
..
rt

i\n
'£



1. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  poj. 
mech., w ydane przez Żarz. M ie js k i w  C horzow ie, k t.  I I ,  
N r  0078/49, na nazw. Józef G orączko, zam. w  K ra k o ­
w ie , u l. G rodzka N r  7.

2. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arsza­
w ie , k a t. I ,  na  nazw . S ta n is ła w  R ozw adow ski, ..zam. 
w  W arszaw ie, u l. Solec.

3. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane  przez urz. w o j. w e W ro c ła w iu , 

ka t. I l ia ,  N r  1370/50, na nazw. P io tr  L is ia k , zam. w e 
W ro c ła w iu , u l. Kaz. Jag ie llończyka  29 m. 30.

4. Z A G U B IO N O  pozwolen ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane w  O lsztyn ie , k a t. I I ,  N r  385/49, na 
nazw. Tadeusz Ja w o rsk i, zam. w  O lsztyn ie , ko l. M a ­
zurska, u l. Czeska 3/2.

5. Z A G U B IO N O  pozw a len ie na p row adzen ie  sa- 
m achodu, w ydane przez Żarz. M ie js k i w  W ałb rzychu , 
k a t. I I ,  N r  0049/49, na nazw. Je rzy  M oszczeński, zam. 
w  W ałb rzychu , u l. N iepod leg łośc i N r  141.

6. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urz. w o j. w  G dańsku, ka t. I I ,  
N r  324/49, na nazw. L o n g in  Ż b ik o w s k i, zam. w  G dań­
sku, u l. W ie rzbow a N r  7 m. 2.

7. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urz. w o j. w e  W ro c ła w iu , 
k a t. I I ,  N r  1150/49, na nazw . Tadeusz C io łek, zam. w e  
W ro c ła w iu , u l. Le na rto w icza  N r  14, m . 2.

8. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na  p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez urz. w o j. w e  W ro c ła w iu , ka t. I I ,  
N r  2771/49, na nazw. E dw ard  N ie tup sk i, zam. w e W ro ­
c ła w iu , u l. N o w ow ie jska  N r  71 m. 4.

9. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  m o­
to cyk la , w ydane przez s ta ros tw o  w  Częstochowie, 
ka t. IV , N r  0034/49, na nazw. Jan Sobala, zam. w ieś 
W łasne, gm. Rekszowice, po w . Częstochowa.

10. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez Prez. M ie js k . R ady N arodow . 
w  G rudziądzu, ka t. I l ia ,  N r  0067/50, na nazw. H e n ry k  
H e tm ańsk i, zam. w  G rudziądzu, u l.  Szewska N r  13.

11. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane w  O lsztyn ie , ka t. I l ia ,  N r  0334/49, na 
nazw . S w ie ka tu ń  A lfre d , zam. w  T u ła w ka ch , gm. D y ­
w ity ,  pow . O lsztyn.

12. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez sta rostw o w  R adzym in ie , ka t. 
I l ia ,  N r  0009/49 na nazw. S tan is ła w  Zacheja, zam. 
w  K ruszę, gm. K le m bó w , pow . R adzym in .

13. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez sta rostw o w  Pszczynie, ka t. 
I I I ,  na nazw. A lo jz y  G aw e łczyk, zam. w  K o p is o w i-  
cach, pow. Pszczyna, u l. Leśna N r  5.

14. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  m o­
tocyk la , w ydane przez Prez. M . R. N . w  K ie lcach , N r  
0036/50, na nazw. Rom an T opo lsk i, zam. w  K ie lcach , u l. 
O k rze i N r  20 m . 1.

15. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mech., w ydane przez W ydz. R uchu i  M o to r, w  W a r­
szawie, ka t. I I I ,  N r  01295, na nazw. A le ksan de r K o ­
ścian, zam. w  W arszaw ie, ul. K a m e d u łó w  N r  11 m. 6.

16. Z A G U B IO N O , pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane  przez W ydz. R uchu i  M o to r, w  W a r­
szaw ie, ka t. I I ,  na nazw. H e n ry k  B o lm an, zam. w  W a r­
szawie, u l. D ygasińskiego N r  18.

17. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez Prez. R. N . w  Łodzi, ka t. I l ia ,  
N r  3158'49, na nazw. A da m  T a ft, zam. w  Łodz i, u l. 
W odna N r  20.

18. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech., w ydane Przez R. N. w  Łodz i, ka t. I l ia ,  
N r  2571/49, na nazw. E d w a rd  P rz y b y ls k i, zam. w  Ł o ­
dzi, u l. Z g ie rska  N r  250.

19. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez Prez. R  N . w  Łodzi, ka t. I I ,  
N r  1043/49, na nazw. Leon  S iko rsk i, zam. w  Łodz i, u l. 
O zorkow ska N r  13.

20. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na  p row adzen ie  sa­
m ochodu^ w ydane  przez urz. w o j. w  Szczecinie, k a t. I, 
N r  0039/50, na nazw. B ro n is ła w  K in a s to w sk i, zam. 
w  Szczecinie, u l. 5-go L ip c a  N r  29 m. 1.

21. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, ka t. I l ia ,  N r  0655/49, na nazw. Józef M a lu -  
szak, zam. w  K ra ko w ie , u l. Ż y tn ia  N r  12 m. 1.

22. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, na nazw. S te fan  G aw im , zam. w  Bydgosz­
czy, u l. C ieszkowskiego N r  3 m. 9.

23. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, na nazw. F ranc iszek Jaskó lsk i, zam. w  G dy­
n i, u l. W arszaw ska N r  39 m. 2.

24. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez urz. w o j. w  K ie lcach , ka t. 
zaw., N r  1682, na nazw. Z dz is ław  N o w ic k i, zam. w  Czę­
stochow ie, u l. A rm ii L u d o w e j N r  46.

25. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez W ydz. R uchu  i  M o to r, w  K a ­
tow icach , ka t. I, N r  0301/49, na  nazw. A lf re d  Breda, 
zam. w  K a to w ica ch , u l. S tan is ław a N r  7.

26. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez W ydz. R uchu i  M o to r, w  W a r­
szawie, ka t. I, N r  W  1214/49, na nazw. S tan is ła w  Pa­
w la k , zam. w  W arszaw ie, u l. R ybna N r  4 m. 59.

27. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa- 
m ochdu, w ydane  przez Żarz. M ie js . W ydz. K om . w  Ł o ­
dzi, ka t. I ,  N r  0586/49, na nazw. K az im ie rz  K a z im ie r-  
czak, zam. v / Łodzi, u l. L u to m irs k a  N r  17.

28. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez Żarz. M ie js k i w  Jel. Górze, 
ka t. I, N r  046/49, na nazw. Z y g m u n t W cis ło , zam. 
w  K ra k o w ie , u l. W ąsow icza N r  18 m . 3.

29. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  poj. 
mech., w ydane przez Żarz. M ie js k i w  B ia łym s toku , 
ka t. U la , N r  0026/49, na nazw. T e le s fo r M ack iew icz, 
zam. w  B ia łym s to ku , u l. D ąbrow sk iego  N r  20 m. 3.

30. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane  przez Żarz, M ie js k i w e W roc ła w iu , 
k a t. I I ,  N r  0205/49, na nazw. Je rzy  B uga j, zam. we 
W ro c ła w iu , u l. S oko ln icza N r  32 m. 12.

31. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane w  K ra k o w ie , ka t. H , N r  0303/50, na 
nazw. Jan P iasecki, zam. w  K ra k o w ie , u l. M og iła  
N r  30.

32. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na  p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Łodzi, na 
nazw. M a ria n  K łos, zam. w  Łodz i, u l. W ileńska  N r  33.

33. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Poznaniu, 
na nazw. K ró l K a ta rzyn a , zam. w  Poznaniu, u l. W i­
śn iow a N r  44

34. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie sa­
m ochodu, w ydane przez Zarząd M ie js k i w  G liw icach , 
k a t. I l ia ,  N r  0357/49, na nazw. K s ią żk ie w icz  M arian , 
zam. w  G liw icach , u l. Daszyńskiego N r  10 m. 11.

35. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane  przez urz. w o j. w  K ra k o w ie , ka t. I I I ,  
na nazw. Jan in a  W rych , zam. w  K ra k o w ie , u l. Smo­
leńsk  N r  2.

36. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez Żarz. M ie js k i w  Legn icy, 
kat. I l ia ,  N r  0230/49, na nazw. Teresa Zagórska, zam. 
w  Legn icy , u l. L ip o w a  N r  3.

37. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie poj, 
mech., w ydane  przez s ta ros tw o  w  A n in ie , ka t. I I ,  na 
M o n iu szk i N r  20.

K ażda ka rta  drogowa, anu low ana  z vow oću  złego je j  w ype łn ien ia  —

to  s tra ta  d la  Państwa, k tó re  za leca  oszczędną gospodarkę papierem .
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Str. 34 M O T O R Y Z A C J A Nr  2

S T A N IS Ł A W  M A S ZTA K O W S K 1

DROGI ROZWOJU SIECI ZAKŁADÓW
NAPRAWCZYCH

N iezw yk le  żywotna i  ważna dla gospodarki 
narodowej kw estia  u trzym an ia  posiadanego ta­
boru samochodowego „na  b iegu“  w  ciągu ja k  
najdłuższego okresu czasu, kw estia  zapobieże­
n ia  przedwczesnemu w ykruszan iu  się tego ta ­
boru  i  przedłużenia przebiegów m iędzyrem on- 
tow ych  do m aksym alnych granic —  n ie została 
dotychczas u nas rac jona ln ie  rozwiązana.

