  eksp lo a tac ji taboru , 
p la n  ta k i, aby w yko ha n ie  jego b y ło  m oż liw e  bez zabu­
rzeń  zarów no w  eksp loa tac ji, ja k  i  w  p racy  zaplecza 
technicznego.

Z łe  opracow anie p lan ów  napraw czych i  p lan ów  p ra ­
cy ta b o ru  oraz złe ich  w y ko n yw a n ie  jes t przyczyną 
w ie lk ic h  s tra t przedsięb iorstw a. N astępu ją  bow iem  ko­
le jn o  po sobie okresy —  n a jp ie rw  in te nsyw ne j eksploa­
ta c ji po jazdów  pe łnospraw nych, często p rzy  zby t w ie l­
k ie j,  .n ie w y k o rz y  stanę j  rezerw ie , oraz b ra k  p racy
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w  w arszta tach  napraw czych, a następnie idzie  okres 
b ra k u  po jazdów  do w yko na n ia  p rog ram ow ych  zadań 
eksp loa tac ji, p rzy  jednoczesnym  przeciążeniu w a rsz ta ­
tó w  okresem  połączonym  z nazbyt d łu g im i przes to jam i 
w  oczek iw an iu  napraw y. W  je d n ym  i  w  d ru g im  p rz y ­
padku  m a rn u ją  się po jazdo-dn i oraz roboczo -dn iów k i. 

* * *
P rzyczyny  tak iego stanu rzeczy są zarów no techn icz­

ne ja k  i organ izacyjne. P rzyczyna organ izacy jna  —  to 
b ra k  sprężyste j k o o rd yn a c ji pom iędzy służbą eksp loa­
ta cy jn ą  i techniczną, przew ażnie na n iekorzyść te j 
os ta tn ie j.

Naogół s taw ia  się sprawę tak , że eksp loatac ja  jes t 
d vk ta to rem , a służba techniczna w inna  nadążyć za je j 
w a h a n ia m i i dostosować się do w sze lk ich  je j w ym agań.

M ó w i się często techn ikom : „ ta b a k ie ra  d la  nosa 
a n ie  nos d la  ta b a k ie ry “ ; albo też: „eksp loa tac ja  to 
w irtu o z , techn iczny zaś to  ty lk o  ako m pa n ia to r“ .

O bydw a po rów nan ia  n ie  są tra fne , gdyż prędzej za­
gra w ir tu o z  bez akom pan ia to ra  i w y ż y je  nos bez taba­
k ie ry , n iż  eksp loatac ja  bez zaplecza technicznego.

Idąc da le j za „m uzyczn ym “  po rów nan iem  trzeba 
s tw ie rdz ić , że n ieudanym  jest w ystęp, gdy akom pan ia ­
to r  m usi „dogan iać“  im prow izu jącego  w irtu oza . Jas­
n ym  jest, że zasadniczym  celem p racy po jazdów  są ich 
zadania usługowe a n ie  konserw ow an ie  i napraw ian ie , 
lecz w łaśn ie  w  im ię  te j zasady, aby zadania g łów ne 
m og ły  być w yko nyw a ne  ekonom icznie i p lanowo, 
w sze lk ie  p lan y  i poczynania muszą być ściśle uzgad­
n iane m iędzy p ionem  eksp loa tac ji i  p ionem  techn icz­
nym .

S pecja lną uw agę tem u zagadnieniu na leży pośw ięcić 
p rz y  w sze lk ich  akc jach  specja lnych, s tanow iących w y ­
łom  w  d ług o fa lo w ym  p lan ie  eksp loatac ji.

Często dzie je  się tak , że zadaw ala jąc się w  pe w n ym  
okresie do raźnym  zyskiem , pow odu jem y w  okresach 
następnych s tra tę  przekracza jącą ten  zysk —  c a łk o w i­
te poddaw anie się c h w ilo w y m  zapotrzebow aniom  usług 
n ie  jes t bow iem  wskazane.

*  *  *

Za p rzyczyn y  techniczne n iew łaściw ego op racow y­
w a n ia  i w yko nyw a n ia  p lanów  na p ra w  należy w  p ie rw ­
szym rzędzie uważać:

a) k rtó tk i okres doświadczeń pow o jennych  (po jazdy 
p ro d u k c ji zagran iczne j);

b) b ra k  dostatecznie ściśle u ję te j s ta ty s ty k i;
c) n ie je d n o lita  k la s y fik a c ja  nap raw ;
d) bardzo różna jakość dróg, a w ięc i różne zużyw a­

n ie  się po jazdów  te j samej m a rk i i typu .
W szystk ie  te p rzyczyny  pow odują , że n ie  m am y jesz­

cze dostatecznie ścis łych norm  przebiegów  m iędzyna- 
p raw czych , k tó re  s tanow ią fun dam e n t p lanow ania. Np. 
d la  autobusu „F ia t  —  666“  norm a 110.000 km  może być 
ju ż  dziś śm ia ło  podwyższona do 120 —  140 tys. zależ­
n ie  od s tanu dróg.

* * *
W szystk ie  w ym ien ione  b ra k i naszej gospodarki sa­

m ochodowej razem w zięte w y tw a rz a ją  sytuację , w  k tó ­
re j nie możem y zdecydować się na prze jście  od prze­
w id y w a n ia  na p ra w  do p lanow ania .

Te dwa, pozorn ie równoznaczne po jęcia  m a ją  je dn ak  
sens odm ienny. P rzew idyw an ie  polega bow iem  na uza­
leżn ien iu  te rm in u  na p ra w y  od tego k ie d y  pojazd „ w y ­
koń czy“  się, p rzy  pew nym  przebiegu m iędzynapraw - 
czym  i pew nych założeniach eksp loa tacy jnych  d la  da­
ne j g ru p y  po jazdów .

Jeśli w eźm iem y pod uwagę, że n o rm y  przebiegów  
m iędzynapraw czych  są jeszcze niedość dokładne, a p o ­
ja zdy  odsyła się do n a p ra w y , przew ażnie dopiero w te ­
dy  gdy odm ów ią posłuszeństwa, sta je  się jasnym  d la ­
czego ta k  „ż y w io ło w o “  rozk ład a ją  się na p ra w y  w  cza­
sie. Panem  sy tu a c ji jes t tu  bow iem  pojazd, a n ie  jego 
gospodarz.

P lanow an ie  w in n o  opierać się na w ręcz odm ienne j 
zasadzie. Gospodarz - u ż y tk o w n ik  ta k  sporządza p lan  
na p ra w  i p lan  eksp loa tacy jny, aby p rzy  p rzew idz iane j 
d la  po jazdu p ra c y  zuży ł się on i  w ym a ga ł n a p ra w y  
w  oznaczonym te rm in ie .

S tosowanie te j zasady p rzy  op raco w yw a n iu  p lanów

rocznych jes t oczyw iście m n ie j dokładne, w  p lan ow a n iu  
od c in kow ym  na tom iast —  np. m iesięcznym  i  w y k o n y ­
w a n iu  p lanów  m ożliw e  je s t osiągnięcie dużej dok ładno­
ści.

O p ie ra jąc się na rea ln ych  norm ach m iędzynapraw ­
czych można i  na leży zaostrzyć dyscyp linę  w y s y łk i 
sprzętu do napraw y.

W  ty m  m ie jscu nasuw a się py ta n ie : co zrob ić  jeże li 
cała grupa po jazdów  weszła jednocześnie do eksploa­
ta c ji i jeden w ypada d la  n ich  te rm in  napraw y?

W yp a d k i tak ie  są częste i  spraw a może być ro zw ią ­
zana w łaśn ie  ty lk o  p rzy  ścisłe j w spó łp racy  s łużby 
eksp loa tacy jne j ze służbą techniczną, szczególnie pod­
czas w y k o n y w a n ia  p lanów .

O perować m ożna ta k im i czynn ika m i ja k :

a) różny  k ilo m e tra ż  m iesięczny na poszczególne po­
ja zdy ;

b) n ie jednakow a naw ie rzchn ia  dróg;
c) w iększe lu b  m nie jsze obciążenie przecię tne;
d) praca na odcinkach d ług ich  lu b  też praca p rze ry ­

w ana z m anew row aniem .

Z różn icow an ia  te w y n ik a ją  z różnorodności usług.
T a k  ścisłe pow iązan ie p o lity k i napraw czej i eksp loata­

c y jn e j jes t n iew ą tp  iw ie  tru d n e  i  w ym aga dużych zdo l­
ności o rgan izacy jnych . Zadan ia  eksp loa tac ji rozrasta ją  
się gw a łto w n ie , p rzeds ięb iors tw a p o dw a ja ją  się n iem a l 
z ro k u  na rok , praca je s t gorączkowa, a czasem i zby t 
„sza rp iąca “  d la  pracow n ika . Czy m ożna m yśleć o tak  
p re cyzy jn ym  za jm ow a n iu  się spraw ą p lanu  na p ra w  
w  ta k ic h  okolicznościach?

W łaśn ie d latego trzeba je  „ro zg ryźć “ , aby praca stała 
się m n ie j gorączkową i  m n ie j „szarp iącą“ .

# & #
G dy m ó w im y  o śc is łym  p lan ow a n iu  i  zaostrzeniu d y ­

s c yp lin y  w y k o n y w a n ia  tych  p lan ów  nasuwa się jesz­
cze jedno  ważne pytan ie . Czy system ten w yk lucza  
w spó łzaw odn ic tw o d ługo fa low e  k ie row có w  i p rze d łu ­
żanie przebiegów  m iędzynapraw czych? L u b  o d w ro tn ie  
—  czy zobow iązania d ługo fa low e  i  przed łużan ie  p rze­
biegów  p rze k reś li p lan  napraw?

Na obydw a te p y ta n ią  na leży odpowiedzieć —  nie!
P rzeciw n ie , obie zasady s p rz y ja ją  sobie, gdyż obie 

zm ie rza ją  do lepszej ekonom icznie gospodark i d rog im  
sprzętem  transp o rtow ym .

S tanow isko to uzasadnia ją następujące m om enty :

a) w spó łzaw odn ic tw o k ie ro w có w  będzie w  tych  w a ­
run ka ch  ba rdz ie j sp ra w ie d liw e , bo oparte  o re a l­
ne lic zb y ;

b) in d y w id u a ln e  zobow iązania k ie ro w có w  mogą być 
brane pod uwagę przez p lanującego;

c) jeże li naw e t n ie  można będzie w  danej sy tua c ji 
uw zg lędn ić  zobow iązań k ie row ców , będą one sta­
n o w iły , p rzy  rea lnych  norm ach, n ie w ie lk i p rocent 
i  p lanu  ogólnego n ie  zburzą;

d) jeże li średn i przebieg m iędzynapraw czy wzrośnie, 
zostanie popraw iona  norm a, gdyż z ja w isko  to  bę­
dzie oznaczało, że p rzy  danym  wyposażeniu 
i  w yszko len iu  s łużby technicznej je s t ona p rze­
s ta rza ła ;

e) ko m is ja  k w a lif ik u ją c a  po jazd do dalszej eksploa­
ta c ji po przebyc iu  no rm y, w in n a  p rze rw ać eks­
p loa tow an ie  jeże li n ie  p rze w id u je  wyższego p rze ­
kroczenia n o rm y  n iż  o 5% (liczba p rzyk ła d o w a  do 
dyskus ji).

P u n k t os ta tn i s tanow i p rze w id yw a n ie  pew ne j zasa­
dy, k tó rą  będzie trzeba p rzy ją ć  p rzy  p rze jśc iu  na sy­
stem ścis łe j p anowości napraw . Chodzi o to, że rob ie ­
nie w y łom u  w  p lan ie  eksp loa tac ji i p lan ie  w a rsz ta to ­
w y m  d la  k ró tk ie j n a d w yżk i przebiegu nie je s t op ła­
calne. K a lk u la c ja , w  u ję c iu  czysto teore tycznym , w y ­
gląda, następująco:

autobus w try s k o w y  norm a —- 110.0000 km  
koszt n a p ra w y  g łów ne j —  0,36 zł na 1 wozokm . 
czysty zysk z eksp lo a tac ji —  1 2 z ł na 1 wozokm .

Razem 1,56 z ł na  1 wozokm .
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podwyższenie przebiegu (5°/o) •— 5500 km . 
zysk ogółem 1,56 X  5500 =  8580 zł.
T e rm in  rem o n tu  przesun ięto o m iesiąc (5500) czy li 

w a rsz ta t u tra c ił 1 p lanow any rem ont, tracąc na p rze­
stoje ty le  godzin roboczych ile  p rzecię tn ie  zużyw a się 
na rem o n t autobusu —  to  je s t ok. 1400 godz. K a lk u ­
lac ja :

Koszt 1 godziny w ra z  z n a rzu tam i 10,5 zł. 
s tra ta  1400 X  10,5 =  14700 zł. A  w ięc  w  rezu ltac ie  

s tra ta  6.120 zł. (ob liczenie ma c h a ra k te r ty lk o  teo re ­
tyczny).

*
W  zakończeniu w ypada podkreś lić , że na obecnym  

etapie trzeba położyć nac isk  na następujące m om enty :

a) ścisła w spó łp raca m iędzy eksp loata torem  i  te ch n i­
k iem ;

b) u ’epszenie s ta ty s ty k i p rzebiegów  m iędzynapraw - 
czych;

c) u jedno licen ie  i  przestrzeganie k la s y fik a c ji na p ra w ;
d) przerzucenie p lanow an ia  na p ra w  m oż liw ie  w  ca­

łości na bezpośredniego u ży tk o w n ik a ;
e) zaostrzenie dyscyp lin y  w yk o n y w a n ia  p lan ów  na­

p ra w  (w ysy łk i).
W szystk ie  rozw iązan ia  nin ie jszego a r ty k u łu  dotyczą 

p lanow an ia  na p ra w  po jazdu ja ko  całości. Z  c h w ilą  
p rze jśc ia  na gospodarkę w y m ie n n y m i zespołam i zagad­
n ien ie  to zm ien i oczyw iście swoje oblicze, co je dn ak  nie 
może być om ów ione w  je d n ym  a rtyku le .

Leonard  L u te rek

T A D E U S Z G R A B O W S K I

Rozkalibrowane wtryskiwacze i  rozpy lacze
p rzyczyn ą  p rzep a la

R ozpa tru jąc  sprawę należytego u trzym a n ia  i  re g u la ­
c ji u s tro ju  zasi an ia  s iln ik a  w  pa liw o , n ie  będziem y się 
zajm ować zagadnien iam i ściśle techn icznym i, lecz po ­
staram y się dać ogćlny pogląd oraz szereg w skazów ek 
n a tu ry  p ra k tyczn e j. M a m y zam ia r zw róc ić  uwagę 
i  p rzypom nieć dz ies ią tkom  tys ięcy  k ie row ców , k ie ro w ­

n ikom  zajezdni oraz k ie ro w n ik o m  jednostek tra n sp o r­
tow ych, że sumienne, codzienne, stałe dbanie o us t ró j  
zasilania s i ln ik a  w  pa l iw o  —  jest je d n y m  z na jp ros t ­
szych, na jskutecznie jszych i  na jw ydatn ie jszych  środkóio  
do zaoszczędzenia setek ton benzyny, względnie ropy  
s i ln ikowe j.  Chyba na jb a rdz ie j w y raz iśc ie  w  te j w łaśn ie  
dziedzin ie zabiegów obsługow ych, m ożnaby zastosować 
p o pu la rn y  obecnie slogan oszczędnościowy: „oszczędzaj 
każdą k ro p lę  p a liw a  —  z k ro p e l pow sta ją  to n y !“

„G łó w n y m  p rzeds taw ic ie lem “  u s tro ju  zasilan ia  s iln i­
ka  w  p a liw o  —  w  si n ikach  benzynow ych jes t gaźnik, 
a w  s iln ika ch  w ysokoprężnych pom pa w trysko w a  
i  w trysk iw acze .

Z a jm ijm y  się na począ tku  w trysk iw a cza m i. N a jw ię k ­
szą uwagę zw róc ić  należy na to, aby s iln ik i w yso ko ­
prężne zaopatryw ane b y ły  w e w trysk iw a cze  przep so­
wę, zalecone przez fa b rykę  p roduku jącą  dany ty p  s i l ­
nika. Z am iana w s trysk iw a czy  na inne  —  nie zalecone 
przez fa b ry k ę  —  je s t m an ipu lac ją , k tó ra  od b ija  się za­
zwyczaj n ieko rzys tn ie  na p racy s iln ika , a ty m  samym 
zwiększa zużycie p a liw a . Z m ianę w s trysk iw a czy  na no­
w e lu b  oczyszczone —  z re g u ły  w in n a  przeprowadzać 
stacja obs ług i w zg lędn ie  bardzo dośw iadczony k ie ­
rowca.

Ta spraw a nie  jes t tru d n a  do skon tro low an ia . Dużo 
trudn ie jsza  od k o n tro li je s t spraw a czyszczenia w try -  
skiwacza, w  p rzyp ad ku  zapchania się o tw o ru  w try s k i­
w a n a  w  drodze. D ośw iadczony k ie row ca  w ie  dobrze, 
że o tw o ru  w trysk iw a cza  nie w o lno  pod żadnym  pozo­
rem  przepychać szp ilką, ig łą  lu b  d ru c ik ie m .

N ieste ty  __ ja k  pokazu je dośw iadczenie w a rsz ta tów
napraw czych —  pew na część k ie row ców , m n ie j su­
m iennych, m n ie j dośw iadczonych, a lbo ba rdz ie j ’ en i- 
w ych  —  sta ra  się usunąć zanieczyszenia p rzy  pom ocy 
szp ilk i lu b  d ru c ika . E fe k t jes t w iado m y —  ro z k a lib ro ­
w an ie  o tw o ru  w trysk iw a cza  (zrobionego przeważnie 
z m a te ria łu  dość m iękkiego), k tó ry  w  konsekw encji 
w ysy ła  do swego c y lin d ra  s trum ień  ropy , zam iast roz­
py lone j m g ły  ropy . R e zu lta t —  znaczne s tra ty  na p a li­
w ie  i  z ła  praca s iln ika .

Podobne o b ja w y  da je  w try s k iw a c z  zanieczyszczony, 
w zg lędn ie  częściowo zanieczyszczony —  np. je ś li we 
w try s k iw a c z u  czeroo tw o row ym  zatka się jeden lu b  
dw a o tw o rk i —  reszta o tw o ró w  da je  s tru m ie ń  rop y  
( „ le je “ ), zam iast m g ły  ropy.

Z arów no  zajezdnie, ja k  i  stacje obsługi dba ją  o  to, 
b y  w trysk iw a cze  b y ły  oczyszczone i  aby nie  b y ły  roz­
ka lib ro w a ne . Is tn ie je  in s tru k c ja , k tó ra  zabran ia k ie ro w ­
cy czyszczenia w trysk iw acza . K ie ro w c y  w o lno  w  d ro ­
dze w y m ie n ić  zapchany w try s k iw a c z  na no w y  —  w  tym  
celu zajezdnia da je  k ie ro w c y  w  drogę no w y  w try s k i­
wacz —  na zapas. Jednakże, ja k  w yka zu je  p ra k ty k a  
w arszta tow a , zakaz czyszczenia w t ry s k iw a c z y  przez  
k ie row ców  nie jest częstokroć respektowany  —  badania 
w try s k iw a c z y  w yka zu ją  n ie  rzadko  ich  ro z k a lib ro w a ­
n ie  i  zm ianę fo rm y  o tw o ru  n ie  na sku tek  zby t d łu g ie ­
go użycia  (o ty m  należy rów n ież  pam ię tać!), ’ ecz na 
sku tek czyszczenia ig łą  lu b  d ru tem . Na to  n ie c h lu j­
stwo, bądź n iezrozum ien ie  na leży położyć obecnie jesz­
cze w iększy  nacisk, jeszcze tro s k liw ie j i częściej sp raw ­
dzać stan o tw o rów  i pracę w trysk iw a czy , a —  w  p rz y ­
padku  s tw ie rdzen ia  ro zka lib ro w a n ia  o tw o ró w  z w in y  
k ie ro w c y  —  nakładać kary.

N ależy jeszcze zaznaczyć, że badanie p ra cy  i  stanu 
w try s k iw a c z y  może być m ia roda jne  je dyn ie  na prób.e 
la b o ra to ry jn e j —  p rzy  tzw. badan iu  ekranow ym , k tó re  
w yka zu je  tzw . w ach la rz  rozpylanego pod w ła śc iw ym  
c iśn ien iem  pa liw a .

N a leży jeszcze dodać, że w trysk iw a cze  z o tw o ra m i 
ro z k a lib ro w a n y m i ig łą  lu b  d ru te m  n ie  nada ją  s<ę do 
regeneracji,  gdyż nie  uda je  się nadać rozw ierconernu 
o tw o ro w i przepisowego p rze św itu  i  w ła śc iw e j fe rm y  
o tw oru .

*
D rugą  przyczyną nadm ie rnych  rozchodów  p a liw a  

w  s iln ik a c h  w ysokoprężnych jes t zanieczyszczenie, 
w zg lędn ie  rozregu lowanie  się pom py w t r y s k o w e j , k tó ra  
m a za zadanie dostarczyć w try s k iw a c z o w i —  w  za eż- 
ności od obciążenia i  ob ro tów  s iln ik a  —  odpow  ednią 
po rc ję  p a liw a  w  odpow iedn im  czasie oraz z w ym a ga ­
nym  c iśn ien iem . T y lk o  ta k  w yregu low ana  pom pa w try ­
skowa, k tó ra  podaje w  ściśle okreś lonym  czasie ści­
śle określoną ilość cm 3 ropy, p rzy  ściśle okreś lonym  
c iśn ien iu  i  p rzy  ściśle oreślonych ob ro tach —  spełn ia 
swe zadanie należycie, da jąc pe łną moc s iln ik a , p rzy  
stosunkow o n a jm n ie jszym  zużyc iu  p a liw a , gdyż ty lk o

\  v
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ta k  p re cyzy jn a  regu lac ja  pom py w try s k o w e j zapewnia 
c a łko w ite  spa 'anie m ieszanki ro p y  z pow ie trzem

Badanie dz ia łan ia  i regu lac ja  pom py w try s k o w e j to 
spraw a n ie  ła tw a , w ym aga jąca dużej p re cyz ji badan 'a  
oraz specja lne j apa ra tu ry . Badan ia  ta k ie  można prze­
p ro w a dz ić  w  sposób na le ży ty  ty lk o  w  labo ra to r ium ,  
a reg u lac ja  może być pow ierzona jedyn ie  w y b i tn e m u  
specjaliście.

