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1. ZAGUBIONO ksigzka wozu samochodu wyda-
ng przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie
nr T-77065 na nazw. Bolestaw Kostaniak, zam.
w Warszawie, ul. Targowa nr 19, m. 28.

2. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Prez. P. R. Nar w Tarnowskich
Gorach kat. llia nr 0015/50 na nazw. Jerzy Willert,
zam. w Dagbréowce Wielkiej, ul. Powstancéw nr 5, pow.
Tarnowskie Gory.

3. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urz. woj. w Krakowie na nazw.
Wiadystaw Mastelarz zam, w Krakowie, ul. tabedzia
nr 26.

4. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Dzierzoniowie
kat Ilia nr 482/49 na. nazw. Jan Miazga, Zam. w Dzier-
zoniowie, ul. Brzozowa nr 15.

5. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez Wydziat Ruchu i Mot. w War-
szawie kat. llia, na nazw. Stanistaw Kory$, zam.
w Warszawie, ul. Madalinskiego nr 42 m. 24.

6. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez Komisariat Rzagdu w Warsza-
wie, kat. amatorska nr 43614 na nazw. Aleksander Ha-
werrian, zam. w Warszawie, ul. Gersona nr 14.

7. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Czestochowie kat. |
nr 0061/50, na nazw. Antoni Matuszczak, zam. w Cze-
stochowie, ul. B. Jozelewicza nr 8.

8. ZAGUBIONO pozwolenie ha prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Swidnicy kat. llia,
nr 0104/49, na nazw. Mieczystaw Adamczyk, zam.
w Witoszowie nr 127, pow. Swinica.

9. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydzial Ruchu i Mot. w Warsza-
wie kat. I, nr 48/195, na nazw. Kazimierz Bartnik
zam. w Miedzeszynie, ul. Cicha nr 5.

10. ZAGUBIONO pozwolenie, na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz. woj. w Katowicach kat. Ula,
nr 1292/49, na nazw. Jan Stroinski, zam. w Katowi-
cach, ul. Kilihskiego nr 32, m. 2.

11. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydziat Ruchu i Mot., kat. II,
nr .1058/49'VI, na nazw. Brpnistaw Markowski, zam.
w Warszawie, ul. Biatostocka nr 23.

12. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w Szczecinie
mkat. Ilia, nr 1596, na nazw. Antoni Kobylinski, zam.
w Pobtotach Wielkich, gm. Gos$cino, pow. Kotobrzeg.

13. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w Gliwicach
kat Ula, nr 0530/49, na nazw. Mikotaj Janczyk, zam.
w Gliwicach, ul. Dolnych Watéw nr 24.

14. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Rzeszowie kat. U,
nr 0182/49, na nazw. Edward Borek, zam. w Rzeszowie,
ul. Lwowska nr 30.

15. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Strzelinie kat. IlI,
nr 50/49, na nazw. BronistaW Latawiec, zam. w Zelo-
wicach, pow. Strzelin, p-ta Prusy.

16. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w  Szczecinie
kat. Il, nr 086U49, na nazw. Eugeniusz Chwilczynski,
zam. w Szczecinie ul. Boh. Warszawy nr 111, m. 2

17. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydziat Ruchu i Mot. w War-
szawie kat. I, na nazw. Franciszek Socha, mzam.
w Warszawie, ul. Kaweczyinska nr 4, m. 33.

18. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Aninie kat. Il, na
nazw. Edward Pietrzak, zam. w Rembertowie, ul.

Okrzei nr 19.

19. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydziat Ruchu i Mot. w Warsza-
wie kat. IIl, na nazw. Henryk Fuks, zam. w Warsza-
wie, ul. Kujawska nr 3, m. 10.

20. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz. woj. w Szczecinie kat. II,
nr 0801/49, na nazw. Bolestaw Nowakowski, zam.

w Szczecinie, ul. Ks. Przemystawa nr 3.

21. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urz. woj. w Poznaniu, na nazw.
Grzegorz Baranowski, zam. w Poznaniu, ul. Jagiely
nr 27, m. 12.

22. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Komisariat Rzadu w Warszawie,
kat. zawodowe nr 848, na nazw. Wactaw Kosman,
zam. w Warszawie, ul. Goctawska nr 11, m. 4.

23. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Tarnobrzegu kat. II,
nr 0019/49, na nazw. Kazimierz Krzgstek, zam. w W ar-
szawie, ul. Srodkowa nr 23, m. 23a.

24. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w Siedlcach
kat. Ill, nr 0038/49. na nazw. Feliks Htasko, zam.

w Siedlcach, ul. Skorupki nr 18.

25. ZAGUBIONO pozwOieme na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydziat Ruchu i Mot.. w War-
szawie kat Il, na nazw. Edward Gwiazda, zam.
w Warszawie, ul. Ogrodowa nr 26.

26. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj
mech. wydane przez Prez. Powiat. Rady Nar. w Ka-
towicach kat. Ula, nr 0506/50, na nazw. Jozef Janik,
zam. w Wirku kolo Chorzowa, ul. Poniatowskiego
nr 23.

27. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu /wydane przez Wydziat Ruchu i Mot. w War-
szawie kat. I, nr 3349/49, na nazw. Jan Stypinski,
zam, w Warszawie, ul. Bonifacego nr 43 m. 1

28. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Prez. Rady Nar. w todzi kat. I,
na nazw. Zygmunt Pietraszewski, zam. w todzi, ul.
Trebacka nr 96.

29. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w Radomiu
kat Ilia, nr 0338/49, na nazw. Zdzistaw Ozarowski,
zam. w Radomiu, ul. Nowogrodzka nr 20.

30. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz. woj, w Warszawie w 1933 r.
kat. IIl, nr 5040, na nazw. Wactaw Arament, zam.
w Warszawie — Brudno, ul. GosScieradowska nr 3a.

31. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. kat. Ilia, na nazw. Mieczystaw Ziarnowski,
zam. w Krakéw — Zembrzyce, ul. Krakowska nr 162.

32. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. kat. Il, na nazw. Ryszard Kuza, zam. w War-
szawie, ul. Tamka nr 22-24.

33. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.

mech. wydane przez Wydziatl Ruchu i Mot. w Warsza-
wie kat. llia, na nazw. Mieczystaw Trynkler, zam.
w Warszawie, ul. Narutowicza nr 14.

34. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w Kielcach, na
nazw. Jan Jarzgbek, zam. w Kielcach, ul. Szydtdwek
nr 67.

35. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz. woj. w Rzeszowie, kat. llia,
na nazw. Bronistaw Nedza, zam. w Rzeszowie, ul.
Kordeckiego nr 26, m. 1

36. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz. woj. w Rzeszowie kat. I,
nr 0003/49, na nazw. Stefan Bubata, zam. w Rzeszo-
wie, ul. Naruszewicza nr 14.

Nadmierne zapasy drukow samochodowych, lezgce
w magazynach to karygodne marnotrawienie papieru
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Oredzie || éuiiatouiego Kongresu
Obroncom Pokoju do O. N. Z.

Gdy narody, Swiata
Narodéw Zjednoczonych
wielkie nadzieje. Najwiekszg z
dzieja pokoju.

Tymczasem wojna juz dzi§ burzy pokojowe
zycie niektérych narodéw, a jutro zburzy¢ mo-
ze pokojowe zycie catej ludzkosci. Jesli ONZ
nie speinia podstawowej nadziei, jakg poktada-
ty w niej narody Swiata — zaréwno te, ktdre
sg W niej reprezentowane przez swe rzady, jak
i te, ktdre nie sg w niej jeszcze reprezentowa-
ne — jesli ONZ nie zapewnia ludzkosci pokoju
i spokojnego zycia, to dlatego, ze ulega wpty-
wom sit, ktére odrzucity jedyna, mozliwg dro-
ge prowadzgcg do powszechnego pokoju — da-
zenia do powszechnego porozumienia.

tworzyty Organizacje
poktadaty w niej
nich byta na-

Jesli GINZ pragnie spetni¢ nadzieje, jakie
ludzko$¢ wcigz jeszcze w niej pokifada, powin-
na wroci¢ na droge, jaka od dnia jej utworzenia
wytknetly jej narody a jako pierwszy krok na
tej drodze powinna spowodowa¢ w najkrétszym
czasie spotkanie pieciu wielkich mocarstw: St.
Zjednoczonych, Francji, Zw. Radzieckiego, W.
Brytanii i Chinskiej Republiki Ludowej, w ce-
lu zbadania i pokojowego uregulowania istnie-
jacych rozbieznosci.

Il Swiatowy Kongres Obroficéw Pokoju,
sktadajacy sie z delegatéw 80-ciu krajéw i re-
prezentujacy prawdziwy glos milujgcej pokdj
ludzkosci, domaga sie, by ONZ oraz instancje
ustawodawcze przed ktérymi rzgdy rozmaitych
krajow sa odpowiedzialne, rozpatrzyty niezwto-
cznie nastepujgce propozycje, zmierzajgce do
przywrécenia i utrzymania pokoju, do przy-
wrdécenia i utrzymania zaufania miedzy wszy-
stkimi krajami niezaleznie od ich ustroju spo-
tecznego.

Zaniepokojeni tym, ze wojna prowadzona

obecnie w Korei nie tylko przynosi niezli-
czone cierpienia narodowi koreanskiemu, lecz
grozi rozszerzeniem sie w nowag wojne sSwiato-
wa, domagamy sie zaprzestania tej wojny, wy-
cofania z Korei obcych wojsk oraz pokojowego
rozstrzygniecia wewnetrznego konfliktu mie-
dzy obiema czes$ciami Korei, przy czym winni
bra¢ w tym udzial przedstawiciele narodu ko-
reanskiego.

Domagamy sie, by zagadnienie to zostato
rozstrzygniete przez Rade Bezpieczenstwa w
petnym skiadzie, z udziatem petnoprawnych
przedstawicieli Chinskiej Republiki Ludowej.
Domagamy sie zaprzestania interwencji wojsk
amerykanskich na chinskiej wyspie Taiwan
(Formoza) oraz dziatah wojennych przeciwko
Republice Vietnamu, ktére kryja w sobie groz-
be wojny Swiatowej.

Potepiamy w spos6b kategoryczny wszel-

kie usitowania i kroki podjete z pogwalce-
niem uktadéw miedzynarodowych, zakazujg-
cych remilitaryzacje Niemiec i Japonii. Te usi-
towania i kroki stanowig niezmiernie powazng
grozbe dla pokoju. Domagamy sie z naciskiem
zawarcia Traktatu Pokojowego ze zjednoczo-
nymi i zdemilitaryzowanymi Niemcami, jak i z
Japonig oraz wycofania wojsk okupacyjnych z
obu tych krajow.

Uwazamy prébe utrzymania narodow

przemocg w stanie zaleznosci i ucisku ko-
lonialnego 'za grozbe dla sprawy pokoju i pro-
klamujemy prawo tych ludéw do ‘'wolnosci i
niepodlegtosci. Wystepujemy przeciw wszel-
kim postaciom dyskryminacji rasowej, ktére
rodza nienawis¢ miedzy narodami i stanowia
rowniez grozbe dla pokoju.

Uwazamy za niezbedne zdemaskowac pro-

by napastnikow, usitlujgcych zaciemni¢ sa-
me pojecie agresji i pod takim czy innym pre-

tekstem wtrgca¢ sie do wewnetrznych spraw
innych narodéw. Zadne wzgledy polityczne,
strategiczne, czy gospodarcze, zadne racje

zwigzane z sytuacjg wewnetrzng, czy wewne-
trznymi konfliktami w tym czy innym pan-
stwie nie moga usprawiedliwi¢ interwencji
zbrojnej jakiegokolwiek panstwa w sprawy in-
nego panstwa. Agresja jest aktem zbrodniczym
tego panstwa, ktore pierwsze uzywa sity zbroj-
nej przeciwko innemu panstwu pod jakimkol-
wiek pretekstem.

Uwazajgc, ze propaganda nowej wojny
stanowi najwiekszg grozbe dla pokojowej
wspbéipracy narodéw, ze wobec tego propagan-
da nowej wojny stanowi jedng z najciezszych
zbrodni przeciwko ludzkosci — zwracamy sie
do parlamentéw wszystkich krajow z wezwa-
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niem, by przyjely specjalng ustawe o obronie
pokoju, przewidujaca karng odpowiedzialnos$é
za propagande nowej wojny w jakiejkolwiek

postaci.
Wszyscy uczciwi ludzie niezaleznie od
swych przekonah politycznych, uwazajg
masowa, bezlitosna zagtade cywilnej ludnosci

Korei za zbrodnie przeciwko ludzkosci. Doma-
gamy sie, aby autorytatywna komisja miedzy-
narodowa zbadata zbrodnie popetnione w Ko-
rei, a w szczego6lnosci sprawe odpowiedzialno-
Sci generata Mac Arthura.
i-j Dajac wyraz istotnym

‘

zadaniom ludow,
_ktdére uginajg sie pod ciezkim brzemieniem
budzetéw wojennych i pragnac zapewni¢ catej
ludzkos$ci trwaty i nieprzerwany pokoj, przed-
ktadamy organizacji Narodow Zjednoczonych,
parlamentom i narodom nastepujgce propozy-
cje:

— Bezwarunkowy zakaz wszelkich rodzajow
broni atomowej, bakteriologicznej i chemicz-
nej, substancji trujgcych, radioaktywnych i
wszelkich innych $rodkéw masowej zagtady.
Przestrzeganie tego zakazu powinno byé zape-
wnione przez $cistg kontrole miedzynarodows.

— Ogtloszenie jako zbrodniarza wojennego
tego rzadu, ktéry pierwszy ich uzyje.

Il Kongres Swiatowy, $wiadomy swojej od-
powiedzialnosci wobec narodéw, zwraca sie ré-
whniez z uroczystym wezwaniem do wielkich
mocarstw, proponujgc im przeprowadzenie w
ciggu lat 1951 — 1952 progresywnej, propor-
cjonalnej i jednoczesnej redukcji wszystkich
sit zbrojnych lgdowych, morskich i powietrz-
nych, w granicach od 1z do potowy.

Krok tego rodzaju zdecydowanie potozy kres
wyscigowi zbrojen i zmniejszy niebezpieczen-
stwo agresji. Dopomoze on do zmniejszenia
panstwowych budzetéw wojennych, ktére kia-
da sie ciezkim brzemieniem na wszystkich war-
stwach ludnosci. Dopomoze on réwniez do
przywrécenia miedzynarodowego zaufania i
niezbednej wspotpracy wszystkich panstw bez
wzgledu na ich ustréj.

Kongres oswiadcza, ze kontrola dotyczaca za-
kazu broni atomowej i innych rodzajéw broni
masowej zagtady, jak rowniez zwykiej broni,
jest technicznie do przeprowadzenia.

Te propozycje dotyczace redukcji sit zbroj-
nych stanowig pierwszy etap na drodze do po-
wszechnego i catkowitego rozbrojenia, co jest
celem ostatecznym obrofcow pokoju.
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Podkreslamy, ze przejsScie szeregu krajow

do gospodarki wojennej coraz bardziej za-
kti6bca stosunki gospodarcze i miedzynarodowa
wymiane surowcow i artykutdw przemysto-
wych. Odbija sie to katastrofalnie na poziomie
zycia wielu narodéw, przeszkadza postepowi
gospodarczemu i wymianie handlowej miedzy
wszystkimi krajami i w ostatecznym wyniku
stanowi zrédio konfliktow zagrazajgcych spra-
wie pokoju.

W obronie zywotnych intereséw ludnosci
wszystkich krajow, w dazeniu do uzdrowienia
sytuacji miedzynarodowej domagamy sie po-
wrotu do normalnych stosunkéw handlowych
miedzy rozmaitymi krajami na warunkach
wzajemnie dogodnych, zaspokajajacych potrze
by narodéw, wykluczajgcych wszelkie formy
dyskryminacji ekonomicznej, zapewniajacych
rozwoj gospodarki narodowej i niezawistosci
gospodarczej wielkich i matych panstw.

Uwazajgc, ze przeszkody stawiane w wy-

mianie kulturalnej miedzy narodami sa
zrédtem niezgody i braku zrozumienia, ze
stwarzajg atmosfere wzajemnej nieufnos$ci i
sprzyjaja propagandzie wojennej, i ze z drugiej
strony zacie$nienie wiezéw kulturalnych mie-
dzy narodami stwarza warunki do wzajemne-
go zrozumienia i zaufania, do wspodlnej walki o
pokdéj, wzywamy wszystkie rzady, by przyczy-
nity sie do poprawienia stosunkow kultural-
nych miedzy narodami i do wzajemnego poz-
nania dorobku kulturalnego narodow.

Wzywajgc Organizacje Narodow Zjednoczo-
nych do speinienia nadziei, jakie narody zwig-
zaly z jej istnieniem, podajemy do jej wiado-
mosci, iz utworzylismy Swiatowa Rade Pokoju,
ktora bedzie stanowita reprezentatywny organ,
obejmujgcy przedstawicieli wszystkich naro-
dow Swiata zaréwno nalezacych do Organizaciji
Narodéw Zjednoczonych jak i tych, Ktére nie
sg W niej reprezentowane, tagcznie z narodami
krajow, ktore sag jeszcze obecnie krajami zalez-
nymi lub kolonialnymi.

Swiatowa Rada Pokoju zobowigze Organiza-
cje Narodéw Zjednoczonych, by rzeczywiscie
wypetniata obowigzki, jakie wzieta na siebie w
dziedzinie umocnienia i rozwoju pokojowej
wspoéipracy miedzy wszystkimi krajami. Rada
podejmie szczytne zadanie zapewnienia trwa-

tego i nieprzerwanego pokoju, od-powitadajgce-
go interesom wszystkich narodow. Przyniesie
on ludzkosci pewnosé¢, ze whbrew istniejgacym

trudnosciom, ktdérych pomniejsza¢ nie nalezy,
wypeini ona catlkowicie swe postannictwo,
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SPOSOBY OSZCZEDZANIA MATERIALOW PEDNYCH

6-letni Plan Rozwoju Gospodarczego i Budo-
wy Podstaw Socjalizmu w Polsce stawia przed
transportem samochodowym duze i trudne za-
dania. llos¢ pojazdéw samochodowych ma bo-
wiem zwiekszy¢ sie dwukrotnie, a ilos¢ pro-
dukcji transportowej (tonokilometry, osoboki-
lometry), przypadajgcej na kazdy pojazd samo-
chodowy, ma rowniez znacznie sie powiekszy¢.
Bedziemy przeto w okresie Planu 6-letniego
coraz wiecej jezdzi¢, a wiec zuzywac coraz wie-
cej materiatdw pednych. Tymczasem materia-
ty te sa nie tylko drogie, ale i deficytowe. Dla-
tego tez realizacja planu rozwoju transportu
samochodowego bedzie w duzym stopniu zale-
zna od tego, jak bedziemy gospodarowaé¢ ma-
teriatami pednymi. Jezeli nie bedziemy jezdzi¢
oszczednie, jezeli nie bedziemy zmniejsza¢ zu-
zycia benzyny, oleju napedowego i smaréw, w
stosunku do wykonywanych tonokilometrow
czy osobokilometrow, to przewozy samochodo-
we ulegng zahamowaniu i nie bedg one mogty
wystarczajgco sprzyja¢ rozwojowi naszego zy-
cia gospodarczego.

Ws$rod wielu sposobdw prowadzenia oszczed-
nej gospodarki materiatami pednymi wymie-
ni¢ nalezy przede wszystkim nastepujgce:

1. Dobra organizacja przewozow samocho-
dowych oparta na wtasciwym planowaniu.

2. Szerokie stosowanie paliw zastepczych.

3. Dbanie o stan techniczny pojazdéw samo-
chodowych.

4. Umiejetna jazda.

5. Wiasciwy system ptac i premiowania opar-
ty na postepowych normach.

8. Rozwdj wspoéizawodnictwa pracy
pracownikéw samochodowych.

7. Szkolenie pracownikéw samochodowych.

8 Prowadzenie prac naukowo - badawczych
nad zagadnieniami oszczednosci paliw i sma-
row.

9, Zwiekszenie kontroli w gospodarce mate-
riatami pednymi.

wsrod

1 W naszych przewozach
wystepuje duza ilos¢ pustych przebiegéw i nie-
doladowan pojazdéw, ktére mozna znacznie
zmniejszy¢ przez witasciwe planowanie i lepszag
organizacje. Spotyka sie czesto kierownikow
jednostek gospodarczych, ktérzy nie starajg
sie o0 to, azeby =z kazdego litra paliwa uzyskac
jaknajwiekszag ilos¢ produkcji transportowej,
tj. jaknajwiecej tonokilometrow i osobokilo-
metrow. Wysyta sie czesto do pracy niewtasci-

we pod wzgledem eksploatacyjnym pojazdy
(np. mata skrzynia tadunkowa). Uzywanie
przyczep wcigz jeszcze jest mate. Holowanie

samochodowych

samochodoéw przez samochody na odcinku jaz-
dy bez tadunku nie jest stosowane.

Dla podkreslenia wagi tych zagadnien po-
da¢ mozna, ze przy uzywaniu przyczep, zwiek-
szajac ilos¢ przewiezionego towaru o 100no,
zwiekszamy zuzycie paliwa jedynie o okoto
30°/0, za$ przy holowaniu pustego samochodu,
zuzycie paliwa przez samochéd holujgcy zwiek-
sza sie $rednio o mniej niz 20°/0. Z powyzszego
wida¢, ze poprawa w organizacji przewozow

stanowi zrédlo oszczedzania materiatow ped-
nych.
2. Stosowanie paliw zastepczych jest u nas

zapoczatkowane. Illo§¢ samochodéw przerobio-
nych na naped gazem sprezonym zwieksza sie.
Duza cze$¢ kraju otrzymuje do napedu samo-
chodéw mieszanke benzynowo - alkoholowg
BA. Sa robione préby jazdy samochodéw na
suréwce spirytusowej. Wszystko to jest jednak
niewystarczajgce. Chodzi bowiem o to, by na-
ped gazem sprezonym umasowié, by stosowac
gazogeneratorowe samochody, zwlaszcza na
takie paliwa, jak poéitkoks, antracyt, wegiel bru-
natny itp.

Szerokie stosowanie surdwki spirytusowej
moze mie¢ duze znaczenie. Potrzebne jest opra-
cowanie zagadnienia eksploatacji samochodow
parowych i rozpowszechnienie samochodéw
akumulatorowych (te ostatnie dajg dobre re-
zultaty w naszych Urzedach Pocztowych).

3. Stan techniczny pojazdu samochodowego
ma podstawowe znaczenie dla oszczednego zu-
zycia materialdw pednych. Znaczenie stanu te-
chnicznego pojazdu dla oszczednego zuzycia
materiatdw pednych jest czesto pomijane i nie-
doceniane.

Bez dobrej obstugi technicznej, prowadzonej
w spos6b planowo - zapobiegawczy, wystepuje
nie tylko przedwczesne zuzycie pojazdu, prze-
stoje techniczne i wieksza, ilos¢ awarii, lecz r6-
wniez nadmierne zuzycie paliwa, ktére wyno-
si niekiedy 150°/0 i wiecej zuzycia przewidzia-
nego normami.

Dlatego konieczne sa nalezycie wyposazone
stacje obstugi z wysokokwalifikowanymi pra-
cownikami. Nie nalezy eksploatowa¢ samocho-
déw, ktdre nie maja zapewnionej wtasciwej ob-
stugi technicznej. Zagadnienie to jest szczego-
towo omowione w ,Instrukcji o obstudze tech-
nicznej pojazdéw samochodowych® wydane]
przez Ministerstwo Komunikacji. *)

4. Umiejetna jazda ma bardzo duzy wplyw
na zuzycie materiatdbw pednych. Zalezy ona
catkowicie od kierowcy. Kierowca powinien
zna¢ doktadnie sposoby oszczednej jazdy i bez-



Nr 12

wzglednie je stosowac¢. Podkresli¢ nalezy, ze
np. zbyt szybka jazda moze zwiekszy¢ zuzycie
paliwa o 50°0 i wiecej, ze niska temperatura
silnika zuzycie to moze zwiekszy¢ nawet dwu-
krotnie. Sprawy te sg omowione szczeg6lowo w
znowelizowanych ,Normach zuzycia materia-
téw pednych przez pojazdy samochodowe® wy-
danych przez Ministerstwo Komunikacji. *)

5. System plac i premiowania, ktéry obecnie
obowigzuje, nie sprzyja nalezycie oszczedzaniu
materiatbw pednych. Premie za oszczedzanie
paliwa nie sg wystarczajagce i nie obejmujg one
wszystkich pracownikéw, ktdrzy maja wplyw
na zuzycie materiatdbw pednych. Prace nad tym
zagadnieniem, prowadzone w Ministerstwie
Komunikacji, dotyczg marazie tylko kierow-
cow. Nalezy zakonczenie tych prac przys$pie-
szy¢ oraz rozszerzy¢ je tak, by obejmowaty one
wszystkich pracownikow transportu samocho-
dowego.

6. Wspoéizawodnictwo pracy wsréd kierow-
cow samochodowych na odcinku oszczedzania
paliwa daje powazne rezultaty. Rozwija sie u
nas ruch korabielnikowcéw, ktory opiera sie
na dorobku stachanowcéw radzieckich i pole-
ga na daniu dodatkowej produkcji na zaoszcze-
dzonych surowcach i materiatach eksploatacyj-
nych.

Zobowigzanie czotlowego kierowcy radziec-
kiego Titowa jazdy w zimie :na letnich normach
odbito sie w Polsce szerokim echem. Podjat je
miedzy innymi miody kierowca Fabryki Samo-
chodéw Osobowych, pracujacy na samochodzie
.Pobieda“, Jerzy Boszko. Wielu naszych przo-
dujacych kierowcow osigga duze oszczednosci
paliwa, ktore przekraczajg nawet 20% i wie-
cej. Wymieni¢ tu mozna kierowcow takich jak
kol. kol. Stanistawa Kedzierskiego, (ciezarowka
Fiat — 7 t), Jana Borkowskiego (autobus Fiat
666 RN), Jana Rozalskiego (ciggnik siodiowy
Panhard — 7 t), pracujacych w PKS.

Wspoétzawodnictwo to nalezy jeszcze bar-
dziej rozwija¢, rozszerza¢ i pogtebiaé, z uw-
zglednieniem wspotzawodnictwa zespolowego
i nie ogranicza¢ sie wytacznie do kierowcow.

7. Szkolenie kierowcéw samochodowych ma
duzy wplyw na zuzycie materialtbw pednych.
Kierowcy, a zwilaszcza inni pracownicy samo-
chodowi, nie posiadajg przewaznie wystarcza-
jacych wiadomos$ci o sposobach oszczedzania
paliwa i smaréw. Dlatego nalezy potozy¢ silny
nacisk na szkolenie w tym kierunku wszyst-
kich pracownikow, ktérzy maja wplyw na osz-
czedzanie materiatow pednych. ,Normy zuzy-
cia materiatltbw pednych w eksploatacji pojaz-

*) ,Instrukcje o obsiudzie technicznej pojazdéw sa-
mochodowych* oraz ,Normy zuzycia materiatéw ped-
nych w eksploatacji pojazdéw samochodowych* moz-
na naby¢ w ,Wydawnictwach Komunikacyjnych®
(Warszawa, ul. Kazimierzowska 52).
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dow samochodowych” i wtasciwe postugiwanie
sie nimi powinny byé oméwione i doktadnie
objasnione pracownikom na specjalnych kur-
sach — odprawach. Kierowcéw, ktdrzy nie
znaja sposobow oszczedzania paliwa, nie nale-
zy dopuszczac¢ do jazdy.