Racjonalne rozw iązanie tego zagadnienia w y ­
maga dopełn ienia w  p ierw szym  rzędzie ta k  n ie ­
odzownego w arunku , ja k im  jest stworzenie Za­
plecza technicznego. Pod pojęciem  zaplecza 
technicznego rozum iem y pełne zaopatrzenie 
w  części zamienne i  techniczne m a te ria ły  po­
mocnicze oraz należycie zaplanowaną i  roz­
mieszczoną sieć odpowiednio wyposażonych za­
k ładów  napraw czych o określonej przepusto­
wości.

W  n in ie jszym  a rtyku le  ogran iczym y się do 
om ówienia kwestii związanych z zagadnieniem 
wykonawstwa napraw i obsługi pojazdów me­
chanicznych, siecią zakładów' naprawczych i ob­
sługowych i drogami ich rozwoju.

N im  przystąp im y do zdania soto® f i - . iw y  
z naszej dzisiejszej rzeczyw iste j s y tfia c ji na 
tym  odcinku gospodarki, a da le j d o ' v/ilJ.v-»OiA.Ó W, 
ja k ie  z tego stanu rzeczy należałoby wvsn-'ć, 
w inn iśm y, d la  dopełn ienia całości obrazu i  uzy­
skania odpow iednie j perspektyw y, mezoęauej 
dla ob iektyw nego ocenienia dzisiejszego stanu 
i  w łożonych w ys iłków , s tw ie rdz ić  w  p ierw szym  
rzędzie stan początkowy —  stan z ro ku  1945 
oraz przeszkody, ja k ie  s ta ły  i  sto ją  częściowo 
dziś jeszcze na drodze do racjonalnego rozw o ju  
sieci zakładów  naprawczych i  obsługowych.

W yszczególniając przyczyny, ja k ie  m ia ły  n ie ­
w ą tp liw y  w p ły w  na obecny stan rzeczy, m usi­
m y v/ p ierw szym  rzędzie wziąć pod uwagę b rak  
w sze lk ie j tra d yc ji, a p rzyna jm ine j brak zdro­
wej tradycji na omawianym odcinku. Nie bę­
dziem y oczywiście na tym  m ie jscu analizować 
sy tuac ji przedw ojennej, dobrze zresztą znanej, 
w ystarczy jeś li s tw ie rdz im y, że w ładze gospo­
darcze P o lsk i sanacyjne j n ie  p rze jaw ia ły  ża­
dnego zgoła zainteresowania dla ta k  ważnego 
i  istotnego ze wszech m ia r zagadnienia, w  w y ­
n iku  czego nasze doświadczenie i  tradyc je  na 
tym  odc inku  b y ły , p raktyczn ie  biorąc, zby t zn i­
kome, aby m og ły  służyć za bazę w y jśc iow ą dla 
prac nad p lanow aniem  dróg rozw o jow ych  za­
k ładów  napraw czych i  obsługowych.

Inną  ważną przyczyną trudności na ja k ie  na­
tra fia liśm y  odrazu w  p ierw szym  okresie orga­
nizowania zaplecza technicznego, b y ł —  m ający 
swe źródło w  ty m  sam ym  braku  zainteresowa­
l i 3 ze s trony  sanacyjnych w ładz gospodar-

I OBSŁUGOWYCH
czych —  b rak  ja k ich ko lw ie k  warsztatów , k tó re - 
by m og łyby posłużyć za w y jśc iow ą bazę opera­
cy jną p rzy  organizow aniu sieci zakładów  na­
prawczych.

N ie liczne w arszta ty  lu b  zakłady, k tó re  mo­
g łyby , z uw agi na swoją organizację i  wyposa­
żenie, zostać dla o rgan izac ji sieci w ykorzystane, 
b y ły  w  w y n ik u  dzia łań w o jennych w  znacznej 
większości zniszczone, —  bądź całkow icie , bądź 
częściowo, w  każdym  zaś razie n ie  przedstaw ia­
ły  godnego specja lne j uw agi potencja łu  gospo­
darczego.

Trzecią wreszcie przyczyną zasadniczej wagi, 
b y ł (i je s t zresztą do dzisia j) n ie jednokro tn ie  na 
łam ach prasy fachowej om aw iany fakt posia­
dania w  kraju  olbrzymiej liczby i różnorodno­
ści marek i typów samochodowych, przy  sto­
sunkowo n ie w ie lk ie j ilości wozów w  poszczegól­
nych  m arkach lu b  typach. Jeśli wziąć jeszcze 
pod uwagę trudności w  zaopatrzeniu tych  ma­
re k  w  części zamienne, n ie  m og ły  te okolicznoś­
ci n ie  w p łynąć hamująco na rozbudowę zakła­
dów  naprawczych i  obsługowych.

Oprócz przyczyn wyszczególnionych w yżej, 
is tn ia ło  jeszcze w ie le  innych  przeszkód, ja k  
choćby: b rak  odpow iednio w yszko lonych kadr, 
b rak  wyposażenia zakładów, urządzeń, obrabia­
re k  itp ., co, razem biorąc, w  oczyw is ty  sposób 
u tru d n iło  początkowy start.