N ależy tw a rd o  i bezwzględnie postaw ić tu ta j zasadę, 
że n iepow o łanym  do tego rękom  n ie  w o lno  się dotknąć 
pom py w try s k o w e j. A  n ies te ty  zdarza ją  się p rzyp ad k i, 
że k ie ro w c y  lu b  w a rszta tow cy —  bez na ’ eżytego p rz y ­
go tow ania  technicznego, w  sposób lekkom yś lny , p ró b u ­
ją  napraw iać, pop raw iać  lu b  regu low ać pompę w try s ­
kow ą, k tó ra  jes t in s tru m en te m  skom p likow anym , czu­
ły m  i  b. tru d n y m  do reg u la c ji. R e zu lta ty  ta k ic h  le k k o ­
m yślności są znane —  zniszczenie e lem entów  pom py, 
zaburzenia w  p racy  s iln ik a  i znaczne  w iększy  rozchód 
pa liw a . D la  u n ikn ię c ia  tego rod za ju  p rzyp ad ków  na le­
ża łoby zalecić p lom bowan ie  pom py w t ryskow e j.

*

Z a jm ijm y  się z ko le i ga źn ik :em, k tó rego  ro^pyTacze 
spe łn ia ją  podobną ro lę  (ale n ie  taką  samą) w  s iln ika ch  
benzynow ych, ja k  w trysk iw a cze  w  s iln ika ch  w ysoko ­
prężnych. I  w  p rzyp ad ku  gaźnika benzynowego w łaśc i­
w y  ka l ib e r  o tw o ru  (wzg lędnie o tw orów ) rozpylacza jest 
pods taw ow ym  i zasadniczym  w a ru n k ie m  d a na leżyte j 
p ra cy  gaźnika, a w ięc i s iln ik a , przy  stosunkowo na j-  
m n e js z y m  zużyc iu  pa l\wa.

S ytuac ja  p rzy  gaźnikach benzynow ych —  b io rąc 
spraw ę p ra k tyczn ie  —  je s t o ty le  trudn ie jsza , że s i l­
n ik i gaźnikow e znane są u nas znacznie d a w n ie j n iż  
s i ln ik i wysokoprężne, ta k  że o w ie le  w ięce j dzie­
s ią tkó w  tys ięcy  osób w  Polsce uważa, że zna się „na  
ty m “  znakom ic ie , i  w  zw iązku  z ty m  przekonaniem  
uw aża się za u p ra w n io n ych  do grzebania w  gaźniku, 
jego dyszach i rozpylaczach oraz do w p row adzan ia  
różnego rodza ju  „ in o w a c ji“  i  „u lepszeń“  da jących 
w  e lekc ie  złą pracę gaźnika i w iększy  rozchód pa liw a .

Tym czasem  spraw a n ie  je s t b y n a jm n ie j ta k  prosta. 
Nowoczesny gaźnik nowoczesnego s iln ik a  samochodo­
wego je s t in s tru m en te m  dość skom p liko w a nym , bardzo  
p re cyzy jn ym  oraz ogromnie de l ik a tn y m  i  w ra ż l iw y m .  
R e gu lac ji t-zw. z w y k łe j, codziennej —  może i  po w in ie n  
dokonyw ać każdy k ie row ca . A le  napraw ę, w zg !ędnie 
tzw . regu lac ję  zasadniczą —  to  znaczy dobór w ła śc i­
w y c h  rozpy  aczy, ustaw ien ie  p ływ a ka , usta len ie  - ła - 
śc iw e j w ysokości ig lic y  itp . —  na leży pozostaw ić ru ty ­
now a nym  specja listom , k tó rz y  z ko le i w in n i —  o ile  
możności —  ściśle t rzym ać  się zaleceń fabrycznych.

Jest bardzo rozpowszechnione w śród  k ie row có w  
m niem an ie , że m ożna zm nie jszyć zużycie benzyny na­
w e t o 40*/o przez zm ianę głównego rozpylacza na in n y  
—  o m n ie jszym  otw orze (o tw orach). S praw a n ie  jes t ta k  
p ros ta  i  p rzedstaw ia  się inaczej.

O ile  dobierzem y rozpylacz o zby t m a ły m  prześw i-. 
cie —  s iln ik  o trzym u je  z b y t m a ło  p a liw a  w  określo­
n ym  czasie, na sku tek  czego spada szybkość spalania 
się m ieszanki. W  ty m  p rzyp ad ku  zby t p rze w le k łe  spa­
la n ie  się m ieszanki pow odu je  nadm ierne rozgrzan ie 
się s iln ika . Oszczędność p a liw a  spowodowana przez 
zastosowanie m niejszego rozpylacza g łównego (uboga 
m ieszanka), p rzekreś la  z na dda tk iem  u jem ny/ w p ły w  
tak iego stanu rzeczy na sprawność s iln ika , k tó ra  spa­
da, gdyż z pow odu zby t w yso k ie j te m p e ra tu ry  s iln ik a  
następu je złe nape łn ian ie  c y lin d ró w  m ieszanką.

Teore tyczn ie  b io rąc —  m ożnaby p rzy  zastosowaniu 
uboższej m ieszanki dostosować odpow iedn io  szybkość 
i  obciążenie po jazdu, zadaw ala jąc się na p rz y k ła d  t y l ­
k o  dw iem a trz e c im i jego szybkości i  uciągu..

Znacznie p ra k tyczn ie j i pe w n ie j będzie jednakże... 
zam ien ić po jazd s iln ie jszy  o w yższym  litra ż u , na  po­
jazd słabszy o litra ż u  niższym .

Ten^ k ró tk i p rz y k ła d  ilu s tru je  chyba  do-ta tecznie 
fa k t, że rozpylacze gaźnika obsługującego dany s i ln :k  
zostały  dobrane po d ług ich  i  s ta rannych badaniach la ­
b o ra to ry jn y c h  i  fab rycznych  w  zakładach p ro d u k c y j ­
nych. dlatego wszelk ie zm iany  i  p rze róbk i  są n ie ty lk o  
niepożądrme, ale w ręcz szkodliwe.

Podane pow yże j zastrzeżenia n ie  zm ien ia ją  b y n a j­
m n ie j fa k tu , że w  g a ź n k u  i  jego obsłudze leży źród ło  
ogromnych oszczędności pa l iwa.  Jednym  ze sposobów 
będzie stała, częsta k o n tro la  rozpy laczy na stacjach 
obsługi i  w  w arszta tach. Często się zdarza, że wozy 
przychodzące do w a rsz ta tu  naprawczego posiadają roz­
pylacze gaźnika rozw iercone ig łą  lu b  d ru te m ! Jakże 
często spo tykam y się z fak tem , że s iln ik  3 ,5 - litro w y  
p a li 30 lu b  naw et 33 l i t r y  na 100 k m ! To są s tra ty  na 
p a liw ie  ogromne. Na k ie row ców , k tó rz y  odda ją w ozy 
z ro zw ie rco n ym i o tw o ra m i rozpy laczy należy nakładać  
kary.

M a n ip u la c je  czyszczenia rozpylacza ig łą  lu b  d ru te m  
są ty m  ba rdz ie j karygodne, że w  p rzyp ad ku  czyszcze­
n ia  rozpylacza gaźnikOwego w ys ta rczy  k i lk a  dm uch­
nięć pom pą do opon.

Da e j —  bardzo, ale to  bardzo często zdarza się. że 
rozpylacz w o ln ych  ob ro tów  —  k tó ry  p ra cu je  n ie  ty lk o  
w  c h w ili zapuszczan!a s iln ik a  oraz p rzy  b iegu ja ło ­
w ym , ale działa także i  p r i y  z m :anie b :egów i  zam­
kn ię te j  p rzepu^tn icy  w  czasie jazdy  —  je s t źle w y re ­
gu low any, to znaczy us ta w io ny  na zby t szybkie  ob ro ­
ty .. R egu lac ja  rozpy laczy w o ln ych  ob ro tów  to zadanie 
zupe łn ie  ła tw e , k tó re  może i m usi w ykonać każdy k ie ­
row ca —  w ys ta rczy  p rzy  zagrzanym  s iln 'k u  w ziąć ś ru ­
b o k rę t w  rękę  i po kręc ić  śrubą rozpylacza w o ln ych  
ob ro tów  o 1/4 lu b  1/3 ob ro tu  —  co doprow adzi w o lne  
ob ro ty  do w ła śc iw e j szybkości. Ś rubka  w o ln ych  ob ro ­
tó w  w  czasie ja zdy  dość często sama się rozregu lu je , 
ta k  że codzienne, staranne p i now anie  tego elem entu 
gaźnika na leży do podstaw ow ych obow iązków  każdego 
k ie ro w cy , obow iązków , k tó re  muszą być jakna jczęście j 
kon tro low ane .

N ie  zap om ina jm y bow iem , że np. je d n o litro w y  samo­
chód, p rz y  z le j re g u la c ji rozpylacza w o ln ych  obro tów , 
da je  —  ja k  w y k a z a ły  p ró by  —  zw iększenie zużycia pa­
liw a  w  czasie jazdy  od 0,4 do 0,5 l i t r a  na 100 km . Je­
żeli w eźm iem y nadto pod uwagę, że s iln ik i dz ies ią tków  
tys ięcy  sam ochodów c iężarow ych p ra cu ją  w ie le  godzin 
w  tyg o d n iu  na biegu ja ło w y m , zrozum iem y bez tru d u , 
że oszczędność p a liw a  p łynąca  z ty tu łu  s ta ranne j, co­
dziennej re g u la c ji rozpylacza w o ln y c h  ob ro tów  w y n ie ­
sie se tk i ton  p a liw a .

Na zakończenie tych  uw ag —  b y n a jm n ie j n ie  w y ­
czerpu jących całego tem atu  z tego odc inka  —  należy 
p rzyp iln ow ać, aby stacje obsług i zw ra ca ły  baczniejszą 
uwagę na uszczeln ienia p rzewodów  u s tro ju  zasilan ia  
s iln ik a  w  pa liw o .

Poważne s tra ty  p a liw a  ponosim y p rz y  czyszczeniu 
z b io rn ik ó w  benzyny w  samochodach. A rch a iczn y  spo­
sób p łu ka n ia  zb io rn ika  benzyną i  w y le w a n ia  je j po 
p rze p łukan iu  —  do kana łu , m usi ustąp ić  ba rd  de j no­
woczesnemu, oszczędnemu i lepszem u sposobowi czysz­
czenia zb io rn ika  sprężonym  pow ie trzem .

Rów nież m odna ob?enie zasada „pe łnego z b io rn ik a “  
kosztu je  nasze gospodarstwo samochodowe każdorazo­
w o me m n ie j n iż  pó ł l i t r a  pa liw a , o ile  w  m iędzycza­
sie nas tąp iło  podn iesien ie się te m p e ra tu ry  po w ie trza— 
rozszerzona na sku te k  c iep ła  benzyna poprostu  w y c ie ­
ka  ze zb io rn ika .
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W IT O L D  R Y C H T E R

„Cordsy“ rolują silnik
M ów ic ie : „zna m y dobrze p ie rśc ien ie  Cordsa —  po co 

ta k  dużo o n ich  pisać'.'... A le  okazuje się, że znam y je  
bardzo m ało. S p y ta jm y  k i lk u  m echan ików  samochodo­
w ych , n ie  m ów iąc ju ż  o k  erowcach. Jeden będzie zda­
nia, że Cordsy są doskonałe, in ny , że to  w szystko  „za ­
w racan ie  g ło w y ", jeszcze in n y  orzeknie z całą powagą 
że Cordsy „z ja d a ją "  b lo k  s iln ik a  w  c iągu k i lk u  tys ięcy  
k ilom e trów ... Jak  je s t na prawdę?

W ie le  sam ochodów chodźi w  Polsce na p ie rśc ien iach 
Cordsa. N ie  od rzeczy w ięc będzie dać źród łow e in fo r ­
m acje, co to tak iego  i ja k  się z ty m i p ie rśc ie n iam i ob­
chodzić. To jes t w łaśn ie  celem  nin ie jszego a r ty k u łu .

Na w stęp ie  na leży z całą powagą s tw ie rdz ić , że 
p ierśc ien ie  tło ko w e  Cordsa n 'e  służą je dyn ie  do p rzs - 
d łużen ia  okrecu m iędzynaprawczego, gdy g ładzie  c y lin ­
d ró w  i  t ło k i są ju ż  pow ażnie zużyte; mogą one być 
w budow ane do każdego nowego lu b  napraw ianego s il­
n ika . M a ją  one w ie lk ie  za le ty, k tó re  w p ły w a ją  w y b it ­
nie doda tn io  na pracę samochodu.

Jaka je s t zasada d z ia ła n 'a  ty c h  p ierścien i?
Jest ona zupe łn ie  odm ienna od zasady dz ia łan ia  p ie r­

ścieni o dużym  nacisku, ze sprężynow ym i rozp ie racza- 
m i itp . Zasada ta  je s t podobna do zasady zb ie ran ia  w o ­
dy  z szyby p rzedn ie j samochodu przez gum kę w yc ie ­
raczki. Ponadto celem p ie rśc ien i Cordsa je s t n ie  ty lk o  
uszczeln ienie t ło k a  w  cy lind rze , lecz i  uszczeln ienie 
sam ych p ie rśc ien i w  row kach  tłoka .

G dy t ło k  je s t lu ź n y  i  nachy la  się podczas p racy  
w  cy lind rze , z w y k ły  p ie rśc ień  p racu je  ty lk o  do lną lu b  
górną kraw ędzią , na tom iast zespól plerśc eni Cordsa 
dolega każdym  pierśc ien iem do gładzi cy l indra .  G dy

Rys. 1 Rys- 2
Rys. 1 (z le w e j) —  podczas ru c h u  t ło k a  w  dó ł i  w  gó­
rę. p ierścien ie  ug in a ją  się i  uszcze ln ia ją t ło k . Rys. 2 
(z p ra w e j) — przy  na chy len iu  luźnego tło k a  p ierśc ień 
że liw n y  z w y k ły  skrob ie  je d n ym  brzegiem , na tom iast 
paski zespołu p ie rśc ien ia  Cordsa w szys tk ie  do legają 

do g ładz i cy lin d ra .

1

Rys. 3 —  dz ia łan ie  p ie rśc ien ia  Cordsa p rzypom ina  
dz ia łan ie  p ió rk a  w yc ie ra czk i (z lew e j).

z w y k ły  p ie rśc ień  t ło k o w y  poczyna po pe w n ym  czas'e 
m ieć lu z  w  ro w ku , sprężone gazy m a ją  o tw a rtą  d ro ­
gę do p rzedostaw an ia  się przezeń; zespół p ie rśc ien i 
Cordsa zawsze uszczeln ia ro w d k  i  n ie  przepuszcza ga- 
ZÓW’

Ja k ie  za le ty  cechują p ie rśc ien ie  Cordsa?
Jest ich  w ie le  i  to  dość c iekaw ych . O to n ie k tó re  

z n ich . P ie rśc ien ie  są ca łko w ic ie  n ie ła m liw e . M ożna je

Rys- i  Rys. 5
Rys. 4 (z le w e j) —  p rzy  w y ro b ie n iu  ro w k ó w  w  tło k u  
z w y k ły  p ierśc ień przepuszcza gazy, na tom iast p ie rśc ie­
n ie  Cordsa zawsze uszcze ln ia ją  row ek. Rys. 5 (z p ra ­
w e j) —  p ie rśc ień  Cordsa je s t n ie ła m liw y . M ożna go

zw inąć w  węzeł bez z łam ania.

zaw  nąć w  węzeł, a n ie  pękną. Są ba rdzo  g ię tk ie , 
a jednocześnie cprężyste. P ra w id ło w o  w budowane, tw o ­
rzą m iędzy t ło k ie m  a gładzią  cy in d ra  kieszenie o le jo ­
we, sm aru jąc przez to gładź le p ie j, n iż  p ie rśc ien ie  zw y­
k łe . M a ją  duży poślizg i  n ie  zeskrobu ją  g ładz i w  ty m  
stopn iu , co p ierśc eriie żeliwne.

N a leży z całą stanowczością w y ja śn ić  pewne niepo- 
ro rozum ien ie . O tóż pierścienie Cordsa nie są wykonane  
ze stali ,  lecz z pewnego stopu, stanowiącego sekret w y ­
tw ó rn i .  Jak  w yka za ły  badania, przeprow adzone przez 
k ilk a  eu rope jsk ich  in s ty tu tó w  badawczych, stop ten 
jes t oko ło  2C°/o m iększy od przecię tnego że liw a , z k tó ­
rego w ykonane są gładzie  c y lin d ró w , a zużycie g ładzi 
c y lin d ró w  przez p ierśc ien ie  Cordsa w  tych  sam ych w a ­
ru n ka ch  i do tego samego stopnia, co p rz y  użyc iu  zw y ­
k ły c h  p ie rśc ien i —  następu je w  czasie około 50% d łu ż ­
szym. T a k  w ięc z całą pewnością m ożna tw ie rd z ić , że 
zużycie c y lin d ró w  przez p ie rśc ien ie  Cordsa je s t znacz­
nie  m niejsze, a n ie  większe, ja k  to  przew ażnie sądzą 
nasi m echanicy.

Zastosowanie p ie rśc ien i Cordsa w  s iln ik a c h  now ych 
zw iększa sprężanie, zm niejsza zużycie c y lin d ró w  i  p rze ­
d łuża okres do następnego sz lifu . W  s iln ik a c h  zużytych , 
k tó re  n ie  m og łyb y  ju ż  pracow ać ze w zg lędu na na d ­
m ie rne  spalanie o e ju  —  p ie rśc ien 'e  Cordsa odrazu po­
w o d u ją  spadek zużycia  o le ju . B adan ia  w yka za ły , że 
p rz y  c y lin d ra c h  o w y ro b ie n iu  lu b  ow a lu  do 0,15 m m  
zużycie to w ynos i p rzec ię tn ie  n ie  w ięce j, n iż  0,7 l i t r a  
o le ju  na 1000 km ; p rz y  w y ro b ie n iu  od 0,15 do 0.3 m m  — 
zużycie n ie  przewyższa 2 l i t r ó w  o le ju  na 1000 k m ; p rzy  
jeszcze znacznie jszym  w y ro b ie n iu  —  zużycie o le ju  
w p ra w d z ie  w zrasta , lecz s iln ik  nada je się nada l ca łko ­
w ic ie  do p racy  i w yka zu je  pe łną moc.

Założenie p ie rśc ien i Cordsa na w yro b io ne  t ło k i w  zo- 
w a lizo w a nych  cy lin d ra ch  p rzyw raca  n iezw łoczn ie  p e ł­
ne przepisowe sprężan e i  um o ż liw ia  w yko na n ie  da l­
szego przebiegu. D ługość tego przebiegu u w a ru n k o w a ­
na je s t je d y n ie  stanem  in n ych  o rganów  s iln ika , ja k : 
łożyska, zaw ory, w a łe k  rozrządczy, w a ł k o rb o w y  itp . 
Te w łaśn ie  szczególne dz ia łan ie  p ie rśc ien i Cordsa w  zu ­
ży ty c h  s iln ika ch  w y w o ła ły  op in ię , że p ie rśc ien ie  te na-
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Rys. 6. P ierścien ie  
Cordsa p rzyw ra ca ją  
s ta rym  s iln ik o m  n o r­
m a lne  zuzycie o le ju .

da ją  się ty lk o  do s iln ik ó w  starych, co n ie  zupe łn ie  od­
pow iada p raw dzie , bow iem  i  w  now ych  s iln ika ch  da ją  
one w ie lk i pożytek.

*
Pon iże j poda jem y k 'lk a  zasadniczych w skazów ek co 

do sposobu zastosowania p ie rśc ie n i Cordsa.
Z apa m ię ta jm y  p ra w id ło  p ierw sze : n igd y  nie  na leży 

zakładać zespołu p ie rśc ien i Cordsa do górnego ro w ka  
tło k a  —  na m ie jsce górnego p ierśc ien ia . N a tom ias t 
p rzy  z m a n ie  in n ych  p ie rśc ien i na Cordsy na leży bez­
w a ru n ko w o  w y m ie n ić  p ierśc ień gó rny  na now y, z w y ­
k ły  że liw n y . P ie rśc ien ie  Cordsa na leży z zasady za­
k ładać  na  m ie jsce p ie rśc ien ia  o le jowego lu b  rów n ież  
i  na m ie jsce następnego sprężającego, ale pozostaw ia­
ją c  gó rny  p ierśc ień z w y k ły , żel w n y . M oż liw o śc i w sze l­
k ic h  dozwo onych ko m b in a c ji pokazu je  rysunek. Jeżeli 
zm ie n ia m y na Cordsy p ie rśc ień  do lny, pod sw orzn iem  
tło ko w ym , to  m ożem y to uczyn ić ty lk o  w ted y , je że li 
p ie rśc ień  ten n ie  dochodzi podczas suw u tło k a  do d o l­
nego końca g ładz i cy lin d ra .