8. Prowadzenie prac naukowo - badawczych
nad zagadnieniami oszczedzania paliw i sma-
row ma duze znaczenie Niestety odpowiednich
prac takich nie prowadzi sie u nas dotychczas,
albo prowadzi sie w skali zbyt matej. In-
stytut Motoryzacji, ktory miat np. .rozpraco-
waé stosowanie oszczedzaczy paliwa w samo-
chodach, nie wywigzuje sie z tych zadan i po-
zostaje mocno w tyle w stosunku do wielu pa-
lacych potrzeb gospodarki samochodowej® Ten
stan rzeczy nalezy oczywiscie szybko zmienic¢.

9. Kontrola gospodarki paliwami i smarami
powinna by¢ zwiekszona. Nalezy sprawdzac
karty drogowe i bada¢ czy przebiegi i wyko-

rzystane przewozy sg zgodne ze stanem fakty-
cznym, czy stosuje sie wiasciwe normy i dodat-
ki do nich. Nalezy sprawdza¢ czy wskazania li-
cznika sg dobre. Marnotrawstwo wystepuje
czesto przy magazynowaniu, przewozeniu i wy-
dawaniu paliwa.

Nalezy ostro zwalcza¢ tendencje usprawie-
dliwiania zwiekszonego zuzycia paliwa np. z
powodu ztego stanu technicznego pojazdu. Po-
jazdéw o nadmiernym zuzyciu paliwa i smaréw
nie wolno dopuszcza¢ do eksploatacji. Winnych
nalezy kara¢ dyscyplinarnie i materialnie.

*

Wyzszo$¢ naszej planowej gospodarki, opar-
tej o doswiadczenia radzieckie, polega miedzy
innymi na tym, ze potrafimy gospodarowac
lepiej i oszczedniej. Mozliwosci te powinniSmy
wykorzysta¢ w catej peini w transporcie samo-
chodowym, a wiec rowniez w gospodarce mate-
riatami pednymi. O gospodarke te nie troszczy
sie u nas nalezycie kierownictwo administra-
cyjne i zwigzki zawodowe. Nie mobilizuje sie
nalezycie aktywu samochodowego do pracy nad
oszczedzaniem materiatdbw pednych. Nalezy ten
brak aktywnos$ci przetamaé, tak, by zagadnie-
niem tym zyli wszyscy pracownicy samochodo-
wi i by walczyli oni o oszczedzanie paliw i sma-
row.

Bez osiggniecia tego stanu nie zlikwidujemy
marnotrawstwa w gospodarce samochodowej,
ani tez nie potrafimy rozwija¢ nalezycie trans-
portu samochodowego i zarazem nie wykonamy
zadan, ktére przed nami stawia Plan 6-letni.
Oszczedzanie wiec w gospodarowaniu materia-
tami pednymi jest zagadnieniem ogdélnopan-
stwowym duzej wagi.

Inz. L. Gronomski
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SZKOLENIE KADR W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

Ogromny wzrost iloSciowy taboru samocho-
dowego, przy jednoczesnym znacznym powiek-
szeniu jego wydajnosci, przewidziany w Planie
6-cioletnim wymaga oparcia eksploatacji ta-
boru samochodowego na najpewniejszym i nie-

zawodnym fundamencie — na czlowieku — to
znaczy na odpowiednio przygotowanych Kka-
drach. i

Jest rzecza zrozumialy, iz samo uwielokrot-
nienie taboru samochodowego stanie sie mar-
twag inwestycja — jezeli z jednej strony myS$l
tworcza, a z drugiej strony wysitek pracownika
— wspolnie nie wykrzeszg z tego wszystkiego
co maszyna, przy planowanej i ekonomicznej
gospodarce, wyda¢ moze i wydaé¢ powinna.

Plan 6-cioletni wymaga we wszystkich dzia-
tach gospodarki narodowej, a w szczegélnosci
na odcinku gospodarki samochodowej, koncen-
tracji sit, aby unikng¢ ich marnotrawstwa. Po-
zadane jednak wyniki bedziemy w stanie osiag-
na¢ tylko woéwczas, gdy tabor obstugiwany
bedzie przez odpowiednio dobrany, przygoto-
wany i wyszkolony personel. Transport zasngc,
a nawet podrzemac¢ nie moze —-rozporzadzalny
czas jest krdtki, a narzedzie pracy — drogie.
Dlatego tez zagadnienie wyszkolenia kadr tran-
sportu samochodowego i to wyszkolenie siega-
jace bardziej w gigb, niz dotychczas, wysuwa
sie na plan pierwszy.

* * *

Plan 6-cioletni stawia nam twarde, ale moz-
liwe do wykonania zadania: w kazdej pracy
musimy wydac¢ z siebie wiecej niz dotychczas,
a wykonana praca musi by¢ jakoSciowo wyzsza.
0 ile chodzi o zapotrzebowanie ilosciowe na
pracownikéw transportu samochodowego, to
juz sam wzrost taboru, ktory w ciggu 6 lat
ulegnie co najmniej podwojeniu — a nawet
cyfre te przekroczy, daje dostateczne wytyczne
— co do ilosci pracownikow, jaka w tym okre-
sie musi by¢ przeszkolona i wyszkolona.

Abstrahujgc od produkcji, tj. od budowy sa-
mochodéw — co stanowi odrebne zagadnienie
— jak réwniez abstrahujagc od — w Scistym
znaczeniu tego stowa ujmowanej — spedyciji,
wydaje sie stusznym liczy¢, ze dla eksploataciji
1 obstugi jednego samochodu — liczagc global-
nie, srednio zaréwno tabor autobusowy, cieza-
rowy jak i osobowy — trzeba okoto 3,2 cztowie-
ka. Liczby wyliczone ze statystyki, w chwili
obecnej dajg w roznych resortach i gospodar-
stwach znaczne odchylenia od tej wielkosci i to
w obu kierunkach. Nie moga one, moim zda-
niem, 'stuzy¢ za podstawe, albo nawet by¢ uwa-
zane za orientacyjne wytyczne dla jakichkol-
wiek badz obliczeh na przysztos¢ — obecna bo-

wiem gospodarka samochodowa nie jest jeszcze
dostatecznie uporzgdkowana, wycigganie wiec
z tych danych wnioskéw byloby przedwczesne
i niebezpieczne.

Sadze, ze podana wyzej liczba jest raczej nie-
co za niska, a w kazdym razie jest liczong
ostroznie. Na liczbe nizszg trudno bytoby mi sie
zgodzi¢ — choc¢by ze wzgledu na to, iz praca
wiekszosci taboru ciezarowego, ktory stanowi
bardzo powazng pozycje w calym naszym tabo-
rze, wymaga¢ bedzie statej obstugi dwédch
zmian kierowcow.

Jest rzeczag ciekawg, iz wskaznik ilosci za-
trudnionych, w odniesieniu do jednego samo-
chodu, nie moze z roku na rok — mimo statego
wzrostu wydajnosci pracy cztowieka — spa-
da¢, lecz musi, wobec bardzo znacznego wzro-
stu wydajnos$ci taboru, powoli do pewnej gra-
nicy wzrastac.

Jak z powyzszego widac¢ ilos¢ o0s6b, ktore
trzeba bedzie w okresie Planu 6-letniego prze-
szkoli¢ i wyszkoli¢ stanowi, arytmetycznie bio-
rac, niemal ze catlg armie. Musimy sobie jasno
zda¢ sprawe z tego, ze rozporzadzajac juz obec-
nie pokazng iloscig pojazdow mechanicznych,
nie posiadamy wtasciwie odpowiednio wyszko-
lonych kadr do jej obstugi. Précz wiec natural-
nej nadwyzki wynikajgcej ze stalego iloSciowe-
go wzrostu taboru i z bardziej intensywnego je-
go wykorzystywania, trzeba bedzie przeszkoli¢
znaczng czes$¢ obecnie rozporzadzalnego i juz
pracujgcego w zawodzie personelu.

Dotyczy to zarowno kierowcéw, monteréw
jak i technikébw, inzynierow oraz stuzby eks-
ploatacyjnej i spedycyjnej wszelkich stopni.
W przedwojennej bowiem bezplanowej gospo-
darce, ktéra u nas szczegOlnie niezyczliwym
okiem spoglgdata na motoryzacje, eksploatacja
pojazdéw mechanicznych zatrudniata gars¢ kie-
rowcOw i monterdw, bardzo zresztg w znacznej
czesci uzdolnionych, przewaznie jednak samou-
kéw. Pozatym w motoryzacji pracowata pewna
ilo§¢ inzynieréw i technikébw, z pomiedzy kté-
rych wiasciwie tylko jednostki posiadaly teore-
tyczne przygotowanie naukowe, jednakze bar-
dzo czesto, choc¢by z braku mozliwosci, nie mo-
gly pogtebi¢ swojej wiedzy w zakresie eksplo-
atacji i obstugi.

Pamietamy ile to oséb zajmowalo sie najzu-
peiniej przygodnie swego czasu t.zw. ,motory-
zacjg", a na wyzszych uczelniach studiowano
wytgcznie konstrukcje, ktore zreszta nie zaw-
sze bytly, lub nie zawsze mogly by¢ realizowa-
ne. Taki stan rzeczy wymaga obecnie ustalenia
jasnych wytycznych wyszkolenia i przeszkole-
nia kadr potrzebnych do eksploatacji taboru.
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Chcac podnies¢ kulture motoryzacyjng spo-
teczenstwa i jaknajszerzej spopularyzowacd idee
motoryzacji, nalezy w pierwszym rzedzie zwr6-
ci¢ uwage na wyszkolenie miodziezy, ktéra naj-
czesciej samodzielnie interesuje sie z poczatku
sportowo, a potym od strony mechaniki — mo-
tocyklem. Jakkolwiek niewatpliwie inaczej pro-
wadzi sie motocykl a inaczej samochdd, nikt
nie zaprzeczy, iz wtasnie motocykl jest najlep-
szg szkotg i praktyka dla oswojenia i otrzaska-
nia sie z maszyng i jej obstuga. Dlatego tez na
spopularyzowanie motocyklizmu ws$réd mito-
dziezy i udostepnienie jej zapoznania sie z mo-
tocyklem oraz praktycznego przyswojenia so-
bie i przyzwyczajenia do samodzielnej obstugi
i drobnej naprawy — powinna by¢ zwrdcona
specjalna uwaga. Jest tu piekne pole do popisu
dla Polskiego Zwigzku Motorowego.

O ile chodzi o kierowcow, to wydaje sie ko-
niecznym przeprowadzi¢ $ciste rozgraniczenie
pomiedzy zawodowymi i niezawodowymi Kie-
rowcami. Charakterystyczng cechg automobi-
lizmu 'jest to, ze umiejetno$¢ kierowania samo-
chodem stata sie w krajach zmotoryzowanych
rzeczg powszechnag, prawie taka jak umiejet-
nos$¢ czytania i pisania.

Samo'~ jednak kierowanie samochodem nie
jest jeszcze zawodem. Nalezy naturalnie dagzy¢
ku temu, by iak najwiecej osob posiadato umie-
jetnos¢ kierowania samochodem, od kierowcy
jednak zawodowego, szczegOlnie dzisiaj, wy-
maga sie znacznie wiecej. Ustréj nasz, w kto-
rym kazde narzedzie produkcji, a wiec w da-
nym przypadku pojazd samochodowy, jest wia-
snoscig spoteczng, podnosi zawdd kierowcv sa-
mochodowego do godnosci, ze sie tak wyraze,
.mistrza w swoim zawodzie“, stawia jednak
przed nim znacznie wieksze zadania niz dotych-

Kierowca przestat by¢ czyms$ pokrewnym do
stuzby domowej, *) lecz stat sie pracownikiem
odpowiedzialnym, zaré6wno pod wzgledem zna-
jomosci fachu jak i jego odpowiedzialnosci
rownym maszyniscie pociggu kolejowego. Dla-
tego tez z gruntu inaczej niz dotychczas patrzec¢
trzeba na zagadnienie szkolenia kierowcéw za-
wodowych. Zasadniczymi wytycznymi powin-
ny by¢: odpowiedni dobér ludzi, czyli odpo-
wiednia rekrutacja, w wyszkoleniu za$ polgcze-
nie teorii z praktykg, tak by zawodowe prawo
jazdy byto rzeczywiscie patentem czy dyplo-
mem, posiadaczowi ktdrego z czystym sumie-
niem’mozna by odda¢ tak wazny i drogocenny,
a zarazem niebezpieczny dla otoczenia, sprzet
jakim jest samochod.

* * *

Préocz jednak nowego mitodego kontyngentu
pozostaje jeszcze otwartg sprawa przeszkolenia
czy tez, doktadnie moéwigc, doszkolenia daw-

*) patrz Kodeks Pracy Pol. Ust. Spoteczne) 1930 r.
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nych tj. obecnie juz zatrudnionych, kierowcow.
Nie chce tutaj bynajmniej obniza¢ ich wartosci
fachowych, dos¢ przeciez wspomnie¢ o tym na
jakich to wozach zaczeliSmy jezdzi¢ po oswo-
bodzeniu Polski i wprost na jakich wrakach
wtasnie dzieki naszym dawnym kierowcom jez-
dziliSmy i jezdzimy bardzo czesto jeszcze teraz.

Jednakze staly postep techniczny, wymaga-
nia jak najbardziej wydatnego a jednoczes$nie
oszczednego uzytkowania taboru, dazenie do
jak najszerszego stosowania paliw zastepczych
itp., pocigga za soba koniecznos¢ doszkolenia
bardzo powaznej iloSci pracujacych i posiadajg-
cych od dawna prawa jazdy kierowcéw. Zada-
nie to w znacznej mierze powinno spas¢ na
barki wielkich gospodarstw samochodowych,
ktore rozporzadzajg nowoczesnymi samochoda-
mi i ktére bardzo czesto we wlasnym zakresie
przeprowadza¢ muszg préby przystosowania
przeréznych pojazdéw czy to do specjalnych
celow, czy tez np. do napedu na inny rodzaj
paliwa. Te wielkie skupiska samochodéw roz-
porzadzajag zazwyczaj wiasnymi warsztatami,
praktycznie wiec biorgc doszkolenie kierowcow
nie powinno stanowi¢ wielkich trudnosci.

W obu jednak przypadkach, to jest zaréwno
dla szkolenia nowych kadr jak i dla doszkala-
nia istniejgcych, nie nalezy zapomina¢ o wy-
ktadowcach. Jak dotychczas nie wiele jeszcze
w tym kierunku zrobiono i obawiam sie, ze do
znacznej czesci zaroéwno wykladowcow jak
i egzaminatoréw da sie zastosowac¢ poczgtkowy
wiersz jednego z rozdziatdw Puszkinowskiego
Eugeniusza Oniegina: ,My wszyscy uczyliSmy
sie wszystkiego po trochu — byle czego i b;/le
jak* (dyletantyzm).

Nie trzeba chyba udawadnia¢, iz kazdy z wy-
ktadowcoéw, niezaleznie od przygotowania fa-
chowego, powinien by¢ przeegzaminowany i na
zasadzie egzaminu winien otrzymaé uprawnie-
nie wykiadania, albo tez nie. Nie wystarczy bo-
wiem nawet najwyzsze przygotowanie facho-
we — gdy brak pedagogicznych uzdolnien. Do
kazdego ucznia nalezy przemawia¢ zrozumia-
tym dla niego jezykiem, a przewaznie jednak
zapominano o tym, ze wtasnie z samych kie-
rowcow i t.zw. instruktorow jazdy wyrabiajag
sie najlepsi wyktadowcy. W tym wiec kierunku
nalezatoby  zespot wyktadowcéw pogtebié
i wciggna¢ do wspotpracy elementy i sity do-
tychczas bardzo sporadycznie, albo zupetnie
niewykorzystywane.

* * *

Przechodzgc do obstugi i naprawy” taboru
wydaje sie niezbednym skoncentrowanie uwa-
gi na szkoleniu specjalistow obstugowcow (ij.
monterdw itp.). Znaczna ich ilos¢ niezawodnie
przygotowuje sie i szkoli obecnie w osrodkach
ré6znego rodzaju, nie pogiebiono jeszcze jednak
w dostatecznej mierze zagadnieh obstugi samo-
chodowej jako takiej, stosowania specjalnych
metod i przyrzagdéw itp.
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Podobnie przedstawia sie sprawa szkolenia
technik6w oraz inzynierow samochodowych w
specjalnosci eksploatacji. Na studiach wyzszych
i Srednich zwracano — jak juz wspomniatem
wyzej najwiecej uwagi i poswiecano naj-
wiecej czasu technice budowy i konstrukciji,
w niewielkim tylko stopniu poruszano sprawy
zwigzane z ruchem, a prawie zupeinie pomija-
jac dziedzine planowania, wspo6tzawodnictwa
i racjonalizatorstwa.

Nalezy, w celu mozliwego

skrécenia czasu

nauczania, lecz bez obnizenia jego poziomu,
wprowadzi¢ Scista specjalizacje w liceach
i wyzszych zaktadach technicznych, uwzgled-

niajgc zagadnienie eksploatacji czyli ruchu sa-
mochodowego, planowania transportu i obstugi
taboru. Dziedzina ta dotychczas byta zapozna-
ng, czego najlepszym dowodem jest chyba to,
ze w ustalonej nomeklaturze zawoddéw nie ma
zawodu ,inzyniera ruchu samochodowego“ (nie
zapomniano jednak o inzynierze ruchu kolejo-
wego), a specjalnos¢ ,eksploatacja“ umieszczo-
no w dziale budowy samochoddéw.

Juz dzis, mimo niedostatecznej ilosci kadr na
stopniu nizszym, daje sie odczuwaé dyspropor-

Mgr inz. TADEUSZ SOKOLOWSKI
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cja pomiedzy iloscig pracownikéw nizszego
a Sredniego i wyzszego szczebla, a przeciez
w Planie 6-cioletnim procentowy stosunek ilos-
ci personelu technicznego wyzszego stopnia do
ilosci zatrudnionych wzrosng¢ powinien dwu-
krotnie.

Reasumujac powyzsze krétkie uwagi nalezy
wysunaé nastepujace postulaty:

a) nalezy spopularyzowaé¢ w jak najszerszym
zakresie szkolenie motocyklistow;

b) nalezy ujednostajni¢ programy i podwyz-
szy¢ poziom szkolenia kierowcéw zawodowych,
ze szczegb6lnym uwzglednieniem doszkolenia
rozporzadzalnych obecnie kadr i kierowcéw do
poziomu jakiego wymaga dzisiejsza gospodarka
samochodowa i technika nowoczesna,;

c) nalezy powiekszy¢ ilos¢ liceéw samochodo-
wych, a na wyzszych zaktadach zrewidowac
dotychczasowe programy i powota¢ do zycia
rownolegle z wydziatami budowy samochodéw
—wydziaty eksploatacji. Wydzialy takie mia-
tyby za zadanie dostarczanie wysokowykw alifi-
kowanych kierownikéw gospodarstw samocho-
dowych.

mgr. inz. K. Podhorski-Okotéw

ANALIZA EKSPLOATACJI
NA PODSTAWIE KARTY DROGOWEJ

Wiasciwosciag transportu samochodowego jest
jego elastycznosé¢. Elastycznos$¢ transportu wy-
raza sie prawie nieograniczong moznoscig przy
stosowywania ruchu pojazdéw samochodowych
do potrzeb transportowych: a) w czasie ich po-
wstawania, b) w miejscu ich powstawania,
a ponadto ¢) moznoscig przystosowywania jed-
nostek taborowych do rozmiaru kazdorazowych
potrzeb. Wyrazajgc sie innymi stowami: samo-
chéd moze pojawi¢ sie wszedzie, gdzie go po-
trzebuja, gdyz nie jest zwigzany z drogg w ta-
ki sposéb jak jest zwigzany np. tabor kolejo-
wy lub rzeczny oraz samochéd moze pojawié
sie zawsze o tej porze kiedy jest potrzebny.

Z powyzszego wynika, ze samochdd nie wy-
ma8a gromadzenia towaréw (albo podréznych)
w okreslonych miejscach celem przewiezienia
ich w okreslonym czasie. Oczywistym jest, ze
opisane wyzej witasciwosci samochodu stwarza-
ja mozliwos$ci transportu bardzo elastycznego.

Przystosowanie sie samochodu do rozmiaréow
kazdorazowych potrzeb transportowych umoz-
liwia wykorzystywanie ‘tadownos$ci pojazdéw,
co przyczynia sie do obnizenia kosztu przewo-
zu.

* * *

Nieregularno$¢ transportu samochodowego,
wynikajgca z jego wtasciwosci, utrudnia plano-

Brak z goéry planowanego
obowigzywaltby przez
diuzszy okres czasu, zmusza do sporzgdzania
dziennych planéw eksploatacyjnych, opartych
na planach dyrektywnych. Plany dzienne dla
kazdego pojazdu zawierajg karty drogowe po-
jazdoéw stuzacych do przewozu towaréw (samo-
chody ciezarowe i ciggniki z przyczepami. Wz6ér
SM-102).

W transporcie osobowym nieregularnym nie
planuje sie dziennej eksploatacji, co wyraza sie
uproszczonym uktadem karty drogowej (wzoér
SM-101). Ten sam wzOr karty drogowej jest
stosowany dla kontroli eksploatacji t. zw. poja-
zdoéw, ktére nie sg przystosowane do przewozu
os6b lub towardéw, lecz przewozg trwale z ni-
mi ztgczone urzadzenia jak np. pogotowie tech-
niczne lub strazackie, biblioteka przewozowa
it.p.

W osobowym transporcie regularnym (auto-
busy) obowigzuje oczywiscie rozktad jazdy i od-
rebny wzér karty drogowej.

Dla lepszego zrozumienia analizy eksploata-
cji pojazdéw samochodowych, wykonywanej na
podstawie karty drogowej, wskazanym jest
zapozna¢ sie blizej z istota pracy przeznaczo-
nej w transporcie samochodowym.

Praca przewozowa sklada sie z kolejno po so-
bie nastepujacych czynnosci, ktérymi sg: a) pod-

wanie eksploatacji.
rozktadu jazdy, ktory



Nr 12

stawienie pojazdu pod natadunek; b) natadunek
(wsiadanie podréznych); c) jazda z tadunk.em
(z podréznymi); d; wytadunek (wysiadanie).
Przy niezmiennej iloSci przewiezionego tadunku
(podréznych) proces transportowy moze by¢
wyKonany w Krétszym luo diuzszym czasie.

Jesii wyKonany bedzie w krétszym czasie, to'

na jednostke czasu przypadnie wieksza ilos$¢é
przewozu (ton _lub podréznych). Méwimy wow-
czas, ze wydajno$¢ robocza zwiekszyta sie.

W transporcie towarowym czas trwania jed-
nego procesu transportowego moze zmniejszy¢
sie przez: a) przyspieszenie jazdy i b) przyspie-
szenie naiauunKu i wyiadunKU.

Jest rzeczg oczywista, ze proces transporto-
wy, ktory odoywa sie w czasie i przestrzeni, mo-
ze da¢ lepszy wynik, czyli wydajno$¢ robo-
cza, jesli caty przebieg pojazdu wykonany pod-
czas procesu toedzie wyKorzytany jako jazda ta-
downa w obydwu kierunkach. Bedzie to przy-
czyna podwojenia ilosci, a zatym i czasu, czyn-
nosci naladunku i wytadunku, wskutek czego
caly proces transportowy bedzie trwat diuzej,
jeanatc bedzie on w przestrzeni catkowicie wy-
korzystany. Znaczy to ze przewdz zostanie pod-
wojony. Méwimy woéwczas o peinym wykorzy-
staniu przebiegu.

Jesli w odbywajgcym sie procesie transpor-
towym uwzglednimy rowniez tadunek przewo-
zony pojazdem, to mbzemy stwierdzi¢, ze prze-
w6z wyrazony w tonach moze by¢ réwny ta-
downosci danego pojazdu, albo moze by¢
mniejszy. W pierwszym przypadku méwimy
0 peinym wykorzystaniu tadownos$ci, a w dru-
gim o czesciowym wykorzystaniu ftadownosci
1w tym przypadku okreslam}*- stopien wykorzy-
stania tadownos$ci pojazdu t. zw. wspéiczynni-
kiem wykorzystania tadownos$ci (jesli rzeczy-
wiscie przewidziany tadunek bytby wiekszy od
tadownos$ci pojazdu, to stosunek miedzy n'mi
wyrazi sie liczbg wiekszg od jednosci, co wska-
zywaloby na przetadowanie pojazdu).

W ciggu jednego dnia roboczego joojazd
moze wykonac¢ jeden proces transportowy (al-
bo nawet tylko czes$¢ jego), albo tez wiekszg
ilo§¢ proceséw transportowych. Pierwszy przy-
padek nastgpi w razie wykonywania przewozu
na dalszej odlegtosci i méwimy woéwczas, ze
pojazd pracuje na duzym promieniu , pracy.
Czas jazdy bedzie w tym przypadku diugi,
w stosunku do czasu naladunku i wytadunku.

Drugi przypadek nastgpi, gdy pojazd pracu-
je na krétkim promieniu pracy. Czas jazdy be-
dzie krotki w stosunku do niezmienionego cza-
su naladunku i wytadunku (czas naladunku
i wytadunku zalezy od rodzaju tadunku i opa-
kowania oraz od wielkos$ci pojazdu).

W pierwszym przypadku droga do powiek-
szenia wydajnos$ci roboczej bedzie skrécenie
czaséw jazdy, a w przypadku drugim roéwniez
(i przede wszystkim) skrécenie czasu zatadun-

MOTORYZACIJA

Str. 361

ku i wytadunku. Im bardziej uda sie skrocié
czas trwania jednego procesu transportowego,
tym wiecej takich proceséw bedzie zawierat
jeden dzien roboczy.

Czas trwania dnia roboczego ograniczony jest
czasem trwania potrzeby transportowej i us.a-
wowym dniem pracy kierowcy. Przy diugo-
trwatych potrzebach transportowych, na przy-
ktad takich, ktére trwajg od Switu do pdéznego
wieczora, dtugos¢ dnia roboczego moze byc¢
przedtuzona przez zastosowanie dwu zm.an
kierowcéw. Brzez przedtuzenie dlugosci dnia
roboczego mozna uzyska¢ znaczne powieksze-
nie wydajnos$ci roboczej pojazdu, ktérg w tym
przypadku obliczamy w tonach przewiezionych
w ciggu doby. Wydajno$¢ robocza bedzie rézna
dla réznych pojazdéw, zaréwno pod wzgledem
ich tadownosci jak i wtasciwosci technicznych,
ktore okreslajg ich szybkos¢ i bedzie rdzna
wskutek zmiany warunkéw pracy pojazdu.

Pod warunkami pracy pojazdu rozumie¢ na-
lezy: a) promien pracy; b) jakos¢ drogi; c) ro-
dzaj tadunku i opakowania; c) warunki atmo-
sferyczne.

Tak na przyktad samochdéd o tadownosci 3
ton pracujagc na promieniu pracy 25 km, na dro-
dze 1 klasy i przewozac kartofle w workach
moze przewiez¢ w ciggu jednej godziny pracy
pojazdu 1,2 tony kartofli. Jednakze gdyby ten
pojazd pracowat na drodze 4 klasy, to wskutek
zmniejszonej szybkosci — jego wydajnos$¢ ro-
bocza wyniostaby tylko 0,62 t/godz, przy nie-
zmienionym promieniu pracy i przyjmujac, ze
w obydwu przypadkach pogoda byta jednako-
wa.

Jesli dtugos¢ dnia roboczego w obydwu przy-
padkach byta robwna i wynosita 10 godzin,
to w pierwszym przypadku wydajnos¢ dnia ro-
boczego wyniostaby 1,2 X 10 = 12t, aw dru-
gim 0,62 X 10 = 6,2 t. kartofli.