* * *

P rzystępując do organizowania sieci zakła­
dów naprawczo -  obsługowych, Państwowe Za­
k ła d y  i  W arszta ty Samochodowe stanęły zatem 
przed nielada problem em , którego rozwiązania, 
acz niedoskonałego, n ie  można nie uznać za 
sukces, je ś li wziąć pod uwagę szczupłe środki, 
ja k ie  podówczas zna jdow a ły  się w  dyspozycji 
PZ i  WS oraz ograniczony okres czasu, w  ja k im  
zadanie w inno  by ło  zostać wykonane.

Przeszedłszy przez różne fazy rozwojowe, 
Z ak łady .Sprzętu Transportowego (dawniejsze 
PZ i  WS) dysponują obecnie k ilko m a  poważny­
m i zakładam i napraw y g łów nej, k tó rych  prze­
pustowość, ja k  rów nież jakość w ykonyw anych  
napraw  w  stosunku do la t ub ieg łych  znacznie 
wzrosły.

Oczywiście, także w  c h w ili obecnej praca 
i  organizacja ZST n ie  są pozbawione usterek 
i  m ankam entów , k tó rych  usunięcie częstokroć 
jednak leży poza sferą m ożliw ości ZST. Jednym  
z takich poważniejszych mankamentów jest 
brak bezpośredniego kontaktu Zakładów z k li­
entem. K o n ta k t ten jes t u trzym yw a n y  za po* 
średn ictw em  C. H. P. M ot. „M o to zb y t“ , k tó - 
r y  reprezentu je  in te resy zakładów naprawczych
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^ Gc kken ta  i . odw ro tn ie : in teresy k lien ta  
ec zakładów. Jest to oczywisty błąd orga-

nizacyjny, popełn iony przed k i lk u  la ty , a w y - 
y  ze złego zrozum ienia i  fałszywego zasto­

powania słusznej w  istocie zasady rozdzielenia 
, n C,R. handlow ych od przem ysłow ych oraz 

ZDyt ścisłego przestrzegania zasady wyłączności, 
as rzężonej dla „M o to zb y tu “  w  zakresie han- 

u iu  sprzętem m otorowym .
K ie row n ic tw o  obu przedsięb iorstw  m ia ło  od 

Początku w ie le  poważnych zastrzeżeń odnośnie 
atfiego rozw iązania kw e s tii o rgan izac ji obrotu 

napraw ianym  sprzętem m otorow ym .
oświadczenia la t ub ieg łych w  pe łn i po tw ie r- 

Z ly  Słuszność owych zastrzeżeń. Pom im o ja k  
na jda le j idącej i nacechowanej dobrą w olą 
u Jo  i? raCy ° bu s tro n ’ w y n ik a ły  n ieun ikn ione  
,7Vf , k l ~  a nawet spory, często n iestety, ze 
¿■zkodą dla k lien ta .
cinVnCê / r USprawnienia sweJ pracy na tym  od- 
ne i D ”  i 10^?zrh y t“  u tw o rz y ł w  ramach Naczel- 
cvina wyodrębnioną kom órkę organiza-
któro-m , 1Ur°  Samochodów Remontowanych, 
nip-y .Pow ierzył przejęcie w szystk ich  zagacl- 

T r7 1Wlązan7 ch z współpracą z ZST. 
wmv t  f  stw ierdzić, że rozw iązanie to, aczkol- 
wiof. P3i°y^lczne —  zdało egzamin. Jakko lw iek  
<jon Spol,ne ^ i ł k i  i  dobra w ola  obu s tron  
bvPnar ad ' l ł ^  W końcu do stanu, k tó ry  można- 
p ii wac -nienagannym, to jednak jest jeszcze 
rpijP PZereg kwestii, k tó re  —  p rzy  obecnej od- 

. ' u  o r§aniz_acyjnej obu przedsięb iorstw  —
śrpriPP°Są- z1Dstać rozwiązane w  sposób bezpo- 
sakm i’ i? ]edyn ie  d r°8d skom plikow anych tra n - 
i  całe xnUpaa ~  sprzedaży, rozliczeń, odliczeń 
mPoH? s.zere§u innych  zagm atwanych m on i- 
k o rz v V i prz>n0S2ących w  efekcie żadnych
cy a c o ' m r ^ Ciy” la^ Cyc*1 w ie le  zbędnej p ra ­
na’ zw iekszcn leT leJf ' e’ w Pływ ających w yda tn ie  
na k liencie . ° 2 °W’ C0 0statec2nie odb ija

Sytuacja na tym  odcinku w y - ta rc z a i-n  
ja k  wskazują obserwacje —  d i j n a T K  
aby ją  w  sposób rac jona lny  r o z w Ł ć  Je, 
nym  za3 rac jona lnym  rozw iązan ieS  w vdai  
bezpośrednie powiązanie ZST z k lien tem  o -  
wiście, w  ta k im  w ypadku B iu ro  Samochód 
Rem ontowanych „M o to zb y tu “  m u s ia ło b y ‘z -r 
Przejęte i  w  te j lu b  inne j fo rm ie  w cie li 
w  ram y organizacyjne ZST.