A  te raz zapozna jm y się z k o le jn y m i czynnościam i 
p rz y  zak ładan iu  p ie rśc ien i Cordsa:

1) oczyścić t ło k  i  ro w k i p ie rśc ien i;
2) zm ienić gó rny  p ierśc eń na no w y  —  ż e liw n y ;
3) u s ta lić  w  ja k ie  ro w k i i ile  p ie rśc ie n i Cordsa na­

leży w łożyć. N a jm n ie jsza  ich  ilość w  je d n ym  ro w k u  
w yn os i sztuk trz y ;

4) roztoczyć ro w k i p ie rśc ien i do w łaśc iw e j szerokości. 
Z apa m ię ta jm y, że jeden p ierśc ień Cordsa w ym aga sze­
rokośc i ro w ka  0,8 m m , c zy li 1/32 cala ang. T ak  w ięc 
t rz y  p ierśc ien ie  w ym a ga ją  szerokości ro w ka  2 38 m m ; 
cz te ry  —  3.17 m m ; pięć —  4 m m ; sześć —  4,76 m m ; 
siedem —  5,55 m m  i osiem —  6,35 m m ;

5) sp raw dzić głębokość ro w k ó w ; ro w e k  pow m ien  być 
głębszy od p ie rśc ien ia  od 0,38 do 0,63 m m , lu b  od 0,015 
do 0,025 cala ang.;

6) w łożyw szy każdy p ierśc ień Cordsa do cy lin d ra  
dość głęboko, gdz'e cy ’ in d e r m a m nie jsze w yro b ie n ie , 
sp raw dzić szczelinę w  zam ku p ie rśc ien ia ; pow inna  
ona w ynos ić  n ie  m n ie j, n iż  0,6 m m ;

7) założyć usta loną ilość p ie rśc ien i w  usta lone ro w k i 
w  ten sposób, b y  p ie rśc ien ie  s ty k a ły  s'ę ze sobą w  po­
staci h a rm o n ijk i.  W yg ięc ie  każdego p ie rśc ien ia  można 
s tw ie rd z ić  przez naciśn iecie go pa lcem  na stole, ja k  
w skazu je  rysunek. Do zak ładan ia  p :e rśc 'en i n ie  trze ­
ba używ ać szczypców, lecz w ciskać je  ruchem  śrubo-

Rys. 8. P rzed zało­
żeniem  p ie rśc ien i 
Cordsa na leży sta­
ran n ie  sprawdzić, 
czy szerokość ro w ­
ka  odpow iada sze­
rokośc i w ym aganej.

Rys. 7. P rz y k ła d y  zasto­
sowania p ie rśc ien i C p rd - 
sa. Z  —  z w y k ły  p ierśc ień 
żeliwmy. C —  pierśc ień 
Cordsa. Z Z  —  p ierśc ień 
ż e liw n y  z podtoczeniem  
p rze c iw o le jow ym . W  —  
stożkowe podtoczenie 
t ło k a  z w y w ie rc o n y m i 
o tw o ra m i do ła tw ie jsze ­
go s p ływ u  o le ju  spod 

pierścien ia . 4 5



Nr  12 M O T O R Y Z A C J A Str. 371

3

4

5

6

7  Rys. 9. Schem atyczny uk ła d  
p ie rśc ien i Cordsa w  zależno­
ści od szerokości row ka , oraz 
ilośc i p ie rśc ien i. Od gó ry  do 
do łu : d la  3 p ie rśc ien i —  2,38 

P  m m ; d la  czterech —  3,17 m m ; 
dla  p ięc iu  —  4 m m ; dla  sze­
ściu —  4,76 m m ; d la  s iedm iu 
—  5,55 m m ; d la  ośm iu —  6,35

m m .

Rys. 12 Sposoby sprawdzenia, w  k tó rą  stronę w y g ię ty  
je s t p ie rśc ień Cordsa.

Rys. 10. G łębokość ro w k a  m usi być w iększa od 
szerokości p ie rśc ien ia  o 0,38 do 0,63 m m . F o tog ra fie  

poda ją  sposób dokonan ia pom iaru .

Rys. 13 (z le w e j) —  sposób zakładan ia  p ierśc ien ia  
Cordsa w  do ln y  row ek. Rys. 14 (z p ra w e j) —  fo to g ra fia  

czynności zakładan ia  p ierścien ia .

n ic y  od 2 do 3 m m , rozs taw ionych  co 2 —  3 cm od sie­
bie, a to  celem u ła tw ie n ia  s p ływ u  o le ju  ze ścianek cy­
lin d ra  do w n ę trza  tło ka ;

9) dok ładn ie  naole ić założone p ierścienie.
*

Jeże li c y lin d e r jes t w y ro b io n y  w  górne j części znacz­
n ie  w ięce j, n iż  w  do lne j •— n ic  to  n ie  szkodzi. N a to ­
m ia s t na leży w te d y  badać szerokość szczeliny w  zam -. 
kach p ie rśc ien i Cordsa w  części do lne j c y lin d ra  — 
m n ie j w y ro b io ne j.

Rys. 11. Sposób po­
m ia ru  szczeliny zam ­
ka p ierśc ien ia , k tó ra  
ma w ynos ić  oko ło 0,6 

m m .

Najnow sze dośw iadczenia w yka za ły , że bardzo do­
b re  re z u lta ty  da je  rów n ież  dodanie jednego k rążka  
Cordsa pod gó rny  p  erścień że liw n y . Zapobiega to w y ­
ra b ia n iu  się ro w ka  p ie rśc ie n ia  i  u trz y m u je  p ierśc ień 
ż e liw n y  w e w ła śc iw ym  położeniu. P rzy  ta k im  zastoso­
w a n iu  k rążka  Cordsa na leży up rzedn io  poszerzyć ro ­
w e k  o 0,8 m ilim e tra  i ta k  założyć p ie rśc ień  Cordsa, b y  
p o d trz y m y w a ł on zew nę trznym  obrzeżem p ie rśc ień  że­
liw n y , ja k  to pokazu je rysunek.

W  n ie k tó rych  p rzypadkach  słyszy się u tysk iw a n ie , 
że założone p ie rśc ien ie  Cordsa nie  da ły  dobrego re zu l­
ta tu . Rzeczywiście, może ta k  być, ale je d yn ie  w s k u te k  
pope łn ień a b łędów  i z pow odu nie  przestrzegania do­
k ładnośc i pracy. W  każdym  raz ie  przed założeniem  
p ie rśc ien i trzeba kon iecznie w ykonać następujące p ra ­

w ym , ja k  w skazu je  rysunek i  fo to g ra fia ; n 'e  m a obaw y 
o złam anie. Z am k i p ie rśc ien i na leży u łożyć ko le jn o  
m n ie j w ięce j naprzeciw ko , b y  b y ły  one ko le jn o  roz­
rzucone na ca łym  okręgu p ierśc ien ia ;

8) jeże li t ło k  jest ty p u  cy lindrycznego, to  na leży pod 
ro w k ie m  p ie rśc ien ia  ole jowego w ytoczyć stożkowe pod­
cięcie i  w y w ie rc ić  w  n im  po k i lk a  o tw o rów  o śred -

ce naprawcze:

a) sprawdzić, czy ko rb o w o d y  są proste i  ew en tua ln ie  
naprostow ać je ; sprawdzić, czy t ło k i s to ją  prosto ;

b) spraw dzić stan łożysk korbow odów  i  w a lu  k o r ­
bowego, ew en tua 'n ie  podciągnąć lu b  zm enić łożyska;

c) do trzeć zaw ory, by  b y ły  ca łko w ic ie  szczelne;
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Rys. 15. A  —  położenie t ło k a  
w  cy lind rze  p rzy  na dm ie rnym  
jego zużyciu. B  —  Ż e liw n y  
p ierśc ień t ło k o w y  w y b ija  ro ­
w ek, co pow odu je  nieszczel­
ność. C —  Podłożenie jednego 
k rążka  Cordsa zabezpiecza od 
uszkodzenia ro w k a  i  uszczel­
n ia  dok ładn ie  zarów no p ie r­

ścień, ja k  i  t ło k .

Rys. 16. Częściowy 
p rze k ró j t ło k a  poka­
zu je  w łaśc iw e  założe­
n ie  p ie rśc ien ia  C ord­
sa w  dw óch do lnych  
row kach . W  gó rnym  
ro w k u  m usi być za­
wsze założony n o r­
m a ln y  p ierśc ień że­

liw n y .

d) sp raw dzić  w y ro b ie n ie  p ro w a dn ic  zaw orow ych
1 e w en tu a ln ie  zm ien ić p row adn ice ;

e) zm ien ić gó rny  p ierśc ień na no w y  —  ż e liw n y ;

f)  podczas doc 'e ran ia  p ie rśc ie n i Cordsa przez po­
czątkow ą pracę s iln ik a  na b iegu ja ło w y m  —  nie należy 
ch łodzić s iln ik a  s ta łym  prądem  z im ne j w ody, ja k  to 
często rob ią , lecz starać się, by  s iln ik  b y ł gorący;

g) n ie  w ym agać od s iln ik a  pe łne j m ocy i n ie  dawać 
pełnego obciążeń'a aż do czasu zupełnego do ta rc ia  p ie r ­
ścien i Cordsa, co następu je zazwyczaj po przebiegu od 
500 do 1500 km .

P ie rśc ien ie  Cordsa w y ra b ia n e  są w e w sze lk ich  w y ­
m ia rach  począwszy od ś redn icy  c y lin d ra  50,5 m m  lu b
2 cale angie lskie , aż do średn icy  140 m m  lu b  5 i  pó ł 
cala ang. Ponadto  każdy w y m ia r  może posiadać dw a

n a d w y n ra ry : +0,5 m m  c zy li 0,020 ca la  oraz + 1  m m , 
czy li 0,040 cala.

Do c y lin d ró w  o w y ro b ie n iu  lu b  ow a lu  do 0,43 m m , 
t j.  0,017 cala stosuje się p ie rśc ien ie  Cordsa o w y m ia ­
rach  n o rm a ln ych ; do c y lin d ró w  w y ro b io n ych  lu b  prze - 
sz lifow anych  o nadw ym ia rze  od 0 45 do 0 94 m m , c zy li 
od 0,018 do 0,037 cala ang. —  używ a się p ie rśc ien i 
o na dw ym  arze p ie rw szym ; w reszcie  do c y lin d ró w  
o w y ro b ie n iu  lu b  sz lifie  pow yże j 0,95 m m  na leży użyć 

nad w y m ia ru  drugiego.
A  w ięc w ie m y  już, ja k ie  za’ e ty  m a ją  p ie rśc ien ie  

Cordsa. W iem y, ja k  b łędna je s t op in ia , że pow odu ją  
one nadm ierne zniszczenie c y lin d ró w . P o tra fim y  użyć 

ic h  w  sposób w ła ś c iw y  i  w  ten sposób zw iększyć p rze­
b ieg m iędzynapraw czy naszego samochodu oraz pow aż­
n ie  zm niejszyć zużycie o le ju , co s tan ow i nasze naczelne 
zadanie w  gospodarce samochodowej.

W. Rych te r
A b y  pierścienie Cordsa da ły  na leżyty, dobry  w y n ik ,  

należy  —  poza bardzo do k ła dnym  w yko na n ie m  fu n k c j i  
ich  zakładania na t ło k i  (w sposób w  ja k i  podaje autor  
a r ty k u łu )  -— z w r ó c i ć  u w a g ę  n a  w ł a ś ­
c i w e  d o ci  e r  a n i  e p i e r ś  c i  e n i .  U trzym an ie  w y ­
sokie j tem pe ra tu ry  s i ln ik a  p rzy  docieraniu początko­
w y m  (na biegu ja ło w y m )  oraz p i lna  uwaga, aby s i ln ik  
nie zna jdowa ł się pod pe łn ym  obciążeniem do czasu 
prze jechania 1500 k m  —  oto dw ie  podstawowe zasady 
w a run ku ją ce  dobrą pracę i  dobre w y n ik i .  W  okresie do­
cieran ia p ierśc ien i Cordsa należy specja ln ie t ro s k l iw ie  
czynność tę w yk o n y w a ć  i  bardzo p i ln ie  obserwować  
pracę s i ln ika .  Doskonałe w y n ik i  pracy s i ln ika  na p ie r ­
ścieniach Cordsa po tw ie rdza  to. in. autobus E K D  n r  1 
(Dodge), którego s i ln ik ,  po przebyc iu  62.000 km, o t rz y ­
m a ł pierścienie Cordsa i  przeszedł na n ich 106.000 km  
—  wykazu jąc  pe łną sprawność i  przepisowe zużycie  
ole ju  (red.)

D r u k i  samochodowe zam aw ia j w  m yś l  
oszczędnej gospodark i papierem.

& t3 g s o t ie i i& d lz i  R & i B a h c j i
OB. M A K S Y M IL IA N  S K U D ŁO  —  K A T O W IC E  I  IN N I

Pastę p rze c iw ko  ob lodzen iu szyby p rzedn ie j może 
ła tw o  sporządzić każdy k ie row ca . N a leży do 0,5 l i t r a  
w rz ą tk u  wsypać so li kuchenne j do nasycenia (w syp y­
wać ta k  d ługo aż sól przestan ie się rozpuszczać).

R oztw ór ten zmieszać z 1 l i t re m  czystej g lice ryn y .
Sposób używ an ia :  na w ew nę trzną  stronę szyby przed­

n ie j na leży na łożyć c ienką w a rs tw ę  te j pasty. Pasta ta 
dz ia ła  przez 3 do 4 godz., z tym , że p rz y  s ilnych  m ro ­
zach dz ia ła  oko ło 2 godz., p rzy  m rozach bardzo s ilnych  
pasta dz ia ła  ty lk o  około 1 godz.

S praw a pasty p rze c iw ko  ob lodzen iu je s t om ów iona 
w  „ In s t ru k c ji o p rzyg o tow an iu  i  eksp loa tac ji po j. sa- 
moch. w  okresie  z im o w ym “  (N ak ład  W y d a w n ic tw  K o ­
m u n ik a c y jn y c h  —  W arszaw a, u l. K az im ie rzow ska  52).

R EJO N P R Z E M Y S Ł U  LEŚ NEG O  —  E Ł K  W  S Y B IE

1) N a leży op ierać się na obecnie obow iązu jące j 
siatce płac.

-2) D la  samochodu osobowego m a rk i Skoda ty p  1101 
została w ydana przez „M o to z b y t“  in s tru k c ja  fab ryczna  
w  ję z y k u  po lsk im . Po in s tru k c ję  na leży się zgłosić 
w  n a jb liższym  oddzia le (sklepie) „M o to z b y tu “ .

3) N o rm y  przebiegów  m iędzynapraw czych zaw arte  
są w  D z ie n n iku  T a ry f  i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  
n r  24 z dn. 2 lip c a  1949 r., poz. 156. P rzed ruk  tych  
n o rm  zaw iera  broszura pt. „N o rm y  przebiegu M ię d zy - 
naprawczego Poj. M ech.“  ( In s tru k c ja  SM  —  162) w y ­
dana przez W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e  —  W arsza­
wa, u l. K az im ie rzow ska  52. Cena z ł 2 gr. 40. U zupe ł­
n ien ie  n o rm  przebiegu m iędzynaprawczego w y d ru k o ­
w a liśm y  w  zeszycie n r  10 (paźdz ie rn ik  1950 r.) czas. 
„M o to ry z a c ja “ .
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Historia skrzynki przekładniowej
S tarzy sam ochodziarze pa m ię ta ją  jeszcze ten  h a ła ­

ś liw y  m echanizm , ja k im  b y ła  sk rzynka  p rzek ładn iow a  
z w ie lk ą  dźw ign ią  p rzek ładn iow ą , umieszczoną na ze­
w n ą trz  wozu. P rzełożenie te j d źw ig n i w ym a ga ło  n ie ­
m ało  tru d u  i  zręczności. Dobrze zm ie n ia ł b ieg i ju ż  
ty lk o  dośw iadczony k ie row ca , z czego zresztą b y ł b a r­
dzo dum ny, pa trząc z pogardą na „p a ta ła ch ó w “  w łą ­
czających b ieg i n ieprzepisowo, p rz y  p rz e ra ź liw ie  i  g ło ­
śno p ro te s tu ją cych  trybach . Dziś, czynność zm iany  
biegów, n ie  je s t prob.em em , a dziecinną zabawką, 
k tó rą  każd y  now ic jusz sam oćhodowy opanow uje 
z ła tw ością . In s tru k to rz y  sam ochodow i ow ych czasów 
<iaj w ięce j m ie li trudn ośc i z nauczeniem  kandyda ta  
na k ie row cę , um ie ję tnośc i zm iany biegu.

P ierw szą skrzynkę  p rze k ła dn iow ą  ze zm ienną p rze - 
idadn ią , dz ięk i k tó re j m ożem y spoko jn ie  ruszyć 
t. m ie jsca, pokonyw ać w zn ies ien ia  górskie , z a trzym y­
wać się itp ., s tw o rz y li N iem cy —  M aybach i  D a im le r. 
sk rz y n k ę  tę w yp ró b o w a ł M aybach  w  1889 r. podczas 
p róbne j jazdy. C iekawe, że dzis ie jsza sk rzynka  p rze - 
ic iadniowa, stosowana u w iększości samochodów, jest 
ty lk o  udoskona lonym  w zorem  p ro to ty p u  sprzed 63 la t.

W  h is to r ii m o to ry z a c ji n ie je d n o k ro tn ie  pope łn ia  się 
Dłąd, p rzyp isu ją c  w yna lez ien ie  p rzesuw anych try b ó w  
zm iany szybkości F rancuzow i Levassor, k ie d y  w  rze­
czyw istośc i M aybach i  D a im le r znacznie go w  te j dzie­
dz in ie  w yp rz e d z ili.

P ie rw szy samochód skonstruow any przez D a im le ra  
i M aybacha w  1889 ro k u  —  z try b a m i p rzesuw nym i do 
zm iany biegów. Samochód ten zna jdu je , się w  m uzeum  

n iem ie ck im  w  M onach ium ^

Samochód „W olse ley“  z ro k u  1899, z je dn oey lin dow ym  
s iln ik ie m  o m ocy 8 K M  i  dużą dźw ign ią  p rzek ładn i 

b iegów  —  w idoczną z p ra w e j s trony  na zdjęciu .

P rzy  te j o ka z ji w a rto  przypom nieć, że in ż  G o ttlie b  
D a im le r b y ł k o n s tru k to re m  pierwszego udanego samo­
chodu z szybkobieżnym  s iln ik ie m  spa linow ym , pędzo­
n ym  benzyną. Samochód ten  b y ł w y n ik ie m  w spó lne j 
p racy  D am uera  i  M aybacha, k tó rz y  w  ty m  czasie 
o tw o rz y li do spó łk i sam ochodowy w a rsz ta t dośw iad­
czalny.

P ie rw szy  samochód D a im le ra  ukaza ł się w  1884 r., 
a d ru g i —  ju ż  u lepszony —  w  1886 r. A le  dop iero  
w  1889 r . ukazu je  się po raz p ie rw szy  samochód 
D a im le ra  ze skrzynką  p rzek ładn iow ą . M a jąc  ju ż  ta k  
poważne osiągnięcia, D a im le r zakłada w  1893 r. w łasną 
fa b ry k ę  sam ochodów pod nazwą „D a im le r M o to re n  
G ese ilschaft“ . P rod uk tem  te j fa b ry k i są m. in . znane 
do dziś sam ochody m a rk i „M ercedes“ .

Inż . Leyassor, k tó ry  do spó łk i z P an ha rd ‘em za łoży ł 
fa b ry k ę  samochodów, w y p u ś c ił p ie rw szy  samochód 
swej k o n s tru k c ji ze skrzynką  p rze k ła dn iow ą  w  1892 r. 
S k rzynkę  p rze k ła dn iow ą  zastosował i  w y p ró b o w a ł 
w  sw ym  p ie rw szym  samochodzie w  1891 r.

P ierw sze samochody francusk ie , k tó re  zastosowały 
system  zm iany biegów  przed 1893 rok iem , m ia ły  ca ły  
m echan izm  k ó ł zębatych p rze k ła d n i na zew nątrz, n ie  
os łon ię ty . Tam  n ie  b y ło  s k rz y n k i p rze k ła dn iow e j ta ­
k ie j,  ja k  ją  dziś znam y. W szystk ie  t r y b y  ob raca ły  się 
w  o tw a rte j przestrzen i, pod d rew n ianą  podłogą nad­
wozia. K o ła  zębate i  łożyska narażone b y ły  na zan ie­
czyszczenia kurzem , b ło tem , i  n ie  rzadko kam ien iam i. 
O bydw a zestawy k ó ł zębatych b y ły  w ykonane z b rą n - 
zu, ale w  ro k  późnie j, k ie d y  s k rz y n k i p rze k ła dn iow e  
w eszły  w  użycie, jeden zestaw b y ł w yko n a n y  z b rą n - 
zu, a d ru g i ze sta li. O czyw iście  b y ł to  w ie lk i postęp.

,  * *

Pod kon iec ostatn iego w ie k u  is tn ia ły  d w ie  szkoły 
poglądów , co do m etody przen ies ien ia  m ocy s iln .ka  
na ty ln e  ko ła . K o n s tru k to rz y  p ie rw szych  sam ochodów 
m a rk i W olseley, Benz, Bollee i  in n i do w o dz ili, że moc, 
w  każdym  warsztacie , jes t przenoszona ze swego ź ró ­
d ła  do m aszyn przez pasy napędowe, a p rze k ła dn ie  
mogą być różne, w  zależności od ro zm ia ró w  ko ła  pa­
sowego. D laczego w ięc  n ie  m ożna b y  zastosować te j 
zasady do samochodu?

D ruga  szkoła w yra ża  pogląd, że to  co p ra k tyczn ie  
zostało zastosowane w  w arszta tach, n ie  może być k o ­
n ieczn ie dobre i  użyteczne p rz y  zastosowaniu do 
napędu samochodu. T y m  ba rdz ie j, że samochód ciągle 
zm ien ia  szybkość, uza leżn iony je s t od pogody i  in ­
nych  w a ru n k ó w , od w p ły w u  k tó ry c h  w a rsz ta t je s t 
zupe łn ie  w o lny .