* * *

Celem obliczenia wydajnosci roboczej na
diuzszy okres czasu niz jedna doba, nalezy usta-
li¢ ilos¢ dni pracy pojazdu (lub grupy jedna-
kowych pojazdéw) w przyjetym okresie czasu
(np. w roku). llos¢ dni pracy otrzymuje sie
przez odjecie od ilosci dni, podczas ktérych po-
jazd (lub pojazdy) pozostaje w posiadaniu za-
ktadu pracy — ilosci dni ktére beda potrzebne
na naprawy i przeglady obstugowe oraz ilosci
dni, podczas ktérych pojazd (pojazdy) nie be-
dzie uzywany (np. z powodu niedziel i Swiat).
Stosunek pomiedzy iloscig dni pracy, a iloscia
dni w posiadaniu nazywamy wspotczynnikiem
wykorzystania taboru. Znajgc ewentualnie
z gory ten wspoétczynnik, mozna obliczy¢ ilos¢
dni pracy przez mnozenie ilosci dni w posiada-
niu przez ten wspoéiczynnik.

Powracajac do naszego przyktadu: wyobraz-
my sobie, ze samoch6d nasz wozi¢ ma kartofle
przez caly kwartat, po 10 godzin dziennie.
Wspdiczynnik wykorzystania taboru jest okre-
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OSTATNIE KILKANASCIE ROCZNIKOW
CZASOPISMA
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jrst do nabicia w cenie:

1) 1946/47 - zt 34 gr. 20
2) 1948 - zi 36 gr. 30
3) 1949 - zb 39.-

taczriie z kosztami przesyiki

Ruszt oprawy w po6t ptétno zt. 30.—

Koszt onrawy w petne ptoétno z*. 39 —

Roczniki wysytamy no uprzedniej wptacie na-
leznosci na konto R.K.O. —Warszawa nr |-1968/110

Slony na podstawie obliczen, wzglednie na pod-
stawie analizy eksploatacji poprzednich okre-
s6w — na 0,7. Dni pracy w ciagu kwartatu be-
dzie: 90 X 0,7 = 63. Wydajnos¢ robocza jed-
nego dnia pracy (roboczego) wynosi na drodze
1 klasy 12 t na promieniu pracy 25 km. A za-
tym w ciggu kwartalu samochod przewiezie:
12t X 63 dni = 756 ton kartofli.

* * *

Analiza eksploatacji jednego dnia robocze-
go polega zatym na okresleniu wydajnosciro-
boczej pojazdu celem poréwnania jej albo
z wydajnoscig planowang, albo z wydajnosciag
osiggnieta przez inny, taki sam samochéd, pra-
cujgcy w takich samych warunkach.

Analize taka mozemy =z latwoscig przepro-
wadzi¢ na podstawie karty drogowej, na kté-
rej wyniki pracy jednej dniéwki zostaly zsu-
mowane w dziatce ,,G* (wzdér SM-102). Wydaj-
no$¢ robocza otrzymuje sie przez dzielenie
przewozu (w tonach) przez godziny pracy po-
jazdu. Promien pracy ($redni w ciggu dnia ro-
boczego) otrzymuje sie dzielgc przebieg z ta-
dunkiem przez ilos¢ jazd tadownych. Szybkos$¢
techniczng otrzymujemy przez dzielenie orze-
biegu ogdélnego w ciggu dnia przez czas jazdy.
Sredni czas natadunku i wytadunku otrzymu-
je sie dzielagc sume czasu zuzytego w ciggu
dnia na natadunek i wytadunek przez ilos¢
jazd tadownych. Szybkos¢ techniczna i S$redni
czas natadunku i wytadunku sg znormalizowa-
ne (patrz ,Instrukcja i Normy dla przewozéw
samochodowych towarowych“. Wydawnictwa
Komunikacyjne, broszurka SM-168), wobec
czego porownanie osiggnietych szybkos$ci tech-
nicznych i czaséw natadunkowo - wytadunko-
wych z normami daje poglad na wydajnos¢ ro-
bocza pojazdu. Poréwnanie wynikéw rzeczywi-
stych, wykazanych przy pomocy karty drogo-,
wej, z wskaznikami planu, lub — w braku ich
— z obowigzujacymi normami, jest istotg ana-
lizy eksploatacyjnej.

Postepujac dalej jak wyzej mozemy z tatwo-
Scig ustali¢ wspoétczynpik wykorzystania prze-
biegu, dzielac przebieg tadowny przez prze-
bieg ogélny i podobnie rowniez mozemy ustali¢
wspoétczynnik wykorzystania tadownosci, dzie-
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Zgodnie z zaleceniem P.K.P.G. od 1
stycznia 1951 r. cena za egzemplarz cza-
sopisma ,Motoryzacja“ zostala ustalona

na A4t#. €qgir. 50
Prenumerata kwartalna—zt 13 gr. 50— »
pétroczna — zt 27—, roczna — zt 54.—.

Uprzejmie prosimy naszych odbiorcéw
o wstawienie do preliminarzy budzeto-
wych wtasciwych sum, przewidzianych
na prenumeratg czas. ,Motoryzacja“. .

lac rzeczywisty przew6z (tony) przez ilos¢ jazd
tadownych, podzielong przez tadownos$¢ pojaz-

du. Réwniez mozna dzieli¢ ilos¢ wykonanych
tono-km przez przebieg tadowny (w km) po-
dzielony przez tadowno$¢ pojazdu. Obydwa

wspotczynniki wykorzystania tadownosci beda
sobie rowne w tym przypadku, gdy tadunek
w czasie poszczego6lnych jazd ,czyli podczas je-
dnego procesu transportowego, nie ulegat zmia-
nie.

Analiza eksploatacyjna jednego dnia robo-
czego odrazu wykazuje biedy popeinione tego
dnia. W ten sposob uzyskuje sie moznos$¢ na-
tychmiastowego powziecia decyzji, co do spo-
sobow zwalczania ujawnionych bledow.

Analiza eksploatacyjna jednego dnia robo-
czego jest tak samo wazna, jak plan dnia robo-
czego, ktory powinien otrzymywaé kierowca
na karcie drogowej (wzor SM-102).

Z powyzszego wynika niezwykle wazna rola
kierowcy przy ustalaniu materjatéw niezbed-
nych dla sporzadzenia analizy eksploata-
cyjnej. Kierowca podczas dnia pracy jest jedy-
nym gospodarzem, maszynistg i sternikiem po-
wierzonego mu pojazdu. Spetnia on wyjgtkowg
role wsrod towarzyszy pracujacych na kolei
lub w zegludze, gdyz, spetniajgc rézne funkcje
na tym samym pojezdzie, dzielg oni odpowie-
dzialnos¢ pomiedzy siebie i majg moznos$¢ wza-
jemnej kontroli. Inaczej kierowca, ktéry po-
nosi cala odpowiedzialno$¢ za prace i stan te-
chniczny powierzonego mu pojazdu.

Analiza eksploatacyjna za diuzszy okres
czasu np. za okres tygodnia, za okres dekady
lub miesiaca moze by¢ wykonana w ten sam
sposob, na podstawie miesiecznych kart eksplo-
atacji, ktore sa suma dziennych wynikéw Dracy
pojazdu. W tym wypadku, oprécz wskaznikéw

wyzej opisanych, mozna otrzymac¢ réwniez
wspoétczynnik wykorzystania taboru za badany
okres czasu, aby unikngé przypadkowosci

w analizie eksploatacyjnej. W tym celu uzy-
wa sie sprawozdan okresowych dotyczacych
pracy juz nie jednego pojazdu, lecz grupy je-
dnakowych pojazdéw Ilub pojazdéw podobnych
pod wzgledem wtasciwosci ekonomiczno - tech-
nicznych.
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Ze sprawozdan tych mozna, drogg ich anali-
zy, wywnioskowa¢ o Sredniej dlugosci dnia ro-
boczego, dzielgc ilos¢ godzin pracy przez ilosé
dni roboczych. Stosunek $redniej ilosci godzin
pracy w jednym dniu roboczym do ilosci go-
dzin w jednej dobie (24), nazywa sie wspot-
czynnikiem wykorzystania doby. Obok wspot-
czynnika wykorzystania taboru wspdtczynnik
wykorzystania doby jest wskaznikiem wydaj-
nosci roboczej za diuzszy okres czasu, jak row-
niez orientuje o sprawnos$ci stuzby ruchu.

Wysoki wspotczynnik wykorzystania doby
Swiadczy o stosowaniu pracy dwuzmianowej
w catosci lub czesciowo, w zaleznosci od istnier
jacych mozliwosci, a wysoki wspo6tczynnik wy-
korzystania taboru $wiadczy, ze nie byty mar-
nowane wskutek bezczynnosci te dni posiada-
nia pojazdu, podczas ktorych byt on sprawny
technicznie®.

W koncu wspotczynnik gotowosci technicznej
— Swiadczy o sprawnos$ci stacji obstugi, war-
sztatow naprawczych, magazynéw, zaopatrzenia
i niemniej rowniez $wiadczy o poziomie kie-
rowco” pod wzgledem znajomosci zasad obstu-
gi pojazdéw samochodowych. Wspélczynnik
ten wyraza sie stosunkiem dni wolnych od na-
praw i przegladéw (dni gotowos$ci) do dni po-
siadania.

* * *

Analiza eksploatacyjna wynikéw pracy ca-
tego taboru nie zawsze daje zadawalajgce
wyniki, a to ze wzgledu na réznorodno$¢ poja-
zdéw pod wzgledem ich wtasciwosci ekono-
miczno - technicznych, jak rowniez ze wzgledu
na rézne warunki pracy — o czym mowiliSmy
poprzednio. Niemniej stuzy¢é moze do celow
ogélnej informacji.

Do wprowadzenia usprawnien najbardziej
nadaje sie analiza dnia roboczego. Jest ona ta-
twa do przeprowadzenia przez samego kierow-
ce, ktéry w ten sposéb sam moze przyspieszyé
czy to szybkos$¢ jazdy, czy tez czynnos$ci zala-
runkowo - wytadunkowe, a w kazdym razie
moze usung¢ wszelkie przestoje szkodliwe,
ktore sa najwiekszym wrogiem wysokiej wy-
dajnosci roboczej.

W razie je$li w taborze uzywane sg przycze-
py, powiekszajace tadownos$¢ samochodow, to

Kierowcy!
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ich praca przewozowa kartach

pojazdow ciggnacych.

ujeta jest na

Karta drogowa daje mozno$¢ przeprowadza-
nia dokiadnej analizy zuzycia paliwa. Celem
przeprowadzenia tej analizy, ktéra powinna
by¢ wykonywana codziennie ,nalezy tylko
ilos¢ litré6w zazutego paliwa ptynnego (lub m3
gazu sprezonego, czy tez kg drewna) podzieli¢
przez przebieg dzienny ogélny i pomnozy¢
przez 100. Otrzymuje sie wskaznik zuzy-
cia paliwa na 100 km, ktéry nalezy poréwny-
waé codzien z normg obowigzujacg w danych
warunkach pracy. Wobec zmiennos$ci warun-
kéw pracy — nieraz z dnia na dzien, wykony-
wanie analizy zuzycia paliwa za diuzszy okres
czasu, nie da pozadanych wynikéw.

Analiza eksploatacji pojazdéw osobowych
(samochody i motocykle) opiera sie na obliczo-
nej na podstawie karty drogowej (wzér SM-
101) szybkosci eksploatacyjnej Wskaznik ten
otrzymuje sie przez dzielenie przebiegu dzien-
nego przez ilos¢ godzin pracy. Szybkos$¢ eks-
ploatacyjna wskazuje na stosunek ilosci godzin
jazdy do godzin pracy, to jest godzin jazdy ta-
cznie z postojami. Im wiecej czasu pojazd tra-
ci na nieusprawiedliwione postoje, tym jest on
gorzej wykorzystywany. Wskazuje na to mala
szybkos¢ eksploatacyjna.

Oczywiscie, ze poréwnywac¢ mozna pojazdy
pracujace na takim samym promieniu pracy,
jednak mozna poréwnywac¢ rozne samochody
(lub ré6zne motocykle) pomiedzy soba.

Analizy eksploatacyjnej pojazdéw specjal-
nych nie przeprowadza sie, bowiem eksploatu-
je sie w tym przypadku urzadzenie trwale zig-
czone z pojazdem, a nie sam pojazd, ktéry s'u-
zy do przewozenia tego urzgdzenia z miesca
na miejsce. Na przyktad biblioteka przewozna
moze by¢ dobrze eksploatowang pomimo, ze
szybkos$¢ eksploatacyjna pojazdu, na ktérej ona
sie znajduje, jest bardzo niska.

Mgr. Inz. Tadeusz Sokotowski,

Uprzejmie prosimy Ob. Ob. Kierowcéw o czytelne
podawanie nazwisk i adreséw na wptatach na PKO za
og’'oszenia o zagubianych prawach jazdy. Za omyiki
spowodowane niedbatym Ilub nieczytelnym podawa,.
niem nazwisk nie bierzemy odpowiedzialno$ci.

CENA OGLOSZENIA OD 1 STYCZNIA 1951 r. —
LACZNIE Z EGZEMPLARZEM DOWODOWYM Zt

ADMINISTRACJA

Nadrrrerna szybkoS¢ nszczy samochod, zwieksza zuzy-

cie paliwa, powoduje wypadki!
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ZAGADNIENIE TARYF TOWAROWYCH

Artylcul dyskusyjny

Wzgledy planowej i oszczednej gospodarki w zakre-
sie ogd6lno - narodowym naktadajg réwniez na uspo-
tecznione przedsiebiorstwa transportu samochodowe-
go obowigzek jasnajbardziej produktywnego wyKO-
rzystania samochodéw do zadah przewozowych, inny-
mi stowy stalego zwiekszania i poprawy wydajnosci
pracy transportu samochodowego.

Zwiekszenie wydajnos$ci pracy transportu samocho-
dowego w Polsce posiada szczegdlne znaczenie z uwagi
na to, ze nasza gospodarka samochodowa jest wcigz
jeszcze w przewaznej Swej mierze oparta zasadniczo na
imporcie.

Celem jednakze zblizenia cen ustug w
samochodowym do witasciwego poziomu i do mozli-
woséci ptatniczych rynku wewnetrznego, stawia sie
(w gospodarce planowej) eksploatacji taboru samocho-
dowego zadania wykonywania posiadanym taborem
takiej pracy przewozowej, jaka planowana jest we~
dtug maksymalnej jego wydolnosci. Wtasciwa wiec
eksploatacja taboru mechanicznego to jeden z podsta-
wowych czynnikéw ksztaltowania sie cen ustug w tran-
sporcie samochodowym.

Spdéjrzmy w jaki spos6b zasada ta znajduje swoje
odbicie w obowigzujgcej towarowej taryfie samocho-
dowej?

Tymczasowa taryfa towarowa przedsiebiorstw upra-
wiajgcych zarobkowy przewéz towaré6w pojazdami
mechanicznymi, obowigzujgca od dnia 1 stycznia 1950
r. (Dz. T. i Z. K. z roku 1949, Nr 39, poz. 292), rozr6z-
nia zasadniczo dwa roiizaje ustug transportu samocho-
dowego, a mianowicie:

1) wynajem pojazdéw-wraz z kierowcg i paliwem dla
wykonania kurséw wediug dyspozycji ustugo-
biorcy, kurséw uméwionych w okreslonych z géry
relacjach kilometrycznie Ilub czasowo;

2) przewdz towardw (przesytek), przyjmowanych od
zleceniodawcéw i po dokonanym przewozie do-
reczanych odbiorcom.

Optaty taryfowe za wynajem stosowane sg z uwzgle-
dnieniem ich przebiegu od wyjazdu z zajezdni az do
powrotu ,do tej zajezdni, bez wzgledu na to, czy prze-
bieg ten wykorzystany byt przez ustugobiorce do prze-
wiezienia tadunku w cato$ci, czy tez tylko czesciowo —
na pewnym odcinku. Natomiast przy przewozie przesy-
tek przewozne oblicza sie w zaleznosci od diugosci
drogi, na ktérej towar zostat przewieziony.
Utrzymanie obu tych form ustug w. transporcie sa-
mochodowym wydaje sie konieczne, ze wzgledu na to,
ze samochody pracujg w najr6znorodniejszych warun-
kach, gdzie nie zawsze mozna zastosowa¢ w prakty-
ce c-platy przewozowe w zalezno$ci od diugos$ci drogi
przewozu. W szczegélnos$ci przy pracach taboru samo-
chodowego wewnatrz zaktadu, sktadu, przy budowie
drég, czy tez przy przewozie towaréw specjalnych, wy-
jatkowo ciezkich i w innych wyjatkowych przypad-
kach, praktyczniej jest stosowaé optaty za kilometry
przebiegu wzglednie za czas pracy samochodu.

Z tych tez wzgledéw takze obowigzujgca taryfa sa-
mochodowa na przewéz towaréw w Z. S. R. R. prze-
widuje, analogicznie jak taryfa polska, obok zasadni-
czych optat przewozowych, obliczanych w zaleznos$ci od
wykonywanych tono-kilcmetrow, takze optaty za kilo-
metry przebiegu i za czas pracy samochodu. Chodzi
tylko o to, ze rozwdj systemu przewozow przesytko-
wych przed wynajmem pojazdéw powinien u nas po-
stepowaé w szybszym tempie niz dotychczas, zwilasz-

transporcie

cza. ze obecna taryfa polska jest tu Srodkiem utatwia-
jacym likwidacje najmu na rzecz systemu -przewozéw
przesytkowych. R 4 .

Ceny ustug przewozowych w transporcie samocho-
dowym w przypadku wynajmu pojazdéw ksztattujg sie
dla ustugobiorcy tym taniej, im wieksza cze$¢ prze-
biegu wynajetego pojazdu wykorzystana zostaje dla
przewozu tadunku. Jezeli przebieg catkowity wynaje-
tego pojazdu zostaje wykorzystany dla przewiezienia
tadunku tylko w 50°0 *— a wiec przy przewozach je-
dnokierunkowych, ceny ustug w ta-kich przypadkach
kszlattujg sie dla najmobiorcy najdrozej w stosunku
do ustug wykonywanych w systemie przewozoéw prze-
sytkowych. Nalezy przeto unika¢ wynajmu pojazdoéw
dla przewozu tadunkéw jednostronnych.

Obowigzujgca taryfa samochodowa przewiduje dla
takich -przypadkéw mozliwo$ci stosowania przewozu
przesytkowego. System przewozéw przesytowych we-
ditug tej taryfy uwzglednia przewozy liniowe i obsza-
rowe.

Przewozy liniowe — sg to takie przewozy przesytek
towarowych, réznej wielkosci, ktére wykonywane sa
na trasach ustalonych linij komunikacji towarowej re-
gularnymi kursami pojazdéw mechanicznych, urucha-
mianymi wedlug ustalonego i podanego do wiadomo-
Sci publicznej rozktadu jazdy.

Rozkiad jazdy komunikacji towarowej powinien
przewidywa¢ conajmniej jeden kur-s pojazdu na ty-
dzien w kazda strone. Dalsze kursy mogg odbywac¢ sie
w miare potrzeby i nagromadzenia siie odpowiedniej
ilosci przesytek towarowych drobnych lub tez catopo-
jazdowych.

Linie komunikacji towarowej w obecnej
stosci polskiej, rozbudowywane w szczegdlnosci mie-
dzy miastami powiatowymi a gminami miejskimi
i w-iej-ski-mi przy utrzymaniu regularnos$ci kurséw, za-
spokoityby potrzeby transportowe miedzy miastem
i wsig dla przewiezienia do wsi i gminnych spétdziel-
ni produktéw przemystowych z miasta Ilub central
spotdzielczych oraz odwiezienia stad z powrotem do
miast i punktow skup-u — ptodéw rolnych lub wytwo-
row rolnictwa.

Optaty przewozowe, obliczane w przewozach linio-
wych wedlug ustalonych stawek za wage przesytki i za
odlegto$¢ na jaka przesytka jest przewozona, umozli-
wiajg przew6z przesytek réznego rodzaju i r6znej
wielkosci. Nalezy nadmieni¢, ze dla przesytek takich,
o ile sg calopojazdowe i zawierajg jeden rodzaj to-
waru np. cukier, maka, sél, wegiel, zboze itp. taryfa
przewiduje ustepstwo 10°/0 od optat normalnych. Nad-
to, w przypadku gdy nadawca przesytki pierwotnej
np. z miasta do wsi, otrzymuje tym samym kursem
zwrotnym towar przestany mu ze wsi jako przesyitke
catc-pojazdows, -przewozne za taka przesytke powrotng
oblicza sie w myS$l taryfy z ulgg 50%0.

Odpowiednia akcja w terenie przez wtasciwe czyn-
niki, zajmujgce sie eksploatacjg taboru samochodowe-
go, wyszukaniem nadawcow i odbiorcéw przesytek w
miesScie i na wsi oraz ustaleniem kontygentéw masy
przewozowej w obu kierunkach, utatwione znacznie
ze wzgledu na zakres dziatalno$ci spoétdzielczej, win-
na wiec by¢ zadaniem na najblizszg przyszto$¢ dla za-
tozenia i rozbudowy linij ko-muni-kacji towarowej.
Akcja taka bytaby w interesie produktywnego wyko-
rzystania i zwiekszenia wydajno$ci pracy samochodu

rzeczywi-

Oszczedzaj paliwo sam i ucz tego innych!
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w jego najwlasciwszej roli —e przewozéw liniowych
miedzy miastem i wsig. Obowigzujgca taryia towarowa
samochodowa jest tu $Srodkiem utatwiajgcym znacznie
to zadanie.

Przewozy obszarowe — sg to przewozy przesytek to-
warowych wytgcznie eatopojazdowych. wykonywane
sporadycznie od wypadku do wypadku, w razie po-
trzeby w relacjach, w ktérych brak zapotrzebowania
na state przewozy regularne. Przewozy obszarowe w
my$l taryfy moga odbywac¢ sie w ustanowionym dla
danej miejscowosci (ekspedycji') obszarze zasiegu prze-
sytek obszarowych, w dowolnych relacjach.

,Optaty za takie przewozy oViczane sg wedtut usta-
lonych stawek — za tadowno$¢ pojazdu zajmowanego
przez dang przesytke i za odlegto$¢ na jaka przesytka
ta jest przewozona. Dla zapewnienia rentowno$ci
przewozu, stawki ootat sg tu nieco wyzsze cd stawek
przy przewozach liniowych, ze wzgledu na to, ze przy
przewozach tych, jako doraznych i nieregularnych,
istnieje  mniejsze prawdooodobienstwo wyzyskania
zwrotnych przebiegéw pojazdéw. Nie mniej jednak
zarbwno w przewozach liniowych iak i w obszaro-
wych, zleceniodawca majacy tadunek tylko jedno-
stronny, uzyskuje mozno$¢ tanszego przewozu niz przy
wynajmie pojazdu, a to wskutek przewidzianej w ta-
ryfie zasady stosowania ootat przewozowych w syste-
mie nrzewozéw przesytkowych — za faktyczng cdle-
g'0$¢ przewozu, a nie za caly przebieg poiazdu wyko-
nany od wyjazdu az do powrotu do zajezdni.

Prézny przebieg zwrotny pojazdu po dokonanym
przewozie w komunikach liniowej — jak juz wyzej
wspomniano — przewaznie moze by¢ wykorzystany
bez wiekszych trudnos$ci, z uwasi na regularno$¢ ko-
munikacji liniowej, ktéra to regularno$¢ zapewnia eks-
ploatacii taboru tadunki zwrotne na danei bnii oraz
tym samym przyczynia sie do produktywnego wyko-
rzystania catego przebiegu pojazdow.

Gorzej natomiast jest z wykorzystaniem préznych
przebiegéw przy nieregularnym przewozie obszaro-
wym. Stad tez obowigzujgca taryfa towarowa, majgca
na celu produktywne wykorzystanie samochoddéw,
do~uszcza wykonywanie przewozéw obszarowych
w ustanowionym zabiegu przesytek obszarowych. | tu
znowu zadaniem eksploatach iest ustanowienie zasie-
gu tego w sn-oséb jak najbardziej racjonalny i uwzgle-
dniajgcy zaréwno interesy i potrzeby ludno$ci i zycia
gospodarczego kraju, jak i interes przedsiebiorstwa.
Nie wystarczy tu ograniczenie sie tylko do wiaczenia
do zasiegu przesytek obszarowych wytgcznie tylko ta-
kich miejscowos$ci handlowych, z ktérych mozna spo-

I.LEONARD LUTEREK
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dziewa¢ sie napewno tadunkédw na prézne przebiegt
zwrotne bez poczynienia wiekszych zabiegow i wysit-
kéw ze swej strony w tym kierunku. Nalezy uwzgled-
ni¢ rowniez inne pomniejsze miejscowos$ci, z ktorych
tadunek taki moznaby przygotowac¢ dla zwrotnego
przebiegu préznego, po uprzednim awizowaniu przy-
jazdu samochodu.

Taryfa obowigzujgca, podobnie jak w przewozach
liniowych jest tu $rodkiem utatwiajgcym zadanie eks-
ploatacji, przewidujgc dla powrotnych przesytek calo-
pojazdowych 50% ulgi w ogplact% przewoznego.

Powyzsze regulacje taryfowe w zakresie przewozéw
przesytkowych majag ra celu likwidowanie najmu po-
jazdow dla przewozu tadunkéw jadn©stronnych, jako
ustug zbyt drogich dla stron i stanowigcych rozrzut-
no$¢ gospodarcza, z uwagi na niewykorzystanie pr6z-
nych przebiegéw taboru, optaconych i tak przez ustu-
gobiorce.

Nalezy jeszcze tu zwré6ci¢ uwage na niedostateczne
zrozumienie powyzszych podstawowych zalozen przez
szereg komérek eksploatacyjnych w terenie, ktére to
placowki niejednokrotnie, nie zwazajagc na koniecz-
nos$¢ zwiekszenia wydajnosci pracy drogiego taboru
samochodowego, podchodza do zagadnienia przewozéw
samochodowych zbyt jednostronnie — z runktu wi-
dzenia osiggania wymaganych wciywow finansowych
i prowadzg nadal eksploatacje taboru drogg najmu po-
jazdow, unikajac systemu przewozéw przesvikowvch
takze i w tych przypadkach, gdy w gre wchodza, prze-
wozy tadunkéw ,iednostronnvch.

Uznajac stuszno$¢ i warto$¢ dotychczasowych regu-
lacji taryfowych w zakresie systemu r.rzewo-zéw prze-
sy"kowYch. wydaje sie konieczne nodiscie dalej w tvm
kierunku drogg odnowiedniei rewizii i bardziej rady-
kalnego poprawienia przepiséw taryfy w zakresie ogra-
niczenia wynajmu pojazdow.

W interesie wiec dalszego uporzgdkowania i nonra-
wienia sytuacji w zakrede produktywnego zwieksze-
nia wydajnos$ci pracy taboru samochodowego, rewizja
taka powinnaby uwzglednié:

1) da“koidgce ograniczenia najmu
przewozu tadunkéw iednostronnych:

2) zmniejszenie ilosci dotychczasowych tabel ootat
w taryfie przez uporzgdkowanie o-tat za przewozy
lokalne oraz zastosowanie tej samej tabeli dla prze-
wozéw obszarowych jak i dla liniowych; e

3) scalenie taryfy samochodowej ze spedycyjng w ten
spos6b, bv cato$¢ ootat transportowo - spedycyjnych
znalazta sie w jednej taryfie.

pojazdow dla

mgr Feliks Marczak

Planoiranie napraw taboru uj przedsiebiorstwie

samochodowym
Artykut dyskusyjny

Zagadnienie planowania napraw nie moze by¢ rozpa-
trywane w oderwaniu od zagadnien eksploatacyjnych,
z ktérymi wigze sie organizacyjnie i ekonomicznie. Dla-
tego méwigc o naprawach taboru samochodowego mu-
simy wiedzie¢ jaki typ organizacji uzytkownika mamy
na mys$li. Dla uzytkownika bowiem posiadajgcego kil-
kadziesigt pojazdéw jako sprzet w jego dziatalnos$ci po-
mocniczy, przewaznie bez wiasnego zaplecza technicz-
nego, zagadnienie planowania napraw jest problemem
odmiennym, niz dla przedsigbiorstwa wielkiego, opar-
tego na pracy samochodbéw i posiadajgcego wtasne
warsztaty.