Istn ien ie  jednak i  odpow iednie organizac 
ne ustaw ienie wspom nianych w yże j zakład ' 
me w yczerpu je  oczywiście kw es tii organiz^ 
sieci zakładów naprawczych i  obsługowych, j 

2ak*ady Sprzętu Transportowego mogą i 
te j sieci” aC S1̂  baZą w y j ic io w ą dla o igan iz i

Stacji ob3ług i zapoczątl 
’ k t ° 7  jsszcze prZ2d ukazani 

9Q̂ r  + Wał7  Rom. Ekonomicznego R. M  z d
w p raw dz ie3, ‘ 949' P” iadal -> iew i»£wprawdzie, lecz pracujących już  s ta c ji.o h s łt

„M o to zb y t“  p rzeprow adził ca ły  szereg prac 
badawczych i  organizacyjnych, w  większości 
opartych na wzorach i  doświadczeniach radzie­
ckich. Prace te, k tó re  prowadzone b y ły  w  poro­
zum ieniu, i  uzgodnieniu z In s ty tu tem  M otoryza­
c ji, Departam entem  Samochodowym M inis.ter- 
stwą K o m u n ika c ji i  in n ym i kom peten tnym i in ­
s ty tuc jam i, są pom im o ich  is to tne j wartości, 
dopiero zaczątkiem  te j w ie lk ie j pracy, jaka  le ­
ży jeszcze przed w spom nianym i in s ty tu c ja m i 
w  zakresie rozbudow y sieci zakładów napraw ­
czych i  obsługowych, a jaka  w inna  się m ożliw ie  
ja k  na jba rdz ie j i  ja k  na jszybcie j u in tensyw ­
nić.

W spomniana w yże j Uchwala K E R M  obarcza 
„M o to zb y t“  obow iązkiem  budow y sieci s tac ji 
obsług i d la obsłużenia samochodów „ ty p o ­
w ych “ , zaś sprawę obsłużenia samochodów 
„n ie typ o w ych “ , co jest w  naszych warunkach 
bardzo ważnym i dużym zagadnieniem, pow ie­
rza organizacjom  spółdzielczym.

Uchwała K E R M  ponadto dopuszcza m oż li­
wość dokonywania rem ontów  i obsług i we w ła ­
snym  zakresie przez n iek tó re  w ie lk ie  organiza­
c je  gospodarcze, posiadające duże gospodarstwa 
samochodowe, ja k  np. Państwowa K om un ikac ja  
Samochodowa, M ie jsk ie  Zak łady K o m u n ika cy j­
ne i inne, pozostawiając M in is te rs tw u  K o m u n i­
k a c ji gestię w  udzie lan iu  ew entua lnych zezwo­
leń na dokonywanie napraw  taboru  samochodo­
wego przez przedsiębiorstwa i  in s ty tu c je  we 
w łasnym  zakresie i  w łasnych warsztatach.

Stacje obsługi, k tó rych  „M o to zb y t“  posiada 
w  c h w ili obecnej k ilkanaście  czynnych i  k ilk a  
w  budowie, są przeznaczone do dokonywania 
drobnych i  średnich napraw  oraz okresowych 
przeglądów, p rzy  czym przew idu je  się budowę 
dwóch klas (w ielkości) typow ych  s tac ji obsługi.

W szystkie czynne .stacje obsług i „M o to zb y tu “ 
są „n ie typ o w e “  —  powstałe drogą przebudowy 
lu b  adaptacji różnego ty p u  warsztatów .

Należy przypuszczać, że rów nież spółdzie l­
czość, na k tó rą  w  c h w ili obecnej włożono odpo­
w iedzia lne zadanie obsłużenia taboru  „n ie typ o ­
wego“ , zastosuje p rzy  budow ie now ych stacji 
obsługi s tandartowe założenia i  p ro je k ty , zna j­
dujące się w  opracowaniu B iu ra  P ro jek tów  
i S tud iów  M in is te rs tw a  K om un ikac ji.

* * *

Oprócz w spom nianych w yże j zakładów na­
p ra w y  g łów ne j (kapita lnego rem ontu), zna jdu­
jących się w  dyspozycji ZST, oraz s tac ji obsłu­
g i „M o to zb y tu “ , is tn ie je  jeszcze w ie le  drobnych, 
w iększych i  zupełnie dużych w arszta tów  na­
prawczych, dokonujących w szelk ich napraw  —  
od drobnych aż do g łów nych (kapita lnych). 
W arsztaty, k tó re  zna jdu ją  się w  posiadaniu 
w ie lk ich  uży tkow n ików , posiadających duże 
gospodarstwa samochodowe, w  obecnym stanie 
stanowią bardzo ważną, nieodzowną część „po­
tencjału remontowego“, jakim  w  dniu dzisiej-
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szyra dysponuje gospodarka samochodowa ca­
łego kraju.