Zasada przesuw anych try b ó w  zm iany  szybkości 
zw yc ięży ła . Jest fak tem , że ten ty p  s k rz y n k i p rze k ła d ­
n io w e j przeszedł bardzo m a ło  zm ian  i  udoskona leń 
podczas p ie rw szych  trzydz ie s tu  la t  swego życia . M a ­
te r ia ł, z k tórego sporządzano ko ła  zębate, zm ie n ia ł 
się w  m ia rę  ro zw o ju  w iedzy  o m e ta lu rg ii. S kraw an ie  
zębów, dz ięk i nowoczesnym  m aszynom , zostało udo­
skonalone, e lim in u ją c  nieznośny hałas, c h a ra k te ry ­
s tyczny d la  poprzednich skrzynek  p rze k ładn iow ych . 
Przez w ie le  la t,' ogóln ie p rzy ję tą  m etodą b y ło  zm ie­
n ia n ie  b iegów  p rzy  pom ocy d rążka  p rzek ładn i, um iesz­
czonego po p ra w e j s tron ie  k ie ro w cy .

P ie rw o tn y  system  zm ia ny  b iegów  po lega ł na tym , 
że drążek p rze k ła dn i, nieza eżnie w  ja k ie j się zna jdo­
w a ł pozyc ji, m ia ł ty lk o  ruch  do p rzodu  i  do ty łu . 
In n ą  c iekaw ą cechą b y ło  to, że w  ty m  je d n o k ie ru n k o ­
w y m  ru ch u  drążka m ie śc iły  się w szys tk ie  cz te ry  szyb­
kości.

Ten ruch  drążka do przodu i  t y łu  s tw a rza ł pewne 
trudnośc i. W ym agane b y ły  d ług ie  w a ły  napędowe, po­
w odu jące hałas w  skrzynce biegów. W ib ra c je , pom im o 
zastosowania d łu g ic h  łożysk, b y ły  n ieun ikn ione .
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Potem  p rzysz ły  nowości w  postaci szczelinowej 
zm iany  biegów. F a b ryka  D a im le r zastosowała w  swoich 
wczesnych typach  M ercedesów ju ż  skrzynkę  p rze k ła d ­
n iow ą  z ku lisą .

Bezpośredni napęd p rz y  pom ocy na jw yższe j p rze­
k ła d n i, stosowany p ra k tyczn ie  od w ie lu  ła t, p rz y p i­
syw any w y tw ó rn io m  francu sk im , b y ł u ż y ty  w  samo­
chodzie ang ie lsk im  „N a p ie r“ , k tó ry  w y g ra ł p ie rw szą 
nagrodę w  w yśc igu  ,;G ordo n -B e nn e tta “  w  1932 r.

P rzed zastosowaniem  zsynchron izow anej sk rzynk i 
biegów, zm iana b iegów  n ie  by ła  rzeczą zby t ła tw ą . 
Z ty c h  W zględów do n a u k i stosowano samochody 
o p o d w ó jn ym  sprzęgle.

Z  b ieg iem  czasu w prow adzono coraz w iększe udo­
skonalen ia  w  system ie zm iany b iegów  w  postaci 
sprzęg.eł h y d ra u liczn ych  i  sam oczynnych skrzynek 
p rze k ła dn iow ych , znanych w  dzis ie jszych luksusow ych  
samochodach w ie lo litra żo w ych . M ów iąc  o ty m  w a rto  
nadm ienić, iż  w  Z w ią zku  R adz ieck im  poczyniono do­
św iadczenia z zastosowaniem  sprzęgła hyd rau licznego 
na m a ło litra ż o w y m  p o p u la rn ym  samochodzie m a rk i 
,,M oskw icz“ . P róba ta  w yka za ła  za le ty  sprzęg'a h y ­
drau licznego z zautom atyzow aną zm ianą p rz -k ła d n i. 
N ie  będziem y się zatem  dz iw ić , je ś li w  n ie d łu g im  
czasie spo tkam y się z zastosowaniem  tego system u 

p rze k ła d n i b iegów  w  m a łych  p o pu la rn ych  samocho­
dach użytecznych. (A. W.)

Nowe pomysły racjonalizatorskie
1. Ob. Józef Szczepański —  toka rz  E kspo zy tu ry  PKS 

w  Je len ie j Górze w y k o n a ł p rzyrząd  do d łu to w a n ia  k a ­
n a łó w  do k lin ó w  na z w y k łe j tokarce pociągow ej.

P rzyrząd  uw ido czn ion y  na ry sun ku  1 sk łada się z: 
po d s ta w k i (1) um ocow anej do łoża to k a rn i, d źw ig n i 
ręcznej (2) um ocow anej na osi, oraz poprzeczki (3) łą ­
czącej dźw ign ię  z suportem . U rządzenie da je  możność 
w y k o n y w a n ia  w sze lk.ch  ka n a łó w  na zew ną trz  w a łó w  
i  w e w n ą trz  p ias t o d ługości k ilk u n a s tu  cen tym etrów , 
i w  ty m  p rzyp ad ku  zastępuje nam  d łu to w n icę  lu b  f r e ­
zarkę.

Przed użyciem  p rzy rzą du  należy w y k rę c ić  ty ln ą  ś ru ­
bę, suportu , aby u m o ż liw ić  m u ruch  po łożu to ka rn i.

Noz to k a rs k i przeznaczony do d łu to w a n ia  w in ie n  po ­

siadać m o ż liw ie  d ługą obsadę i być zesz lifow anym  do 
ro z m ia ru  szerokości w ycinanego kana łu .

P rzyrząd  dz ia ła  w  następu jący sposób: dźw ign ie  (2) 
p rzesuw am y ręcznie w  k ie ru n k u  pokazanym  strza łką , 
ty m  sam ym  suport przesuw a się po łożu to k a rn i a nóż 
nacina kana ł. W  celu pog łęb ien ia  w ycinanego kan a łu  
pokręcam y k o rb ką  poprzecznego suportu .

P rzek ró j zbieranego w ió ra  m usi być n ie w ie lk i ze 
w zg lędu na duże opory czołowe p rzy  ta k im  uk ładz ie  
d ź w ig n i i  dużym  c ężarze suportu .

P om ysł stosu jem y w  w yp a d k u  n iedysponow ania  spe­
c ja ln y m i ob rab ia rka m i.

Ob. Szczepański o trzym a ł nagrodę w  w ysokości 150 
z ło tych .

2. Ob. Ob. W ale n ty  Nosarzewski i  S tan is ław  P i ja r -  
czyk:  p ra cow n icy  E kspo zy tu ry  P K S  w  Szczecinie, za­
stosow ali doda tkow e pośrednie p  óra p rzy  ty ln y m  reso­
rze autobusu „Chausson“ . D odatkow e p ió ra  w zm acn ia ją  
zby t m ię k k ie  resory, ch ron iąc je  przed z łam aniem .
, P ió ra  w  ilośc i trzech, zastosowane zosta ły ze s ta rych  
sam ochodów przeznaczonych na rozb ió rkę . W  celu za­
chow ania  poprzedniego ksz ta łtu , p ió ra  te w k ładane  są 
m iędzy stare p ió ra .

Z m iana  c h a ra k te ry s ty k i reso ru  może spowodować 
uszkodzen'e in nych  zespołów. Pojęcie resor „za m ię k k i“  
w  Chaussonie stosuje się ty lk o  do przeciążonego au to ­
busu. Jeże li autobus będzie jecha ł n ieobciążony znacz­
n ie  w iększe s iły  będą przenoszone na karoserię  i po ­
w odować mogą uszkodzenia zaw ieszenia resorów , lu b  
pękan ie  samonośnego nadwozia.

Z obserw ac ji p racu jących  w  W arszaw ie  „Chausso- 
n ó w “  na leży uznać, że reso ry  jego wca le n 'e  „są m ię k ­
k ie “ . D ow olne zm ien ian ie  stałego resoru przez w m o n­
tow an ie  doda tkow ych  p ió r może się odbić fa ta ln ie  na 
in n y c h  zespołach podw ozia  lu b  nadwozia.

P oradn ia  rac jon a liza to rska  „M o to ry z a c ji“  zw raca 
uwagę D y re k c ji P. K . S „ że do pom ysłu  p ra co w n ikó w  
P. K . S. w  Szczecinie na leży podejść z da leko id ącym i 
zastrzeżeniam i, pom im o tego, że pom ysł ten  je s t w y ­
n ik ie m  szczególnej tro s k i p ra co w n ikó w  zajezdni.

N iebezpieczeństwo pękan ia reso rów  m ożna je dyn ie  
usunąć przez nieprzeciążan ie autobusów , lu b  bardzo 
uważną jazdę. —  W prow adzenie zm ian k o n s tru k c y j­
nych, sankc jonu jących  n ieodpow iedn ią  eksploatację , 
pociągnie za sobą łańcuchow o ca ły  szereg doda tko­
w ych  uszkodzeń.
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P rzekró j .resoru zw iększy ł się z 80 na 120 m m .
Z b y tn ie  usz tyw n ien ie  zaw ieszenia będzie .m iało u je m ­

n y  w p ły w  na nadwoz e samochodu.
R ac jona liza to rzy  o trz y m a li nagrodę w  sum ie 300 z ło ­

tych.
3. D w a j p ra cow n icy  W arsz ta tów  P K S  w  W arszaw ie 

Ob. Ob. Stefan G rabow sk i i  H e n ry k  Kościanek  zasto­
sow ali zastępcze przeguby pa rc iano  -  gum owe do pom ­
p y  i p rą d n icy  p rzy  s iln ik u  „L e y la n d “ . P rzeguby w y k o ­
nane są z p łó tna  opon przeznaczonych na z łom  i  w u l­
kanizowanego kauczuku.

P rzy pom ocy noża, zrobionego z p ieścien ia  łożyska, 
w yc ina  się z p łó tn a  krążek, następn ie ok łada się go

su ro w ym  kauczuk iem  i  w u lk a n iz u je  w  specja lne j fo r ­
m ie.

R ac jon a liza to rzy  p rz y c z y n ili się do zm nie jszenia 
p rzesto ju  sam ochodów w  okresie b ra k u  o ryg in a ln ych  
przegubów  w  m agazynie i  o t r z y m a j nagrodę w  w y ­
sokości 240 zło tych.

P om ysł n ie  budzi żadnych zastrzeżeń i może być za­
stosowany ja k o  środek zastępczy bez ograniczeń.

4. Ob. Józef G radek  —  e le k try k  E kspo zy tu ry  T ow a ro ­
w e j P K S  w  W arszaw ie skon s tru ow a ł fo rm ę  do od le­
w a n ia  m ostków  łączących p ły ty , a k u m u la to ró w  samo­
chodowych (rys. 2 i  2a).

Rys. 2. Szkic dw udz ie lne j s k rz y n k i w

Rys. 2a. Szkic fo re m k i, p rzy  pom ocy k tó re j od lew a 
się koń có w k i p ły t  akum u la to ra .

Form a taka  sk łada się z dw udz ie lne j sk rz y n k i (1), 
w  k tó rą  w k ła d a  się p ły ty  a ku m u la to ra  i  p rz y k ry w a  
łą czn ik i ich  podzieloną fo rm ą. Z obu s tron  ogran cza 
się długość m ostka w su w kam i (2) i zalewa ołow iem . 
K o ń có w k i od lew a się oddzie ln ie  p rzy  pom ocy fo rem ­
k i (3).

R ac jona liza to r o trzym a ł nagrodę w  w ysokości 340 
zło tych.

5. Ob. B ron is ła w  Jaśk iew icz  —  e lek trom echan ik  
E kspozy tu ry  P K S  w  K a liszu  zastosował napęd e lek ­
tryczny  do gazogeneratora s ta c ji ładow an ia  aku m u la to ­
rów . w  z a m ia n , dotychczas stosowanego s iln ik a  benzy­
nowego.

k tó rą  w k ła d a  się p ły ty  akum u la to ra .

U sp raw n ien ie  polega na znacznej oszczędności w  s to ­
sunku do napędu benzynowego (pa liw o, napraw a s iln i­
ka), ale s tw arza trudn ośc i w  o trzym an iu  odpow iedniego 
s iln ik a  e lektrycznego, obecnie nieprodu.kowanego 
w  k ra ju .

Ob. Jaśk iew icz o trzym a ł nagrodę w  w ysokości 940 
z ło tych .

Tego rod za ju  agregaty są p rodukow ane fab ryczn ie  
i  od d ług iego czasu zn a jd u ją  szerokie zastosowanie 
w  ładow n iach  a k u m u la ts ró w  s ta łych  oraz w  e le k tro w ­
niach. J. S.

34 K L U B Y  R A C JO N A L IZ A T O R S K IE  PK S

34 K L U B Y  R A C J O N A L IZ A T O R S K IE  PKS p ra cu ją  
na te ren ie  całego k ra ju . Z tych  34 k lu b ó w  —  28 k lu b ó w  
R a c jon a lizac ji u tw o rzono  p rzy  ekspozyturach PKS, po­
zostałe 6 k lu b ó w  p ra cu je  p rzy  w a rszta tach  P aństw o­
w e j K o m u n ik a c ji Sam ochodowej. K lu b y  R ac jona liza ­
to rs k ie  o rgan izu ją  w y k ła d y  oraz pom agają organ iza to­
rom  w  techn icznym  op racow an iu  pom ysłów . W  ro k u  
1950 pom ys ły  rac jo n a liza to rsk ie  i  now a to rsk ie  p racow ­
n ik ó w  P K S  p rz y n is ły  te j in s ty tu c ji ponad 210.000 no­
w ych  z ło tych  oszczędności. R ac jona liza to rzy  o trz y m a li 
nagrody w  w ysokości oko ło  15.000 now ych  z ło tych .

E K S P O Z Y T U R A  P K S  W E W R O C Ł A W IU  zaję ła 
p ierw sze m ie jsce w  ogó lnopo lsk im  zespołowym  w sp ó ł­
zaw od n ic tw ie  p racy  m iędzy ekspozyturam i. Na d ru g im  
m ie jscu  zna 'az ła  się E kspozytu ra  w  Poznaniu, na trze ­
c im  m ie jscu  —  E kspozytu ra  w  W arszaw ie. E kspozytu ra  
w e W ro c ła w iu  uzyska ła na jw yższe oszczędności —  w y ­
raża jące się k w o tą  ponad 120.000 now ych  z ło tych.
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Z doświadczeń racjonalizacji w Warsztatach Głównych P.K.S.
Świadom ość p rzem ian  u s tro jo w ych  i  św iadom ość za­

dań ja k ie  s tanę iy  przed P. K . S -em  spow odow ały, że 
załoga naszych w a rsz ta tó w  od p ie rw sze j c h w ili w y k a ­
zała na ieżytą  postawę w  pracy. Postawa ta  p rz e ja w i­
ła  się w  p rzezw yc iężan iu  bardzo tru d n y c h  w a ru n kó w , 
ja k ie  w y n ik ły  z ca łkow itego  zniszczenia przez okupan­
ta  w a rsz ta tó w  p rze ję tych  przez P. K . S.

S łusznym  się okazało, że s iln y  nacisk po s taw il śm y 
na szkolen ie  now ych  kad r, a w  szczególności m łodź.eży. 
Dziś posiadam y pokaźny zastęp na leżycie w yszko lonych  
fachow ców . Do d n ia  prze jęc ia  now ych  w a rsz ta tó w  k a ­
d ra  ludzka , odpow iedn io  przeszkolona, zostanie ca łko ­
w ic ie  przygotow ana.

N ie  m a ły  ud z ia ł w  naszych osiągnięciach p rzy  po ­
ko n y w a n iu  trudn ośc i w  w a lce  o w zro s t p ro d u k c ji 
i  p rzy  szko len iu  now ych  k a d r odegrała wyna.azczość 
i  rac jon a lizac ja  robotn icza.

R ac jona lizac ja  i  wynalazczość w  naszych w a rszta tach  
obecnie k o n ce n tru je  sw oje w y s i łk i na:

1. o p raco w yw a n iu  m etod p ro du kow a n ia  i  regenerac ji 
częśc. zam iennych do zna jd u ją cych  się w  ruch u  samo­
chodów p ro d u k c jl i zachodnie j d la  un ieza leżn ien ia  się 
od dostaw  z k ra jó w  k a p ita lis tyczn ych ;

2. op raco w yw a n iu  rozw iązań  u ła tw ia ją c y c h  i  p rz y ­
spieszających prace załog i i obsług i sam ochodów;

3. u lepszeniach pow odu jących  oszczędność p rz y  na ­
p ra w ie  i  e ksp lo a tac ji taboru .

P racam i ty m i ży ła  i  ży je  cała załoga. P om ysły  b y ły  
zgłaszane przez różne kategorie  p ra cow n ikó w , czego do­
wodem  je s t zgłoszenie pom ysłu  przez pom ocn ika  ś lu ­
sarskiego W aldem ara E k ie la , ś lusarzy: F ranc iszka  B u ­
kow skiego, A n to n ie go  Pachulskiego, S tefana Jasku- 
łowskiego, m a js tró w  i  b rygadz is tów : M ieczysław a 
Sieczkowskiego, Leona O lczaka oraz k ie ro w n ik a  w a r­
szta tu  Tadeusza B rzezińsk iego i  D y re k to ra  W arsz ta tów  
inż. A n d rze ja  Przew orskiego.

Z  pośród w yn a la zków , k tó re  w  r. 1949 p rzyn io s ły  
w ie lo m i ionow e oszczędności m ożna w y m ie n ić  ja k o  
jedne z pow ażn ie jszych :

1. P om ysł ob. ob. S tan is ław a G óreckiego i  Rom ana 
K oźb ia la  —  regenerację  dźw iga rów  ty ln y c h  m ostów  
sam ochodów G. M . C., k tó ry  p rzyn ió s ł oszczędność 
roczną 15.000 zł. P om ysł ten zosta ł nagrodzony kw o tą  
1.563 zł.

2. P om ysł Czesława W ojc iechow skiego dotyczący 
p rze ró b k i wahacza ty lnego  m ostu samochodu m a rk i 
G. M . C., k tó ry  p rzyn ió s ł roczną oszczędność na sumę 
81.630 z ł i  zosta ł nagrodzony k w o tą  930 zł.

3. P om ysł ob. ob. E dw arda  M us ia ła  i  H e n ry k a  N ow a­
ka  dotyczący regenerac ji sk rzynek p rze k ła dn iow ych  sa­
m ochodu m a rk i G. M . C., k tó ry  spowodow ał oszczęd­
ność roczną na sumę 79.830 ~ł i  nagrodzony zosta ł k w o ­
tą  2.675 zł.

* * *

U tw o rzen ie  K lu b u  R a c jon a liza to ró w  .i pow o łan ie  K o - 
m 's ji W ynalazczości R obotn icze j na te ren ie  W arszta ­
tó w  w  r. 1930 p rzyczyn iło  się do dalszego ro zw o ju  w y ­
nalazczości w śród  załogi, u m o ż liw ia ją c  w szys tk im  
członkom  o trzym an ie  na leżyte j pom ocy p rzy  opraco- 

.w y w a n iu  sw oich pom ysłów . Od p ie rw sze j c h w ili swe­
go is tn ie n ia  k lu b  ko n cen tro w a ł w y s iłk i w yna lazców  na 
po kon yw an iu  trudn ośc i p rzy  w y m ia n ie  zuży tych  części 
au tobusów  ty p u  Ley land , Chausson i  F ia t.

R ok 1950 w  naszych W arszta tach w  dz iedzin ie  w y ­
nalazczości p rzyn ió s ł nowe bardzo poważne rezu lta ty , 
k tó re  spow odują  w ie lo m i ionow e oszczędności i  p rz y ­
czynią się do zaoszczędzenia dew iz. K o rz y ś c i, w y n ik a ­
jące z naszych pom ysłów  dotyczą n e ty lk o  P. K . S.-u, 
ale po ich  rozpow szechn ieniu , na ca ły  tab o r samocho­
do w y  w  k ra ju , przyn iosą ko rzyśc i w szystk im .

Prace nasze ześrodkow a liśm y na w yp ra co w a n iu  me­
tod regenerac ji części sam ochodowych, k tó re  —  p rz y  
napraw ach  okresow ych —  trzeba by ło  zastępować czę­
śc iam i n o w y m i sprow adzanym i z zagran icy, ja k  np.:

w try s k iw a c z e  p a liw a , segm enty pom p w try s k o w y c h  
itp .  W  pracach tych  w y ró ż n ili się: ob. ob. Czesław Z a ­
rębsk i, Tadeusz P rasek i K a z im ie rz  Sipa.

Trzeba ró w n ie ż  nadm ienić, że pom im o n ie w ą tp liw ie  
dużych osiągnięć ra c jo n a liz a to ró w  i  w yna lazców , je s t 
jeszcze ca ły  szereg p rzyczyn , k tó re  dz ia ła ją  ham ująco 
na rozw ó j wynalazczości w  naszych W arsztatach. W y ­
m ie n ić  tu  na leży:

1. C iągłe jeszcze d łu g o trw a łą  i  często p rze w le k łą  
procedurę p rzy  ocenie w a rto śc i w yn a la zku  czy ra c jo ­
na liza c ji.

2. N iedostateczną jeszcze popu la ryzac ję  uzyskanych 
w y n ik ó w .

3. N iedostateczne jeszcze o d w o ływ a n ie  się w a rsz ta tu  
do pom ysłow ości ra c jo n a liz a to ró w  p rz y  przezw ycięża­
n iu  „w ą s k ic h  g a rde ł“  w  p racy  w arszta tu .

4. B rak . po trzebnych  maszyn, p rzy  pom ocy k tó ry c h  
m ożnaby produkow ać potrzebne części zam ienne.

Z da jem y sobie spraw ę z naszych b ra kó w  i  s tw ie rdza ­
m y  równocześnie, że nasze w ładze naczelne także zda­
ją  sob e z n ich  sprawę. D.atego też m am y g łębokie  
przekonanie, że bo lączk i te szybko usun iem y i  naszą 
pracą i  osiągnięciam i p rz y c z y n im y  się do u trw a le n ia  
p o ko ju  i  bu dow y socja lizm u.

H . N o w ak
1 W iceprzew odn iczący K lu b u  R ac jona liza to rów

p rzy  W arszta tach  G łów nych  P. K . S.