W da’szym ciggu niniejszego artykutu bedziemy mieli
na mys$li ten drugi typ uzytkownika.

Przestawiajgc gospodarke narodowa z chaotycznej,
rzagdzonej przypadkowos$cia, na gospodarke planowa,

wstgpiliSmy na droge planowania ro6wniez w transpor-
cie samochodowym. Opracowujemy coraz to lepsze
plany eksploatacyjne, plany wptywoéw i rozchodéw, za-
trudnienia, kosztéw witasnych oraz wiele innych ele-
mentéw ogélnego planu operacyjnego danego przedsie-
biorstwa. Najtrudniej jednakze jest opracowac¢ dobry
plan napraw, uzgodniony z planem eksploatacji taboru,
plan taki, aby wykohanie jego byto mozliwe bez zabu-
rzen zaréwno w eksploatacji, jak i w pracy zaplecza
technicznego.

Zte opracowanie planéw naprawczych i planéw pra-
cy taboru oraz zte ich wykonywanie jest przyczyng
wielkich strat przedsiebiorstwa. Nastepuja bowiem ko-
lejno po sobie okresy — najpierw intensywnej eksploa-
tacji pojazdéw petnosprawnych, czesto przy zbyt wiel-
kiej, .niewykorzystanej rezerwie, oraz brak pracy
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w warsztatach naprawczych, a nastepnie idzie okres
braku pojazdéw do wykonania programowych zadan
eksploatacji, przy jednoczesnym przecigzeniu warszta-
tow okresem potgczonym z nazbyt diugimi przestojami
w oczekiwaniu naprawy. W jednym i w drugim przy-
padku marnuja sie poja*zdg-dgi oraz roboczo-dniéwki.

Przyczyny takiego stanu rzeczy sa zaréwno technicz-
ne jak i organizacyjne. Przyczyna organizacyjna — to
brak sprezystej koordynacji pomiedzy stuzbg eksploa-
tacyjng i techniczng, przewaznie na niekorzy$¢ tej
ostatniej.

Naogét stawia sie sprawe tak, ze eksploatacja jest
dvktatorem, a stuzba techniczna winna nadazy¢ za jej
wahaniami i dostosowa¢ sie do wszelkich jej wymagan.

Moéwi sie czesto technikom: ,tabakiera dla nosa
a nie nos dla tabakiery"; albo tez: ,eksploatacja to
wirtuoz, techniczny za$ to tylko akompaniator®.

Obydwa poréwnania nie sg trafne, gdyz predzej za-
gra wirtuoz bez akompaniatora i wyzyje nos bez taba-
kiery, niz eksploatacja bez zaplecza technicznego.

ldgc dalej za ,muzycznym® poréwnaniem trzeba
stwierdzi¢, ze nieudanym jest wystep, gdy akompania-
tor musi ,dogania¢“ improwizujgcego wirtuoza. Jas-
nym jest, ze zasadniczym celem pracy pojazdéw sa ich
zadania ustugowe a nie konserwowanie i naprawianie,
lecz wtasnie w imie tej zasady, aby zadania gtowne
mogty by¢ wykonywane ekonomicznie i planowo,
wszelkie plany i poczynania muszag by¢ $cisle uzgad-
niane miedzy pionem eksploatacji i pionem technicz-
nym.

Specjalng uwage temu zagadnieniu nalezy poswiecic
przy wszelkich akcjach specjalnych, stanowigcych wy-
tom w diugofalowym planie eksploatacji.

Czesto dzieje sie tak, ze zadawalajgc sie w pewnym
okresie doraznym zyskiem, powodujemy w okresach
nastepnych strate przekraczajgca ten zysk — catkowi-
te poddawanie sie chwilowym zapotrzebowaniom ustug
nie jest bowiem wskazane.

Za przyczyny techniczne niewtasciwego opracowy-
wania i wykonywania planéw napraw nalezy w pierw-
szym rzedzie uwazac:

a) krtotki okres doswiadczen powojennych

produkcji zagranicznej);

b) brak dostatecznie $cisle ujetej statystyki;

c) niejednolita klasyfikacja napraw;

d) bardzo rézna jako$¢ drég, a wiec i r6zne zuzywa-
nie sie pojazdow tej samej marki i typu.

W szystkie te przyczyny powodujg, ze nie mamy jesz-
cze dostatecznie $cistych norm przebiegéw miedzyna-
prawczych, ktére stanowig fundament planowania. Np.
dla autobusu ,Fiat — 666 norma 110.000 km moze by¢
juz dzi$§ $miato podwyzszona do 120 — 140 tys. zalez-
nie od stanu drég.

(pojazdy

* * *

Wszystkie wymienione braki naszej gospodarki sa-
mochodowej razem wziete wytwarzaja sytuacje, w kto-
rej nie mozemy zdecydowac sie na przejScie od prze-
widywania napraw do planowania.

Te dwa, pozornie rdwnoznaczne pojecia majg jednak
sens odmienny. Przewidywanie polega bowiem na uza-
leznieniu terminu naprawy od tego kiedy pojazd ,wy-
konczy" sie, przy pewnym przebiegu migedzynapraw-
czym i pewnych zatozeniach eksploatacyjnych dla da-
nej grupy pojazdow.

Jesli wezZzmiemy pod uwage, ze normy przebiegéw
miedzynaprawczych sg jeszcze niedo$¢ dokiadne, a po-
jazdy odsyta sie do naprawy,przewaznie dopiero wte-
dy gdy odmoéwig postuszenstwa, staje sie jasnym dla-
czego tak ,zywiotowo"“ rozkiadajg sie naprawy w cza-
sie. Panem sytuacji jest tu bowiem pojazd, a nie jego
gospodarz.

Planowanie winno opiera¢ sie na wrecz odmiennej
zasadzie. Gospodarz - uzytkownik tak sporzadza plan
napraw i plan eksploatacyjny, aby przy przewidzianej
dla pojazdu pracy zuzyt sie on i wymagat naprawy
W oznhaczonym terminie.

Stosowanie tej zasady przy opracowywaniu planéw
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rocznych jest oczywiscie mniej doktadne, w planowaniu
odcinkowym natomiast — np. miesiecznym i wykony-
waniu planow mozliwe jest osiggniecie duzej doktadno-
Sci.

Opierajgc sie na realnych normach miedzynapraw-
czych mozna i nalezy zaostrzy¢ dyscypling wysyiki
sprzetu do naprawy.

W tym miejscu nasuwa sie pytanie: co zrobi¢ jezeli
cata grupa pojazdéw weszta jednocze$nie do eksploa-
tacji i jeden wypada dla nich termin naprawy?

Wypadki takie sg czeste i sprawa moze by¢ rozwia-
zana wtasnie tylko przy S$cistej wspoipracy stuzby
eksploatacyjnej ze stuzba techniczna, szczegdlnie pod-
czas wykonywania planéw.

Operowa¢ mozna takimi czynnikami jak:

a) rézny kilometraz miesieczny na poszczegdlne po-
jazdy;

b) niejednakowa nawierzchnia drég;

c) wieksze lub mniejsze obcigzenie przecietne;

d) praca na odcinkach diugich lub tez praca przery-
wana z manewrowaniem.

Zréznicowania te wynikaja z réznorodnos$ci ustug.
Tak $ciste powigzanie polityki naprawczej i eksploata-
cyjnej jest niewatp iwie trudne i wymaga duzych zdol-
nosci organizacyjnych. Zadania eksploatacji rozrastajag
sie gwattownie, przedsiebiorstwa podwajaja sie niemal
z roku na rok, praca jest gorgczkowa, a czasem i zbyt
,szarpigca“ dla pracownika. Czy mozna mys$le¢ o tak
precyzyjnym zajmowaniu sie sprawag planu napraw
w takich okolicznos$ciach?

Witasdnie dlatego trzeba je ,rozgryz¢*, aby praca stata
sie mniej gorgczkowg i mniej ,szarpigca”.

# & #

Gdy moéwimy o Scistym planowaniu i zaostrzeniu dy-
scypliny wykonywania tych planéw nasuwa sie jesz-
cze jedno wazne pytanie. Czy system ten wyklucza
wspoétzawodnictwo dtugofalowe kierowcéw i przedtu-
zanie przebiegéw miedzynaprawczych? Lub odwrotnie
— czy zobowigzania diugofalowe i przediuzanie prze-
biegéw przekresli plan napraw?

Na obydwa te pytanig nalezy odpowiedzie¢ — nie!

Przeciwnie, obie zasady sprzyjaja sobie, gdyz obie
zmierzajg do lepszej ekonomicznie gospodarki drogim
sprzetem transportowym.

Stanowisko to uzasadniajag nastepujace momenty:

a) wspéizawodnictwo kierowcoéw bedzie w tych wa-
runkach bardziej sprawiedliwe, bo oparte o real-
ne liczby;

b) indywidualne zobowigzania kierowcéw moga by¢
brane pod uwage przez planujacego;

c) jezeli nawet nie mozna bedzie w danej sytuacji
uwzgledni¢ zobowigzan kierowcoéw, beda one sta-
nowity, przy realnych normach, niewielki procent
i planu og6lnego nie zburza;

d) jezeli $redni przebieg miedzynaprawczy wzros$nie,
zostanie poprawiona norma, gdyz zjawisko to be-
dzie oznaczalo, ze przy danym wyposazeniu
i wyszkoleniu stuzby technicznej jest ona prze-
starzata;

e) komisja kwalifikujaca pojazd do dalszej eksploa-
tacji po przebyciu normy, winna przerwaé¢ eks-
ploatowanie jezeli nie przewiduje wyzszego prze-
kroczenia normy niz o 5% (liczba przyktadowa do
dyskusji).

Punkt ostatni stanowi przewidywanie pewnej zasa-
dy, ktéra bedzie trzeba przyja¢ przy przejSciu na sy-
stem $cistej p anowos$ci napraw. Chodzi o to, ze robie-
nie wytomu w planie eksploatacji i planie warsztato-
wym dla krétkiej nadwyzki przebiegu nie jest opta-
calne. Kalkulacja, w ujeciu czysto teoretycznym, wy-
glada, nastepujgco:

autobus wtryskowy norma — 110.0000 km

koszt naprawy gtéwnej — 0,36 zt na 1 wozokm.

czysty zysk z eksploatacji — 12 1zt na 1 wozokm.
Razem 1,56 zt na 1 wozokm.
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podwyzszenie przebiegu (5°0) «— 5500 km.

zysk ogétem 1,56 X 5500 = 8580 zt.

Termin remontu przesunieto o miesigc (5500) czyli
warsztat utracit 1 planowany remont, tracac na prze-
stoje tyle godzin roboczych ile przecietnie zuzywa sie
na remont autobusu — to jest ok. 1400 godz. Kalku-
lacja:

Koszt 1 godziny wraz z narzutami 10,5 zi

strata 1400 X 10,5 = 14700 zi. A wiec w rezultacie
strata 6.120 zi. (obliczenie ma charakter tylko teore-
tyczny).

*

W zakonczeniu wypada podkresli¢, ze na obecnym

etapie trzeba potozy¢ nacisk na nastepujagce momenty:

TADEUSZ GRABOWSKI
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a) Scista wspotpraca miedzy eksploatatorem i techni-
kiem;

b) u’epszenie statystyki
czych;

c) ujednolicenie i przestrzeganie klasyfikacji napraw;

d) przerzucenie planowania napraw mozliwie w ca-
tosci na bezposredniego uzytkownika;

e) zaostrzenie dyscypliny wykonywania planéw na-
praw (wysyiki).

W szystkie rozwigzania niniejszego artykutu dotyczag
planowania napraw pojazdu jako catosci. Z chwilg
przejscia na gospodarke wymiennymi zespotami zagad-
nienie to zmieni oczywiscie swoje oblicze, co jednak nie
moze by¢é omoéwione w jednym artykule.

Leonard Luterek

przebiegéw miedzynapraw-

Rozkalibrowane wtryskiwacze i rozpylacze
przyczyna przepala

Rozpatrujac sprawe nalezytego utrzymania i regula-
cji ustroju zasi ania silnika w paliwo, nie bedziemy sie
zajmowac¢ zagadnieniami $cisSle technicznymi, lecz po-
staramy sie da¢ ogc¢lny poglad oraz szereg wskazowek
natury praktycznej. Mamy zamiar zwréci¢ uwage
i przypomnie¢ dziesigtkom tysiecy kierowcow, kierow-
nikom zajezdni oraz kierownikom jednostek transpor-
towych, ze sumienne, codzienne, state dbanie o ustréj
zasilania silnika w paliwo — jest jednym z najprost-
szych, najskuteczniejszych i najwydatniejszych $rodkoéio
do zaoszczedzenia setek ton benzyny, wzglednie ropy
silnikowej. Chyba najbardziej wyraziscie w tej wtasnie
dziedzinie zabiegéw obstugowych, moznaby zastosowac
popularny obecnie slogan oszczednoSciowy: ,0szczedzaj
kazdg krople paliwa — z kropel powstajg tony!"

,Gtownym przedstawicielem®“ ustroju zasilania silni-
ka w paliwo — w si nikach benzynowych jest gaznik,
a w silnikach wysokopreznych pompa wtryskowa
i wtryskiwacze.

Zajmijmy sie na poczatku wtryskiwaczami. Najwiek-
szg uwage zwrdéci¢ nalezy na to, aby silniki wysoko-
prezne zaopatrywane byly we wtryskiwacze przep so-
we, zalecone przez fabryke produkujacg dany typ sil-
nika. Zamiana wstryskiwaczy na inne — nie zalecone
przez fabryke — jest manipulacja, ktéra odbija sie za-
zwyczaj niekorzystnie na pracy silnika, a tym samym
zwieksza zuzycie paliwa. Zmiane wstryskiwaczy na no-
we lub oczyszczone — z reguly winna przeprowadza¢
stacja obstugi wzglednie bardzo doswiadczony kie-
rowca.

Ta sprawa nie jest trudna do skontrolowania. Duzo
trudniejsza od kontroli jest sprawa czyszczenia wtry-
skiwacza, w przypadku zapchania sie otworu wtryski-
wana w drodze. Doswiadczony kierowca wie dobrze,
ze otworu wtryskiwacza nie wolno pod zadnym pozo-
rem przepychaé szpilka, igtg lub drucikiem.

Niestety __ jak pokazuje doswiadczenie warsztatow
naprawczych — pewna cze$¢ kierowcédw, mniej su-
miennych, mniej doswiadczonych, albo bardziej 'eni-
wych — stara sie usungé zanieczyszenia przy pomocy
szpilki lub drucika. Efekt jest wiadomy — rozkalibro-
wanie otworu wtryskiwacza (zrobionego przewaznie
z materiatu dos¢ miekkiego), ktéry w konsekwencji
wysyta do swego cylindra strumien ropy, zamiast roz-
pylonej mgty ropy. Rezultat — znaczne straty na pali-
wie i zla praca silnika.

Podobne objawy daje wtryskiwacz zanieczyszczony,
wzglednie cze$ciowo zanieczyszczony — np. jeSli we
wtryskiwaczu czerootworowym zatka sie jeden lub
dwa otworki — reszta otworéw daje strumien ropy
(,leje*), zamiast mgtly ropy.

Zaréwno zajezdnie, jak i stacje obstugi dbajg o to,
by wtryskiwacze byty oczyszczone i aby nie byty roz-
kalibrowane. Istnieje instrukcja, ktéra zabrania kierow-
cy czyszczenia wtryskiwacza. Kierowcy wolno w dro-
dze wymieni¢ zapchany wtryskiwacz na nowy — w tym
celu zajezdnia daje kierowcy w droge nowy wtryski-
wacz — na zapas. Jednakze, jak wykazuje praktyka
warsztatowa, zakaz czyszczenia wtryskiwaczy przez
kierowcow nie jest czestokro¢ respektowany — badania
wtryskiwaczy wykazujg nie rzadko ich rozkalibrowa-
nie i zmiane formy otworu nie na skutek zbyt dlugie-
go uzycia (o tym nalezy réwniez pamietac!), 'ecz na
skutek czyszczenia igtg lub drutem. Na to niechluj-
stwo, badZ niezrozumienie nalezy potozy¢ obecnie jesz-
cze wiekszy nacisk, jeszcze troskliwiej i czesciej spraw-
dza¢ stan otworéw i prace wtryskiwaczy, a — w przy-
padku stwierdzenia rozkalibrowania otworéw z winy
kierowcy — naktadac¢ kary.

Nalezy jeszcze zaznaczy¢, ze badanie pracy i stanu
wtryskiwaczy moze by¢ miarodajne jedynie na prob.e
laboratoryjnej — przy tzw. badaniu ekranowym, ktére
wykazuje tzw. wachlarz rozpylanego pod wtasciwym
cisnieniem paliwa.

Nalezy jeszcze dodaé¢, ze wtryskiwacze z otworami
rozkalibrowanymi igtg lub drutem nie nadajg s<e do
regeneracji, gdyz nie udaje sie nada¢ rozwierconernu
otworowi przepisowego przeswitu i wtasciwej fermy
otworu. .

Druga przyczyng nadmiernych rozchodéw paliwa
w silnikach wysokopreznych jest zanieczyszczenie,
wzglednie rozregulowanie sie pompy wtryskowej, ktéra
ma za zadanie dostarczy¢ wtryskiwaczowi — w za ez-
nosci od obcigzenia i obrotéw silnika — odpow edniag
porcje paliwa w odpowiednim czasie oraz z wymaga-
nym ci$nieniem. Tylko tak wyregulowana pompa wtry-
skowa, ktéra podaje w S$ciSle okresSlonym czasie Sci-
Sle okreS$lona ilos¢ cm3 ropy, przy $cisle okreslonym
ci$nieniu i przy $cisle oreslonych obrotach — spetnia
swe zadanie nalezycie, dajac petng moc silnika, przy
stosunkowo najmniejszym zuzyciu paliwa, gdyz tylko
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tak precyzyjna regulacja pompy wtryskowej zapewnia
catkowite spa'anie mieszanki ropy z powietrzem

Badanie dziatania i regulacja pompy wtryskowej to
sprawa nie latwa, wymagajgca duzej precyzji badan'a
oraz specjalnej aparatury. Badania takie mozna prze-
prowadzi¢ w sposéb nalezyty tylko w laboratorium,
a regulacja moze by¢ powierzona jedynie wybitnemu
specjaliscie.

Nalezy twardo i bezwzglednie postawi¢ tutaj zasade,
ze niepowotanym do tego rekom nie wolno sie dotkng¢
pompy wtryskowej. A niestety zdarzajg sie przypadki,
ze kierowcy lub warsztatowcy — bez na’ezytego przy-
gotowania technicznego, w sposo6b lekkomys$iny, prébu-
ja naprawiaé¢, poprawia¢ lub regulowaé pompe wtrys-
kowa, ktora jest instrumentem skomplikowanym, czu-
tym i b. trudnym do regulacji. Rezultaty takich lekko-
mys$inosci sg znane — zniszczenie elementéw pompy,
zaburzenia w pracy silnika i znaczne wigekszy rozché6d
paliwa. Dla unikniecia tego rodzaju przypadkéw nale-
zatoby zaleci¢ plombowanie pompy wtryskowej.

*

Zajmijmy sie z kolei gaznik:em, ktérego ro”pyTacze
spetniajg podobng role (ale nie takg sama) w silnikach
benzynowych, jak wtryskiwacze w silnikach wysoko-
preznych. I w przypadku gaznika benzynowego wtasci-
wy kaliber otworu (wzglednie otworéw) rozpylacza jest
podstawowym i zasadniczym warunkiem d a nalezytej
pracy gaznika, a wiec i silnika, przy stosunkowo naj-
mnejszym zuzyciu pal\wa.

Sytuacja przy gaznikach benzynowych — biorgc
sprawe praktycznie — jest o tyle trudniejsza, ze sil-
niki gaznikowe znane sg u nas znacznie dawniej niz
silniki wysokoprezne, tak ze o wiele wiecej dzie-
sigtkow tysiecy os6b w Polsce uwaza, ze zna si¢ ,na
tym*“ znakomicie, i w zwigzku z tym przekonaniem
uwaza sie za uprawnionych do grzebania w gazniku,
jego dyszach i rozpylaczach oraz do wprowadzania
r6znego rodzaju ,inowacji* i ,ulepszen* dajacych
w elekcie zlg prace gaznika i wiekszy rozchéd paliwa.

Tymczasem sprawa nie jest bynajmniej tak prosta.
Nowoczesny gaznik nowoczesnego silnika samochodo-
wego jest instrumentem do$¢ skomplikowanym, bardzo
precyzyjnym oraz ogromnie delikatnym i wrazliwym.
Regulacji t-zw. zwyktej, codziennej — moze i powinien
dokonywaé¢ kazdy kierowca. Ale naprawe, wzglednie
tzw. regulacje zasadnicza — to znaczy dob6r wtasci-
wych rozpy aczy, ustawienie plywaka, ustalenie - fa-
Sciwej wysokos$ci iglicy itp. — nalezy pozostawi¢ ruty-
nowanym specjalistom, ktérzy z kolei winni — o ile
moznosci — S$cisle trzymac sie zalecen fabrycznych.

Jest bardzo rozpowszechnione ws$réd kierowcéw
mniemanie, ze mozna zmniejszy¢ zuzycie benzyny na-
wet o 40*o przez zmiane gtdbwnego rozpylacza na inny
— o0 mniejszym otworze (otworach). Sprawa nie jest tak
prosta i przedstawia sie inaczej.

o ile dobierzemy rozpylacz o zbyt matym przeswi-.

cie — silnik otrzymuje zbyt malo paliwa w okreslo-
nym czasie, na skutek czego spada szybko$¢ spalania
sie mieszanki. W tym przypadku zbyt przewlekte spa-
lanie sie mieszanki powoduje nadmierne rozgrzanie
sie silnika. Oszczedno$¢ paliwa spowodowana przez
zastosowanie mniejszego rozpylacza gtéwnego (uboga
mieszanka), przekre$la z naddatkiem ujemny/ wpilyw
takiego stanu rzeczy na sprawno$¢ silnika, ktéra spa-
da, gdyz z powodu zbyt wysokiej temperatury silnika
nastepuje zte napetnianie cylindréw mieszanka.

Teoretycznie biorgc — moznaby przy zastosowaniu
ubozszej mieszanki dostosowaé¢ odpowiednio szybkos$¢
i obcigzenie pojazdu, zadawalajgc sie na przyktad tyl-
ko dwiema trzecimi jego szybkos$ci i uciggu..
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Znacznie praktyczniej i pewniej bedzie jednakze...
zamieni¢ pojazd silniejszy o wyzszym litrazu, na po-
jazd stabszy o litrazu nizszym.

Ten” krétki przyktad ilustruje chyba do-tatecznie
fakt, ze rozpylacze gaznika obstugujgcego dany siln:k
zostaly dobrane po dtugich i starannych badaniach la-
boratoryjnych i fabrycznych w zaktadach produkcyj-
nych. dlatego wszelkie zmiany i przerdébki sg nie tylko
niepozadrme, ale wrecz szkodliwe.

Podane powyzej zastrzezenia nie zmieniaja bynaj-
mniej faktu, ze w gaznku i jego obstudze lezy zrédto
ogromnych oszczednos$ci paliwa. Jednym ze sposobdéw
bedzie stala, czesta kontrola rozpylaczy na stacjach
obstugi i w warsztatach. Czesto sie zdarza, ze wozy
przychodzace do warsztatu naprawczego posiadajg roz-
pylacze gaznika rozwiercone igtg lub drutem! Jakze
czesto spotykamy sie z faktem, ze silnik 3,5-litrowy
pali 30 lub nawet 33 litry na 100 km! To sa straty na
paliwie ogromne. Na kierowcéw, ktérzy oddajg wozy
z rozwierconymi otworami rozpylaczy nalezy naktadaé
kary.

Manipulacje czyszczenia rozpylacza igtag lub drutem
sa tym bardziej karygodne, ze w przypadku czyszcze-
nia rozpylacza gaznikOwego wystarczy kilka dmuch-
nie¢ pompa do opon.

Da ej — bardzo, ale to bardzo czesto zdarza sie. ze
rozpylacz wolnych obrotow — ktéry pracuje nie tylko
w chwili zapuszczanl!a silnika oraz przy biegu jato-
wym, ale dziata takze i priy zm:anie b:egéw i zam-
knietej przepu”tnicy w czasie jazdy — jest Zle wyre-
gulowany, to znaczy ustawiony na zbyt szybkie obro-
ty.. Regulacja rozpylaczy wolnych obrotéw to zadanie
zupetnie tatwe, ktére moze i musi wykonaé¢ kazdy kie-
rowca — wystarczy przy zagrzanym siln'ku wzigé¢ $ru-
bokret w reke i pokreci¢ Sruba rozpylacza wolnych
obrotéw o 1/4 lub 1/3 obrotu — co doprowadzi wolne
obroty do wtasciwej szybkosci. Srubka wolnych obro-
tow w czasie jazdy do$¢ czesto sama sie rozreguluje,
tak ze codzienne, staranne pi nowanie tego elementu
gaznika nalezy do podstawowych obowigzkéw kazdego
kierowcy, obowigzkéw, kté6re muszg by¢ jaknajczesciej
kontrolowane.

Nie zapominajmy bowiem, ze np. jednolitrowy samo-
chéd, przy zlej regulacji rozpylacza wolnych obrotow,
daje — jak wykazaty préby — zwiekszenie zuzycia pa-
liwa w czasie jazdy od 0,4 do 0,5 litra na 100 km. Je-
zeli weZzmiemy nadto pod uwage, ze silniki dziesigtk6w
tysiecy samochodéw ciezarowych pracuja wiele godzin
w tygodniu na biegu jatowym, zrozumiemy bez trudu,
ze oszczedno$¢ paliwa plynaca z tytutu starannej, co-
dziennej regulacji rozpylacza wolnych obrotéw wynie-
sie setki ton paliwa.

Na zakonhczenie tych uwag — bynajmniej nie wy-
czerpujacych calego tematu z tego odcinka — nalezy
przypilnowa¢, aby stacje obstugi zwracatly baczniejszg
uwage na uszczelnienia przewodoéw ustroju zasilania
silnika w paliwo.

Powazne straty paliwa ponosimy przy czyszczeniu
zbiornik6w benzyny w samochodach. Archaiczny spo-
s6b piukania zbiornika benzyng i wylewania jej po
przeptukaniu — do kanatu, musi ustgpi¢ barddej no-
woczesnemu, oszczednemu i lepszemu sposobowi czysz-
czenia zbiornika sprezonym powietrzem.

Roéwniez modna ob?enie zasada ,pelnego zbiornika*“
kosztuje nasze gospodarstwo samochodowe kazdorazo-
wo me mniej niz p6t litra paliwa, o ile w miedzycza-
sie nastgpito podniesienie sie temperatury powietrza—
rozszerzona na skutek ciepta benzyna poprostu wycie-
ka ze zbiornika.
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,cordsy“ roluja silnik

Moéwicie: ,znamy dobrze pieréScienie Cordsa — po co
tak duzo o nich pisa¢'.'... Ale okazuje sie, ze znamy je
bardzo mato. Spytajmy kilku mechanikéw samochodo-
wych, nie méwigc juz o k erowcach. Jeden bedzie zda-
nia, ze Cordsy sa doskonate, inny, ze to wszystko ,za-
wracanie gtowy", jeszcze inny orzeknie z calg powaga
ze Cordsy ,zjadaja" blok silnika w ciggu kilku tysiecy
kilometréow... Jak jest na prawde?