Na tle  w yże j nakreślonego obrazu zarysowu­
je  się w yraźn ie  droga rozw ojow a sieci zakła­
dów naprawczych i obsługowych. Obok g łów ­
nego trzonu organizacyjnego, ja k im  stać się po­
w in n y  zakłady napraw y głównej, musi powstać 
rozgałęziona sieć zakładów napraw  bieżących 
(drobnych) i  zapobiegawczych (średaich). 
W  m iarę  organizacyjnego rozrostu i  krzepn ię­
cia całe j sieci zakładów naprawczych i obsługo­
w ych, w in n y  być likw idow ane  —  ewentua ln ie 
przejm owane —  w arszta ty  naprawcze, zna jdu ją ­
ce się w  posiadaniu drobnych, a następnie ró w ­
nież w ie lk ich  uży tkow n ików .

Z b y t wcześnie by łoby dzisia j przesądzać, czy 
wszystkie  tego rodza ju  w arszta ty m ia łyb y  ulec 
lik w id a c ji ew. przejęciu, czy też u trzym an ie  
n iek tó rych  w  dotychczasowym stanie znalałoby 
uzasadnienie techniczno -  ekonomiczne. To new- 
ne jednak, że techniczne i  ekonomiczne założe­
n ia  ich  funkc jonow an ia  m usia łyby zostać zmo­
dyfikowane i przystosowane do wymogów, któ­
re zostaną ustalone dla wszvstkich zakładów 
naprawczych i obsługowych, bez względu na to 
w  czyjej dyspozycji warsztaty te się znajdują 
obecnie i będą znajdowały się w  przyszłości.

*  *  *

Gzy słuszne są tak  zakreślone drogi rozw o ju  
sieci zakładów naprawczych i  obsługowych?

Sądzę, że jedyn ie  m iaroda jną odpowiedź 
znaleźć możemy we wzorach radzieckich. T rzy - 
dz ies tok ilko le tn ie  doświadczenia gospodarki ra ­
dzieckie j we wszelk ich dziedzinach, da’ją  nam  
gotowe częstokroć rozwiązania.

W  s ie rpn iow ym  (ósmym) num erze miesięcz­
n ika  „A w to m o b il“ " zna jdu jem y in teresu jący ze 
wszech m ia r a r ty k u ł inż. A . Kołyczewa pt.: 
„U lepszyć system i  organizację w ykonyw an ia  
napraw  g łów nych samochodów“ . Jakko lw iek  
w  a rtyku le  ty m  au to r is to tn ie  za jm u je  się g łów ­
n ie  zagadnieniem organizacji w ykonaw stw a na­
p raw  g łów nych, jednak podkreśla n ierozłącz- 
ność i  współzależność tego zagadnienia z za­
gadnieniem  napraw  drobnych i średnich, wspo­
m ina jąc o ty m  na wstępie a r ty k u łu  w  słowach:

„Techniczna obsługa pa rku  samochodowego, 
t. j. stałe u trzym yw an ie  go we w zoro ioym  tech­
n icznym  stanie, w inna  opierać się w  p ie rw ­
szym rzędzie na w ysok ie j ku ltu rze  planowo - 

zapobiegawczych technicznych przeglądów  
oraz drobnych i  średnich napraw  ‘.

Ramy ninicjs-zego a ry tk u iu  nie pozwalają na 
tłomaczenie, lu b  choćby obszerniejsze streszcze­
n ie  naprawdę ciekawego a r ty k u łu  inż. Ko łycze­
wa. Pozwolę sobie jednak sform ułow ać pokró t­
ce koncepcję, jaka  w yn ika  z w yw odów  autora 
opartych  na źród łow ych m ateria łach i  św iad­
czących o g łębokie j znajomości tematu.

Oto —  p rzy jm u ją c  za podstawowe założenia 
sw ych rozważań dążenie do obniżenia kosztu 
i podniesienia jakości napraw głównych, autor

przeprowadza dowód, że na jpełn ie jsze w yko rzy ­
stanie podstawowych środków  p ro d u kc ji ma 
m iejsce w  zakładzie naprawczym  o przepusto­
wości 5.000 —  6.000 g łów nych napraw  rocznie.

D la zapewnienia niskiego kosztu i  w ysokie j 
jakości napraw  g łównych, autor uważa za ko- 
ni^ezne przestawienie zakładów z napraw ca­
łych samochodów na naprawy zespołów, przy  
czym w  p ierw szym  okresie w id z i możliwość 
w ykorzystan ia  około 50 do 60% przepustowości 
w ie lk ich  zakładów dla napraw  zespołów, prze­
w idu jąc  ca łkow ite  w yparc ie  napraw  całych sa­
mochodów w  początkach trzeciego powojennego 
p lanu  pięcioletniego.