H ó ż  w e

„URSUS“ D A Ł  40 T R A K T O R Ó W  P O N A D  P L A N  
D L A  U C Z C Z E N IA  R O C Z N IC Y  R E W O LU C JI 

P A Ź D Z IE R N IK O W E J
H asło uczczenia czynam i p ro d u k c y jn y m i 33 roczn icy  

R e w o lu c ji P aźd z ie rn iko w e j i  K ongresu  P oko ju  zna azło 
g iębok i oddźw ięk w  U rsusie. D z ia1 m on tażow y te j fa ­
b ry k i zobow iąza ł się oddać do końca 19o0 ro k u  80 t r a k ­
to ró w  ponad p lan. N ie  w ą tp im y , że dośw iadczeni ro ­
b o tn ic y  przodu jącego „U rsu sa “  w y k o n a ją  swe zobo­
w iązan ia .

W  d n iu  7 .X I. załoga „U rsu sa “  oddała ju ż  40 tra k to ­
ró w  ponad p lan . W  ten sposób b rygada Z ak ła dó w  w y ­
kona ła  swoje zobow iązanie na dz ień 7 lis topada  z nad­
w yżką  —  da jąc o 5 tra k to ró w  w ięce j.

W  d n iu  24 lis topada r. b., to je s t 37 d n i przed te r ­
m inem , załoga „U rsu sa “  w yko n a ła  roczny p lan  p ro d u k ­
c ji, p lan  k tó ry  w  ro k u  1950 b y ł o 43,8°/o w yższy od 
p lan u  w  r. 1949. O siągnięcia te  na leży zawdzięczać 

w p ó łza w o dn ic tw u , ra c jo n a liz a to rs tw u  oraz w p ro w a ­
dzeniu now ych  n o rm  w  n ie k tó ry c h  dz ia łach pracy.

„U R S U S “  Z A T R U D N IA  IN W A L ID Ó W . Państw ow e 
Z a k ła d y  M echaniczne „U rsu s “ , po po rozu m ien iu  się 
z m in . P racy  i  O p ie k i Społecznej, zo rgan izow a ły  p rze­
szkolenie 20 ciężko poszkodowanych (powyżej 45% 
u tra ty , zd row ia ) in w a lid ó w  w o jen nych  i c yw iln ych . In ­
w a lid z i będą przeszkolen i na k o n tro le ró w  i re w id e n tó w  
fab rycznych . Po p rzeszko len iu  in w a lid z i o trzym a ją  
pracę w  Z ak ładach  „U rs u s “  pod W arszawą.

P L A N  RO C ZN EJ P R O D U K C JI M O T O C Y K L I 
„S O K Ó Ł“ W Y K O N A N O  26.X.50 R.

Z a k ła d y  Sprzętu T ransportow ego w y k o n a ły  roczny 
p la n  p ro d u k c ji m o to c y k li „S o k ó ł“  w  d n iu  26 paździer­
n ik a  b r. W  p racy  p ro d u k c y jn e j b ra ły  rów n ie ż  ud z ia ł 
b ryg ad y  ZM P -ow sk ie . Szczególnie w y ró ł- i i ła  się b ry ­
gada Z M P  im . J. S ta lina , k tó ra  w y ra b ia ła  ó d  150 do 
200 p rocen t no rm y.

Najlepsze w y n ik i w e  w sp ó łza w o dn ic tw ie  uzyska li: 
k ilk a k ro tn y  p rzo d o w n ik  p racy  ZM P -ow iec Jan K u ś ­
n ie rz  (300% norm y), Je rzy  P rz y b y łk o w s k i (250% n o r­
m y) i  Eugeniusz W odow icz (250% norm y).
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W IT O L D  R Y C H T E R

0  „ je d n y m  g łębszym “
M ała kna jp ka . Opasła p ry w a tn a  in ic ja ty w a “  sto i 

za ladą i  z zadow oleniem  lic z y  zarobek m onopolow y. 
N e ścianie w ie lk i p la k a t z napisem : „K ie ro w c o ! A l ­
koho l —  to T w ó j śm ie rte ln y  w ró g “ ! K o ło  p la k a tu  sto­
lik .  a na n im  „ l i t e r “ . Szklaneczki. Z akąski. Doskonałe 
hum ory.

D okoła s to lika  siedzą cztere j k ie row cy . D w óch s ta r­
szych i  dw óch „szczen iaków “ .

—  S iup, ko lego! —  zw raca się starszy do „szczenia­
ka". —  Pod tę tw o ją  trzec ią  ka tegorię .“

..Szczeniak“  z zak łopo tan iem  pokazu je  na p laka t.
—  Przecie w idz isz  —  w  d y fe re nc jona ł kopany —  że 

a lkoho l to  tw ó j w ró g  —  p e ro ru je  „s ta rszy “ . —  Trza 
go niszczyć!

— Ale... .—  p ró bu je  oponować trzecia  ka tegoria .
—  Jak ie  „a le “ ? Co nawalasz? R uchu ko łow atego się 

boisz? T a k i z ciebie odw ażniak? P ij,  m ów ię  ci, jakeś 
szofer!

B rzęk szkła. D obrych  k ilkana śc ie  z ło tych  w p łyn ę ło  
do czterech gardeł. C ze rw ien ie ją  tw arze , głosy w zm a­
gają się. Pusta bu te lka  m ilczk ie m  chowa się pod stół. 
„ In ic ja ty w a “  p ry w a tn a  us łużn ie  s taw ia  drugą. „Ś m ie r­
te ln y  w ró g “  działa.

„Szczeniak“  spogląda u k ra d k ie m  na zegarek. „S ta r ­
szy“  oburza się.

— Cóżeś ty , fra je rz e ! P ić  n ie  potra fisz?
—  Czas ju ż  jechać. M ie liś m y  wpaść na jednego, a 

tu  siedzim  dw ie  godziny...
—  N ie  bó j się! Jak  te raz za iw an im y, to  całą robotę

od w a lim  m ig iem ! Pojedzie się trochę  prędze j i  już.
— K iedy... ju ż  czas... T rza  w w w ykonać... plaaan..
—  Do cho le ry  z p lanem ! —  g rzm i „«starszy“ . W y, 

m łodz iak i, ca łk ieście  z w a rio w a li z ty m i p lan am i! N ic, 
ty lk o  robo ta  i  robota... A  ga rd ło  przep łukać, to  pies? 
Robota n ie  zając —  n ie  uc iekn ie. P a trzc ie  go! T rzecią  
kategorię  ma, a ja k i w ażny. P lanem  m i tu  g łow ę za­
wraca. P ij,  m ów ię  c i po dobroci, bo ja k  cię w  ober- 
lagę gw izdnę, to  c i się ko rbsz tang i poskręcają...

# *  *

Tego dn ia  w y d a rz y ły  się dw a ciężkie w y p a d k i sa­
mochodowe. P rzyczyna —  a lkoho l.

*  *  *

A  teraz z in n e j beczki. W y jedźm y w  św ię to  na m a­
łą inspekcję  w  podm ie jsk ie  oko lice. Co zauważym y?

Pod każdą restau rac ją  s to ją  po dwa, t rz y  samocho­
dy osobowe i '  po k ilk a  m o tocyk li. Jeże li odw ażym y 
się w e jść  do środka —  s tw ie rd z im y , że na każdym  
s to lik u  honorow e m ie jsce za jm uje ... flacha.

P opatrzm y, ja k  śmiesznie w yg ląda  p ijący . U jm u je  
on ostrożn ie k ie lisze k  lu b  szklaneczkę, zastanaw ia się 
chw ilę , p rzyk ła d a  p o w o lnym  ruchem  szkło do do lne j 
w a rg i i  z lubością w lew a  a lko h o l do „cze luśc i“  g a r­
dła, odchy la jąc  g łow ę do ty łu . Oczy w y w ra c a ją  się 
ku górze, szklaneczka opróżn ia się.

P iją cy  zaciska teraz usta i  wstrząsa się „z  ob rzy­
dzeniem “ . To na leży do ry tu a łu . D w om a pa lcam i u j ­
m u je  kanapkę ze ś ledz ik iem  i  w ch łan ia  ją  do w n ę trz ­
ności...

T ow arzys tw o  oddaje się św iątecznej „godz iw e j roz­
ryw ce “ . Sam ochody czekają c ie rp liw ie . Czekają ta k  
d ług ie  godziny, dopók i n ie  w ycze rp ie  się zapas go tów ­
k i  p ijących , b o w ie m  zapas a lko h o lu  n ig d y  sie n ie  w y ­
czerpie.

A  potem  wozy, m ające być w ie rn y m  tow arzyszem  
i  narzędziem  p racy  cz łow ieka, staną się p u b licznym  
niebezpieczeństwem  i  szaleć będą po drogach, k ie ro ­
wane zm ę tn ia łym  w zro k ie m  i  n ie  panu jącą nad m e­
chan izm am i ręką.

D la  czego ta k  jest? D la  czego k ie ro w cy  n ie  :zdają 
sobie spraw y z następstw  picia? D la  czego n ie  pom y­
ślą o sku tkach  użycia a lkoholu?

W ytłom aczen ie  proste. O to ten, k tó re m u  uda ło  się 
w ie le  razy, uważa p rzestrog i i  surow e zakazy za u rzę­
dową bu jdę. A  ten, k tó ry  w pad ł?  A lb o  ju ż  n ie  żyje , 
albo siedzi w  k ry m in a le  i  n ie  ma m ożności przestrzec 
kolegów . O rzeczyw is tym  niebezpieczeństw ie a lkoh o ­
lu  w iedzą ty lk o  ci, k tó rz y  p rzypadkow o lu b  z u rzę­
du są św iadka m i w ypadków .

F a ta ln e  przekonanie „m n ie  się to  n ie  zda rzy“  uspa­
k a ja  p ijących . A  gdy się wreszcie „zda rzy “  —  jest za 
późno.

W ie lu  zdaje sobie na w e t spraw ę z niebezpieczeń­
stwa. A le  zdaje sobie spraw ę je d yn ie  do Czasu „g o l­
nięcia* p ie rw szego ' „głębszego“ . G dy po ty m  p ie rw ­
szym  pó jdz ie  oczyw iście d ru g i —  następu je  szybkie 
za tracenie św iadom ości niebezpieczeństwa. W róg  dz ia­
ła n iew idoczn ie  lecz konsekw entn ie . Ś w ia t s ta je  się 
różow y, trudn ośc i i  k ło p o ty  usuw a ją  się w  cień. W ola 
rozprzęga się. Rozprzęgają się też w ładze um ysłowe, 
z w a ln ia ją  się ham ulce psychiczne...

„N a o liw io n y “  siada za k ie ro w n icę  i  zupe łn ie  n ie  
zdaje sobie spraw y, ja k ieg o  dopuszcza się w ykro cze ­
nia. A  gdy p rzy jd z ie  o trzeźw ien ie  —  je s t ju ż  przew aż­
n ie  za późno.

# *  *

D ro g i Kolego K ie row co ! Czy słyszałeś k ie d y  o w p ły ­
w ie  a lko h o lu  na zm nie jszenie spraw ności psych icz­
nych? B rz m i to  może zby t uczenie, ale tłom aczy się 
prosto.

W iedz o tym , Kolego, że dokładne badania, p rze­
prowadzone w  w ie lu  k ra ja ch , w yka za ły  zm nie jszenie 
się szybkości ta k  zw anej re a k c ji psychicznej ju ż  o po­
łow ę po w y p ic iu  za ledw ie 60 cen tym eterów  sześcien­
nych  w ó dk i. Ile ż  to  je s t te  60 cms? Z a ledw ie  „ je d e n  
głębszy“ . G orzej, bowiem, p iją c y  n ic  o ty m  n ie  w ie  
i  n ie  zda je sobie z tego zupe łn ie  spraw y, bo w iem  n ie  
m a żadnych oznak zew nętrznych, k tó re  by  go o ty m  
ostrzegły. M ó w i no rm a ln ie , w yg ląd a  n o rm a ln ie  i  n o r­
m a ln ie  zachow uje  się w  stosunku do otoczenia. N ik t  
n ie  m óg łby  naw e t przypuścić, że w y p ił tego „g łę b ­
szego“ .

A le  w iedz o ty m  też —  K o le g o —  co zajdzie, jeże li 
w  ty m  stan ie siądziesz za k ie row n icą . Jedziesz zu ­
pełn ie, zdaw a łoby się, trzeźw y i  ciągniesz osiem dzie­
siątkę. Przebywasz w te d y  oko ło  22 m e trów  na sekun­
dę.. P onieważ T w o ja  no rm a ln a  szybkość re a k c ji psy­
chicznej w yn os i oko ło  pó ł sekundy, to  w  p rzyp ad ku  
zauważenia ja k ie jś  nag łe j przeszkody na drodze m ia ł­
byś możność dania sygnału, skręcenia lu b  naciśn ięcia 
peda łu  ham ulca ju ż  ipo p rze jechan iu  około 11 m etrów . 
Gdyś w y p ił jeden „g łębszy“ -— n ie  możesz n ies te ty  n ic  
uczyn ić przed prze jechaniem ... 22 m e trów ! A  od le­
głość ta  zw iększa się n iep ropo rc jona ln ie , je że li po p ie r­
w szym  „g łębszym “  na s tą p ił d rug i.

Jak ie  są tego sku tk i?  O to prow adzisz wóz w  zupe ł­
ne j n ieśw iadom ości, że zam iast C iebie siedzi za k ie -
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ró w n icą  niedołęga, k tó ry  n ie  ty lk o  n ie  p o tra f i,  ale 
i  n ie  m a żadnej możności zapobiec nieszczęściu, je że li 
przeszkoda z ja w i się na od ległości 20 m e trów . G orzej, 
bow iem  jesteś p rzyzw ycza jony  do no rm a ln e j ostroż­
ności i  w y d a je  C i się, że dasz sobie radę, ja k  z w yk le —  
a tu  w  k ry ty c z n e j c h w ili mózg i  n e rw y  T w o je  zawo­
dzą, o czym  na w e t n ie  wiesz.

I  to  w łaśn ie , że n ie  wiesz, że n ie  zdajesz sobie z te ­
go spraw y, je s t n a jw iększym  niebezpieczeństwem .

*  *  *

M ów isz, że to  zaw racan ie  g łow y? Że to  straszenie 
na iw nych?  Że jesteś s ta rym  w yg ą  i  sam wiesz, ja k  to  
jest?

Z astanów  się, K o lego! Po co b y ło b y  Cię straszyć 
bu jd a m i, je ż e lib y  ta k  n ie  było? Czy ci, k tó rz y  to  m ó­
w ią , sam i n ie  lu b ią  czasem, golnąć „jednego“ ? D la  cze­
go m ie lib y  pozbaw iać C iebie te j przyjem ności? W i­
docznie muszą m ieć on i poważne podstaw y do tego, 
żeby n ie  ty lk o  ostrzec Cię o ty c h  n iew idocznych  na 
zew ną trz  sku tka ch  użycia  m a łe j naw e t ilo śc i a lkoho ­
lu , ale —  b y  użyć w sze lk ich  m oż liw ośc i do zakazania 
C i p ic ia  przed jazdą.

Z astanów  się jeszcze, Kolego, nad in n ą  stroną  m e­
da lu . M ów isz, „ ja k  ja  p iję , to  sam ry z y k u ję  i  co to  
kogo obchodzi“ . A  czy zdajesz sobie sprawę, że w ła ś ­
n ie  n ie  ryzyku jesz  sam, bow iem  narażasz na ryzyko  
w szystk ich , zna jd u ją cych  się na T w e j drodze? Co on i 
są w in n i, że zachcia ło C i się wdepnąć na „jednego ! 
Czy s iadając po ty m  „ je d n y m “  za k ie ro w n icę  w y w ie ­
siłeś na T w y m  w ozie czarną chorąg iew kę, k tó ra  ozna­
czałaby, że samochód k ie ro w a n y  je s t przez k ie row cę
0 zm nie jszone j szybkości re a kc ji?  Przecież na w e t sa­
m ochód, na k tó ry m  uczy się m ło dz ia k  pod k ie ru n k ie m  
w y tra w n e g o  in s tru k to ra , je s t oznaczony spe c ja lnym i 
ta b lica m i, a T y  stanow iąc znacznie w iększe niebez­
pieczeństwo odważasz się jechać bez oznaczenia
1 up raw iasz  zbrodn iczą g rę  „u d a  się —  czy —  n ie  —  
uda“ ?

*  *  *

Jeże li um iesz zastanaw iać się nad  pow ażnym i spra­
w a m i —  masz te raz okazję  do pom yślenia .

G dy spostrzegasz, że jadący  obok cieb ie  k ie row ca  
zachow uje  się, ja k  szczeniak, że pcha się bezczelnie 
przed tw ó j wóz, że zajeżdża c i drogę —  kln iesz, na 
czym  ś w ia t stoi, spluwasz z pogardą w  jego stronę 
i  cedzisz przez zaciśnięte zęby... „ ‘Ś w in ia !“  A  czy wiesz, 
że prow adząc wóz „p o d  gazem.“  sam stajesz się tą  
„Ś w in ią “  i  to... przez duże S?

W y b ie ra j!  S tań zdecydowanie po naszej s tron ie , lu b  
też po s tron ie  p ija k ó w . T u  n ie  m a m o w y  o ko m p ro ­
m isie, M usisz raz wreszcie postanow ić! Z rozum ia łe , że 
n a jtru d n ie j być stanow czym  wobec samego siebie; 
znacznie ła tw ie j wobec innych . A le  tu  w łaśn ie  masz 
okazję  do w yka zan ia  swej s iły . W ykaż  ją ! N ie  w a ­
h a j się! Poprow adzisz w a lk ę  n ie  sam. Staniesz w  sze­
regach bo jo w ych  p rzec iw ko  strasznem u w ro g o w i lu d z ­
kości, p rzec iw ko  w ro g o w i podstępnem u, żeru jącem u 
na słabości lu d z k ie j, niszczącemu b ru ta ln ie  zdrow ie, 
szczęście, a na w e t życie.

Stań, d ro g i Kolego, do n ieub łagane j w a lk i p rzec iw ko  
w spó lnem u śm ie rte lnem u w ro g o w i, k tó re m u  na im ię—  
a lkoho l.

Witold, Rych te r

Z  K R A J U
P R ZE D S IĘ B IO R S T W A  P A Ń STW O W E

Z A T R U D N IA J Ą  K O B IE T Y  JA K O  K IE R O W C Ó W  
W O ZÓ W  O SO BO W YCH

P aństw ow e P rzeds ięb io rs tw o B udow lane  —  BO R 
w  W arszaw ie  p rzeszko liło  i  przeszkala dość dużą ilość 
ko b ie t na k ie ro w có w  sam ochodowych. P. P. B. —  BOR 
zam ierza ju ż  z początk iem  ro k u  1951 za trudn iać  ty lk o  
k o b ie ty  —  ja k o  k ie ro w c ó w  sam ochodów osobowych. 
D o tychczasow i k ie ro w c y  osobówek —  m ężczyźni będą 
prze rzucen i na sam ochody transp o rtow e  i  c iężk i sprzęt 
budow lany .

W  p ie rw szym  rzuc ie  P. P. B. —  BO R za tru d n iło  ja ko  
k ie ro w có w  na wozach osobowych cztery  k o b ie ty ; M a ­
r ię  Zalew ską, K az im ie rę  Cygan, H e n rykę  O jrzyńską  
i  H e lenę Chłościak. W  ciągu g ru d n ia  b r. da lszych pięć 
kob ie t, za tru d n io n ych  dotychczas p rzy  obsłudze samo­
chodów tra n sp o rto w ych , p rze jdz ie  rów n ie ż  na pracę 
szoferską na wozach osobowych.

N a leży się spodziewać, że rów n ie ż  in n e  p rze ds ięb io r­
s tw a będą za trud n iać  na wozach osobowych —  ko b ie ­
ty , p rze rzuca jąc k ie ro w có w  mężczyzn na p o ja zdy  sa­
m ochodowe transportow e.

M U Z E U M  T E C H N IK I I  P R Z E M Y S Ł U  
W  W A R S Z A W IE

M uzeum  T e c h n ik i i  P rzem ys łu  u tw o rzono  w  W a r­
szawie. T ekst u s ta w y  na ten  tem at poda ł 36 num er 
D z ienn ika  U staw . M uzeum  m a za zadanie grom adzenie 
do kum en tów  i  eksponatów  zw iązanych  z rozw o jem  
te c h n ik i i  p rzem ysłu . N ad to  ustaw a p rz e w id u je  ja ko  
dzia ła lność M uzeum  —  popu la ryzac ję  w iedzy  techn icz­
ne j oraz w iadom ośc i z dz iedz iny h is to r ii ro z w o ju  n a ­
rzędzi i  urządzeń w ytw ó rczych .

M uzeum  pom yślano ja k o  naukow ą p laców kę tech­
niczną. Z w ie rz c h n i nadzór nad M uzeum  sp ra w u je  
przew odniczący P K P G , a w  zakresie  m uzeo log ii —  
przew odniczący P K P G  dz ia ła  w  po rozum ien iu  z m in i­
s trem  K u ltu r y  i  S ztuk i.

RO ZW Ó J N. O. T.
Rozwój N aczelnej O rgan iza c ji Techn icznej sta le  po ­

stępuje naprzód. M a  to  w y ra z  m. in . w  stale w zras ta ­
jące j liczb ie  oddz ia łów  i  k ó ł N O T  oraz we w zras ta jące j 
ilośc i cz łonków  stowarzyszeń NO T. T a k  w ięc pow s ta ły  
w o jew ódzk ie  oddz ia ły  N O T w  O polu, Z ie lone j Górze 
i  Rzeszowie oraz szereg oddz ia łów  po w ia to w ych  i  m ie j­
skich . L iczba cz łonków  w  p ie rw szym  pó łroczu 1950 r. 
w zrosła  o 28°/o.

P raca N O T  w  stosunku do P lanu  6-le tn iego idzie  
w  trzech zasadniczych k ie ru n ka ch : a) m o b iliz a c ji in ż y ­
n ie ró w  i  te ch n ikó w  w o k ó ł re a liz a c ji P lanu  6-le tn iego, 
opracow ania e lem entów  branżow ych  p lan ów  techn icz­
nych  oraz w a lk i o postęp techn iczny —  m ob ilizu jące j 
do w a lk i o w y k ry c ie  reze rw  p ro d u k c y jn y c h ; b) odczy­
tó w  branżow ych  d la  cz łonków  S towarzyszeń na tem at 
te c h n ik i i  postępu technicznego w  P la n ie  6 - le tn im ; 
c) odczytów  o tw a rtych , p o p u la ryzu ją cych  na jb a rdz ie j 
a tra k c y jn e  p ro b lem y techniczne w  k ra ju .