Wiele samochodéw chodzi w Polsce na pierécieniach
Cordsa. Nie od rzeczy wiec bedzie da¢ zréditowe infor-
macje, co to takiego i jak sie z tymi pierScieniami ob-
chodzi¢. To jest wtasnie celem niniejszego artykutu.

Na wstepie nalezy z catlg powaga stwierdzi¢, ze
pierécienie tlokowe Cordsa n'e stuza jedynie do przs-
diuzenia okrecu miedzynaprawczego, gdy gtadzie cylin-
drow i ttoki sg juz powaznie zuzyte; moga one by¢
wbudowane do kazdego nowego lub naprawianego sil-
nika. Majg one wielkie zalety, ktére wplywajg wybit-
nie dodatnio na prace samochodu.

Jaka jest zasada dziatan'a tych pierscieni?

Jest ona zupetnie odmienna od zasady dziatania pier-
Scieni o duzym nacisku, ze sprezynowymi rozpieracza-
mi itp. Zasada ta jest podobna do zasady zbierania wo-
dy z szyby przedniej samochodu przez gumke wycie-
raczki. Ponadto celem pierécieni Cordsa jest nie tylko
uszczelnienie ttoka w cylindrze, lecz i uszczelnienie
samych pierécieni w rowkach ttoka.

Gdy tlok jest luzny i nachyla sie podczas pracy
w cylindrze, zwykly pierscien pracuje tylko dolng lub
goérng krawedzia, natomiast zesp6l pleréc eni Cordsa
dolega kazdym pierscieniem do gtadzi cylindra. Gdy

Rys. 1 Rys- 2

Rys. 1 (z lewej) — podczas ruchu ttoka w dét i w go-

re. pierécienie uginaja sie i uszczelniajg ttok. Rys. 2

(z prawej) —przy nachyleniu luznego ttoka pierscien

zeliwny zwykly skrobie jednym brzegiem, natomiast

paski zespotu pierscienia Cordsa wszystkie dolegaja
do gtadzi cylindra.

1

3 — dziatanie pierscienia Cordsa przypomina
dziatanie piérka wycieraczki (z lewej).

Rys.

zwykty pierécien ttokowy poczyna po pewnym czas'e
mie¢ luz w rowku, sprezone gazy majg otwartg dro-
ge do przedostawania sie przezen; zesp6t pierscieni
Cordsa zawsze uszczelnia rowdk i nie przepuszcza ga-
0w

Jakie zalety cechujg pierscienie Cordsa?

Jest ich wiele i to do$¢ ciekawych. Oto niektdre
z nich. Pier$cienie sg catkowicie nietamliwe. Mozna je

Rys- i Rys. 5
Rys. 4 (z lewej) — przy wyrobieniu rowkéw w tloku
zwykty pierScien przepuszcza gazy, natomiast pierscie-
nie Cordsa zawsze uszczelniajg rowek. Rys. 5 (z pra-
wej) — pierscien Cordsa jest nietamliwy. Mozna go

zwing¢ w wezet bez ztamania.

zaw ngé w wezet, a nie pekng. Sa bardzo gietkie,
a jednoczes$nie cprezyste. Prawidlowo wbudowane, two-
rzg miedzy ttokiem a gtadzig cy indra kieszenie olejo-
we, smarujgc przez to gtadz lepiej, niz piersScienie zwy-
kte. Majg duzy poSslizg i nie zeskrobujg gtadzi w tym
stopniu, co piersc eriie zeliwne.

Nalezy z calg stanowczos$cig wyjasni¢ pewne niepo-
rorozumienie. Ot6z pierScienie Cordsa nie sg wykonane
ze stali, lecz z pewnego stopu, stanowigcego sekret wy-
tworni. Jak wykazaty badania, przeprowadzone przez
kilka europejskich instytutow badawczych, stop ten
jest okoto 2C°/o miekszy od przecietnego zeliwa, z kt6-
rego wykonane sa gtadzie cylindrow, a zuzycie gtadzi
cylindrow przez pierécienie Cordsa w tych samych wa-
runkach i do tego samego stopnia, co przy uzyciu zwy-
ktych pierscieni — nastepuje w czasie okoto 50% diuz-
szym. Tak wiec z calag pewnos$cig mozna twierdzi¢, ze
zuzycie cylindréw przez pierécienie Cordsa jest znacz-
nie mniejsze, a nie wieksze, jak to przewaznie sadza
nasi mechanicy.

Zastosowanie pierécieni Cordsa w silnikach nowych
zwieksza sprezanie, zmniejsza zuzycie cylindréw i prze-
diuza okres do nastepnego szlifu. W silnikach zuzytych,
ktére nie mogtyby juz pracowaé ze wzgledu na nad-
mierne spalanie oeju — pierécien'e Cordsa odrazu po-
wodujg spadek zuzycia oleju. Badania wykazaly, ze
przy cylindrach o wyrobieniu lub owalu do 0,15 mm
zuzycie to wynosi przecietnie nie wiecej, niz 0,7 litra
oleju na 1000 km; przy wyrobieniu od 0,15 do 0.3 mm —
zuzycie nie przewyzsza 2 litréw oleju na 1000 km; przy
jeszcze znaczniejszym wyrobieniu — zuzycie oleju
wprawdzie wzrasta, lecz silnik nadaje sie nadal catko-
wicie do pracy i wykazuje peing moc.

Zatozenie pierécieni Cordsa na wyrobione tloki w zo-
walizowanych cylindrach przywraca niezwtocznie pet-
ne przepisowe sprezan e i umozliwia wykonanie dal-
szego przebiegu. Dilugo$¢ tego przebiegu uwarunkowa-
na jest jedynie stanem innych organdéw silnika, jak:
tozyska, zawory, watek rozrzadczy, wat korbowy itp.
Te wiasnie szczegodlne dziatanie pierscieni Cordsa w zu-
zytych silnikach wywotaly opinie, ze pierScienie te na-
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Rys. 6. Pierscienie
Cordsa przywracaja
starym silnikom nor-
malne zuzycie oleju.

daja sie tylko do silnikéw starych, co nie zupetnie od-
powiada prawdzie, bowiem i w nowych silnikach dajag
one wielki pozytek. .

Ponizej podajemy k'lka zasadniczych wskazéwek co
do sposobu zastosowania pierscieni Cordsa.

Zapamietajmy prawidio pierwsze: nigdy nie nalezy
zaktada¢ zespotu pierécieni Cordsa do goérnego rowka
ttoka — na miejsce gérnego pierécienia. Natomiast
przy zmanie innych pierécieni na Cordsy nalezy bez-
warunkowo wymieni¢ pierécien gérny na nowy, zwy-
kty zeliwny. PierScienie Cordsa nalezy z zasady za-
ktada¢ na miejsce pierscienia olejowego lub réwniez
i na miejsce nastepnego sprezajagcego, ale pozostawia-
jac gérny pierscien zwykty, zel wny. Mozliwos$ci wszel-
kich dozwo onych kombinacji pokazuje rysunek. Jezeli
zmieniamy na Cordsy pierscien dolny, pod sworzniem
ttokowym, to mozemy to uczyni¢ tylko wtedy, jezeli
pierécien ten nie dochodzi podczas suwu ttoka do dol-
nego konca gtadzi cylindra.

Rys. 7. Przyktady zasto-
sowania pierscieni Cprd-
sa. Z — zwykly pierscien
zeliwmy. C — pierScien
Cordsa. ZZ — pierscien
zeliwny z podtoczeniem
przeciwolejowym. W —
stozkowe podtoczenie
ttoka z wywierconymi
otworami do tatwiejsze-
go sptywu oleju spod
pierscienia.
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A teraz zapoznajmy sie z kolejnymi
przy zaktadaniu pierscieni Cordsa:

1) oczysci¢ ttok i rowki pierscieni;

2) zmieni¢ gérny pieréc en na nowy — zeliwny;

3) ustali¢c w jakie rowki i ile pierécieni Cordsa na-
lezy wtozy¢. Najmniejsza ich ilos¢ w jednym rowku
wynosi sztuk trzy;

4) roztoczy¢ rowki pierscieni do wtasciwej szerokosci.
Zapamietajmy, ze jeden pierscien Cordsa wymaga sze-
rokosci rowka 0,8 mm, czyli 1/32 cala ang. Tak wiec
trzy pierScienie wymagajag szerokosci rowka 238 mm;
cztery — 3.17 mm; pie¢ — 4 mm; szes¢ — 4,76 mm;
siedem — 555 mm i osiem — 6,35 mm;

5) sprawdzi¢ gteboko$¢ rowkéw; rowek powmien by¢
gtebszy od pierscienia od 0,38 do 0,63 mm, lub od 0,015
do 0,025 cala ang.;

6) wtozywszy kazdy pierscien Cordsa do cylindra
do$¢ gteboko, gdz'e cy’'inder ma mniejsze wyrobienie,
sprawdzi¢ szczeling w zamku pierScienia; powinna
ona wynosi¢ nie mniej, niz 0,6 mm;

7) zatozy¢ ustalong ilos¢ pierscieni w ustalone rowki
w ten sposob, by pierScienie stykaly s'e ze sobg w po-
staci harmonijki. Wygiecie kazdego pier$cienia mozna
stwierdzi¢ przez naci$niecie go palcem na stole, jak
wskazuje rysunek. Do zaktadania p:ersSc'eni nie trze-
ba uzywaé szczypcédw, lecz wciskaé je ruchem S$rubo-

czynnos$ciami

Rys. 8. Przed zalo-
zeniem pierécieni
Cordsa nalezy sta-
rannie sprawdzic,

czy szeroko$¢ row-
ka odpowiada sze-
rokosci wymaganej.
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4

6

7 Rys. 9. Schematyczny uktad
pierécieni Cordsa w zalezno-
$ci od szeroko$ci rowka, oraz
iloSci pierscieni. 0Od go6ry do
dotu: dla 3 pierScieni — 2,38

P mm; dla czterech — 3,17 mm;
dla pigciu — 4 mm; dla sze-
$ciu — 4,76 mm; dla siedmiu
— 555 mm; dla o$miu — 6,35

mm.

Rys. 10. Gteboko$¢ rowka musi byé wieksza od
szeroko$ci pierscienia o 0,38 do 0,63 mm. Fotografie
podaja spos6b dokonania pomiaru.

Rys. 11. Spos6b po-
miaru szczeliny zam-

ka pierscienia, ktéra
ma wynosi¢ okoto 0,6
mm.

wym, jak wskazuje rysunek i fotografia; n'e ma obawy
o0 ztamanie. Zamki pierécieni nalezy utozy¢ kolejno
mniej wiecej naprzeciwko, by byty one kolejno roz-
rzucone na calym okregu pierScienia;

8) jezeli tlok jest typu cylindrycznego, to nalezy pod
rowkiem pierscienia olejowego wytoczy¢ stozkowe pod-
ciecie i wywierci¢ w nim po kilka otworéw o Sred-
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Rys. 12 Sposoby sprawdzenia, w ktdéra strone wygiety
jest pierscien Cordsa.

Rys. 13 (z lewej) — spos6b zaktadania pierscienia
Cordsa w dolny rowek. Rys. 14 (z prawej) — fotografia
czynno$ci zaktadania pierScienia.

nicy od 2 do 3 mm, rozstawionych co 2 — 3 cm od sie-
bie, a to celem utatwienia spltywu oleju ze $cianek cy-
lindra do wnetrza tloka;

9) doktadnie naolei¢ zatozone pierscienie.
*

Jezeli cylinder jest wyrobiony w gérnej czesci znacz-
nie wiecej, niz w dolnej «— nic to nie szkodzi. Nato-
miast nalezy wtedy bada¢ szeroko$¢ szczeliny w zam-.
kach pierscieni Cordsa w czesci dolnej cylindra —
mniej wyrobionej.

Najnowsze doswiadczenia wykazaly, ze bardzo do-
bre rezultaty daje réwniez dodanie jednego krazka
Cordsa pod go6rny p erécien zeliwny. Zapobiega to wy-
rabianiu sie rowka pierScienia i utrzymuje pierécien
zeliwny we wtasciwym potozeniu. Przy takim zastoso-
waniu krazka Cordsa nalezy uprzednio poszerzy¢ ro-
wek o 0,8 milimetra i tak zatozy¢ pierscien Cordsa, by
podtrzymywat on zewnetrznym obrzezem pierScien ze-
liwny, jak to pokazuje rysunek.

W niektérych przypadkach styszy sie utyskiwanie,
ze zalozone pierscienie Cordsa nie daty dobrego rezul-
tatu. Rzeczywiscie, moze tak by¢, ale jedynie wskutek
popetnien a btedéw i z powodu nie przestrzegania do-
ktadnos$ci pracy. W kazdym razie przed zalozeniem
pierscieni trzeba koniecznie wykona¢ nastepujace pra-
ce naprawcze:

a) sprawdzi¢, czy korbowody sag proste i ewentualnie
naprostowac je; sprawdzi¢, czy ttoki stojg prosto;

b) sprawdzi¢ stan tozysk korbowodéw i walu kor-
bowego, ewentua'nie podciggna¢ lub zm eni¢ tozyska;

c) dotrze¢ zawory, by byly catkowicie szczelne;
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Rys. 15. A — potozenie tloka
w cylindrze przy nadmiernym
jego  zuzyciu. B — Zeliwny
pierscien tlokowy wybija ro-
wek, co powoduje nieszczel-
no$¢. C — Podtozenie jednego
krazka Cordsa zabezpiecza od
uszkodzenia rowka i uszczel-
nia doktadnie zaréwno pier-
Scien, jak i ttok.

Rys. 16. CzesSciowy
przekroj ttoka poka-
zuje wtasciwe zatoze-
nie pierscienia Cord-
sa w dwoéch dolnych
rowkach. W go6rnym
rowku musi by¢ za-
wsze zatozony nor-
malny pierécien ze-
liwny.

d) sprawdzi¢ wyrobienie prowadnic zaworowych
1 ewentualnie zmieni¢ prowadnice;
e) zmieni¢ goérny pierécien na nowy — zeliwny;

f) podczas doc'erania pierécieni Cordsa przez po-
czatkowa prace silnika na biegu jatowym — nie nalezy
chtodzi¢ silnika stalym pradem zimnej wody, jak to
czesto robig, lecz starac¢ sig, by silnik byt goracy;

g) nie wymagac¢ od silnika petnej mocy i nie dawac
petnego obcigzen'a az do czasu zupetlnego dotarcia pier-
Scieni Cordsa, co nastepuje zazwyczaj po przebiegu od
500 do 1500 km.

Pierscienie Cordsa wyrabiane sa we wszelkich wy-
miarach poczawszy od $rednicy cylindra 50,5 mm lub
2 cale angielskie, az do $rednicy 140 mm Ilub 5 i p6t
cala ang. Ponadto kazdy wymiar moze posiada¢ dwa
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nadwynrary: +0,5 mm czyli 0,020 cala oraz +1 mm,
czyli 0,040 cala.

Do cylindréw o wyrobieniu lub owalu do 0,43 mm,
tj. 0,017 cala stosuje sie pierscienie Cordsa o wymia-
rach normalnych; do cylindréw wyrobionych lub prze-
szlifowanych o nadwymiarze od 045 do 094 mm, czyli
od 0,018 do 0,037 cala ang. — uzywa sie pierScieni
o nadwym arze pierwszym; wreszcie do cylindrow
o wyrobieniu lub szlifie powyzej 0,95 mm nalezy uzy¢
nadwymiaru drugiego.

A wiec wiemy juz, jakie za'ety majg pierscienie
Cordsa. Wiemy, jak btedna jest opinia, ze powoduja
one nadmierne zniszczenie cylindréw. Potrafimy uzy¢
ich w spos6b wtasciwy i w ten sposéb zwiekszy¢ prze-
bieg miedzynaprawczy naszego samochodu oraz powaz-
nie zmniejszy¢ zuzycie oleju, co stanowi nasze naczelne
zadanie w gospodarce samochodowej.

W. Rychter

Aby pierécienie Cordsa daly nalezyty, dobry wynik,
nalezy — poza bardzo doktadnym wykonaniem funkcji
ich zaktadania na ttoki (w sposéb w jaki podaje autor

artykutu) —zwrécic¢ uwage na wtas-
ciwe docierani e pier$ cie ni. Utrzymanie wy-
sokiej temperatury silnika przy docieraniu poczatko-

wym (na biegu jatlowym) oraz pilna uwaga, aby silnik
nie znajdowat sie pod petnym obcigzeniem do czasu
przejechania 1500 km — oto dwie podstawowe zasady
warunkujgce dobrg prace i dobre wyniki. W okresie do-
cierania piersScieni Cordsa nalezy specjalnie troskliwie
czynnos$¢ te wykonywac i bardzo pilnie obserwowaé
prace silnika. Doskonate wyniki pracy silnika na pier-
Scieniach Cordsa potwierdza to. in. autobus EKD nr 1
(Dodge), ktérego silnik, po przebyciu 62.000 km, otrzy-
mat pierscienie Cordsa i przeszedt na nich 106.000 km
— wykazujagc petng sprawno$¢é i przepisowe zuzycie
oleju (red.)

Druki samochodowe zamawiaj w mysl
oszczednej gospodarki papierem.

&t3gsotieii&dlzi R&iBahcji
OB. MAKSYMILIAN SKUDtEO — KATOWICE | INNI

Paste przeciwko oblodzeniu szyby przedniej moze
tatwo sporzadzi¢ kazdy kierowca. Nalezy do 0,5 litra
wrzgtku wsypaé¢ soli kuchennej do nasycenia (wsypy-
wac tak dlugo az sol przestanie sie rozpuszczacd).

Roztwor ten zmiesza¢ z 1 litrem czystej gliceryny.

Sposb6b uzywania: na wewnetrzng strone szyby przed-
niej nalezy natozy¢ cienka warstwe tej pasty. Pasta ta
dziata przez 3 do 4 godz., z tym, ze przy silnych mro-
zach dziata okoto 2 godz., przy mrozach bardzo silnych
pasta dziata tylko okoto 1 godz.

Sprawa pasty przeciwko oblodzeniu jest oméwiona
w ,Instrukcji o przygotowaniu i eksploatacji poj. sa-
moch. w okresie zimowym* (Naktad Wydawnictw Ko-
munikacyjnych — Warszawa, ul. Kazimierzowska 52).

REJON PRZEMYStU LESNEGO — EtLK W SYBIE

1) Nalezy opiera¢ sie na
siatce ptac.

-2) Dla samochodu osobowego marki Skoda typ 1101
zostala wydana przez ,Motozbyt" instrukcja fabryczna
w jezyku polskim. Po instrukcje nalezy sie zgtosi¢
w najblizszym oddziale (sklepie) ,Motozbytu“.

3) Normy przebiegébw miedzynaprawczych zawarte
sg w Dzienniku Taryf i Zarzgdzen Komunikacyjnych
nr 24 z dn. 2 lipca 1949 r., poz. 156. Przedruk tych
norm zawiera broszura pt. ,Normy przebiegu Miedzy-
naprawczego Poj. Mech.” (Instrukcja SM — 162) wy-
dana przez Wydawnictwa Komunikacyjne — Warsza-
wa, ul. Kazimierzowska 52. Cena zt 2 gr. 40. Uzupet-
nienie norm przebiegu miedzynaprawczego wydruko-
waliSmy w zeszycie nr 10 (pazdziernik 1950 r.) czas.
.Motoryzacja“.

obecnie obowigzujgcej
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Historia skrzynki przektadniowej

Starzy samochodziarze pamietajag jeszcze ten hata-
Sliwy mechanizm, jakim byta skrzynka przekiadniowa
z wielkg dzwignig przektadniowga, umieszczong na ze-
wnatrz wozu. Przelozenie tej dzwigni wymagato nie-
mato trudu i zrecznosci. Dobrze zmieniat biegi juz
tylko doswiadczony kierowca, z czego zresztg byt bar-
dzo dumny, patrzac z pogardg na ,patatachéw” wig-
czajacych biegi nieprzepisowo, przy przerazliwie i gto-

$no protestujgcych trybach. Dzi§, czynno$¢ zmiany
biegéw, nie jest prob.emem, a dziecinng zabawka,
ktéra kazdy nowicjusz samoc¢hodowy opanowuje

z tatwoscig. Instruktorzy samochodowi owych czaséw
<iajwiecej mieli trudno$ci z nauczeniem kandydata
na kierowce, umiejetnosci zmiany biegu.

Pierwszg skrzynke przekiadniowa ze zmienng prze-

idadnia, dzieki ktérej mozemy spokojnie ruszy¢
t. miejsca, pokonywaé wzniesienia gorskie, zatrzymy-
wac sie itp., stworzyli Niemcy — Maybach i Daimler.

skrzynke te wyprébowat Maybach w 1889 r. podczas
prébnej jazdy. Ciekawe, ze dzisiejsza skrzynka prze-
iciadniowa, stosowana u wiekszo$ci samochodoéw, jest
tylko udoskonalonym wzorem prototypu sprzed 63 lat.

W historii motoryzacji niejednokrotnie popetnia sie
Diad, przypisujac wynalezienie przesuwanych tryboéw
zmiany szybkos$ci Francuzowi Levassor, kiedy w rze-
czywistosci Maybach i Daimler znacznie go w tej dzie-
dzinie wyprzedzili.

Pierwszy samochéd skonstruowany przez Daimlera

i Maybacha w 1889 roku — z trybami przesuwnymi do

zmiany biegéw. Samochdd ten znajduje, sie w muzeum
niemieckim w Monachium”

Samochéd ,Wolseley* z roku 1899, z jednoeylindowym
silnikiem o mocy 8 KM i duza dzwignig przektadni
biegébw — widocznag z prawej strony na zdjeciu.

Przy tej okazji warto przypomnie¢, ze inz Gottlieb
Daimler byt konstruktorem pierwszego udanego samo-
chodu z szybkobieznym silnikiem spalinowym, pedzo-
nym benzyng. Samochéd ten byt wynikiem wspodlnej
pracy Damuera i Maybacha, ktérzy w tym czasie
otworzyli do spotki samochodowy warsztat doswiad-
czalny.

Pierwszy samoch6d Daimlera ukazat sie w 1884 r.,
a drugi — juz ulepszony — w 1886 r. Ale dopiero
w 1889 r. ukazuje sie po raz pierwszy samochod
Daimlera ze skrzynka przekladniowg. Majgc juz tak
powazne osiggniecia, Daimler zaktada w 1893 r. wtasng
fabryke samochodéw pod nazwg ,Daimler Motoren
Geseilschaft*. Produktem tej fabryki sa m. in. znane
do dzi§ samochody marki ,Mercedes"”.

Inz. Leyassor, ktory do spoétki z Panhard‘em zatozyt
fabryke samochodéw, wypus$cit pierwszy samochéd
swej konstrukcji ze skrzynka przektadniowag w 1892 r.
Skrzynke przektadniowag zastosowat i wyprébowat
w swym pierwszym samochodzie w 1891 r.

Pierwsze samochody francuskie, ktore zastosowaly
system zmiany biegéw przed 1893 rokiem, mialy caty
mechanizm ko6t zebatych przekiadni na zewnatrz, nie
ostoniety. Tam nie bylo skrzynki przekiadniowej ta-
kiej, jak ja dzi$§ znamy. Wszystkie tryby obracaly sie
w otwartej przestrzeni, pod drewniang podioga nad-
wozia. Kota zebate i tozyska narazone byty na zanie-
czyszczenia kurzem, btotem, i nie rzadko kamieniami.
Obydwa zestawy két zebatych byty wykonane z brgn-
zu, ale w rok poézniej, kiedy skrzynki przektadniowe
weszly w uzycie, jeden zestaw by}t wykonany z bragn-
zu, a drugi ze stali. Oczywiscie byt to wielki postep.

* *
’

Pod koniec ostatniego wieku istniaty dwie szkoly
pogladéw, co do metody przeniesienia mocy siln.ka
na tylne kota. Konstruktorzy pierwszych samochodéw
marki Wolseley, Benz, Bollee i inni dowodzili, ze moc,
w kazdym warsztacie, jest przenoszona ze swego Zr0-
dta do maszyn przez pasy napedowe, a przekiadnie
moga by¢ rdézne, w zaleznos$ci od rozmiaréw kota pa-
sowego. Dlaczego wigec nie mozna by zastosowac tej
zasady do samochodu?

Druga szkota wyraza poglad, ze to co praktycznie
zostato zastosowane w warsztatach, nie moze by¢ ko-
niecznie dobre i uzyteczne przy zastosowaniu do
napedu samochodu. Tym bardziej, ze samochdd ciggle
zmienia szybko$¢, uzalezniony jest od pogody i in-

nych warunkéw, od wpltywu ktéorych warsztat jest
zupetnie wolny.
Zasada przesuwanych trybéw zmiany szybkoSci

zwyciezyta. Jest faktem, ze ten typ skrzynki przektad-
niowej przeszedt bardzo mato zmian i udoskonalen
podczas pierwszych trzydziestu lat swego zycia. Ma-
terial, z ktérego sporzadzano kota zebate, zmieniat
sie w miare rozwoju wiedzy o metalurgii. Skrawanie
zebdéw, dzieki nowoczesnym maszynom, zostalo udo-
skonalone, eliminujgc nieznosny hatas, charaktery-
styczny dla poprzednich skrzynek przektadniowych.
Przez wiele lat,’ ogdlnie przyjeta metoda byto zmie-
nianie biegéw przy pomocy drazka przektadni, umiesz-
czonego po prawej stronie kierowcy.

Pierwotny system zmiany biegéw polegal na tym,
ze drazek przektadni, nieza eznie w jakiej sie znajdo-
wat pozycji, miat tylko ruch do przodu i do tytu.
Inng ciekawg cecha byto to, ze w tym jednokierunko-
wym ruchu dragzka miescily sie wszystkie cztery szyb-
kosci.

Ten ruch drazka do przodu i tytu stwarzat pewne
trudnosci. Wymagane byty diugie waty napedowe, po-
wodujgce hatas w skrzynce biegéw. Wibracje, pomimo
zastosowania dtugich tozysk, byty nieuniknione.
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Potem przyszty nowo$ci w postaci szczelinowej
zmiany biegéw. Fabryka Daimler zastosowata w swoich
wczesnych typach Mercedes6w juz skrzynke przektad-
niowg z kulisg.

Bezposredni naped przy pomocy najwyzszej prze-
ktadni, stosowany praktycznie od wielu tat, przypi-
sywany wytwdérniom francuskim, byt uzyty w samo-
chodzie angielskim ,Napier*, ktéry wygrat pierwszag
nagrode w wyscigu ,;Gordon-Bennetta“® w 1932 r.

Przed zastosowaniem
biegéw, zmiana biegéw nie
Z tych Wzgledéw do nauki
o podwodjnym sprzegle.

zsynchronizowanej skrzynki
byta rzecza zbyt tatwg.
stosowano samochody
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Z biegiem czasu wprowadzono coraz wieksze udo-
skonalenia w systemie zmiany biegéw w postaci
sprzeg.et hydraulicznych i samoczynnych skrzynek
przektadniowych, znanych w dzisiejszych luksusowych
samochodach wielolitrazowych. Moéwigc o tym warto
nadmienié, iz w Zwigzku Radzieckim poczyniono do-
Swiadczenia z zastosowaniem sprzegta hydraulicznego
na matolitrazowym popularnym samochodzie marki
.Moskwicz". Proba ta wykazala zalety sprzeg'a hy-
draulicznego z zautomatyzowang zmiang prz-ktadni.
Nie bedziemy sie zatem dziwi¢, jesli w niedtugim
czasie spotkamy sie z zastosowaniem tego systemu
przektadni biegéw w matych popularnych samocho-
dach uzytecznych. (A.W.)

Nowe pomysty racjonalizatorskie

1 Ob. Jbézef Szczepanski — tokarz Ekspozytury PKS siada¢ mozliwie dtugg obsade i by¢ zeszlifowanym do

w Jeleniej Gorze wykonat przyrzad do diutowania ka-
natow do klinéw na zwyktej tokarce pociggowej.