A u to r proponu je ograniczenie sieci zakładów 
napraw  g łów nych „powszechnego u ż y tk u “  do 
dw óch.typów  zakładów: 1) „w ie lk ie  zakłady na­
prawcze“  —  przelotowość 5.000 —  6.000 na­
p raw  rocznie (w tym  50 —  60% napraw  zespo­
łów ); 2) „zak łady naprawcze“  —  przelotowość 
1.000 —  1.500 napraw  rocznie —  dokonujące 
napraw  p rzy użyciu  zespołów w yrem ontow a- 
nvch. o trzvm vw anvch z „w ie lk ic h  zakładów na­
praw czych“ . W  tychże zakładach dokonywano- 
by  rów nież napraw  g łów nych samochodów oso­
bowych.

Wobec tego, że w  na jb liższym  okresie is tn ie ­
jąca sieć zakładów naprawczych „powszechne­
go u ż y tk u “  n ie  będzie w  stanie zadośćuczynić 
w szystk im  potrzebom taboru  samochodowego, 
au to r dopuszcza is tn ien ie  „w łasnych “  warszta­
tów  naprawczych, będących ,w dyspozycji w ie l­
k ich  uży tkow n ików , z ty m  jednakże, że w a r­
sztaty te będą dokonyw a ły  napraw  także ty lk o  
p rzy  użyciu  zespołów, o trzym yw anych  z „w ie l­
k ich  zakładów napraw czych“ .

Kategorycznie wypowiada się autor przeciw­
ko dokonywaniu napraw głównych przez drob­
ne i średnie gospodarstwa samochodowe (drob­
nych i  średnich uży tkow n ików ), chociażby na­
p ra w y  te m ia ły  być dokonywane p rzy  użyciu  
gotowych zespołów. Uzasadnia to n iew spó!m :e r- 
n ie  w ysok im i kosztam i takiego „cha łupn icze­
go“  rem ontu. Proces w ym ia n y  zespołów, a ta k ­
że n iek tó re  inne procesy, ja k : napraw y ram, 
nadwozi, kab in, ins ta lac ji e lektryczne j itp ., m u­
szą się odbywać w  zakładach naprawczych 
„powszechnego u ż y tku “ , mogących zapewnić 
konieczne w a ru n k i techniczne i  równocześnie 
n isk i koszt.

Na zakończenie, au to r w yraźn ie  staw ia spra­
wę konieczności zobowiązania u ży tko w n ikó w  do 
zdawania samochodów, k tó re  ukończy ły  okres 
(przebieg) am ortyzacy jny, do zakładów na­
prawczych, celem dokonania ro zb ió rk i tych  sa­
mochodów i przesegregowania uzyskanych stąd 
części, z k tó rych  jedne poddawano by regene­
ra c ji bądź renow acji, inne zaś oddane zostały­
by na złom.

*  *  *

Czy i  ew entua ln ie  w  ja k ich  punktach zbieżne 
są podane w yże j poglądy inż. A . Kołyczewa 
z naszą generalną koncepcją?
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Przede w szystkim  należy stw ierdzić , że ta k ie j 
generalnej koncepcji do dnia dziś iejszego nie 
posiadamy. Jednakże poszczególne fragm enty 

oncepcji inż. Kołyczewa są ca łkow ic ie  zbież- 
ne 2 poglądami, ja k ie  na tę kwestię ukszta łto ­
w a ły  się u nas. na podstawie dotychczasowych 
doświadczeń.

Jesteśmy w  posiadaniu zresztą n ie  ty lk o  po­
glądów, ale i poszczególnych elem entów całego 
aparatu, k tó ry  —  oczywiście po przystosowaniu 
koncepcji reprezentowanej przez inż. K o łycze­
wa da naszych w arunków  —  stosunkowo łatwo, 
PIz y  bardzo n ie w ie lk ich  i  n iekosztownych 
zmianach, dałby się zmontować.

Fakt, że do dnia dzisiejszego n ie  została 
s worzona żadna koncepcja dla odpowiedniego 
rozwiązania tak poważnego zagadnienia, należy 
położyć w  pierwszym  rzędzie na ka rb  rozbicia 
całego zagadnienia m iędzy dwa przedsięb ior- 
s wa. „M o tozby t“  i  z . S. T., z k tó rych  każde, 

prócz zagadnienia napraw  samochodów, za j- 
owa o się jeszcze in n ym i zagadnieniam i, 
m .anowicie: „M o tozby t“  —  rozdziałem  sprzętu 
o orowego, części i  sprzętu oraz zaopatrze-

rlneJn -Zak:ład° w  Produkcy jnych , zaś ZST —  p ro ­
dukcją  nowego sprzętu.