S Z K O ŁA  W A W E LB E R G A  P O ŁĄ C ZO N A  
Z P O L IT E C H N IK Ą  W A R S Z A W S K Ą

W  n a jb liższym  czasie nastąp i ostateczne połączenie 
W yższej S zkoły In ż y n ie ry jn e j im . W aw e lbe rga i  R ot- 
w anda z P o lite ch n iką  W arszaw ską. S ta ło  się to  m o ż li­
w e d z ię k i p rzepracow an iu  u jed no lice n ia  p ro g ra m u  
s tud iów  in ż y n ie rs k ic h  p ierwszego stopnia.

P o lite c h n ik a  W arszaw ska po po łączeniu będzie n a j­
w iększą w  Polsce ucze ln ią  techniczną —  liczba  studen­
tó w  w zrośn ie  do 9.000. P rog ram  P o lite c h n ik i p rz e w i­
d u je  s tud ia  chemiczne, różne d z ia ły  m ech an ik i, ener­
g e tyk i c iep lne j, e le k tro te c h n ik i, a rc h ite k tu ry , geodezji, 
lo tn ic tw a , ra d ia  oraz k o n s tru k c ji ob rab iarek.
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M E T A L O W C Y  G. Ś LĄ S K A  W P R O W A D ZA JĄ  
NO W E N O R M Y

P rzedstaw ic ie le  a k ty w u  gospodarczego przem ysłu  
m etalowego i  hu tn iczego na G ó rnym  Ś ląsku postano­
w i l i  p rzys tąp ić  do ogólnego przeg lądu  n o rm  w  sw ych 
zakładach p racy, do przeana lizow an ia  m oż liw ośc i p ro ­
d u k c y jn y c h  w  każdym  w arsztac ie  p racy  i  op racow an iu  
nowych, słusznych m ie rn ik ó w  pracy, odpow iada jące j 
danej operac ji techn iczne j. P rzegląd norm , k tó ry  ro z ­
począł się w  pa źdz ie rn iku  br., dokonany będzie w  ca­
ły m  przem yśle m e ta low ym , e lek tro techn icznym , w  w y ­
dzia łach p rze tw órczych  h u tn ic tw a  oraz w  odrębnych 
w ydz ia łach  m echan icznych in n y c h  p rzem ysłów .

M IN IS T E R S T W O  S ZK Ó Ł W Y Ż S Z Y C H  PR ZE JM U JE  
W IEC ZO R O W E S Z K O ŁY  IN Ż Y N IE R S K IE  N O T

P rezyd ium  Rządu, na w n iosek NO T, zobow iązało M i­
n is tra  Szkół W yższych i  N a u k i do prze jęc ia  W ieczoro­
w ych  Szkół In ż y n ie rs k ic h  NO T. Prace p rzy  p rze jm o ­
w a n iu  rozpoczęły się w  pa źdz ie rn iku  b r. A ż  do p rze ję ­
cia o fic ja lnego, w szys tk ie  dotychczasowe in s ta nc je  
NO T odpow iedzia lne są zą w ła ś c iw y  i  n iep rze rw a ny  
bieg spraw  w  Szkołach Inż. NO T. Rów nież i  po  prze­
kazaniu Szkół N O T  m in is te rs tw u , in ż y n ie ro w ie  i  tech­
n icy  —  w  ram ach sw ych o rg an izac ji —* 1 pozostają do 
dyspozyc ji w ładz  pańs tw ow ych  w  ta k im  zakresie, ja k i 
w ładze państw ow e wyznaczą.

Należy zaznaczyć, że jeszcze z początk iem  paździer­
n ik a  b r. u ruchom iono  t rz y  now e S zko ły  In żyn ie rsk ie  
ty p u  w ieczornego, zorgan izow ane przez NO T, a m ia ­
now ic ie : w  Łodzi, P oznan iu i  K ra ko w ie .

I I I  W A L N Y  Z  JA Z D . D E LE G A T Ó W  N O T odbędzie się 
w  W arszaw ie, w  d n iu  12 g ru d n ia  b r. Dzień ten  jes t 
p ią tą  rocznicą pow o łan ia  do życ ia  K o m ite tu  O rgan iza­
cyjnego NO T.

U M O W A  PO LSK O  - W Ę G IE R S K A  P R Z E W ID U JE  
D O S TA W Ę  A U TO B U S Ó W

W  d n iu  10 lis topada  b r. zaw arto  now ą um ow ę ha n ­
d low ą po lsko -  w ęg ie rską na okres 1951 —  1954 r. U m o­
w a p rze w id u je  m iędzy in n y m i dostawę d la  P o lsk i a lu ­
m in ium , ro p y  n a fto w e j, au tobusów  oraz innego sprzę­
tu  m otoryzacyjnego . N a leży zaznaczyć, że w  r. 1950 
ob ro ty  hand low e po lsko - w ęg ie rsk ie  u leg ły , w  p o ró w ­
nan iu  z ro k ie m  1949 przeszło d w u k ro tn e m u  w zros tow i.

A U TO B U S Y  PK S P R ZE W O ŻĄ  PASA ŻER Ó W  
M IE J S K IC H

D yre kc ja  P K S  zaw arła  um ow ę z D y re k c ją  M ie js k ic h  
Z ak ładów  K o m u n ik a c y jn y c h  w  W arszaw ie w  spraw ie  
obsługi pasażerów m ie js k ic h  w  s to licy  przez autobusy 
PKS-u. A u to b u sy  P KS, w jeżdża jące do W arszaw y, 
w  m ia rę  w o ln ych  m ie jsc, będą zab ie ra ły  od g ra n icy  
m iasta do D w orca  Ś ródm ieście pasażerów  k o m u n ik a c ji 
m ie jsk ie j, w ed ług  ta ry fy  M Z K . A u to b u sy  za trzym yw ać 
się będą na w szys tk ich  p rzys tankach  au tobusow ych 
M Z K . na tra s ie  od g ra n icy  m iasta  do dw orca  Ś ródm ie­
ście. Początek te j w sp ó łp racy  —  od 1 lis topada  b r.

O pła ta no rm a ln a  za prze jazd w ynos i 75 groszy. O p ła ­
ta  u lgow a za okazaniem  le g ity m a c ji M Z K  z w k ła d k ą  
u p raw n ia jącą  do nabyc ia  b ile tu  pow ro tnego —  30 gr.

Do ko rzys tan ia  z k o m u n ik a c ji au tobusam i P K S  (od 
g ran ic  m iasta  do D w orca  Śródm ieście) u p ra w n ie n i są 
także posiadacze m iesięcznych b ile tó w  M Z K  na  lin ie  
autobusowe.

A utobusy  P K S  jadące ze Ś ródm ieścia w  k ie ru n k u  
g ran icy  m iasta , zabierać będą pasażerów t y lk o  za op ła ­
tą norm alną, przew idz ianą  ta ry fą  PKS.

W szystkim  C zyte ln ikom  i  Kolegom  za­
tru d n io n ym  w  transporcie samochodowym  
życzym y Wesołych Ś w ią t oraz pełnych  
sukcesów w  roku  1951-ym  —  w  odbudo­
w ie naszej O jczyzny i  w  pracy nad u trw a ­
leniem  pokoju.

JU Ż  100 „P O B IE D “ P O S IA D A  M IE J S K IE  PRZEDS.
T A K S Ó W K O W E

M ie js k ie  P rzeds ięb io rs tw o T aksów kow e w  W arsza­
w ie  o trzym a ło  ju ż  100 „P ob ie d “ . Są one docierane na 
szosach podm ie jsk ich . W  g ru d n iu  M . P. T. spodziewa 
się o trzym ać nowe lic z n ik i do tych  taksów ek (z zagra-: 
n icy), k tó re  będą przystosow ane do ta ry fy  w  now ych 
z ło tych . T rzeba się spodziewać, że w  po ło w ie  g ru dn ia  
b r. now e ta k s ó w k i w y ja d ą  ju ż  na m iasto.

N a leży zaznaczyć,, że na każdą taksów kę p rz e w id z ia ­
no dw óch  k ie ro w có w  oraz na le ży ty  personel techn icz­
n y  d la  obsług i i  konse rw ac ji.

M . P. T. zorgan izow ało specja lne k u rs y  szkolen iowe 
d la  k ie row có w . Na p ie rw szym  k u rs ie  przeszkolono 160 
osób, w  ty m  20 kob ie t. S łuchacze ku rs ó w  posiada li 
p rzew ażn ie  p ra w a  ja zd y  ka t. I l l - a .  Na kursach  t rz y  go­
d z in y  dz ienn ie  pośw ięcone je s t w y k ła d o m  teo re tycz­
nym , zaś dw ie  godziny dz ienn ie  —  p racy  w arsz ta tow e j.

N O W E  S Y G N A Ł Y  Ś W IE T L N E  N A  S K R Z Y Ż O W A ­
N IA C H  U L IC  W  W A R S Z A W IE  posiadać będą, poza 
do tychczasow ym i sygna łam i: ś w ia tło  czerwone (stój), 
żó łte  (uwaga) i  z ie lone (droga w o lna ) —  nad to  sygna ł 
z ie lon y  ze s trza łką  w skazującą w o lną  drogę po jazdom  
Skręca jącym  w  p raw o . D la  u ła tw ie n ia  przechodniom  
poruszania się po je zd n i p rzy  sygnale z ie lon ym  („d roga  
w o ln a “ ) s trza łka  d la  po jazdów  skręca jących w  p ra w o  
będzie się zapa la ła  o p ięć  sekund późn ie j, n iż  sygnał 
d la  pieszych.

W szystk ie  skrzyżow an ia  u lic  sto łecznych o in te n ­
syw n ym  ru ch u  o trzym a ją  jeszcze w  b r. now e sygn a ły  
św ie tlne . Poza ty m  stare sygna ły będą przerob ione 
przez dodan ie  s trz a łk i d la  po jazdów  skręcających.

P R A C O W N IE  I  L A B O R A T O R IA  
D L A  R A C JO N A L IZ A T O R Ó W  I  L U D Z I P R A C Y

W  to k u  obrad P odsekc ji M etod P o p u la ryza c ji W ie ­
dzy, p ra cu jące j w  ram ach I  K ongresu N a u k i P o lsk ie j, 
zw rócono uw agę na w ie lk ie  powodzenie, k tó ry m  c ie­
szą się n ie liczne  dotychczas la b o ra to r ia  i  p racow nie  
naukowe, pozw ala jące ro b o tn ik o m  -  rac jon a liza to ro m
i  w  ogóle lu dz io m  p racy  żądnym  w iedzy, korzystać 
z odpow iedn ich  p rzyb o ró w  i  narzędzi oraz z fachow e j 
pom ocy osób k ie ru ją c y c h  dośw iadczeniam i. W ysun ię to  
ja k o  postu la t, w ym a ga jący  szybkiego p fze czyw is tn ie - 
n ia  —  p o k ryc ie  całego k ra ju  siecią tego rod za ju  p ra ­
cow n i i  la bo ra to rió w .

R A C JO N A L IZ A T O R Z Y  G D A Ń SC Y M A JĄ  W ŁA S N Ą  
S IE D Z IB Ę

W  d n iu  12.X  br. odby ła  się w  G d yn i uroczystość 
przekazania lo k a lu  k lu b o w i ra c jo n a liza to ró w  P ZG G  —  
G dyn ia . Oprócz m ałego w a rsz ta c iku  precyzyjnego, 
gdzie uspraw niacze będą m o g li rea lizow ać swe p ro ­
je k ty , k lu b  posiada bogato zaopatrzoną b ib lio te kę  
techniczną. Z n a jd u ją  się tu  po lsk ie  i  radz ieck ie  dzie ła  
naukow e z dz iedziny m a tem a tyk i, f iz y k i i  m echan ik i. 
B ib lio te k a  zaopatrzona je s t rów n ież  w  czasopisma 
techniczne.

Oszczędność paliwa musi być hasłem powszechnym transportowców !
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Z E  Ś W I A T A
W ZR O ST P R O D U K C JI P R ZE M Y S ŁO W E J ZSSR  

O 22% W  O K R E S IE  9 M IE S IĘ C Y  1950 R O K U
C e n tra ln y  U rząd S ta tys tyczny  p rzy  Radzie M in is tró w  

ZSRR o p u b lik o w a ł re z u lta ty  w yko na n ia  p lan u  rozw o ju  
gospodark i na rodow e j Z w ią zku  Radzieckiego w  I I I  
k w a rta le  1950 r. K o m u n ik a t podaje, że w  I I I  k w a rta le  
b r. zaznaczył się dalszy, znaczny rozw ó j radzieckiego 
p rzem ysłu , ro ln ic tw a  i  tra n sp o rtu , da lszy w zro s t in ­
w e s ty c ji oraz ob ro tów  tow a row ych , ja k  rów n ież  w zrost 
m a te ria lnego  oraz k u ltu ra ln e g o  poziom u życia lu d n o ­
ści.

L ic z b y  w y ra ź n ie  cha rak te ryzu jące  w zros t p ro d u k c ji 
p rzem ysłow e j w  okresie I I I  k w a r ta łu  1950 r. w  po ró w ­
na n iu  do I I I  k w a r ta łu  1949 roku , k tó rego  p ro d u kc ję  
p rz y ję to  za 100, są następujące: su rów ka  —  118°/o, sta l 
—  117%), w a lców ka  —  115%, w ęg ie l —  111%, ropa n a f­
tow a  —  112%, n a fta  —  110%, benzyna —  120%, energ ia 
e lek tryczna  —  115%.

P ro d u kc ja  sam ochodów c iężarow ych w yn ios ła  130%, 
sam ochodów osobowych —  144%, au tobusów  —  138%, 
tra k to ró w  —  139%, ro w e ró w  —  133%, e lek trycznych  
lo k o m o ty w  ko le jo w ych  —  142%, kom b a jn ó w  zbożo­
w ych  —  149%, o d b io rn ik ó w  ra d io w ych  —  127%, dom - 
k ó w  s tan da rtow ych  —• 117%, zegarków  —  133%, tk a ­
n in  w e łn ia n ych  —  110%, tk a n in  ba w e łn ian ych  —  103%, 
tk a n in  je dw abnych  —  121%, obuw ia  skórzanego — 
125%.

Podobnie w yg ląda  w zro s t p ro d u k c ji na in n ych  od­
cinkach.

K o m u n ik a t C entr. U rz. S tatystycznego ZSRR podaje 
nadto, że w  ciągu p ie rw szych  9 m iesięcy 1950 r , g lo ­
ba lna  p ro d u k c ja  p rzem ysłu  radzieckiego w zrosła  
o 22% w  po ró w n a n iu  z ty m  sam ym  okresem  ro k u  1949. 
W  po ró w n a n iu  z I I I  k w a rta łe m  ro k u  1949 —  globalna 
p ro d u k c ja  w  I I I  k w a rta le  1950 r. w zros ła  o 24%.

P la n  obniżenia kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji, p rz e w i­
dz iany  w  I I I  k w a rta le  1950 r., zosta ł przekroczony —  
koszty  w łasne p ro d u k c ji p rzem ysłow e j zosta ły  obniżone 
o 7%.

W  ciągu 9 m iesięcy 1950 r . ro ln ic tw o  radz ieck ie  o trz y ­
m a ło  130.000 tra k to ró w  (licząc t ra k to r  o m ocy 15 K M  
za jednostkę), 33.000 kom ba jnów , 66.000 sam ochodów 
c iężarow ych oraz 1.300.000 in n ych  m aszyn ro ln iczych .

L iczba  ro b o tn ik ó w  i  u rzę dn ików  za trud n ionych  w  go­
spodarce na rodow e j ZSRR b y ła  w  I I I  k w a rta le  1950 r. 
o 2.400.000 osób w iększa n iż  w  I I I  k w a rta le  1949 r.

W ydajność p ra cy  ro b o tn ik ó w  — b io rąc za p o ró w n a ­
nie  I I I  k w a r ta ł ro k u  1949 —  w zros ła  o 12%. 
S Ł O W N IK  T E C H N IC Z N Y  R O SYJSKO  - W Ę G IE R S K I 

■Węgierska A kadem ia  U m ie ję tn ośc i w y d a je  s ło w n ik  
techn iczny rosy jsko  -  w ęg ie rsk i. S ło w n ik  ten  zaw ierać 
będzie oko ło 75.000 w y ra zó w  z różnych  dz iedzin  tech ­
n ik i i  p rzem ysłu  oraz specja ln ie  opracowań}^ skoro­
w idz. N a k ła d  s ło w n ika  p rzew idz iano  na 10.000 egz.

Rys. 3.

Rys. 1. P ojazd sam ochodowy (cię­
ża rów ka  Z IS  z przyczepą) na 
„D rodze  E n tu z jas tów “  w iez ie  c ie ­
p łą  odzież d la  radz ieck ich  lu d z i 

pracy.

Rys. 2. R adzieckie  fa b ry k i samo­
chodów  p ra cu ją  pe łną parą. Na 
zd jęc iu  podw ozie Z IS  150 na g łó w ­
ne j taśm ie m ontażow ej m osk iew ­

sk ich  Z a k ła d ó w  im ie n ia  S ta lina .

Rys. 3: P raco w n icy  Z ak ła dó w  Sa­
m ochodow ych w  G o rk im — im . M o - 
ło to w a  p rzyg o to w u ją  w ie lk i t ra n ­
spo rt c iężarów ek ty p u  G AZ-63, 
przeznaczonych do tra n s p o rtu  m a ­
te r ia łó w  bu do w la nych  d la  no w o - 
bu du jących  się os ied li ro b o tn i­

czych w  K u jbyszew ie .

Rys. 1.
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W p ły w  form uł w yścigow ych
no k ie ru n e k  m y ś li tech n iczn e j

(na marg inesie w ie lk ic h  wyśc igów samochodowych)

W yścigów ka w łoska  A lfa  Romeo, 
zw ycięska w  r. 1950 na w szys tk ich  
G rand  P r ix  w  Europie, czo łow y wóz 
w yśc igow y św ia ta  (s iln ik  6 cy l. —  
1500 cm 3 —  S), zw any po pu la rn ie  

A lfe t ta “ .

Sezon tegorocznych w ie lk ic h  w yśc igów  samochodo­
w ych  rozpoczął się „W ie lk ą  Nagrodą E u ro p y “ , k tó rą  
w  roku  bieżącym  rozegrano d n ia  13 m a ja  w  A n g li i na 
terze w  S ilverstone. P rzebieg w yn o s ił 325 k m  w  70 
okrążeniach. T o r w  S ilve rs ton e  na leży do „szyb k ich “  
t. zn., że zarów no jego p lan (zakrę ty), ja k  i  p ro f i l (po­
chyłości) pozw a la ją  na ro z w ija n ie  w ie lk ic h  szybkości. 
Najszybsze okrążen ie w  ro k u  bieżącym : 151,291 
km /godz.

Z w yc izcam i b y li,  ja k  i  w  poprzednich la tach  
W łosi. W  ro k u  bieżącym  jesteśm y św ia d ka m i bezkon­
k u re n cy jn ych  w yczyn ów  zespołu A lfa -R om eo, podob­
n ie  ja k  przed dw om a la ty . W  r. 1948 zarów no W ie lka  
Nagroda E uropy , ja k  i  inne  b y ły  zdobywane po k o le i 
przez zespół A lfa -R om eo, k tó ry  sk łada ł się z trzech 
samochodów m odel 158 posiadających s iln ik  6 cy l. —  
1500 cm 3S (sprężarka), odpow iada jący  obow iązu jącej 
fo rm u łę  „ A “  d la  w ie lk ic h  w yścigów , aż po 1952 rok. 
Samochody te, zwane ze w zg lędu na  swe m ałe w y m ia ­
ry  A lfe tta m i, po ko n yw a ły  w  1948 r. z ła tw ośc ią  w sze l­
k ic h  w spó łzaw odn ików , aż do jes iennych w yśc igów  
o W ie lką  Nagrodę W łoch w  T u ry n ie , na k tó ry c h  t y l ­
ko  jedna z zespołu A lfe t t  z trudnośc ią  ob ro n iła  się 
przed św ie tn ie  w a lczącym  o nagrodę zespołem now ych  
w yścigów ek M asera ti.

Z w yc ięstw a ro k u  i  949 d z ie li ły  pom iędzy siebie dw ie  
współzawodniczące z A lfe tta m i „s ta jn ie “ — M ase ra ti i 
F e rra r i (samochody te n ie  pochodzą z fa b ry k , lecz są 
budowane ja k o  in d y w id u a ln ie  w ykonane sztuk i,_ spo­
sobem rzem ieśln iczym , przez m ech an ików -a rtys tó w ).

Przez ca ły  sezon 1949 b ra k ło  A lfe t t  na to rach  E u ­
ropy. T ym  energ iczn ie j pracow ano w  w arszta tach  i na 
to rach  dośw iadcza lnych „s ta jn i“  M ilano , skąd pocho­
dzą A lfe tty .  M ode l 158 n ie  je s t na jnow szą k o n s tru k ­
cją , w yw o d z i się on z poprzednich m od e li i lic zy  so­
bie  ju ż  ponad 10 la t  życia. T y m  ba rdz ie j każdy szcze­
gó ł może być  dok ładn ie  opracow any i  p rzyczyn iać się 
może do uzyskan ia  decydującego zw ycięstw a, k tó re , za­
leży n ie ra z  od u ła m ka  sekundy ponad czas p rze ­
c iw n ika .