Przyrzad uwidoczniony na rysunku 1 sklada sie z:
podstawki (1) umocowanej do toza tokarni, dzwigni
recznej (2) umocowanej na osi, oraz poprzeczki (3) ta-
czacej dzwignie z suportem. Urzadzenie daje moznos$¢
wykonywania wszelk.ch kanatbw na zewnatrz watéw
i wewnatrz piast o diugos$ci kilkunastu centymetrow,
i w tym przypadku zastepuje nam diutownice lub fre-
zarke.

Przed uzyciem przyrzadu nalezy wykrecié¢ tylng $ru-
be, suportu, aby umozliwi¢ mu ruch po tozu tokarni.

Noz tokarski przeznaczony do diutowania winien po-

2. Ob. Ob. Walenty Nosarzewski i
czyk: pracownicy Ekspozytury PKS w Szczecinie, za-
stosowali dodatkowe posrednie p 6ra przy tylnym reso-
rze autobusu ,Chausson“. Dodatkowe pi6éra wzmacniajg
zbyt miekkie resory, chronigc je przed ztamaniem.

, Pi6ra w ilosci trzech, zastosowane zostaly ze starych
samochodéw przeznaczonych na rozbiérke. W celu za-
chowania poprzedniego ksztahtu, piéra te wktadane sa
miedzy stare pidra.

Zmiana charakterystyki resoru moze spowodowac
uszkodzen'e innych zespotéw. Pojecie resor ,za miekki“
w Chaussonie stosuje sie tylko do przecigzonego auto-
busu. Jezeli autobus bedzie jechat nieobcigzony znacz-
nie wieksze sity bedag przenoszone na karoserie i po-
wodowa¢ moga uszkodzenia zawieszenia resoréw, lub
pekanie samonos$nego nadwozia.

Stanistaw Pijar-

rozmiaru szerokos$ci wycinanego kanatu.

Przyrzad dziata w nastepujacy sposob: dzwignie (2)
przesuwamy recznie w kierunku pokazanym strzatka,
tym samym suport przesuwa sie po tozu tokarni a néz
nacina kanal. W celu pogtebienia wycinanego kanatu
pokrecamy korbka poprzecznego suportu.

Przekr6j zbieranego widra musi by¢ niewielki ze
wzgledu na duze opory czotowe przy takim uktadzie
dzwigni i duzym c ezarze suportu.

Pomyst stosujemy w wypadku niedysponowania spe-
cjalnymi obrabiarkami.

Ob. Szczepanhski otrzymat nagrode w wysokos$ci 150
ztotych.

Z obserwacji pracujacych w Warszawie ,Chausso-
néw"“ nalezy uznaé, ze resory jego wcale n'e ,sg miek-
kie“. Dowolne zmienianie stalego resoru przez wmon-
towanie dodatkowych piér moze sie odbi¢ fatalnie na
innych zespotach podwozia lub nadwozia.

Poradnia racjonalizatorska ,Motoryzacji* zwraca
uwage Dyrekcji P. K. S, ze do pomystu pracownikéw
P. K. S. w Szczecinie nalezy podejs¢ z daleko idgcymi
zastrzezeniami, pomimo tego, ze pomyst ten jest wy-
nikiem szczego6lnej troski pracownikéw zajezdni.

Niebezpieczenstwo pekania resor6w mozna jedynie
usungé przez nieprzecigzanie autobuséw, lub bardzo
uwazng jazde. — Wprowadzenie zmian konstrukcyj-
nych, sankcjonujgcych nieodpowiednia eksploatacje,
pociggnie za sobg tancuchowo caly szereg dodatko-
wych uszkodzen.
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Przekréj .resoru zwiekszyt sie z 80 na 120 mm.

Zbytnie usztywnienie zawieszenia bedzie .miato ujem-
ny wplyw na nadwoz e samochodu.

Racjonalizatorzy otrzymali nagrode w sumie 300 zto-
tych.

3. Dwaj pracownicy Warsztatbw PKS w Warszawie
Ob. Ob. Stefan Grabowski i Henryk Koscianek zasto-
sowali zastepcze przeguby parciano - gumowe do pom-
py i pradnicy przy silniku ,Leyland“. Przeguby wyko-
nane sg z ptétna opon przeznaczonych na ztom i wul-
kanizowanego kauczuku.

Przy pomocy noza, zrobionego z piescienia tozyska,
wycina sie z ptétna krgzek, nastepnie oktada sie go

Rys. 2. Szkic dwudzielnej skrzynki w

Rys. 2a. Szkic foremki, przy pomocy ktérej odlewa
sie koncéwki ptyt akumulatora.
Forma taka sktada sie z dwudzielnej skrzynki (1),

w ktérg wkilada sie plyty akumulatora i przykrywa
taczniki ich podzielong formg. Z obu stron ogran cza
sie dlugo$s¢ mostka wsuwkami (2) i zalewa otlowiem.

Koncéwki odlewa sie oddzielnie przy pomocy forem-
ki (3).

Racjonalizator otrzymat nagrode w wysokos$ci 340
ztotych.

5. Ob. Bronistaw Jaskiewicz — elektromechanik

Ekspozytury PKS w Kaliszu zastosowal naped elek-
tryczny do gazogeneratora stacji tadowania akumulato-
row. w zamian,dotychczas stosowanego silnika benzy-
nowego.
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surowym kauczukiem i wulkanizuje w specjalnej for-
mie.

Racjonalizatorzy przyczynili sie do zmniejszenia
przestoju samochodéw w okresie braku oryginalnych
przegub6w w magazynie i otrzymaj nagrode w wy-
sokosci 240 ziotych.

Pomyst nie budzi zadnych zastrzezen i moze by¢ za-
stosowany jako $rodek zastepczy bez ograniczen.

4. Ob. J6zef Gradek — elektryk Ekspozytury Towaro-

wej PKS w Warszawie skonstruowat forme do odle-
wania mostkéw taczacych pilyty, akumulatoro6w samo-
chodowych (rys. 2 i 2a).

ktorag wktada sie ptyty akumulatora.

Usprawnienie polega na znacznej oszczednosSci w sto-
sunku do napedu benzynowego (paliwo, naprawa silni-
ka), ale stwarza trudno$ci w otrzymaniu odpowiedniego
silnika elektrycznego, obecnie nieprodu.kowanego
w kraju.

Ob. Jaskiewicz otrzymat nagrode w wysokos$ci 940
ztotych.

Tego rodzaju agregaty sa produkowane fabrycznie
i od dilugiego czasu znajdujg szerokie zastosowanie

w tadowniach akumulatsréw statych oraz w elektrow-
niach. J. S.

34 KLUBY RACJONALIZATORSKIE PKS

34 KLUBY RACJONALIZATORSKIE PKS pracuja
na terenie catego kraju. Z tych 34 klubéw — 28 klubéw
Racjonalizacji utworzono przy ekspozyturach PKS, po-
zostate 6 klubéw pracuje przy warsztatach Panstwo-
wej Komunikacji Samochodowej. Kluby Racjonaliza-
torskie organizujag wyktady oraz pomagaja organizato-
rom w technicznym opracowaniu pomystow. W roku
1950 pomysly racjonalizatorskie i nowatorskie pracow-
nikbw PKS przynisty tej instytucji ponad 210.000 no-
wych ztotych oszczednosci. Racjonalizatorzy otrzymali
nagrody w wysokos$ci okoto 15.000 nowych ztotych.

EKSPOZYTURA PKS WE WROCLAWIU zajeta
pierwsze miejsce w og6lnopolskim zespotowym wspot-
zawodnictwie pracy miedzy ekspozyturami. Na drugim
miejscu zna'azta sie Ekspozytura w Poznaniu, na trze-
cim miejscu — Ekspozytura w Warszawie. Ekspozytura
we Wroctawiu uzyskata najwyzsze oszczednos$ci — wy-
razajace sie kwotg ponad 120.000 nowych ztotych.
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Z doswiadczen racjonalizacji w Warsztatach Gtéwnych P.K.S.

Swiadomo$é przemian ustrojowych i $wiadomo$é za-
dan jakie staneiy przed P. K. S-em spowodowaly, ze
zatloga naszych warsztatow od pierwszej chwili wyka-
zala naiezytag postawe w pracy. Postawa ta przejawi-
ta sie w przezwyciezaniu bardzo trudnych warunkoéw,
jakie wynikty z catkowitego zniszczenia przez okupan-
ta warsztatow przejetych przez P. K. S.

Stusznym sie okazato, ze silny nacisk postawil $my
na szkolenie nowych kadr, a w szczeg6lnosci mtodz.ezy.
Dzi$ posiadamy pokazny zastep nalezycie wyszkolonych
fachowcéw. Do dnia przejecia nowych warsztatéw ka-
dra ludzka, odpowiednio przeszkolona, zostanie catko-
wicie przygotowana.

Nie maty udziat w naszych osiaggnigciach przy po-
konywaniu trudno$ci w walce o wzrost produkciji
i przy szkoleniu nowych kadr odegrata wyna.azczos¢
i racjonalizacja robotnicza.

Racjonalizacja i wynalazczo$¢ w naszych warsztatach
obecnie koncentruje swoje wysitki na:

1. opracowywaniu metod produkowania i regeneracji
czeéc. zamiennych do znajdujgcych sie w ruchu samo-
chodéw produkcjli zachodniej dla uniezaleznienia sig
od dostaw z krajow kapitalistycznych;

2. opracowywaniu rozwigzan utatwiajgcych i przy-
spieszajgcych prace zalogi i obstugi samochodow;

3. ulepszeniach powodujgcych oszczedno$¢ przy na-
prawie i eksploatacji taboru.

Pracami tymi zyta i zyje cala zaloga. Pomysty bytly
zgtaszane przez r6zne kategorie pracownikéw, czego do-
wodem jest zgtoszenie pomystu przez pomocnika $lu-
sarskiego Waldemara Ekiela, $lusarzy: Franciszka Bu-
kowskiego, Antoniego Pachulskiego, Stefana Jasku-
towskiego, majstrow i brygadzistéw: Mieczystawa
Sieczkowskiego, Leona Olczaka oraz kierownika war-
sztatu Tadeusza Brzezinskiego i Dyrektora Warsztatow
inz. Andrzeja Przeworskiego.

Z posréd wynalazkéw, ktére w r.
wielomiionowe oszczedno$Sci mozna
jedne z powazniejszych:

1. Pomyst ob. ob. Stanistawa Goreckiego i Romana
Kozbiala — regeneracje dzwigaréow tylnych mostow
samochodéw G. M. C., ktéry przyniést oszczedno$é
roczng 15.000 zt. Pomyst ten zostat nagrodzony kwotg
1.563 zt.

2. Pomyst Czestawa Wojciechowskiego dotyczacy
przerébki wahacza tylnego mostu samochodu marki
G. M. C,, ktéry przynioést roczng oszczedno$¢ na sume
81.630 zt i zostat nagrodzony kwotg 930 zt

3. Pomyst ob. ob. Edwarda Musiata i Henryka Nowa-
ka dotyczacy regeneracji skrzynek przektadniowych sa-
mochodu marki G. M. C., ktéry spowodowal oszczed-
no$¢ roczng na sume 79.830 ~t i nagrodzony zostat kwo-
ta 2.675 zh

1949 przyniosty
wymieni¢ jako

* * *

Utworzenie Klubu Racjonalizatoré6w .i powotanie Ko-
m'sji Wynalazczo$ci Robotniczej na terenie Warszta-
tow w r. 1930 przyczynito sie do dalszego rozwoju wy-
nalazczosci ws$rod zalogi, umozliwiajgc wszystkim
cztonkom otrzymanie nalezytej pomocy przy opraco-
.wywaniu swoich pomystéw. Od pierwszej chwili swe-
go istnienia klub koncentrowat wysitki wynalazcéw na
pokonywaniu trudno$ci przy wymianie zuzytych czesci
autobuséw typu Leyland, Chausson i Fiat.

Rok 1950 w naszych Warsztatach w dziedzinie wy-
nalazczos$ci przyniést nowe bardzo powazne rezultaty,
ktore spowoduja wielomi ionowe oszczednoSci i przy-
czynig sie do zaoszczedzenia dewiz. Korzy$ci,wynika-
jace z naszych pomystéw dotyczg n e tylko P. K. S.-u,
ale po ich rozpowszechnieniu, na caly tabor samocho-
dowy w kraju, przyniosa korzysci wszystkim.

Prace nasze zesSrodkowaliSmy na wypracowaniu me-
tod regeneracji czesci samochodowych, ktére — przy
naprawach okresowych — trzeba byto zastepowaé cze-
Sciami nowymi sprowadzanymi z zagranicy, jak np.:

wtryskiwacze paliwa, segmenty pomp wtryskowych
itp. W pracach tych wyr6znili sie: ob. ob. Czestaw Za-
rebski, Tadeusz Prasek i Kazimierz Sipa.

Trzeba réwniez nadmienié¢, ze pomimo niewatpliwie
duzych osiggnie¢ racjonalizatoréw i wynalazcéw, jest
jeszcze caly szereg przyczyn, ktére dziatajg hamujaco
na rozw6j wynalazczosci w naszych Warsztatach. Wy-
mieni¢ tu nalezy:

1. Ciagte jeszcze diugotrwatlg i czesto
procedure przy ocenie wartosci
nalizaciji.

2. Niedostateczng jeszcze popularyzacje uzyskanych
wynikow.

3. Niedostateczne jeszcze odwotywanie sie warsztatu
do pomystowosci racjonalizator6w przy przezwycieza-
niu ,waskich gardet* w pracy warsztatu.

4. Brak. potrzebnych maszyn, przy pomocy ktérych
moznaby produkowac¢ potrzebne czesci zamienne.

Zdajemy sobie sprawe z naszych brakéw i stwierdza-
my réwnoczes$nie, ze nasze wiadze naczelne takze zda-
ja sob e z nich sprawe. D.atego tez mamy gitebokie
przekonanie, ze bolgczki te szybko usuniemy i naszag

przewlektag
wynalazku czy racjo-

pracg i osiggnigciami przyczynimy sie do utrwalenia
pokoju i budowy socjalizmu.

H. Nowak
1 Wiceprzewodniczacy Klubu Racjonalizatoréow

przy Warsztatach Gtéwnych P. K. S.

H 6 z w e

L,URSUS*“ DAL 40 TRAKTOROW PONAD PLAN
DLA UCZCZENIA ROCZNICY REWOLUCJI
PAZDZIERNIKOWEJ

Hasto uczczenia czynami produkcyjnymi 33 rocznicy
Rewolucji Pazdziernikowej i Kongresu Pokoju zna azto
gieboki oddZzwiek w Ursusie. Dzial montazowy tej fa-
bryki zobowigzat sie oddaé¢ do korica 1900 roku 80 trak-
toréw ponad plan. Nie watpimy, ze do$wiadczeni ro-
botnicy przodujgcego ,Ursusa“ wykonajg swe zobo-
wigzania.

W dniu 7.XI. zaloga ,Ursusa“ oddata juz 40 trakto-
réw ponad plan. W ten sposéb brygada Zaktadéw wy-
konata swoje zobowigzanie na dzien 7 listopada z nad-
wyzka — dajac o 5 traktor6w wiecej.

W dniu 24 listopada r. b., to jest 37 dni przed ter-
minem, zatoga ,Ursusa“ wykonata roczny plan produk-
cji, plan ktéry w roku 1950 byt o 43,8°/0 wyzszy od
planu w r. 1949. Osiggniecia te nalezy zawdzigczac
wpéizawodnictwu, racjonalizatorstwu oraz wprowa-
dzeniu nowych norm w niektérych dziatach pracy.

L,URSUS" ZATRUDNIA INWALIDOW. Panstwowe
Zaktady Mechaniczne ,Ursus“, po porozumieniu sie
z min. Pracy i Opieki Spotecznej, zorganizowaly prze-
szkolenie 20 ciezko poszkodowanych (powyzej 45%
utraty, zdrowia) inwalidéw wojennych i cywilnych. In-
walidzi bedg przeszkoleni na kontroleréw i rewidentéw

fabrycznych. Po przeszkoleniu inwalidzi otrzymaja
prace w Zaktadach ,Ursus“ pod Warszawg.
PLAN ROCZNEJ PRODUKCJI MOTOCYKLI

,SOKOL“ WYKONANO 26.X.50 R.

Zaktady Sprzetu Transportowego wykonaty roczny
plan produkcji motocykli ,Soko6t* w dniu 26 pazdzier-
nika br. W pracy produkcyjnej braty réwniez udziat
brygady ZMP-owskie. Szczegélnie wyrdt-iita sie bry-
gada ZMP im. J. Stalina, ktéra wyrabiata 6d 150 do
200 procent normy.

Najlepsze wyniki we wspétzawodnictwie uzyskali:
kilkakrotny przodownik pracy ZMP-owiec Jan Kus$-
nierz (300% normy), Jerzy Przybytkowski (250% nor-
my) i Eugeniusz Wodowicz (250% normy).
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0 ,jednym

Mata knajpka. Opasta prywatna inicjatywa“ stoi
za ladg i z zadowoleniem liczy zarobek monopolowy.
Ne $cianie wielki plakat z napisem: ,Kierowco! Al-
kohol — to Twéj $miertelny wrég“! Koto plakatu sto-
lik. a na nim ,liter“. Szklaneczki. Zakaski. Doskonate
humory.

Dokota stolika siedzg czterej kierowcy. Dwoéch star-
szych i dwoéch ,szczeniakéw*”.

— Siup, kolego! — zwraca sie starszy do ,szczenia-
ka". — Pod te twojg trzecig kategorie.”

..Szczeniak" z zaktopotaniem pokazuje na plakat.

— Przecie widzisz — w dyferencjonat kopany — ze
alkohol to twéj wrég — peroruje ,starszy“. — Trza
go niszczy¢!

—Ale... — prébuje oponowac trzecia kategoria.

— Jakie ,ale“? Co nawalasz? Ruchu kotowatego sie
boisz? Taki z ciebie odwazniak? Pij, méwie ci, jakes$
szofer!

Brzek szkia. Dobrych kilkanascie ztotych wptyneto
do czterech gardet. Czerwieniejg twarze, gtosy wzma-
gajg sie. Pusta butelka milczkiem chowa sig¢ pod stoh
Jnicjatywa“ prywatna ustuznie stawia drugg. ,Smier-
telny wr6g“ dziata.

.Szczeniak" spoglada ukradkiem na zegarek. ,Star-
szy" oburza sie.

— Coze$ ty, frajerze! Pi¢ nie potrafisz?

— Czas juz jecha¢. MieliSmy wpasé na jednego, a
tu siedzim dwie godziny...

— Nie bdj sie! Jak teraz zaiwanimy, to calg robote
odwalim migiem!Pojedzie sietrochepredzej i juz.

— Kiedy... juz czas... Trza wwwykona¢... plaaan..

— Do cholery z planem! — grzmi ,«starszy*. Wy,
mtodziaki, catkiescie zwariowali z tymi planami! Nic,
tylko robota i robota... A gardto przeptukaé¢, to pies?
Robota nie zajac — nie ucieknie. Patrzcie go! Trzecia
kategorie ma, a jaki wazny. Planem mi tu gtowe za-
wraca. Pij, méwie ci po dobroci, bo jak cie w ober-
lage gwizdne, to ci sie korbsztangi poskrecaja...

# * *
Tego dniawydarzyty siedwa ciezkie wypadki sa-
mochodowe. Przyczyna — alkohol.

A teraz z innej beczki. WyjedZzmy w $Swieto na ma-
ta inspekcje w podmiejskie okolice. Co zauwazymy?

Pod kazda restauracjg stoja po dwa, trzy samocho-
dy osobowe i' po kilka motocykli. Jezeli odwazymy
sie wejs¢ do Srodka — stwierdzimy, ze na kazdym
stoliku honorowe miejsce zajmuje... flacha.

Popatrzmy, jak $miesznie wyglada pijacy. Ujmuje
on ostroznie kieliszek lub szklaneczke, zastanawia sie
chwile, przyktada powolnym ruchem szkio do dolnej
wargi i z lubosciag wlewa alkohol do ,czelusci gar-
dta, odchylajac gtowe do tytu. Oczy wywracaja sie
ku go6rze, szklaneczka opr6znia sie.

Pijacy zaciska teraz usta i wstrzasa sie ,z obrzy-
dzeniem“. To nalezy do rytuatu. Dwoma palcami uj-
muje kanapke ze $Sledzikiem i wchtania jg do wnetrz-
nosci...

Towarzystwo oddaje sie Swigtecznej ,godziwej roz-
rywce“. Samochody czekaja cierpliwie. Czekajg tak
diugie godziny, dopdki nie wyczerpie sie zapas gotow-
ki pijacych, bowiem zapas alkoholu nigdy sie nie wy-
czerpie.

A potem wozy, majace by¢ wiernym towarzyszem
i narzedziem pracy czlowieka, stang sie publicznym
niebezpieczenstwem i szale¢ beda po drogach, kiero-
wane zmetnialtym wzrokiem i nie panujaca nad me-
chanizmami reka.
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gtebszym*

Dla czego tak jest? Dla czego kierowcy nie :zdajg
sobie sprawy z nastepstw picia? Dla czego nie pomy-
$Sla o skutkach uzycia alkoholu?

Wyttomaczenie proste. Oto ten, ktéremu udato sie
wiele razy, uwaza przestrogi i surowe zakazy za urze-
dowag bujde. A ten, ktéry wpadt? Albo juz nie zyje,
albo siedzi w kryminale i nie ma moznoS$ci przestrzec
kolegéw. O rzeczywistym niebezpieczenstwie alkoho-
lu wiedzg tylko ci, ktérzy przypadkowo lub z urze-
du sa Swiadkami wypadkow.

Fatalne przekonanie ,mnie sie to nie zdarzy“ uspa-
kaja pijacych. A gdy sie wreszcie ,zdarzy* — jest za
p6zno.

Wielu zdaje sobie nawet sprawe z niebezpieczen-
stwa. Ale zdaje sobie sprawe jedynie do Czasu ,gol-
niecia* pierwszego' ,gtebszego“. Gdy po tym pierw-
szym pdjdzie oczywiscie drugi — nastepuje szybkie
zatracenie $wiadomosci niebezpieczenstwa. Wrég dzia-
ta niewidocznie lecz konsekwentnie. Swiat staje sie
r6zowy, trudnosci i ktopoty usuwajg sie w cien. Wola
rozprzega sie. Rozprzegaja sie tez wladze umystowe,
zwalniajg sie hamulce psychiczne...

.Naoliwiony“ siada za kierownice i zupetnie nie
zdaje sobie sprawy, jakiego dopuszcza sie wykrocze-
nia. A gdy przyjdzie otrzezwienie — jest juz przewaz-
nie za pé6zno.

# * *

Drogi Kolego Kierowco! Czy styszate$ kiedy o wpty-
wie alkoholu na zmniejszenie sprawnos$ci psychicz-
nych? Brzmi to moze zbyt uczenie, ale tlomaczy sie
prosto.

Wiedz o tym, Kolego, ze doktadne badania, prze-
prowadzone w wielu krajach, wykazaly zmniejszenie
sie szybkos$ci tak zwanej reakcji psychicznej juz o po-
towe po wypiciu zaledwie 60 centymeteréw szeScien-
nych wodki. llez to jest te 60 cms? Zaledwie ,jeden
gtebszy“. Gorzej, bowiem, pijacy nic o tym nie wie
i nie zdaje sobie z tego zupetnie sprawy, bowiem nie
ma zadnych oznak zewnetrznych, ktére by go o tym
ostrzeglty. Méwi normalnie, wyglada normalnie i nor-
malnie zachowuje sie w stosunku do otoczenia. Nikt

nie mogtby nawet przypuscié, ze wypit tego ,gteb-
szego“.
Ale wiedz o tym tez — Kolego— co zajdzie, jezeli

w tym stanie sigdziesz za kierownicg. Jedziesz zu-
petnie, zdawatoby sie, trzezwy i ciaggniesz osiemdzie-
sigtke. Przebywasz wtedy okoto 22 metréw na sekun-
de.. Poniewaz Twoja normalna szybko$¢ reakcji psy-
chicznej wynosi okoto pét sekundy, to w przypadku
zauwazenia jakiej$ nagtej przeszkody na drodze miat-
by$ mozno$¢ dania sygnalu, skrecenia lub naci$nigcia
pedatu hamulca juz ipo przejechaniu okoto 11 metréow.
Gdys$ wypit jeden ,gtebszy* — nie mozesz niestety nic
uczyni¢ przed przejechaniem... 22 metréw! A odle-
gtos¢ ta zwieksza sie nieproporcjonalnie, jezeli po pier-
wszym ,gltebszym*® nastapit drugi.

Jakie sg tego skutki? Oto prowadzisz wéz w zupet-
nej nieswiadomosci, ze zamiast Ciebie siedzi za kie-
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rownicg niedotega, ktory nie tylko nie potrafi, ale
i nie ma zadnej moznos$ci zapobiec nieszczesciu, jezeli
przeszkoda zjawi sie na odlegtosci 20 metréw. Gorzej,
bowiem jeste§ przyzwyczajony do normalnej ostroz-
noéci i wydaje Ci sig, ze dasz sobie rade, jak zwykle—
a tu w krytycznej chwili mézg i nerwy Twoje zawo-
dza, 0 czym nawet nie wiesz.

| to wtasnie, ze nie wiesz, ze nie zdajesz sobie z te-
go sprawy, jest najwiekszym niebezpieczenstwem.

Moéwisz, ze to zawracanie glowy? Ze to straszenie
naiwnych? Ze jeste$ starym wyga i sam wiesz, jak to
jest?

Zastan6w sie, Kolego! Po co bytoby Cie straszy¢
bujdami, jezeliby tak nie bytlo? Czy ci, ktérzy to mo-
wig, sami nie lubig czasem, golng¢ ,jednego“? Dla cze-
go mieliby pozbawia¢ Ciebie tej przyjemnosci? Wi-
docznie musza mie¢ oni powazne podstawy do tego,
zeby nie tylko ostrzec Cie o tych niewidocznych na
zewnatrz skutkach uzycia matej nawet ilosci alkoho-
lu, ale — by uzy¢ wszelkich mozliwoséci do zakazania
Ci picia przed jazda.

Zastan6w sie jeszcze, Kolego, nad inng strong me-
dalu. Moéwisz, ,jak ja pije, to sam ryzykuje i co to
kogo obchodzi“. A czy zdajesz sobie sprawe, ze wtas-
nie nie ryzykujesz sam, bowiem narazasz na ryzyko
wszystkich, znajdujgcych sie na Twej drodze? Co oni
sg winni, ze zachciatlo Ci sie wdepna¢ na ,jednego !
Czy siadajgc po tym ,jednym*“ za kierownice wywie-
site§ na Twym wozie czarng chorggiewke, ktéra ozna-
czataby, ze samoch6d kierowany jest przez kierowce
0 zmniejszonej szybkos$ci reakcji? Przeciez nawet sa-
mochoéd, na ktérym uczy sie mitodziak pod kierunkiem
wytrawnego instruktora, jest oznaczony specjalnymi
tablicami, a Ty stanowigc znacznie wieksze niebez-
pieczenstwo odwazasz sie jechaé¢ bez oznaczenia
1 uprawiasz zbrodniczg gre ,uda sie — czy — nie —

uda“?
* * *

Jezeli umiesz zastanawia¢ sie nad powaznymi spra-
wami — masz teraz okazje do pomyslenia.

Gdy spostrzegasz, ze jadacy obok ciebie kierowca
zachowuje sie, jak szczeniak, ze pcha sie bezczelnie

przed twdéj woéz, ze zajezdza ci droge — klniesz, na
czym swiat stoi, spluwasz z pogardg w jego strone
i cedzisz przez zaci$niete zeby... ,‘Swinia!* A czy wiesz,

ze prowadzac wéz ,pod gazem.“
.Swinig“ i to... przez duze S?