T ym  razem  n a jb a rd z ie j dośw iadczeni m e ch an icy -a r- 
t y ic i  uzna li, że A lfe t ty  będą m og ły  znów   ̂ pokonać 
w szystk ich  p rze c iw n ikó w , je ś li pow iększy się c iśn ie ­
n ie  p rzy  n iezm ienne j po w ie rzchn i tło k ó w . P rzerobiono 
sp ręża rk i na wyższe c iśn ien ie , co b y ło  stosunkowo ła ­
tw e  i dostosowano całość, zarów no pod w zględem  k o n ­
s tru k c y jn y m  ja k  i m a te ria ło w ym , do pow iększonych 
obciążeń —  co b y ło  bardzo trudne . W  w y n ik u  tych  
d ług ich  i  żm udnych p ra c  A lfe t ty  osiągnęły szybkość 
m aksym alną b lisko  300 km /godz.

W  końcu zw erbow ano zespół k ie row có w , k tó rz y  po ­
tra f ią  w yzyskać tę  szybkość i wypuszczono ¡słynny 
(lecz odnow iony) zespół po nowe la u ry . Na torze S ił-

W yścigów ka F e rra r i (12 c y l —  2000 cm, 3), zwycięska 
w  tegorocznym  w yśc igu  o P uchar D o lo m itó w  (.Italia).

yerstene la u ry  te  zosta ły zdobyte bezapelacyjn ie. T rz y  
p ierw sze m ie jsca za ję ły  A lfe t ty ,  czw arte  i  p ią te  p rz y ­
pa d ły  bezsprężarkow ym  T a lbo tom  (G cy l. —  4,5 1), k tó ­
re  na  w szys tk ich  pow o jennych zawodach są jedyny¡- 
m i rep rezen tan tam i sam ochodów beżsprężarkowyeh, 
dalsze m ie jsca z a ję li A n g lic y  na św ie tnych , lecz b a r ­
dzo s tarych w yścigów kach ERA.

D z iw n y m  się w yda je , że budow any od trzech la t so­
lid a rn y m  w y s iłk ie m  całego angie lskiego przem ysłu 
samochodowego samochód w yśc igow y B R M  z s iln i­
k ie m  12 c y l —  1500 cm 3 — S, pom im o, że od stycznia 
b. r. zn a jd u je  się w  tre n in g u  (o czym  p isa liśm y w 
„M o to ry z a c ji“ ), n ie  stanął do zawodów. Ś w iadczy to 
ja k i ogrom  p ra cy  m usi być w łożony n ie  ty lk o  w  k o n ­
s tru k c ję  lecz i  w  „w ych o w a n ie “  podczas tre n in g u  sa­
m ochodu wyścigowego. T y m  w iększą ciekawość w zbu­
dza po ja w ie n ie  się tego samochodu na wyścigach 
w  ro;ku przyszłym .

$-• #

W ie lka  Nagroda E uropy została rozegrana ty m  ra ­
zem po raz dz iew ią ty . Szybkości osiągnięte na różnych 
to rach  w  la tach poprzednich b y ły  następujące:

1923 to r  Monza ko ło  M ed jo łan u  (800 km ). —  S ala- 
m ano na F IA T  —  143,5 km/godz.

1924 to r  ko ło  L yo nu  (810 km ) — Cacnpari na  A lfa -  
Romeo — 114,2 km /godz.

1925 to r  Spa w  B e lg ii (803 km ) — A sca ri (ojciec) na 
A lfa -R om e o  — 119,9. km /godz.
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1926 to r  ko ło  San Sebastian w  H iszpan ii- (870 km ) —  
G oux na B u g a tt i —  113,4 km /godz.

1927 to r  M onza (500 km ) —  B e n o it na  Delage —
144.9 km /godz.

1928 to r  M onza —  (600 km ) —  C h iron  na B u g a tt i —
159.9 km /godz.

1930 to r  Spa w  B e lg ii (596 km ) —  C h iron  na B u g a t­
t i  —  115,9 km /godz.

Po p rze rw ie  w o jen ne j w yśc ig i o W ie lką  Nagrodę E u­
ro p y  w znow iono  w  r. i 947.

1947 to r  Spa (507 km ) — W im il le  na A lfa -R o m e o  
(A lfe tta ) —  153,4 km /godz.

1948 to r  B rem garten  oko ło  B em a  w  S z w a jca rii 
(291 km ). —  Tnossi na A lfe tta  —  146,4 km /godz.

1949 to r  M onza (504 km ), —  A sca ri (syn) na  F e rra ­
r i  —  169,0 km /godz.

1950 to r  Ś ilve rs tone  w  A n g li i (325 km ). —  F arm « 
na A lfe t ta  —  146,4 km /godz.

Z  powyższego zestaw ien ia  w id z im y , że w  ciągu 
ćw ierćw iecza po p raw iono  szybkość, jadąc w  ty c h  sa­
m ych w a ru n ka ch  (to r M onza, przebieg 500 km ) o 17»/» 
(Delage w  1927 r .  i  F e r ra r i w  1949 r.) oraz ,że na ty m  
sam ym  torze, je dn ak  w  tru d n ie jszych  w a runkach , bo 
na przebiegu 600 km , C h iro n  na samochodzie B u g a tti 
osiągnął w  1928 r. 159,9 km /godz., to  je s t o  5,5% m n ie j 
od w yczynu  m łodego A sca ri na F e rra r i w  ro k u  u b ie ­
g łym . Z tego w ynika, że szybkość samochodów jest już  
oddawna opanowana i od rekordów na wyścigach du­
żo już spodziewać się nie można.

#  *  *

W arto  zastanow ić się ja k im i d rogam i pó jd z ie  -roz­
w ó j w ie lk ic h  w yśc igów , k tó re  n ie w ą tp liw ie  są p ro ­
b ierzem  op tym a ln ych  m oż liw ośc i w  budow ie  samocho­
dów  osobowych. J a k  w iadom o od czasu is tn ie n ia  fo r ­
m u ł d la  w ie lk ic h  w yśc igów , to  znaczy od 1908 r „  f o r ­
m u ły  te zm ie n ia ły  się co pew ien  czas, a to  w  ty m  ce­
lu , aby dać ko n s tru k to ro m  bodziec do w yko rzys ta n ia  
w sze lk ich  m oż liw o śc i postępu w  budow ie  samocho­
dów . Stosowane b y ły  p-oniżej podane fo rm u ły :

a) Ograniczenie ciężaru własnego samochodu. O ile
w  p ie rw szych  la tach  fo rm u ła  ogran icza jąca c iężar da ła  
pożądane w y n ik i,  gdyż' spowodow ała budow ę coraz lż e j­
szych, a za ty m  i  ekonom iczn ie j szych sam ochodów, to  
p o w ró t do n ie j w  trzydz ie s tych  la ta ch  n ie  b y ł szczę­
ś liw y m  posunięciem , gdyż p rz y c z y n ił się do  budow y 
w yśc igów ek o n ies łychane j dynam ice (np, c ięża r 750 
k g  i  s iln ik  696 K M ) i  ro z w ija ją c y c h  szybkości ponad 
300 km /godz. Szybkości ta k ie  na to rach  w yśc igow ych  
(n ie  w yczynow ych) nacgą opanować i w yzysk iw a ć  t y l ­
k o  bardzo n ie lic z n i k ie ro w cy . F o rm u łę  te  porzucono, 
gdyż zachęcać m og ła do  bu dow y zby t n ie trw a ły c h  
i  d e lika tn ych , lecz bardzo szybkich (raczej z b y t szyb­
k ich ) samochodów.

b) Ograniczenie zużycia paliwa. Jest to  fo rm u ła  p ro ­
sta i  zachęcająca do polepszenia ekonom icznych w ła ­
ściw ości samochodu. F o rm u ła  ta  p ie rw szy  raz w p ro ­
wadzona przez A u to m o b ilk lu b  F ra n c ji w  1907 r . p rz y ­
czyn iła  się w  da lszym  następstw ie  do p o p u la ryza c ji 
samochodu. Zastosowana p o w tó rn ie  w  1913 r. da ła

w span ia łe  w y n ik i.  T a k  na  p rz y k ła d  samochód Peugeot 
w yka za ł zużycie 188 g ram ów  benzyny na K M  i  go­
dzinę, p rzy  szybkości średn ie j 116 km /godz. i  na  p rze ­
biegu 917 km .

c) O graniczenie po w ie rzchn i tło kó w . F o rm u ła  ta  po­
raź p ie rw szy  zastosowana w  1908 r . i  następn ie  pa ro ­
k ro tn ie  pow tarzana, do p ro w ad z iła  do b u do w y  m on ­
s tru a ln ych  s iln ik ó w  o stosunku średn icy do skoku 1:3,5 
ja k  np. s łyn n y  L ion -P eugeo t, k tó ry  posiadał s iln ik  o 
w ym ia ra ch  c y lin d ró w  80 x  289. F o rm u ła  ta  p ro w a dz i­
ła  do pow iększan ia  szybkości t ło ka , a za tym  do 
zm nie jszania w łaśc iw ośc i ekonom iczne j s iln ik a  ja ką  
je s t jego  trw a łość.

d) O graniczenie po jem ności skokow e j, c z y li o g ra n i­
czenie n ie ty lk o  po w ie rzchn i t ło k ó w  lecz i  ic h  skoku. 
F o rm u ła  ta , stosowana ba rdzo  często, p rzyczyn iła  się 
do stosowania s iln ik ó w  góm ozaw orow ych  o w yso k im  
s topn iu  sprężania oraz w ie lo c y lin d ro w y c h  i  w  następ­
s tw ie  do polepszenia w łaśc iw ośc i zarówno ekonom icz­
nych  ja k  i  techn icznych  samochodu. Zosta ła  ona je d ­
na k  na ja k iś  czais porzucona gdyż, po  w yzyska n iu  k o ­
rzyśc i p łynących  z n ie j. zachęcała do k o n s tru k c ji zb y t 
kosztow nych ja k  np . s iln ik  Delage (1,5 I  o  12 c y lin ­
drach),, k tó ry  zaw ie ra ł n ie  m n ie j ja k  100 łożysk k u l ­
kow ych.

W sku tek  zastosowania sprężarek fo rm u la  ta, k tó ra  
znów  obow iązu je  obecnie (np. ja k o  fo rm u ła  „ A “ ) da je  
z b y t duże ko rzyśc i d la  1 ,5 - litró w k i ze sprężarką. Ró­
wnocześnie dopuszczone, ja k o  rów norzędne, (Samocho­
dy 4 ,5 -litro w e  bezsprężarkowe, n ie  są w  stan ie spro­
stać m n ie jszym  i  lże jszym  samochodom sprężarko­
w ym . Ic h  jedyną  korzyśc ią  je s t znacznie w iększy  c ię ­
żar, k tó ry  u m o ż liw ia  stosowanie z b io rn ik a  p a liw a  o 
ta k ie j po jem ności, k tó ra  pozwala na odbycie całego w y ­
ścigu bez zatrzym an ia .

e) W  la ta ch  ub ieg łych  stosowano rów n ie ż  ta k  zwaną 
fo rm u łę  w o lną , k tó ra  n ie  p rze w id yw a ła  żadnych og ra ­
n iczeń (obecnie je s t stosowana w  A m eryce). Je j w y n i­
k ie m  b y ło  p o ja w ie n ie  się na w yścigach w  1912 r . 
F IA T a  z s iln ik ie m  4-o  c y lin d ro w y m  o  po jem ności 
14,1 l i t r a  i  o m aksym a lne j szybkości 180 km /godz.. 
Jednak ju ż  w  następnym  ro k u  pow rócono do fo rm u ły  
ogran icza jące j zużycie pa liw a , k tó ra  b y ła  i  pozostaje 
n a jb a rd z ie j logiczną,

M iędzynarodow a Federacja  Sam ochodowa zastana­
w ia  się ju ż  nad  now ą fo rm u łą  w yścigow ą, k tó ra  bę­
dzie  obow iązyw a ła  od 1953 r. W yda je  się, że na  sku­
te k  po ja w ie n ia  s ię  sam ochodów z napędem  tu rb in o ­
w ym , żadna z dotychczasowych fo rm u ł n ie  da się le ­
p ie j zastosować ja k  w łaśn ie  fo rm u ła  ogran icza jąca 
zużycie pa liw a . W szelk ie  fo rm u ły  dotyczące po jem no­
ści skokow e j zapewne zn ikną , na tom ias t m o ż liw y m  
je s t p o ja w ie n ie  się zupe łn ie  now e j fo rm u ły  da jące j się 
zastosować zarów no do s iln ik ó w  tu rb in o w y c h  ja k  i  t ło ­
kow ych , fo rm u ły  k tó ra  og ran icza ła  b y  pow ie rzchn ię  
p rz e k ro ju  p rzew odu doprowadzającego po w ie trze  po­
trzebne do spalania.

W yśc igów ka B R M  z s iln ik ie m  
12 cy l. —  1500 cm 3 —  S, b u ­
dowana od 3 la t  so lida rnym  
w y s iłk ie m  całego angie lskiego 
p rzem ysłu  samochodowego, n ie  
osiągnęła dotychczas jeszcze 
dobrych  rezu lta tów . Coś tu ta j 
ja koś  nie  „w y c h o d z i“ , m im o 
w yda tkow an ia ... ponad 600.000 

do la rów .
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Ze w zg lędu na niedostateczną ekonom ię w  zużyciu  
p a liw a  ja k a  ch a ra k te ryzu je  p ierw sze s i ln ik i tu rb in o ­
w e na samochodach, w y d a je  się że p rosta  i  p ra k ty c z ­
na stara fo rm u ła  ogran icza jąca zużycie pa liw a , będzie 
na jw łaśc iw szą  w  następnych la tach, k ie d y  n ie w ą tp li­
w ie  n ie jeden tu rb in o w y  samochód w yśc igow y  p o ja w i 
się na to rach1.

*  *  *

P ow raca jąc do  tegorocznych w ydarzeń  n a  to rach  w y ­
ścigowych całego św iata, poda jem y ko le jn e  w y n ik i:

W ie lka  N agroda A u to d rom u  M onza w e d łu g  F o rm u ły  
„B “  —  to  znaczy d la  .samochodów bezsp rężankowycn 
o po jem ności do 2000 cm 3 i  sp rężarkow ych  do 500 cm 3. 
40 okrążeń po 7 k m  c z y li przebieg 280 km . Z w y c ię ­
ż y ł W łoch V illo re s i na w ło s k ie j w yścigow ce F e rra r i 
12 c y l —  2000 cm 3. Ś redn ia  szybkość 163 km /godz. jes t 
zdum iew ająca d la  samochodu bezsprężarkowego 2 Itr .  
5 da lszych m ie jsc  z a ję ły  ty lk o  w yśc ig ó w k i F e rra r i.

W yścig b y ł z początku w y ją tk o w o  urozm aicony, gdyż 
poraź p ie rw szy  po w o jn ie  b ra li  w  m m  u d z ia ł s łynn i 
jeźdźcy n iem ieccy ja k  nip. St-uck, k tó ry  na  s w y m  B M W  
w yd a w a ł się być bardzo g roźnym  d la  zespołu F e rra r i.  
Jednak w  18 -tym  okrążen iu  m usia ł w yco fać s ię  z  po­
w odu u s te rk i łożyska. In n i uczestn icy w y c o fa li s ię  też 
z różnych p rzyczyn  i  w  te n  sposób w yśc ig  s ta ł się 
„w a lk -o v e re m “  d la  zespołu F e rra r i, k tó ry  ściga ł się 
sam ze sobą.

W ie lk ie  w y ś c ig i o Nagrodę B e lg ii o d b y w a ły  się na 
ulepszonym  to rze  pcd Spa, k tó ry  d z ię k i ulepszeniom  
zyska ł na  ..szybkości“ . P rzeb ieg b lis k o  500 km  w  35 
okrążeniach. P ierwsze i  d ru g ie  m ie jsce za ję ły  A lfe t -  
t y  (p ie rw szy Fang io  m ia ł szybkość przecię tną 178 
km /godz. a za tym  szybkość n ie b yw a łą  dotychczas na 
torze pod Spa). D ru g im  b y ł F a g io li rów n ie ż  na A lfe ­
cie, trze c im  francu z  R osier na  fra n c u s k im  Talbocie  
bezsprężarkow ym , k tó ry  d z ię k i w ie lk ie m u  zapasowi 
p a liw a  n ie  z a trzym a ł się an i razu, podczas gdy A lfe t ty  
s taw a ły po cz te ry  ra zy  d la  dope łn ien ia  p a liw a , w y k o ­
nu jąc tę  czynność w  b łyska w iczn ym  czasie 22 do 28 
sekund.

C zw arte m ie jsce z a ją ł F a rin a  na A lfec ie . S łyn ny  
francu sk i k ie ro w c a  S om m er po ra z  p ie rw szy  ukaza ł 
się na T a lbocie  bezsprężarkow ym  i  w yd a w a ło  się, że 
dz ięk i m is trzo w sk ie j jeździe  poraź p ie rw szy  uda  m u 
się w yd rzeć pa lm ę p ierw szeństw a spręża rkow ym  A l-  
fe ttcm . Jednakże Siommer m us ia ł się w yco fać n a 'd w u ­
dziestym  okrążen iu  z pow odu w y rw a n ia  uszczelki. 
Oczywiście, że gd yb y  uszczelka w y trz y m a ła , to  Som ­
m er zaw dzięczałby sw o je  ew en tua lne zw yc ięstw o za ry - 
zykow anem u przez n iego podn ies ien iu  s tosunku  sprę­
żania.

Okazało się, że k o n s tru k to r  T a lb o tó w  —  in ż y n ie r 
Lago w yzyska ł ju ż  poprzednio w sze lk ie  m ożliw ośc i 
swego s iln ik a  i  dalsze pow iększan ie sprężania u n ie ­
m o ż liw iło  ukończenie w yścigu. W  Slpa asiągnęto na 
A lfe tta c h  na jw ększą średn ią  szybkość okrążen ia  186 
kmg/godz. oraz m aksym a lną  na p roste j 298 km /godz., 
c z y li szybkość os iągn ię tą  przez miemca S tucka  w  1938 r. 
na  wyścigow ce A u to -U n io n  budow anej w e d łu g  fo rm u ­
ły  ogran icza jące j c iężar w ła sn y  samochodu.

W ielka Nagroda Szwajcarii na m a low n iczym  lecz 
niebezpiecznym  torze w  lesie B rem g arten  pod B ernem  
p rzyn ios ła  znów  bezapelacyjne zw yc ięstw o A lfe tto m . 
Przebieg 306 k m  w  42 okrążen iach. T o r m n ie j „s z y b k i“  
od nowego to ru  w  Spa, w s k u te k  czego zwycięzca F a r i­
na na A lfe c ie  os iągną ł ty lk o  149,2 km /godz, D ru g im  
b y ł F a g io li toż  na  A lfe c ie  i  trzec im , podobn ie  ja k  w  
Spa, Rosier na  bezsprężarkow ym  Talbocie. N a jszyb ­
sze okrążen ie —  162,2 km /godz.

W yścig i b y ły  bardzo urozm aicone .i w ie lu  p ie rw szo­
rzędnych zaw od n ikó w  m usia ło  się z n ich  w yco fać. T ak  
na p rzyk ła d  Fangio, ja k o  trzec i z zespołu A lfe tt ,  m ia ł 
u rw a n y  zaw ór na 33-im  okrążen iu. Pecha m ia ły  trz y  
F e r r r i sprężarkow e z s iln ik a m i 2 I tr .  i  n ie  ob y ło  się

Wóz w yśc igow y F e rra r i (12 cy l. —  2000 cm 3), p ro w a ­
dzony przez czołowego k ie row cę E uropy  —  Som m era, 
w  czasie w yśc igu  o W ie lką  N agrodę S zw a jca rii, na 
torze w  lesie B rem garten . Som m er w  w yśc igu  w ed ług  
fo rm y ły  „ B “  b y ł p ie rw szy, osiągając średnią szybkość 

148,1 km/godz.

bez k a ta s tro fy , k tó re  zresztą często zdarza ją  się na 
niebezpiecznym  torze w  B rem garten .

W  w yśc igu  w e d łu g  fo rm u ły  ,,B “  —  bezsprężarko- 
w ych  d w u litró w e k  p rze c iw  sp ręża rkow ym  p ó łli t ró w -  
kom , (p ó łl i tró w k i z re g u ły  n ie  zap isu ją  się do tych  
w yśc igów , n ie  m a jąc ró w n ych  szans), p ie rw szym  b y ł 
Som m er na F e rra r i 2 I t r ,  k tó ry  osiągnął średn ią  szyb­
kość 148,1 km /godz., a za tym  p ra w ie , że ró w n ą  szyb­
kośc i A lfe tk i,  co na leży tłum aczyć tym , że to r  w  B re m - 
ga rten  n ie  je s t dość „s z y b k i“ , aby po zw o lić  na ro z w i­
n ięc ie  pe łne j .szybkości A lfe to m , ta k  ja k  np . w  Spa.

W  ty m  w yścigu b ra ły  ud z ia ł bardzo roz re k lam o w a­
ne „C is ita lie “  12 cyl., zbudowane przez inż. Porsche—  
k o n s tru k to ra  licznych  w yśc igow ych  sam ochodów, a 
m iędzy  n im i bardzo szybkiego w ozu A u to —U n ion . Je ­
dna C is ita lia  w yco fa ła  się z pow odu u s te rk i p rzew o­
du ole jowego, dw ie  in ne  za ję ły  10 i  11 m ie jsca.

W  w yśc igu  ty m  b ra li u d z ia ł n iem ieccy w yśc igow cy 
ja k  S tuck  i  L a ng  ma samochodach budow anych  w  
N iem czech po w o jn ie  i  op a rtych  na  2 li t ro w y m  s i ln i­
k u  B M W , S tuck  m u s ia ł w yco fać się z pow odu u s te r­
k i  zap łonu, jadąc na 2 -irn  m ie jscu. (D. c. n.)

TES.

i
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M O T O C Y K L O W I M IS T R Z O W IE  P O L S K I 
N A  R O K  1950

Po zsum ow aniu zdobytych  p u n k tó w  (we w szys tk ich  
e lim inac jach , k tó re  od by ły  się w  ro k u  1950, d la  w y ­
ło n ie n ia  m is trza  m otocyk low ego P o lsk i w  k a te g o rii 
w yśc igow e j, ty tu ły  m is trzó w  P o lsk i w  poszczególnych 
klasach zdo by li: k lasa do 130 ccm —  Jerzy Ja n ko w ­
sk i (Polon ia —  B y tom ); k lasa do 250 ccm —  Jan H en- 
nek (S tal —  K a to w ice ); k lasa do 350 ccm —  S tan is ław  

B ru n  (O gniw o —  W arszaw a); k lasa ponad 350 ccm — 
A n d rze j Ż ym irs ik i (Z w iązkow iec —  W arszawa).