Wybieraj! Stan zdecydowanie po naszej stronie, lub
tez po stronie pijak6éw. Tu nie ma mowy o kompro-
misie, Musisz raz wreszcie postanowié¢! Zrozumiate, ze
najtrudniej by¢ stanowczym wobec samego siebie;
znacznie tatwiej wobec innych. Ale tu wiasnie masz
okazje do wykazania swej sily. Wykaz jg! Nie wa-
haj sie! Poprowadzisz walke nie sam. Staniesz w sze-
regach bojowych przeciwko strasznemu wrogowi ludz-
kosci, przeciwko wrogowi podstepnemu, zerujacemu
na stabosci ludzkiej, niszczagcemu brutalnie zdrowie,
szczesScie, a nawet zycie.

Stan, drogi Kolego, do nieubtaganej walki przeciwko
wspo6lnemu $miertelnemu wrogowi, ktéremu na imie—
alkohol.

sam stajesz sie tg

Witold, Rychter
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PRZEDSIEBIORSTWA PANSTWOWE
ZATRUDNIAJA KOBIETY JAKO KIEROWCOW
wozOW OSOBOWYCH

Panstwowe Przedsiebiorstwo Budowlane — BOR
w Warszawie przeszkolito i przeszkala do$¢ duza ilos¢
kobiet na kierowc6w samochodowych. P. P. B. — BOR
zamierza juz z poczatkiem roku 1951 zatrudnia¢ tylko
kobiety — jako kierowcéw samochodéw osobowych.
Dotychczasowi kierowcy osobéwek — mezczyzni beda
przerzuceni na samochody transportowe i ciezki sprzet
budowlany.

W pierwszym rzucie P. P. B. — BOR zatrudnito jako
kierowcéw na wozach osobowych cztery kobiety; Ma-
rie Zalewska, Kazimiere Cygan, Henryke Ojrzynska
i Helene Chtosciak. W ciggu grudnia br. dalszych pie¢
kobiet, zatrudnionych dotychczas przy obstudze samo-
chodéw transportowych, przejdzie réowniez na prace
szoferskg na wozach osobowych.

Nalezy sie spodziewaé, ze rowniez inne przedsiebior-
stwa beda zatrudnia¢ na wozach osobowych — kobie-
ty, przerzucajac kierowcoéw mezczyzn na pojazdy sa-
mochodowe transportowe.

MUZEUM TECHNIKI | PRZEMYStU
W WARSZAWIE

Muzeum Techniki i Przemystu utworzono w War-
szawie. Tekst ustawy na ten temat podat 36 numer
Dziennika Ustaw. Muzeum ma za zadanie gromadzenie
dokumentéw i eksponatéw zwigzanych z rozwojem
techniki i przemystu. Nadto ustawa przewiduje jako
dziatalno$§¢ Muzeum — popularyzacje wiedzy technicz-
nej oraz wiadomos$ci z dziedziny historii rozwoju na-
rzedzi i urzadzen wytworczych.

Muzeum pomys$lano jako naukowa placéwke tech-
niczng. Zwierzchni nadz6r nad Muzeum sprawuje
przewodniczgcy PKPG, a w zakresie muzeologii —

przewodniczagcy PKPG dziata w porozumieniu z mini-
strem Kultury i Sztuki.

ROzZWOJ N. O. T.

Rozw6j Naczelnej Organizacji Technicznej stale po-
stepuje naprzéd. Ma to wyraz m. in. w stale wzrasta-
jacej liczbie oddziatow i k6t NOT oraz we wzrastajgce]j
iloSci cztonkéw stowarzyszen NOT. Tak wigec powstaty
wojewodzkie oddziaty NOT w Opolu, Zielonej Gérze
i Rzeszowie oraz szereg oddziatow powiatowych i miej-
skich. Liczba cztonkéw w pierwszym poétroczu 1950 r.
wzrosta o 28°o.

Praca NOT w stosunku do Planu 6-letniego idzie
w trzech zasadniczych kierunkach: a) mobilizacji inzy-
nierow i technikéw wokét realizacji Planu 6-letniego,
opracowania elementéw branzowych planéw technicz-
nych oraz walki o postep techniczny — mobilizujgcej
do walki o wykrycie rezerw produkcyjnych; b) odczy-
tow branzowych dla cztonkéw Stowarzyszen na temat
techniki i postepu technicznego w Planie 6-letnim;
c) odczytow otwartych, popularyzujgcych najbardziej
atrakcyjne problemy techniczne w kraju.

SZKOLA WAWELBERGA POLACZONA
Z POLITECHNIKA WARSZAWSKA

W najblizszym czasie nastapi ostateczne potaczenie
Wyzszej Szkoly Inzynieryjnej im. Wawelberga i Rot-
wanda z Politechnikg Warszawska. Stato sie to mozli-
we dzieki przepracowaniu ujednolicenia programu
studidw inzynierskich pierwszego stopnia.

Politechnika Warszawska po potgczeniu bedzie naj-
wiekszg w Polsce uczelnig techniczng — liczba studen-
tow wzrosnie do 9.000. Program Politechniki przewi-
duje studia chemiczne, rézne dziatly mechaniki, ener-
getyki cieplnej, elektrotechniki, architektury, geodezji,
lotnictwa, radia oraz konstrukcji obrabiarek.
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METALOWCY G. SLASKA WPROWADZAJA
NOWE NORMY

Przedstawiciele aktywu gospodarczego przemystu
metalowego i hutniczego na Gérnym Slgsku postano-
wili przystapi¢ do ogélnego przegladu norm w swych
zaktadach pracy, do przeanalizowania mozliwos$ci pro-
dukcyjnych w kazdym warsztacie pracy i opracowaniu
nowych, stusznych miernik6w pracy, odpowiadajacej
danej operacji technicznej. Przeglad norm, ktéry roz-
poczat sie w pazdzierniku br., dokonany bedzie w ca-
tym przemysSle metalowym, elektrotechnicznym, w wy-
dziatach przetwdérczych hutnictwa oraz w odrebnych
wydziatach mechanicznych innych przemystow.

MINISTERSTWO SZKOtL WYZSZYCH PRZEJMUJE
WIECZOROWE SZKOtY INZYNIERSKIE NOT

Prezydium Rzadu, na wniosek NOT, zobowigzato Mi-
nistra Szkét Wyzszych i Nauki do przejecia Wieczoro-
wych Szk6t Inzynierskich NOT. Prace przy przejmo-
waniu rozpoczely sie w pazdzierniku br. Az do przeje-
cia oficjalnego, wszystkie dotychczasowe instancje
NOT odpowiedzialne sg za wtasciwy i nieprzerwany
bieg spraw w Szkotach Inz. NOT. Réwniez i po prze-
kazaniu Szkdét NOT ministerstwu, inzynierowie i tech-
nicy — w ramach swych organizacji —1pozostajg do
dyspozycji wtadz panstwowych w takim zakresie, jaki
wladze panstwowe wyznaczg.

Nalezy zaznaczyé, ze jeszcze z poczatkiem pazdzier-
nika br. uruchomiono trzy nowe Szkoly Inzynierskie
typu wieczornego, zorganizowane przez NOT, a mia-
nowicie: w todzi, Poznaniu i Krakowie.

Il WALNY ZJAZD.DELEGATOW NOT odbedzie sie
w Warszawie, w dniu 12 grudnia br. Dzien ten jest
piata rocznicg powotania do zycia Komitetu Organiza-
cyjnego NOT.

UMOWA POLSKO - WEGIERSKA PRZEWIDUJE
DOSTAWE AUTOBUSOW

W dniu 10 listopada br. zawarto nowag umowe han-
dlowg polsko - wegierska na okres 1951 — 1954 r. Umo-
wa przewiduje miedzy innymi dostawe dla Polski alu-
minium, ropy naftowej, autobuséw oraz innego sprze-
tu motoryzacyjnego. Nalezy zaznaczyé, ze w r. 1950
obroty handlowe polsko - wegierskie ulegly, w poréw-
naniu z rokiem 1949 przeszio dwukrotnemu wzrostowi.

AUTOBUSY PKS PRZEWOZA PASAZEROW
MIEJSKICH

Dyrekcja PKS zawarta umowe z Dyrekcjg Miejskich
Zaktadow Komunikacyjnych w Warszawie w sprawie
obstugi pasazer6w miejskich w stolicy przez autobusy
PKS-u. Autobusy PKS, wjezdzajagce do Warszawy,
w miare wolnych miejsc, bedg zabieraly od granicy
miasta do Dworca Srédmieécie pasazeréw komunikacji
miejskiej, wedtug taryfy MZK. Autobusy zatrzymywac
sie bedg na wszystkich przystankach autobusowych
MZK. na trasie od granicy miasta do dworca Srédmie-
Scie. Poczatek tej wspotpracy — od 1 listopada br.

Optata normalna za przejazd wynosi 75 groszy. Opta-
ta ulgowa za okazaniem legitymacji MZK z wktadkag
uprawniajgcg do nabycia biletu powrotnego — 30 gr.

Do korzystania z komunikacji autobusami PKS (od
granic miasta do Dworca Srédmiescie) uprawnieni sa
takze posiadacze miesiecznych biletéw MZK na linie
autobusowe.

Autobusy PKS jadace ze Srédmiesécia w kierunku
granicy miasta, zabiera¢ bedg pasazerow tylko za opta-
ta normalng, przewidziang taryfg PKS.

MOTORYZACJA Str. 379

Wszystkim Czytelnikom i Kolegom za-
trudnionym w transporcie samochodowym
zyczymy Wesolych Swigt oraz pelnych
sukceséw w roku 1951-ym — w odbudo-
wie naszej Ojczyzny i w pracy nad utrwa-
leniem pokoju.

JUz 100 ,POBIED“ POSIADA MIEJSKIE PRZEDS.
TAKSOWKOWE

Miejskie Przedsiebiorstwo Takséwkowe w Warsza-
wie otrzymato juz 100 ,Pobied“. S one docierane na
szosach podmiejskich. W grudniu M. P. T. spodziewa
sie otrzymaé nowe liczniki do tych takséwek (z zagra-:
nicy), ktére beda przystosowane do taryfy w nowych
ztotych. Trzeba sie spodziewaé¢, ze w potowie grudnia
br. nowe taksoéwki wyjadg juz na miasto.

Nalezy zaznaczyé,,ze na kazda taks6wke przewidzia-
no dwoéch kierowcédw oraz nalezyty personel technicz-
ny dla obstugi i konserwaciji.

M. P. T. zorganizowato specjalne kursy szkoleniowe
dla kierowcow. Na pierwszym kursie przeszkolono 160
os6b, w tym 20 kobiet. Stuchacze kurséw posiadali
przewaznie prawa jazdy kat. Ill-a. Na kursach trzy go-
dziny dziennie poswiecone jest wykiadom teoretycz-
nym, za$ dwie godziny dziennie — pracy warsztatowej.

NOWE SYGNALY SWIETLNE NA SKRZYZOWA-
NIACH ULIC W WARSZAWIE posiada¢ beda, poza
dotychczasowymi sygnatami: Swiatlo czerwone (st6j),
z6tte (uwaga) i zielone (droga wolna) — nadto sygnat
zielony ze strzatkg wskazujagcg wolng droge pojazdom
Skrecajacym w prawo. Dla utlatwienia przechodniom
poruszania sie po jezdni przy sygnale zielonym (,droga
wolna“) strzatka dla pojazdéw skrecajacych w prawo
bedzie si¢ zapalata o pie¢ sekund pdzniej, niz sygnat
dla pieszych.

W szystkie skrzyzowania ulic stotecznych o inten-
sywnym ruchu otrzymaja jeszcze w br. nowe sygnaly
Swietlne. Poza tym stare sygnaly beda przerobione
przez dodanie strzatki dla pojazdéw skrecajacych.

PRACOWNIE | LABORATORIA
DLA RACJONALIZATOROW | LUDZI PRACY

W toku obrad Podsekcji Metod Popularyzacji Wie-
dzy, pracujacej w ramach | Kongresu Nauki Polskiej,
zwrécono uwage na wielkie powodzenie, ktérym cie-
szg sie nieliczne dotychczas laboratoria i pracownie
naukowe, pozwalajgce robotnikom - racjonalizatorom
i w og6le ludziom pracy zadnym wiedzy, korzystaé
z odpowiednich przyboréw i narzedzi oraz z fachowej
pomocy os6b kierujgcych doswiadczeniami. Wysunieto
jako postulat, wymagajacy szybkiego pfzeczywistnie-
nia — pokrycie catego kraju siecig tego rodzaju pra-
cowni i laboratoriow.

RACJONALIZATORZY GDANSCY MAJA WHLASNA
SIEDZIBE

W dniu 12X br. odbyta sie w Gdyni uroczystos¢
przekazania lokalu klubowi racjonalizatorow PZGG —
Gdynia. Oprécz matego warsztaciku precyzyjnego,
gdzie usprawniacze bedg mogli realizowaé swe pro-
jekty, klub posiada bogato zaopatrzong biblioteke
techniczng. Znajdujg sie tu polskie i radzieckie dzieta
naukowe z dziedziny matematyki, fizyki i mechaniki.
Biblioteka zaopatrzona jest réwniez w czasopisma
techniczne.

OszczednosC paliwa musi byC hastem  powszechnym  transportowcow !
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ZE SWIATA

WZROST PRODUKCJI PRZEMYSLOWEJ ZSSR
O 22% W OKRESIE 9 MIESIECY 1950 ROKU

Centralny Urzad Statystyczny przy Radzie Ministrow
ZSRR opublikowat rezultaty wykonania planu rozwoju
gospodarki narodowej Zwigzku Radzieckiego w 11l
kwartale 1950 r. Komunikat podaje, ze w IIl kwartale
br. zaznaczyt sie dalszy, znaczny rozwéj radzieckiego
przemystu, rolnictwa i transportu, dalszy wzrost in-
westycji oraz obrotéw towarowych, jak réwniez wzrost
materialnego oraz kulturalnego poziomu zycia ludno-
Sci.

Liczby wyraznie charakteryzujgce wzrost produkecji
przemystowej w okresie Il kwartatu 1950 r. w porow-
naniu do IlIl kwartatu 1949 roku, ktoérego produkcje
przyjeto za 100, sg nastepujace: sur6wka — 118°0, stal
— 117%), walcowka — 115%, wegiel — 111%, ropa naf-
towa — 112%, nafta — 110%, benzyna — 120%, energia
elektryczna — 115%.

Produkcja samochoddéw ciezarowych wyniosta 130%,
samochod6éw osobowych — 144%, autobuséw — 138%,
traktoréw — 139%, rowerow — 133%, elektrycznych
lokomotyw kolejowych — 142%, kombajnéw zbozo-
wych — 149%, odbiornikéw radiowych — 127%, dom-

kéw standartowych —e 117%, zegarkéw — 133%, tka-
nin wetnianych — 110%, tkanin bawetnianych — 103%,
tkanin jedwabnych — 121%, obuwia skdérzanego —

125%.

Podobnie wyglgda wzrost produkcji na innych od-
cinkach.

Komunikat Centr. Urz. Statystycznego ZSRR podaje
nadto, ze w ciggu pierwszych 9 miesiecy 1950 r, glo-
balna produkcja przemystu radzieckiego wzrosta
0 22% w poréwnaniu z tym samym okresem roku 1949.
W poréwnaniu z Il kwartatem roku 1949 — globalna
produkcja w |1l kwartale 1950 r. wzrosta o 24%.

Plan obnizenia kosztéw wtasnych produkcji, przewi-
dziany w 11l kwartale 1950 r., zostat przekroczony —
koszty witasne produkcji przemystowej zostaly obnizone
o0 7%.

W ciggu 9 miesigecy 1950 r. rolnictwo radzieckie otrzy-
mato 130.000 traktoréw (liczac traktor o mocy 15 KM
za jednostke), 33.000 kombajnéw, 66.000 samochodéw
ciezarowych oraz 1.300.000 innych maszyn rolniczych.

Rys. 1
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Liczba robotnikéw i urzednikéw zatrudnionych w go-
spodarce narodowej ZSRR byta w IIl kwartale 1950 r.
0 2.400.000 oséb wigeksza niz w IIl kwartale 1949 r.

Wydajnos$¢ pracy robotnik6w — biorgc za poréwna-
nie 11l kwartat roku 1949 — wzrosta o 12%.
SEOWNIK TECHNICZNY ROSYJSKO - WEGIERSKI

mWegierska Akademia Umiejetnosci wydaje stownik
techniczny rosyjsko - wegierski. Stownik ten zawieraé
bedzie okoto 75.000 wyrazéw z réznych dziedzin tech-
niki i przemystu oraz specjalnie opracowan}* skoro-
widz. Naktad stownika przewidziano na 10.000 egz.

Rys. 3.

Rys. 1. Pojazd samochodowy (cie-

zar6wka ZIS z przyczepa) na

,Drodze Entuzjastéw" wiezie cie-

pta odziez dla radzieckich ludzi
pracy.

Rys. 2. Radzieckie fabryki samo-
chodéw pracujag pelng parg. Na
zdjeciu podwozie ZIS 150 na gtow-
nej tasmie montazowej moskiew-
skich Zaktad6w imienia Stalina.

Rys. 3: Pracownicy Zaktadéw Sa-
mochodowych w Gorkim—im. Mo-
totowa przygotowuja wielki tran-
sport ciezarobwek typu GAZ-63,
przeznaczonych do transportu ma-
teriatbw budowlanych dla nowo-
budujgcych sie osiedli robotni-
czych w Kujbyszewie.
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Wptyw formut wyscigowych
no kierunek mysli technicznej

(na marginesie wielkich wy$cigow samochodowych)

Sezon tegorocznych wielkich wy$cigéw samochodo-
wych rozpoczat sie ,Wielkg Nagrodag Europy“, ktorag
w roku biezacym rozegrano dnia 13 maja w Anglii na
terze w Silverstone. Przebieg wynosit 325 km w 70
okragzeniach. Tor w Silverstone nalezy do ,szybkich*
t. zn., ze zarébwno jego plan (zakrety), jak i profil (po-
chytosci) pozwalajg na rozwijanie wielkich szybkoSci.

Najszybsze okrazenie w roku biezgcym: 151,291
km/godz.
Zwycizcami byli, jak i w poprzednich latach

Witosi. W roku biezgcym jestedsmy Swiadkami bezkon-
kurencyjnych wyczynéw zespotu Alfa-Romeo, podob-
nie jak przed dwoma laty. W r. 1948 zar6wno Wielka
Nagroda Europy, jak i inne byly zdobywane po kolei
przez zespét Alfa-Romeo, ktéry sktadat sie z trzech
samochodéw model 158 posiadajgcych silnik 6 cyl. —
1500 cm3S (sprezarka), odpowiadajgcy obowigzujgcej
formute ,A“ dla wielkich wys$cigéow, az po 1952 rok.
Samochody te, zwane ze wzgledu na swe mate wymia-
ry Alfettami, pokonywaly w 1948 r. z tatwoscig wszel-
kich  wspéizawodnikéw, az do jesiennych wysScigéw
o Wielkg Nagrode Wtoch w Turynie, na ktérych tyl-
ko jedna z zespoilu Alfett z trudno$cig obronita sie
przed Swietnie walczgcym o nagrode zespotem nowych
wyscigébwek Maserati.

Zwyciestwa roku 1949 dzielity pomiedzy siebie dwie
wspoétzawodniczace z Alfettami ,stajnie“—Maserati i
Ferrari (samochody te nie pochodzg z fabryk, lecz sa
budowane jako indywidualnie wykonane sztuki,_spo-
sobem rzemies$iniczym, przez mechanikow-artystéw).

Przez caly sezon 1949 brakio Alfett na torach Eu-
ropy. Tym energiczniej pracowano w warsztatach i na
torach doswiadczalnych ,stajni Milano, skad pocho-
dzg Alfetty. Model 158 nie jest najnowszg konstruk-
cja, wywodzi sie on z poprzednich modeli i liczy so-
bie juz ponad 10 lat zycia. Tym bardziej kazdy szcze-
g6t moze by¢ doktadnie opracowany i przyczyniac¢ sie
moze do uzyskania decydujgcego zwyciestwa, ktore, za-
lezy nieraz od utamka sekundy ponad czas prze-
ciwnika.

Tym razem najbardziej doswiadczeni mechanicy-ar-
tyici uznali, ze Alfetty beda mogly znéw *pokonac
wszystkich przeciwnikéw, jesli powiekszy sie cisnie-
nie przy niezmiennej powierzchni ttok6éw. Przerobiono
sprezarki na wyzsze ciSnienie, co bylo stosunkowo ta-
twe i dostosowano calo$¢, zar6wno pod wzgledem kon-
strukcyjnym jak i materialowym, do powiekszonych
obcigzen — co byto bardzo trudne. W wyniku tych
diugich i zmudnych prac Alfetty osiggnely szybkos¢
maksymalng blisko 300 km/godz.

W koricu zwerbowano zespét kierowcoéw, ktérzy po-
trafia wyzyskaé te szybko$¢ i wypuszczono jstynny
(lecz odnowiony) zespét po nowe laury. Na torze Sit-

Wyscigéwka Ferrari (12 cyl— 2000 cm, 3), zwycieska
w tegorocznym wys$cigu o Puchar Dolomitow (.ltalia).

yerstene laury te zostaly zdobyte bezapelacyjnie. Trzy
pierwsze miejsca zajely Alfetty, czwarte i piate przy-
padty bezsprezarkowym Talbotom (G cyl. — 4,5 1), kt6-
re na wszystkich powojennych zawodach sg jedynyi-
mi reprezentantami samochodéw bezsprezarkowyeh,
dalsze miejsca zajeli Anglicy na $Swietnych, lecz bar-
dzo starych wyscigbwkach ERA.

Dziwnym sie wydaje, ze budowany od trzech lat so-
lidarnym wysitkiem calego angielskiego przemystu
samochodowego samochéd wyscigowy BRM 1z silni-
kiem 12 cyl — 1500 cm3 — S, pomimo, ze od stycznia
b. r. znajduje sie w treningu (0o czym pisaliSmy w
.Motoryzacji*), nie stangt do zawodéw. Swiadczy to
jaki ogrom pracy musi by¢ wtozony nie tylko w kon-
strukcje lecz i w ,wychowanie“ podczas treningu sa-
mochodu wys$cigowego. Tym wieksza ciekawos$¢ wzbu-
dza pojawienie sie tego samochodu na wyscigach
w ro;ku przysztym. “

Wielka Nagroda Europy zostata rozegrana tym ra-
zem po raz dziewigty. SzybkoSci osiggniete na r6znych
torach w latach poprzednich byty nastepujgce:

1923 tor Monza koto Medjotanu (800 km). — Sala-
mano na FIAT — 1435 km/godz.

1924 tor koto Lyonu (810 km) — Cacnpari na Alfa-
Romeo — 114,2 km/godz.

1925 tor Spa w Belgii (803 km) — Ascari (ojciec) na
Alfa-Romeo — 119,9. km/godz.

Wyscigéwka witoska Alfa Romeo,

zwycieska w r. 1950 na wszystkich

Grand Prix w Europie, czotowy woéz

wyscigowy Swiata (silnik 6 cyl. —

1500 cm3 — S), zwany popularnie
Alfetta”.
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1926 tor koto San Sebastian w Hiszpanii- (870 km) —
Goux na Bugatti — 113,4 km/godz.

1927 tor Monza (500 km) — Benoit na Delage —
144.9 km/godz.

1928 tor Monza — (600 km) — Chiron na Bugatti —
159.9 km/godz.

1930 tor Spa w Belgii (596 km) — Chiron na Bugat-
ti — 115,9 km/godz.

Po przerwie wojennej wys$cigi o Wielkag Nagrode Eu-
ropy wznowiono w r. i947.

1947 tor Spa (507 km)
(Alfetta) — 153,4 km/godz.

— Wimille na Alfa-Romeo

1948 tor Bremgarten okoto Bema w Szwajcarii
(291 km). — Tnossi na Alfetta — 146,4 km/godz.

1949 tor Monza (504 km), — Ascari (syn) na Ferra-
ri — 169,0 km/godz.

1950 tor Silverstone w Anglii (325 km). — Farm«

na Alfetta — 146,4 km/godz.

Z powyzszego zestawienia widzimy, ze w ciggu
¢wieréwiecza poprawiono szybkos$¢, jadac w tych sa-
mych warunkach (tor Monza, przebieg 500 km) o 17»/»
(Delage w 1927 r. i Ferrari w 1949 r.) oraz ,ze na tym
samym torze, jednak w trudniejszych warunkach, bo
na przebiegu 600 km, Chiron na samochodzie Bugatti
osiggnat w 1928 r. 159,9 km/godz., to jest o 5,5% mniej
od wyczynu miodego Ascari na Ferrari w roku ubie-
glym. Z tego wynika, ze szybko$s¢ samochodoéw jest juz
oddawna opanowana i od rekordéw na wys$cigach du-
70 juz spodziewac sie nie mozna.

# * *

Warto zastanowi¢ sie jakimi drogami poéjdzie -roz-
woj wielkich wys$cigow, ktére niewatpliwie sa pro-
bierzem optymalnych mozliwo$ci w budowie samocho-
déw osobowych. Jak wiadomo od czasu istnienia for-
mut dla wielkich wy$cigéw, to znaczy od 1908 r, for-
muly te zmienialy sie co pewien czas, a to w tym ce-
lu, aby da¢ konstruktorom bodziec do wykorzystania
wszelkich mozliwosci postepu w budowie samocho-
déw. Stosowane bytly p-onizej podane formuty:

a) Ograniczenie ciezaru wilasnego samochodu. O ile
w pierwszych latach formuta ograniczajgca ciezar data
pozadane wyniki, gdyz' spowodowata budowe corazlzej-
szych, a zatym i ekonomiczniejszych samochodéw, to
powrdt do niej w trzydziestych latach nie by} szcze-
Sliwym posunieciem, gdyz przyczynit sie do budowy
wys$cigowek o niestychanej dynamice (np, ciezar 750
kg i silnik 696 KM) i rozwijajacych szybko$ci ponad
300 km/godz. Szybkos$ci takie na torach wyscigowych
(nie wyczynowych) nacga opanowac i wyzyskiwac tyl-
ko bardzo nieliczni kierowcy. Formute te porzucono,
gdyz zacheca¢ mogta do budowy zbyt nietrwatych
i delikatnych, lecz bardzo szybkich (raczej zbyt szyb-
kich) samochodo6w.

b) Ograniczenie zuzycia paliwa. Jest to formuta pro-
sta i zachecajgca do polepszenia ekonomicznych wta-
Sciwosci samochodu. Formuta ta pierwszy raz wpro-
wadzona przez Automobilklub Francji w 1907 r. przy-
czynita sie w dalszym nastepstwie do popularyzacji
samochodu. Zastosowana powtdérnie w 1913 r. data
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wspaniate wyniki. Tak na przyktad samochdéd Peugeot
wykazat zuzycie 188 gramoéw benzyny na KM i go-
dzine, przy szybkoéci Sredniej 116 km/godz. i na prze-
biegu 917 km.

c) Ograniczenie powierzchni ttok6éw. Formuta ta po-
raz pierwszy zastosowana w 1908 r. i nastepnie paro-
krotnie powtarzana, doprowadzita do budowy mon-
strualnych silnik6w o stosunku S$rednicy do skoku 1:3,5
jak np. stynny Lion-Peugeot, ktéry posiadat silnik o
wymiarach cylindré6w 80x 289. Formuta ta prowadzi-
ta do powiekszania szybko$ci tloka, a zatym do
zmniejszania wtasciwosci ekonomicznej silnika jaka
jest jego trwatos¢.

d) Ograniczenie pojemnos$ci skokowej, czyli ograni-
czenie nietylko powierzchni ttokéw lecz i ich skoku.
Formuta ta, stosowana bardzo czesto, przyczynita sie
do stosowania silnikéw gdémozaworowych o wysokim
stopniu sprezania oraz wielocylindrowych i w nastep-
stwie do polepszenia wtasciwosci zar6wno ekonomicz-
nych jak i technicznych samochodu. Zostata ona jed-
nak na jaki$§ czais porzucona gdyz, po wyzyskaniu ko-
rzy$ci ptyngcych z niej. zachecata do konstrukcji zbyt
kosztownych jak np. silnik Delage (1,5 | o 12 cylin-
drach),, ktéry zawierat nie mniej jak 100 tozysk kul-
kowych.

W skutek zastosowania sprezarek formula ta, ktéra
znébw obowigzuje obecnie (np. jako formuta ,A“) daje
zbyt duze korzys$ci dla 1,5-litréwki ze sprezarka. Ro6-
wnoczes$nie dopuszczone, jako réwnorzedne, (Samocho-
dy 4,5-litrowe bezsprezarkowe, nie sa w stanie spro-
sta¢ mniejszym i lzejszym samochodom sprezarko-
wym. Ich jedyna korzy$cig jest znacznie wiekszy cie-
zar, ktéry umozliwia stosowanie zbiornika paliwa o
takiej pojemnosci, ktéra pozwala na odbycie catego wy-
Scigu bez zatrzymania.

e) W latach ubieglych stosowano réwniez tak zwang
formute wolng, ktéra nie przewidywata zadnych ogra-
niczen (obecnie jest stosowana w Ameryce). Jej wyni-

kiem bylo pojawienie sie na wysScigach w 1912 r.
FIATa z silnikiem 4-o0 cylindrowym o pojemnosci
14,1 litra i o maksymalnej szybkos$ci 180 km/godz..

Jednak juz w nastepnym roku powrécono do formuty
ograniczajgcej zuzycie paliwa, ktéra byta i pozostaje
najbardziej logiczna,

Miedzynarodowa Federacja Samochodowa zastana-
wia sie juz nad nowa formutg wyscigowa, ktéra be-
dzie obowigzywata od 1953 r. Wydaje sie, ze na sku-
tek pojawienia sie samochodéw z napedem turbino-
wym, zadna z dotychczasowych formut nie da sie le-
piej zastosowac¢ jak wtasnie formuta ograniczajgca
zuzycie paliwa. Wszelkie formuty dotyczace pojemno-
Sci skokowej zapewne znikng, natomiast mozliwym
jest pojawienie sie zupetnie nowej formuty dajacej sie
zastosowac zaréwno do silnikéw turbinowych jak i tto-
kowych, formuty ktéra ograniczata by powierzchnie
przekroju przewodu doprowadzajgcego powietrze po-
trzebne do spalania.

Wyscigbwka BRM z silnikiem
12 cyl. — 1500 cm3— S, bu-
dowana od 3 lat solidarnym
wysitkiem calego angielskiego
przemystu samochodowego, nie

osiggneta dotychczas jeszcze
dobrych rezultatow. Co$ tutaj
jako$ nie ,wychodzi‘, mimo

wydatkowania... ponad 600.000
dolaréw.
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Ze wzgledu na niedostateczng ekonomie w zuzyciu
paliwa jaka charakteryzuje pierwsze silniki turbino-
we na samochodach, wydaje sie ze prosta i praktycz-
na stara formuta ograniczajgca zuzycie paliwa, bedzie
najwtasciwszg w nastepnych latach, kiedy niewatpli-
wie niejeden turbinowy samochdéd wys$cigowy pojawi
sie na torachl

Powracajgc do tegorocznych wydarzen na torach wy-
Scigowych catego $wiata, podajemy kolejne wyniki:

Wielka Nagroda Autodromu Monza wediug Formuty
,B* — to znaczy dla .samochodéw bezsprezankowycn
0 pojemnos$ci do 2000 cm3i sprezarkowych do 500 cm3
40 okrazen po 7 km czyli przebieg 280 km. Zwycie-
zyt Wtoch Villoresi na wtoskiej wys$cigowce Ferrari
12 cyl — 2000 cm3 Srednia szybko$¢ 163 km/godz. jest
zdumiewajaca dla samochodu bezsprezarkowego 2 Itr.
5 dalszych miejsc zajety tylko wyscigéowki Ferrari.

WysScig byt z poczatku wyjatkowo urozmaicony, gdyz
poraz pierwszy po wojnie brali w mm udziat stynni
jezdzcy niemieccy jak nip. St-uck, kté6ry na swym BMW
wydawat sie by¢é bardzo groznym dla zespotu Ferrari.
Jednak w 18-tym okrgzeniu musiat wycofa¢ sie z po-
wodu usterki tozyska. Inni uczestnicy wycofali sie tez
z réznych przyczyn i w ten spos6b wyscig stat sie
walk-overem* dla zespotu Ferrari, ktéry $cigat sie
sam ze soba.

W ielkie wys$cigi o Nagrode Belgii odbywaly sie na
ulepszonym torze pcd Spa, ktdry dzieki ulepszeniom
zyskat na ..szybkosci“. Przebieg blisko 500 km w 35
okrazeniach. Pierwsze i drugie miejsce zajety Alfet-
ty (pierwszy Fangio miat szybko$¢ przecietng 178
km/godz. a zatym szybko$¢ niebywatlg dotychczas na
torze pod Spa). Drugim byt Fagioli réwniez na Alfe-
cie, trzecim francuz Rosier na francuskim Talbocie
bezsprezarkowym, ktéry dzieki wielkiemu zapasowi
paliwa nie zatrzymat sie ani razu, podczas gdy Alfetty
stawaly po cztery razy dla dopetnienia paliwa, wyko-
nujgc te czynno$¢ w blyskawicznym czasie 22 do 28

sekund.

Czwarte miejsce zajgt Farina na Alfecie. Stynny
francuski kierowca Sommer po raz pierwszy ukazat
sie na Talbocie bezsprezarkowym i wydawato sie, ze
dzieki mistrzowskiej jezdzie poraz pierwszy uda mu
sie wydrze¢ palme pierwszenstwa sprezarkowym Al-
fettcm. Jednakze Siommer musiat sie wycofaé¢ na'dwu-
dziestym okrgazeniu z powodu wyrwania uszczelki.
Oczywiscie, ze gdyby uszczelka wytrzymata, to Som-
mer zawdzigczalby swoje ewentualne zwyciestwo zary-
zykowanemu przez niego podniesieniu stosunku spre-
zania.

Okazato sig, ze konstruktor Talbotéw — inzynier
Lago wyzyskat juz poprzednio wszelkie mozliwosci
swego silnika i dalsze powiekszanie sprezania unie-
mozliwito ukonczenie wys$cigu. W Slpa asiaggneto na
Alfettach najweksza S$rednig szybko$¢ okrgzenia 186
kmg/godz. oraz maksymalng na prostej 298 km/godz.,
czyli szybko$¢ osiggnieta przez miemca Stucka w 1938r.
na wyscigowce Auto-Union budowanej wedtug formu-
ty ograniczajgcej ciezar wtasny samochodu.

Wielka Nagroda Szwajcarii na malowniczym lecz
niebezpiecznym torze w lesie Bremgarten pod Bernem
przyniosta znéw bezapelacyjne zwyciestwo Alfettom.
Przebieg 306 km w 42 okrazeniach. Tor mniej ,szybki“
od nowego toru w Spa, wskutek czego zwyciezca Fari-
na na Alfecie osiggnat tylko 149,2 km/godz, Drugim
byt Fagioli toz na Alfecie i trzecim, podobnie jak w
Spa, Rosier na bezsprezarkowym Talbocie. Najszyb-
sze okrgzenie — 162,2 km/godz.

WysScigi byty bardzo urozmaicone . wielu pierwszo-
rzednych zawodnik6w musiato sie z nich wycofa¢. Tak
na przykiad Fangio, jako trzeci z zespotu Alfett, miat
urwany zawér na 33-im okrgzeniu. Pecha miaty trzy
Ferrri sprezarkowe z silnikami 2 Itr. i nie obyto sie
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W6z wyscigowy Ferrari (12 cyl. — 2000 cm3, prowa-

dzony przez czolowego kierowce Europy — Sommera,

w czasie wyscigu o Wielkg Nagrode Szwajcarii, na

torze w lesie Bremgarten. Sommer w wys$cigu wedtug

formyty ,B*“ byl pierwszy, osiggajac $rednig szybkos$¢
148,1 km/godz.

bez katastrofy, ktore zresztg czesto zdarzaja sie na
niebezpiecznym torze w Bremgarten.

W wysScigu wediug formuty ,,B* — bezsprezarko-
wych dwulitréwek przeciw sprezarkowym poétlitrow -
kom, (poétlitrowki z reguly nie zapisujg sie do tych
wys$cigobw, nie majac rownych szans), pierwszym byt
Sommer na Ferrari 2 Itr, ktory osiggnat $rednig szyb-
kos¢ 148,1 km/godz., a zatym prawie, ze rédwng szyb-
kosci Alfetki, co nalezy ttumaczy¢ tym, ze tor w Brem-
garten nie jest dos¢ ,szybki“, aby pozwoli¢ na rozwi-
niecie petnej .szybkosci Alfetom, tak jak np. w Spa.

W tym wys$cigu braty udziat bardzo rozreklamowa-
ne ,Cisitalie* 12 cyl.,, zbudowane przez inz. Porsche—
konstruktora licznych wyS$cigowych samochodéw, a
miedzy nimi bardzo szybkiego wozu Auto—Union. Je-
dna Cisitalia wycofata sie z powodu usterki przewo-
du olejowego, dwie inne zajelty 10 i 11 miejsca.

W wyscigu tym brali udziat niemieccy wyscigowcy
jak Stuck i Lang ma samochodach budowanych w
Niemczech po wojnie i opartych na 2 litrowym silni-
ku BMW, Stuck musiat wycofa¢ sie z powodu uster-
ki zaptonu, jadgac na 2-irn miejscu. (D.c. n.)

TES.
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MOTOCYKLOWI MISTRZOWIE POLSKI
NA ROK 1950

Po zsumowaniu zdobytych punktéw (e wszystkich
eliminacjach, ktére odbyly sie w roku 1950, dla wy-
tonienia mistrza motocyklowego Polski w kategorii
wys$cigowej, tytuty mistrzéw Polski w poszczegdlnych
klasach zdobyli: klasa do 130 ccm — Jerzy Jankow-
ski (Polonia — Bytom); klasa do 250 ccm — Jan Hen-
nek (Stal — Katowice); klasa do 350 ccm — Stanistaw
Brun (Ogniwo — Warszawa); klasa ponad 350 ccm —
Andrzej Zymirsiki (Zwigzkowiec — Warszawa).

SEKCJA MOTOROWA KS BUDOWLANI podjeta
zobowigzanie przeszkolenia do sezonu wiosennego 1951
roku 500 amatoréw sportu motorowego na kierowcoéw
sportowych. Nalezy zaznaczy¢, ze Sekcja Mot. Budowla-
nych, dzieki intensywnej pracy, osiagneta w br. piekne
sukcesy, jak np. wicemistrzostwo Polski w raidzie pa-
trolowym, drugie miejsce w raidzie beskidzkim, dru-
gie miejsce w raidzie Wybrzeza i inne.

Sekcja Met. Budowlanych w br. przeszkolita na spe-
cjalnym pierwszym kursie motorowym 85 murarzy,
majstréow i robotnikéw budowlanych — interesujgcych
sie sportem motorowym. Na drugim kursie, ktéry od-
byt sie jesienig br. przeszkolono okoto 100 robotnikéw
budowlanych. Szkolenie praktyczne odbywa sie na
11 maszynach klubowych.

ODZNAKA SPO WARUNKIEM DO UZYSKANIA
LICENCJI ZAWODOWEJ NA R. 1951

Zgodnie z wytycznymi Glownego Komitetu Kultury
Fizycznej na terenie calego Kraju WKKF-y, Zwigzki,
Zrzeszenia, Kluby i Sekcje Sportowe przeprowadzajg
olbrzymiag akcje préb sprawnos$ci wedtug norm wyma-
ganych do zdobycia Odznaki ,Sprawny do Pracy
i Obrony (,SPO"). Odznaka ta jest nietylko widomym
znakiem prawdziwego umasowienia sportu, lecz przede
wszystkim rzeczywistym sprawdzianem sprawno$ci do
pracy i obrony kazdego obywatela.

Normy sportowe wymagane przy przeprowadzaniu
prob na SPO dostosowane sg do wieku i pici. Wypet-

Sktadano i drukowano w drukarni RSW ,Prasa“, Al.
Druk. sat. VIl ki. 61 X 86. 70 gr. Karton V kl. 61 X 86.

Jerozolimskie 125. Zam. 2914. 13.X1.50 r.
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nienie norm jest dostepne i mozliwe dla kazdego oby-
watela utrzymujgcego sie w kondycji fizycznej, przy-
czyni wykonanie wszystkich préb na SPO mozna
przeprowadzi¢ w ciggu 2 kolejnych lat.

Obok norm obowigzujacych wszystkich zdobywajg-
cych odznake, przewidziane sg konkurencje wedtug
indywidualnego wyboru, wéréd ktérych przewidziana
jest rowniez proba sprawnosci motocyklowej.

W trosce o wtasciwe przygotowanie kondycyjne
i oglnno - sportowe zawodnikéw motocyklowych, Za-
rzad Gtéwny PZM, zgodnie z wytycznymi GKKF, po-
stanowit, ze w roku 1951 jednym z warunkéw, kwali-
fikujacych do uzyskania Iub przediuzenia waznosci
licencji sportowej PZM wszystkich stopni, bedzie obo-
wigzek wylegitymowania sie zaswiadczeniem o odby-
ciu przynajmniej czesSci préb na SPO.

APEL ZARZADU Gt. PZM W SPRAWIE
PRZEPISOW RUCHU KOLOWEGO

MOTORZYSCI ZRZESZENI!
pojazdéw mechanicznych na ulicach i drogach pu-
blicznych i powiekszajgca sie w zwigzku z tym ilos¢
wypadkéw samochodowych i motocyklowych, zwraca
uwage na konieczno$¢ Scistego przestrzegania przepi-
s6w ruchu kotowego.

Motorzys$ci zrzeszeni, jako cztonkowie zdyscyplino-
wani podstawowej organizacji motorowej, winni przy-
ja¢ czynny udziat w akcji, majagcej na celu opanowa-
nie ruchu kotowego i pieszego przez pouczenie wspot-
obywateli o grozagcym niebezpieczenstwie na jezdni,
szczegOlnie w okresie wzmozonego ruchu. Najbardziej
pedagogicznym sposobem nauki jest przykiad osobisty.

Niech wigec nikt z Was — Motorzy$ci nie przekroczy
obowigzujgcych przepisé6w, ktérych znajomoscig wy-
kazaliscie sie przy ogzaminie na uzyskanie prawa
jazdy, a w'kazdej nadarzajgcej sie okazji niech wy-
stapi w roli wspoétdziatajgcego w ukaraniu winnych —
przekraczajacych przepisy wspoélkolegéw po motorze
lub  opornych i ntesubordynowanych przechodniéw,
kierowcow i woznicow.

ODPOWIEDZI REDAKCJI

KOL.

Wzmagajgcy sie ruch

ANDRZEJ PLUCINSKI,
POW. NOWY TARG

Macie, Kolego, zmartwienie z powodu niewtasciwe-
go tozyska watkowego w Waszym motocyklu z silni-
kiem Gnome & Rhone, Paris, Typ X A2. Pytacie, jak
zregenerowaé tozysko. Odpowiadamy, jak nastepuje.

W zeszycie nr 8 czasopisma ,Motoryzacja“ (sierpien
1950) amiesciliSmy artykut p.,t. ,Jak odmtodzi¢ to-
zysko korbowodu i wat korbowy motocykla“. Otéz
bardzo bytoby dobrze, gdybys$cie zechcieli postaraé
sie o ten numer i doktadnie zapoznaé sie z treScig ar-
tykutu, ktéry wyczerpuje zagadnienie.

Co do mozliwosci naprawy, to radzimy Wam napi-
sat w tej sprawie do Polskiego Zwigzku Motorowego,
Okreg Warszawski, Nowy Swiat 35, a P. Z. M. niewat-
pliwie poda doktadny adres firmy mogacej naprawic
tozysko rolkowe.

Co do wyciggnietego tancucha napedzajgcego roz-
rzad — to niestety tancuch trzeba zmieni¢. Tego ro-
dzaju tancuchy mozna jeszcze, otrzymac¢ na rynku.

W Krakowie istnieje Okreg Krakowski P.Z.M. Gdy-
byscie sie don zwrécili o.pomoc i porade, nie odmo-
wiliby Wam, napewno pomocy.

Przesyltamy Wam pozdrowienia.

PORONIN,

Na zdjeciu — zakonczenie jednej z proéb
technicznych samochodéw ,,Pobieda“. Rzad
tych doskonalych osob6wek przejezdza
trase po ulicach Moskwy przed mets.

B-132721
Naktad 5300 egz.



37. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz. woj. w Gdansku kat. III,
nr 0689/49, na nazw. Witodzimierz Szandrach, zam.
w Gdyni, Pl. Wysockiego nr 92.

38. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w Chorzowie
kat. Il, nr 0185/49, na nazw. Pawetl Waszka, zam.
w Chorzowie, ul. Urbanowicza nr 19.

39. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz.,woj. w todzi kat. llia,
nr 3649/49, na nazw. J6zef Kietlinski, zam. w todzi, ul.
Pieprzowa nr 15.

40. ZAGUBIONO pozwolenie
mochodu wydane przez urz. woj. w
nazw. Edward Walusiak, zam. w Krakowie, ul.
kéwna nr 9.

41. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz. woj. w Katowicach kat. II,
nr 0141/49, na nazw. Stanistaw Wyspianski, zam. w So-
snowcu, ul. Wodna nr 10, m. 16.

42. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Olkuszu kat. II,
nr 0056/49, na nazw. Witold Bieda, zam. w Sosnowcu,
ul. Zymierskiego nr 110.

43. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarzad Miejski w Krakowie
kat. Il, nr 0140/49, na nazw. Jo6zef Hutyna, zam.
w Krakowie, ul. Konarskiego nr 45.

44, ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez starostwo w Bedzinie, na
nazw. J6zef Michno, zam. w Bedzinie, ul. Matachow-
skiego 54.

45. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Swiebodzinie kat. llia,
nr 0280/49, na nazw. Michat Nikolin, zam. w Lubie-
niecku, gm. Rzeczyca, pow. Swiebodzin.

46. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydziat Ruchu i Mot. w Warsza-
wie kat. Il, nr W-0703/50, na nazw. Artur Pawlicki,
zam. w Warszawie, ul. Radzitowska nr 10, m. 3.

47. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Kros$nie n/Wistokiem
kat. Ula Nr 0096/49 na nazw. Edward KuzZnar, zam.
w Kroscienku Wyznym nr 580, pow. Krosno n/Wisto-
kiem.

48. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Minsku Maz. kat Il
Nr. 0009/50 na nazw. Jan Zagorski, zam. w MinAsku
Maz., ul. J. Stalina nr 40.

49. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez P. M. R. N. w Gdansku kat. |
Nr 0018/50 na nazw. Wtadystaw Warecki, zam. w
Gdansku, ul. Malczewskiego nr 64.

50. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez urzad woj. w Krakowie na
nazw. Stanistaw Czarnik, zam. w Igotominie k/Kra-
kowa.

51. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez P. R. N. w todzi kat. Ula
nr 0258/50 na nazw. Czestaw Fargos, zam. w todzi, ul.
Kaina nr 24.

52. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz. woj. w Lublinie kat. llia
Nr 0124/50 na nazw. Czestaw Kowalski, zam. w Domi-
nowie gm. Metgiew pow. Lublin.

53. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Komisariat Rzadu w Warszawie
w 1936 r. kat. zawodowe Nr 351 na nazw. Wactaw Ja-
nocha, zam. w Henrykowie k/W-wy Przemystowa nr 2.

54. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj,
mech. wydane przez starostwo w Opatowie kat. llia
Nr 0004/50 na nazw. Adolf Kasprzyk, zam. w Ostrow-
cu Swietokrzyskim, ul. Obr. Stalingradu nr 48.

na prowadzenie sa-
Krakowie, na
Goli-

55. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj,
mech. wydane przez Zarzad Miejski w Radomiu kat. Il
Nr 0065/49 na nazw. Wactaw Mazurkiewicz, zam.
w Radomiu, ul. Watowa nr 45.

56. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez starostwo w Walitbrzychu na
nazw. Jézef Musiejuk, zam. w Srodzie Slaskiej, ul.
Stalina nr 1 — Warsztat Rejonowy O. S. M.

57. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez Starostwo w Gdyni kat. |
Nr 0048/49 na nazw. Bernard Kaszubowski, zam.
w Gdyni, ul. Dreszera nr 12a m. 1

58: ZAGUBIONO pozwo enie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie
kat. Il Nr W-1381/50 na nazw. Feliks Fedorowicz, zam.
v/ Warszawie, ul. Szwolezeré6w nr 4 m. 55.

59. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie
kat. | na nazw. Wtadystaw Mierzejewski, zam. w War-
szawie, ul. towicka nr 56 m. 8.

60. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez wurz. woj. w Krakowie na
nazw. Stanistaw Licha, zam. w Kobierzynie nr 300
woj. krakowskie.

61. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie mo-
tocykla wydane przez Starostwo w Krakowie kat. IV
Nr 313 na nazw. Czestaw Stec, zam. w Krakowie -
Prokocimie, ul. Pitsudskiego nr 38.

62. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez wurz. woj. w Kielcach kat.
amatorska Nr 674/45 na nazw. Marian. Pietro, zam.
w Kielcach, ul. Wielkopolska nr 16.

63. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w War-
szawie kat. IV Nr W-0669/50 na nazw. Wtadystaw Po-
zaroszczyk, zam. w Warszawie, ul. Staszyca nr 22 m. 2

64. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Starostwo w 1936 r. kat. zawodo-
we Nr 4157 na nazw. Edmund Maliszewski, zam,
w Warszawie, ul. Domejki nr 9a m. 1 ,

65. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Starostwo w Rybniku kat. Ula
Nr 0151/50 na nazw. Eugeniusz Stadnicki, zam. w
Niedobczycach, ul. Graniczna nr 2 pow. Rybnik.

66. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez wurz. woj. w todzi kat. Il
Nr 1305/49 na nazw. Zygmunt Pokorski, zam. w todzi,
ul. Zeromskiego nr 27.

67. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez W. U. S. w todzi kat. Ilia na
nazw. Kazimierz tomaria, zam. w Wroctawiu, ul. Wie-
zienna nr 18 m. 1

68. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Starostwo w Pszczynie kat. llia
Nr 05224/49 na nazw. Bolestaw Wiera, zam. w Janko-
wicach nr 80 pow. Pszczyna.

69. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.

mech. wydane przez Starostwo w Pszczynie kat. Il na
nazw. Stefan Manowski, zam. w Podlesiu — pow.
Pszczyna.

70. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez starostwo w Warszawie Kkat,
I Nr 8775 na nazw. Wactaw Lenard zam. w Warsza-
wie ul. putawska nr 33 m. 37.

71. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez starostwo w Tczewie kot. Il
nr. 0001/50 na nazw. Leon Sawicki zam. w Tczewie
ul. Paderewskiego nr 4.

ZJEDNOCZENIE ENERGETYCZNE OKREGU DOL-
NOSLASKIEGO  Wroctaw, Pl. Powstaficéw Sla-
skich 20, zakupi natychmiast gtowice wzglednie kom-
pletny silnik do samochodu marki MACK, typ Diesel
nr 5, no$no$¢ 10 ton.

Kazda karta drogowa, anulowana z powodu ztego jej wypetnienia —

to strata dla Panstwa, ktdre zaleca oszczedng gospodarke papierem



,WYDAWNICTWA  KOMUNIKACYJNE®

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52. Tel. 400%*60/4 wew. 1S

WYDAJA:

CZASOPISMA

~PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY"

Jako pismo resortu komunikacji
jest poswiecony og6lnym zagadnie-
niom gospodarczo - technicznym,
dotyczgcym wszelkich rodzai tran-
sportu. Omawia w sposéb Zrédiowy
zagadnienia ogd6lno - transportowe,
ekonomiczne, finansowe, organiza-
cyjne, prawne, techniczne, racjona-
lizacje i wspo6tzawodnictwo pracy.

~PRZEGLAD KOLEJOWY™"

Miesiecznik techniczno-gospodar-
czy;, omawia sprawy pracy i rozwo-
ju kolejnictwa polskiego w zakresie
zagadnien Stuzby Ruchu, Mecha-
nicznej, Drogowej i E ektrotechnicz-
nej; omawia sprawy racjonalizacji i
wynalazczoéci oraz postepu tech-
nicznego na PKP; porusza zagadnie-
nia finansowe, taryfowo-handlowe i
socjalne. Podaje liczne i szczeg6towe
omowienia kolejnictwa radzieckie-
go.

~,DROGOWNICTWO*

Czasopismo poswigecone zagadnie-
niom techniki i gospodarki drogo-
wej. Zamieszcza : opisy sprawozda-
nia z rob6t, budowy i utrzymania
drég i mostéw, z prac badawczych
i doswiadczalnych, z postepu tech-
nicznego oraz osiggniecia z dziatu
organizacji, racjonalizacji i uspraw-
nien pracowniczych.

~MOTORYZACJA"

Organ Ministerstwa Komunikacji
Departamentu Samochodowego, Zw.
Zaw. Transp. R.P., Polskiego Zwiagz-
ku Motorowego. Omawia zagadnie-
nia zwigzane z racjonalizacjg sprze-
tu i taboru samochodowego. Za-
mieszcza artykuty dyskusyjne na te-
maty racjonalizatorskie, na tematy
dotyczace transportu, szlakéw dro-
gowych, przepiséw ruchu itp. Pro-
wadzi dziat sportowy samochodowo-
motocyklowy. Zamieszcza wiado-
mosci aktualne ze Swiata.

~TURYSTYKA"

Czasopismo problemowo-instruk-
cyjne majace za zadanie przystoso-
wacé turystyke do obecnych form
zycia spotecznego przez przestawie-
nie jej z indywidualnej na masowa.
Zapoznaje organizatoréw i propaga-
toréw turystyki z nowymi proble-
mami w tej dziedzinie oraz stuzy
wskazéwkami co do form i sposo-
bow organizowania ruchu turystycz-
nego.

~PRZEGLAD
BIBLIOGRAFICZNY™

Przeglad Bibliograficzny wazniej-
szych artykutéw z dziedziny komu-
nikacji ogtoszonych w czasopismach
polskich i obcych. Ukazuje sie jako
dodatek do czasopism: ,Przeglad
Komunikacyjny" ,Przeglad Kolejo-

wy“ i ,Drogownictwo".

KSIAZKI w ramach ,Biblioteki
Komunikacyjnej" obejmujace dzie-
ta na poziomie Srednim i wyzszym z
zakresu wszystkich dziedzin komu-
nikacji oraz prace popularne, przez-
naczone dla pracownikéw poszcze-
go6lnych stuzb komunikaciji.

,BIBLIOTECZKE PRZODOWNI-
KOW | RACJONALIZATOROW W
KOMUNIKACJI" obejmujacg popu-
larne prace z poszczegélnych dzie-
dzin gospodarki komunikacyjnej.

DRUKI, NORMY | INSTRUKCJE
SAMOCHODOWE z zakresu gospo-
darki samochodowej wedtug wzoréw
ustalonych przez Departament Sa-
mochodowy Ministerstwa Komuni-
kacji.

URZEDOWE ROZKLADY JAZDY
kolejowe i PKS oraz kolejowe okre-
gowe i lokalne.

PRZYJMUJA PRACE ZLECONE
z zakresu wydawnictw technicznych
i gospodarczych w ramach zagad-
nien komunikacyjnych.