S E K C JA  M O T O R O W A  KS B U D O W L A N I pod ję ła  
zobow iązanie przeszkolenia do sezonu wiosennego 1951 
ro k u  500 am a to rów  s p o rtu  m otorow ego na k ie ro w có w  
sportow ych . N a leży zaznaczyć, że Sekcja M ot. B u d o w la ­
nych, dz ięk i in te nsyw ne j pracy, osiągnęła w  b r. p iękne 
sukcesy, ja k  np. w icem is trzostw o P o lsk i w  ra idz ie  pa­
tro lo w y m , d rug ie  m ie jsce w  ra idz ie  besk idzk im , d ru ­
gie m ie jsce w  ra idz ie  W ybrzeża i  inne.

Sekcja M et. B ud ow lan ych  w  b r. p rzeszko liła  na spe­
c ja ln y m  p ie rw szym  ku rs ie  m o to ro w ym  85 m ura rzy , 
m a js tró w  i ro b o tn ik ó w  budow lanych  —  in te resu jących  
się spo rtem  m o to ro w ym . Na d ru g im  kurs ie , k tó ry  od­
b y ł się jes ien ią  b r. przeszkolono oko ło 100 ro b o tn ik ó w  
budow lanych . Szkolen ie p ra k tyczn e  odbyw a się na 
11 m aszynach k lubow ych .

O D Z N A K A  SPO W A R U N K IE M  DO U Z Y S K A N IA  
L IC E N C J I Z A W O D O W E J N A  R. 1951

Zgodnie z w y ty c z n y m i G łów nego K o m ite tu  K u ltu ry  
F izyczne j na te ren ie  całego K ra ju  W K K F -y , Z w ią zk i, 
Zrzeszenia, K lu b y  i  Sekcje S portow e p rzeprow adza ją  
o lb rzym ią  akc ję  p rób  spraw ności w ed ług  n o rm  w y m a ­
ganych do zdobycia O dznak i „S p ra w n y  do P racy 
i  O brony („S P O “ ). Odznaka ta  jes t n ie ty lk o  w id o m ym  
znakiem  praw dziw ego um asow ien ia  sportu , lecz przede 
w szys tk im  rzeczyw is tym  spraw dzianem  spraw ności do 
p racy  i  ob rony każdego obyw ate la .

N o rm y  sportow e w ym agane p rzy  p rzeprow adzan iu  
p rób  na SPO dostosowane są do w ie k u  i  p łc i. W yp e ł­

n ien ie  n o rm  jes t dostępne i  m oż liw e  dla  każdego oby­
w a te la  u trzym u jącego  się w  k o n d y c ji fizyczne j, p rz y ­
czyn i w yko na n ie  w szys tk ich  p rób  na SPO można 
p rzeprow adzić w  ciągu 2 ko le jn y c h  la t.

O bok no rm  obow iązu jących  w szys tk ich  zdobyw a ją ­
cych odznakę, p rzew idz iane są ko n ku re n c je  w ed ług  
in dyw idu a ln eg o  w yb o ru , w śród k tó ry c h  p rzew idziana 
jes t rów n ie ż  próba spraw ności m o tocyk low e j.

W  trosce o w łaśc iw e  p rzygo tow an ie  kon dycy jne  
i  og lnno -  sportow e zaw odn ików  m otocyk low ych , Z a­
rząd G łów ny  PZM , zgodnie z w y ty c z n y m i G K K F , po­
s tanow ił, że w  ro k u  1951 je dn ym  z w a ru n kó w , k w a li­
f ik u ją c y c h  do uzyskania lu b  przedłużen ia ważności 
lic e n c ji spo rto w e j P Z M  w szystk ich  stopni, będzie obo­
w iązek w y le g itym o w a n ia  się zaśw iadczeniem  o odby­
ciu  p rz y n a jm n ie j części prób na SPO.

A P E L  Z A R Z Ą D U  G Ł. P Z M  W  S P R A W IE  
PRZE P IS Ó W  R U C H U  K O ŁO W E G O

M O TO R Z Y Ś C I Z R Z E S Z E N I! W zm agający się ruch  
po jazdów  m echan icznych na u licach  i  drogach p u ­
b licznych  i  pow iększająca się w  zw iązku  z ty m  ilość 
w yp ad ków  sam ochodowych i  m o tocyk low ych , zwraca 
uwagę na konieczność ścisłego przestrzegania p rze p i­
sów ru ch u  kołowego.

M o to rzyśc i zrzeszeni, ja k o  cz łonkow ie  zdyscyp lino ­
w a n i podstaw ow e j o rg an izac ji m oto row e j, w in n i p rz y ­
jąć  czynny ud z ia ł w  a k c ji, m a jące j na celu opanowa­
nie  ruch u  ko łow ego i  pieszego przez pouczenie w spó ł­
ob yw a te li o grożącym  niebezpieczeństw ie na jezdn i, 
szczególnie w  okresie wzmożonego ruchu. N a jb a rd z ie j 
pedagogicznym  sposobem n a u k i je s t p rz y k ła d  osobisty.

N iech w ięc n ik t  z Was —  M otorzyśc i n ie  przekroczy 
obow iązu jących przepisów , k tó ry c h  znajom ością w y ­
kaza liście  się p rzy  ogzam inie na uzyskanie p raw a  
jazdy, a w 'k a ż d e j nadarza jące j się o k a z ji n iech w y ­
stąp i w  ro l i  w spółdz ia ła jącego w  u k a ra n iu  w in n y c h  —  
przekracza jących przepisy w spó lko legów  po m otorze 
lu b  opornych i  n tesubordynow anych przechodniów , 
k ie ro w có w  i  w oźniców .

ODPOWIEDZI REDAKCJI
K O L. A N D R Z E J P L U C IŃ S K I, PO R O N IN ,

POW. N O W Y  T A R G
M acie, Kolego, zm artw ie n ie  z pow odu n iew łaśc iw e ­

go łożyska w a łkow ego w  W aszym  m o to cyk lu  z s iln i­
k ie m  Gnomę &  Rhone, Paris, T y p  X  A2. Pytacie , ja k  
zregenerować łożysko. O dpow iadam y, ja k  następuje.

W  zeszycie n r  8 czasopisma „M o to ry z a c ja “  (s ie rp ień 
1950) am ieśc iliśm y a r ty k u ł p. ,t. „J a k  odm łodzić  ło ­
żysko ko rb ow odu  i  w a ł k o rb o w y  m o tocyk la “ . Otóż 
bardzo by łob y  dobrze, gdybyście zechcie li postarać 
się o ten  num er i  dok ładn ie  zapoznać się z treśc ią  a r ­
ty k u łu , k tó ry  w ycze rpu je  zagadnienie.

Co do m ożliw ośc i nap raw y, to  ra d z im y  W am  n a p i­
sać w  te j spraw ie  do Polskiego Z w ią zku  M otorowego, 
O kręg W arszaw ski, N o w y  Ś w ia t 35, a P. Z. M . n ie w ą t­
p liw ie  poda d o k ła dny  adres f irm y  m ogącej n a p ra w ić  
łożysko ro lkow e .

Co do w yciągn ię tego łańcucha napędzającego roz­
rząd —  to  n ies te ty  łańcuch  trzeba zm ienić. Tego ro ­
dza ju  łańcuchy m ożna jeszcze, o trzym ać na ry n k u .

W  K ra k o w ie  is tn ie je  O kręg  K ra k o w s k i P .Z.M . G dy­
byście się doń z w ró c ili o . pomoc i  poradę, n ie  odm ó­
w il ib y  Wam, napewno pomocy.

P rzesyłam y W am  pozdrow ienia .

N a zd jęc iu  —  zakończenie je d n e j z prób  
techn icznych sam ochodów ,,Pobieda“ . Rząd 
tych  doskonałych osobówek przejeżdża  
trasę po u licach  M oskw y przed metą.

S kładano i  d ru kow ano  w  d ru k a rn i RSW  „P rasa “ , A l. Je rozo lim sk ie  125. Zam . 2914. 13.X I .50 r. B-132721 
D ru k . sat. V I I  k i.  61 X  86. 70 gr. K a rto n  V  k l.  61 X  86. N a k ład  5300 egz.



37. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j. w  G dańsku k a t. I I I ,  
n r  0689/49, na nazw. W łod z im ie rz  Szandrach, zam. 
w  G dyn i, P I. W ysockiego n r  92.

38. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Chorzow ie 
kat. I I ,  n r  0185/49, na nazw. P aw e ł W aszka, zam. 
w  Chorzow ie, u l. U rbanow icza  n r  19.

39. S K R A D Z IO N O  pozwolenie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez urz. ,w o j. w  Ło d z i ka t. I l ia ,  
n r  3649/49, na nazw. Józef K ie t l iń s k i,  zam. w  Łodzi, u l. 
P ieprzow a n r  15.

40. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
mochodu w ydane przez urz. w o j. w  K ra ko w ie , na 
nazw. E d w a rd  W alus iak , zam. w  K ra k o w ie , u l. G o li-  
ków na n r  9.

41. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j. w  K a to w ica ch  ka t. I I ,  
n r  0141/49, na nazw. S tan is ła w  W ysp iańsk i, zam. w  So­
snowcu, u l. W odna n r  10, m. 16.

42. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez s tarostw o w  O lkuszu ka t. I I ,  
n r  0056/49, na nazw. W ito ld  B ieda, zam. w  Sosnowcu, 
u l. Ż ym ie rsk iego  n r  110.

43. S K R A D Z IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  K ra k o w ie  
ka t. I I ,  n r  0140/49, na nazw. Józef H u tyn a , zam. 
w  K ra ko w ie , u l. K onarsk iego  n r  45.

44. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
mochodu w ydane przez s ta ros tw o  w  Będzin ie , na 
nazw. Józef M ichno , zam. w  B ędzin ie , u l. M a łachow ­
skiego 54.

45. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez starostw o w  Św iebodzin ie  ka t. I l ia ,  
n r  0280/49, na nazw. M ic h a ł N ik o lin , zam. w  L u b ie - 
n iecku, gm. Rzeczyca, pow. Św iebodzin.

46. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez W yd z ia ł R uchu i  M ot. w  W arsza­
w ie  ka t. I I ,  n r  W-0703/50, na nazw. A r tu r  P a w lic k i, 
zam. w  W arszaw ie, u l. R adziłow ska n r  10, m. 3.

47. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez s tarostw o w  K rośn ie  n /W is łok iem  
kat. U la  N r  0096/49 na nazw. E dw ard  K uźnar, zam. 
w  K rośc ien ku  W yżnym  n r  580, pow. K rosno  n /W is ło - 
kiem .

48. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez starostw o w  M iń sku  Maz. k a t  I I  
N r. 0009/50 na nazw. Jan Z agórsk i, zam. w  M iń sku  
Maz., u l. J. S ta lina  n r  40.

49. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez P. M. R. N. w  G dańsku ka t. I  
N r 0018/50 na nazw. W ła d ys ła w  W areck i, zam. w  
G dańsku, u l. M alczewskiego n r  64.

50. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
mochodu w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie  na 
nazw. S tan is ła w  C zarn ik , zam. w  Ig o ło m in ie  k /K ra -  
kowa.

51. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez P. R. N. w  Ło dz i ka t. U la  
n r  0258/50 na nazw. Czesław Fargos, zam. w  Łodzi, u l. 
K a in a  n r  24.

52. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j. w  L u b lin ie  ka t. I l i a  
N r 0124/50 na nazw. Czesław K o w a lsk i, zam. w  D o m i- 
now ie  gm. M e łg ie w  pow. L u b lin .

53. Z A G U B IO N O  pozwolenie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez K o m is a ria t Rządu w  W arszaw ie 
w  1936 r. k a t. zawodowe N r  351 na nazw. W acław  J a - 
nocha, zam. w  H e n ryko w ie  k /W -w y  P rzem ysłow a n r  2.

54. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie po j, 
mech. w ydane przez starostw o w  O pa tow ie  ka t. I l i a  
N r  0004/50 na nazw. A d o lf  K asp rzyk , zam. w  O s tro w ­
cu Ś w ię tok rzysk im , u l. O br. S ta lin g ra d u  n r  48.

55. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j, 
mech. w ydane przez Zarząd M ie js k i w  R adom iu ka t. I I  
N r  0065/49 na nazw. W ac ław  M azu rk iew icz , zam. 
w  Radom iu, u l. W a łow a n r  45.

56. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez starostw o w  W a łb rzychu  na 
nazw. Józef M us ie ju k , zam. w  Środzie Ś ląsk ie j, u l. 
S ta lina  n r  1 —  W arszta t R e jonow y O. S. M.

57. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez S tarostw o w  G d yn i ka t. I  
N r  0048/49 na nazw. B e rn a rd  Kaszubow ski, zam. 
w  G dyn i, u l. Dreszera n r  12a m. 1.

58: Z A G U B IO N O  pozwo enie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arszaw ie 
ka t. I I  N r  W-1381/50 na nazw. F e liks  Fedorow icz, zam. 
v / W arszaw ie, u l. Szwoleżerów  n r  4 m. 55.

59. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arszaw ie 
ka t. I  na nazw. W ład ys ław  M ie rze je w sk i, zam. w  W a r­
szawie, u l. Ł o w icka  n r  56 m. 8.

60. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez urz. w o j. w  K ra k o w ie  na 
nazw. S tan is ła w  L icha , zam. w  K ob ie rzyn ie  n r  300 
w o j. k rako w sk ie .

61. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie m o­
tocyk la  w ydane przez S ta rostw o w  K ra k o w ie  ka t. IV  
N r  313 na nazw. Czesław Stec, zam. w  K ra k o w ie  -  
P rokoc im ie , u l. P iłsudskiego n r  38.

62. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez urz. w o j. w  K ie lca ch  kat. 
am atorska N r  674/45 na nazw. M arian. P ię tro , zam. 
w  K ie lcach, ul. W ie lkopo lska  n r  16.

63. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie sa­
m ochodu w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W a r­
szaw ie ka t. IV  N r  W-0669/50 na nazw. W ła d ys ła w  P o- 
żaroszczyk, zam. w  W arszaw ie, u l. Staszyca n r  22 m. 2.

64. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie poj.
mech. w ydane przez S ta rostw o w  1936 r. ka t. zawodo­
w e N r  4157 na nazw. E dm und M a liszew sk i, zam, 
w  W arszaw ie, u l. D o m e jk i n r  9a m. 1. ,

65. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez S ta rostw o w  R y b n ik u  ka t. U la  
N r  0151/50 na nazw. Eugeniusz S ta d n ick i, zam. w  
N iedobczycach, u l. G raniczna n r  2 pow. R yb n ik .

66. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j. w  Łodz i ka t. I I  
N r  1305/49 na nazw. Z yg m u n t P oko rsk i, zam. w  Łodzi, 
u l. Żerom skiego n r  27.

67. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez W. U. S. w  Łodz i ka t. I l i a  na 
nazw. K az im ie rz  Łom aria , zam. w  W roc ła w iu , u l. W ię ­
zienna n r  18 m. 1.

68. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez S tarostw o w  Pszczynie ka t. I l i a  
N r  05224/49 na nazw. B o les ław  W iera , zam. w  Jan ko - 
w icach  n r  80 pow. Pszczyna.

69. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez S ta rostw o w  Pszczynie ka t. I I  na 
nazw. S te fan M anow ski, zam. w  P od les iu  —  pow. 
Pszczyna.

70. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez starostw o w  W arszaw ie kat, 
I  N r  8775 na nazw. W acław  L e n a rd  zam. w  W arsza­
w ie  u l. p u ła w s k a  n r  33 m. 37.

71. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez s tarostw o w  Tczew ie ko t. I I I  
n r. 0001/50 na nazw. Leon S aw ick i zam. w  Tczew ie 
u l. Paderewskiego n r  4.

Z JE D N O C Z E N IE  E N E R G E TY C ZN E  O K R Ę G U  D O L ­
N O Ś LĄ S K IE G O  W roc ław , P I. P ow stańców  Ś lą ­
sk ich  20, zakup i na tychm ia s t g łow icę  w zg lędn ie  kom ­
p le tn y  s iln ik  do sam ochodu m a rk i M A C K , ty p  D iesel 
n r  5, nośność 10 ton.

Każda karta drogowa, anulowana z powodu złego jej wypełnienia —  
to strata dla Państwa, które zaleca oszczędng gospodarkę papierem



„WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE“
W arszaw a, u l. K azim ierzow ska 52. Tel. 400*60/4 wew. 1S

W Y D A J Ą :

C ZA S O P IS M A

„P R Z E G LĄ D  K O M U N IK A C Y J N Y "
Jako  pism o reso rtu  k o m u n ik a c ji 

je s t pośw ięcony ogó lnym  zagadnie­
n io m  gospodarczo -  techn icznym , 
dotyczącym  w sze lk ich  rodza i tra n ­
sportu . O m aw ia  w  sposób ź ród ło w y  
zagadnienia ogólno -  transportow e, 
ekonom iczne, finansow e, o rgan iza­
cy jne , praw ne, techniczne, rac jon a ­
liz a c ję  i  w spó łzaw odn ic tw o  pracy.

„P R ZE G LĄ D  K O L E JO W Y "
M ies ięczn ik  techniczno-gospodar­

czy; om aw ia  sp ra w y  p racy i  rozw o­
ju  k o le jn ic tw a  po lskiego w  zakresie 
zagadnień S łużby Ruchu, M echa­
n iczne j, D rogow e j i  E ek tro techn icz- 
n e j; om aw ia  sp ra w y  ra c jo n a liz a c ji i  
w ynalazczości oraz postępu tech­
nicznego na P K P ; porusza zagadnie­
n ia  finansow e, ta ry fo w o -h a n d lo w e  i  
socjalne. Podaje liczne i  szczegółowe 
om ów ien ia  k o le jn ic tw a  radz ieck ie ­
go.

„D R O G O W N IC TW O “
Czasopismo poświęcone zagadnie­

n iom  te c h n ik i i  gospodark i drogo­
w e j. Zamieszcza : op isy sprawozda­
n ia  z robót, b u do w y  i  u trzym a n ia  
d ró g  i  m ostów , z prac badawczych 
i  dośw iadcza lnych, z postępu tech­
nicznego oraz osiągnięcia z dz ia łu  
o rg an izac ji, ra c jo n a liz a c ji i  usp raw ­
n ień  pracow niczych .

„M O TO R Y Z A C JA "
O rgan M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji 

D epa rtam entu  Samochodowego, Zw . 
Zaw . T ransp. R.P., Polskiego Z w ią z ­
k u  M otorow ego. O m aw ia zagadnie­
n ia  zw iązane z rac jon a lizac ją  sprzę­
tu  i  tab o ru  samochodowego. Z a ­
mieszcza a r ty k u ły  dyskusy jne  na te ­
m a ty  rac jon a liza to rsk ie , na tem aty  
dotyczące tra n sp o rtu , sz laków  d ro ­
gow ych, przep isów  ru c h u  itp . P ro ­
w adz i dz ia ł spo rtow y sam ochodowo- 
m o tocyk low y . Zamieszcza w ia d o ­
m ości ak tu a ln e  ze św iata.

„T U R Y S T Y K A "

Czasopismo p ro b le m o w o -in s tru k - 
cy jn e  m ające za zadanie przystoso­
wać tu ry s ty k ę  do obecnych fo rm  
życia społecznego przez p rzestaw ie ­
n ie  je j z in d y w id u a ln e j na masową. 
Zapozna je o rg an iza to rów  i  p ropaga­
to ró w  tu ry s ty k i z n o w y m i p ro b le ­
m a m i w  te j dz iedzin ie  oraż s łuży 
w skazów kam i co do fo rm  i  sposo­
bów  organ izow an ia  ru ch u  tu ry s ty c z ­
nego.

„P R ZE G LĄ D
B IB L IO G R A F IC Z N Y "

P rzeg ląd B ib lio g ra fic z n y  w a ż n ie j­
szych a r ty k u łó w  z dz iedz iny ko m u ­
n ik a c ji ogłoszonych w  czasopismach 
po lsk ich  i  obcych. U kazu je  się ja k o  
doda tek do czasopism: „P rzeg ląd  
K o m u n ik a c y jn y "  „P rzeg ląd  K o le jo ­
w y “  i  „D ro g o w n ic tw o “'.

K S IĄ Ż K I w  ram ach „B ib lio te k i 
K o m u n ik a c y jn e j"  obe jm ujące dzie­
ła  na poziomie średnim i wyższym z 
zakresu w szys tk ich  dziedzin  ko m u ­
n ik a c ji oraz prace popularne, przez­
naczone dla pracowników poszcze­
gólnych służb kom unikacji.

„B IB L IO T E C Z K Ę  P R Z O D O W N I­
K Ó W  I  R A C JO N A L IZ A T O R Ó W  W  
K O M U N IK A C J I"  obe jm u jącą  popu­
la rn e  prace z poszczególnych dzie­
dz in  gospodark i k o m u n ik a c y jn e j.

D R U K I, N O R M Y  I  IN S T R U K C JE  
SAM O CH O D O W E z zakresu gospo­
d a rk i sam ochodowej w e d łu g  w zo rów  
usta lonych  przez D epa rtam en t Sa­
m ochodow y M in is te rs tw a  K o m u n i­
k a c ji.

U R ZĘ D O W E  R O Z K Ł A D Y  JA Z D Y
ko le jo w e  i  P K S  oraz ko le jo w e  o k rę ­
gowe i  loka lne.

P R Z Y JM U JĄ  PRACE ZLE C O N E
z zakresu w y d a w n ic tw  techn icznych 
i gospodarczych w  ram ach zagad­
n ień  kom u n ika cy jn ych .