, sw ietłe powyższych rozważań należałoby 
u  przyszłą s tru k tu rę  naszej sieci za-

aciow naprawczych i  obsługowych w  następu­
jący  sposób: '

t V O k ła d y  napraw głównych —  k tó re  pow ­
ił a yby  na bazie dotychczasowych Zakładów  

przętu Transportowego, z koniecznością je - 
anakze w yodrębnienia z zakresu ich  dzia ła lno- 
w in n I ° iUi C,]1',,n0W’eg0 sprzętu- Zakładów  tych 
cnie k llk a ’ Przy czym i asne .ie3t. że obe-
szeroki l ! ' u ie 26 względu na wspom niany już 
samochodów -
będzie musiała być n ls z a  n i^ n n lC  f k ładow  
pustowość zalecana p S S  S  ®  zI wY b "  
dzie musiała być niższą zresztą, ró w n ie ! z po- 
wodu braku  należytego wyposażenia technicz­
nego, a zwłaszcza z powodu nieodpowiedniego 
parku  obrabiarkowego, typ u  uniwersalnego §

Należy jednak dążyć do stopniowego prze 
kształcenia tych zakładów i  podnoszenia ich 
przepustowości do op tim um  —  5.000 —  6 000 
napraw  głównych rocznie, drogą podniesienia 
ich technicznej sprawności, przez uzupełn ianie, 
ewentua ln ie nawet w ym ianę obrab iarek typ u  
uniwersalnego, na autom aty, pó łautom aty i ob­
ra b ia rk i dla specjalnych celów, ja k  również 
przez dozbrojenie zakładów w  specjalne urzą­
dzenia techniczne.

Zak łady te już  dziś w in n y  p lanowo przesta­
w iać się na napraw y główne zespołów, ja k  ró w - 

iez na produkcję, regenerację i  renowację czę­
ści zamiennych. Zarówno w  jednym , ja k  
i w  ru g im  zakresie ZST m ają  ju ż  pewne osiąg-
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nięcia i  tradyc je . Trzebaby jednak aby zadania 
te, k tó re  z konieczności traktow ane są w  ZST 
jako  drugoplanowe, uznane zostały za zadania 
pierwszorzędnego znaczenia i weszły do p lanu 
rozwojowego zakładów, jako  jego główne w y ­
tyczne. Ma to szczególną wagę w  naszych wa­
runkach, wobec posiadania dużej ilośc i m arek 
i  typów  samochodów.

2) Zak łady napraw  średnich i  drobnych oraz 
przeglądów okresowych, —  k tó re  pow sta łyby 
z już  istn ie jące j i p ro jektow ane j sieci S tacji 
Obsługi „M o to zb y tu “ , w in n y  być związane te­
ry to r ia ln ie  z zakładam i napraw  g łów nych. Za­
daniem ich by łoby dokonywanie w ym iany  ze­
społów, o trzym yw anych  z zakładów napraw  
g łównych, oraz przeglądy i wszelkie napraw y 
drobne i średnie, napraw y nadwozi, ram , insta­
lac ji e lektryczne j i' p.

Z rozum ia le  jest, że z tych  samych względów 
jak ie  w ym ien iłem  przy  om aw ian iu  przyczyn 
niższej w yda jności zakładów napraw  g łów ­
nych, rów nież wydajność zakładów napraw  śre­
dnich i drobnych nieosiągnie wskazanego o p ti­
mum, wynoszącego 1.000 —  1.500 napraw  
g łów nych (poza przeglądam i i  napraw am i śre­
d n im i i d robnym i) rocznie.

Ażeby osiągnąć tak pomyślaną sieć załdadów 
napraw  średnich i drobnych, należy przew idzieć 
poważne k re d y ty  inw estycyjne , w  p ierw szym  
rzędzie na budowę k ilkudz ies ięc iu  now ych za­
k ładów , zapro jektow anych w edług nowocze­
snych w ym ogów  techn ik i ja k  rów nież na w ypo­
sażenie już  is tn ie jących zakładów, z k tó rych  
k ilk a  musi zresztą ulec lik w id a c ji, ze względu 
na ich absolutną nieopłacalność.

3) Należv stopniowo ograniczać swobodę do­
konyw ania  napraw  przez poszczególnych uży t­
ko w n ikó w  we „w łasnych “  warsztatach, 
a w  każdym  razie należy natychm iast zamknąć 
wszelkie, przyznane 'już nawet, k re d y ty  inw e­
s tycy jne  na rozbudowę „w łasnych “  warsztatów, 
rozpoczynając oczywiście od najdrobn ie jszych.

(U jęcie zagadnienia przez autora a r ty k u łu  10 
punkcie 3 należy uznać —  naszym zdaniem  —  
za zbytn ie  upraszczanie sprawy. W  okresie 
bieżącym t. zw. w łasne w arszta ty i  to warszta­
ty  dobrze wyposażone w in n y  istn ieć: a) w  
przypadku posiadania przez gospodarstwo sa­
mochodowe dużej ilości samochodów jednego  
typ u ; b) w  p rzypadku spełniania przez dane 
gospodarstwo samochodowe specjalnie waż­
nych zadań, w ym agających na jw iększe j spraw­
ności taboru  i  ciągłości w  eksploatacji — 
przyp. red.).

Uchwała K E R M  z dnia 29 listopada 1949 r. 
daje podstawy praw ne do uporządkowania tego 
zagadnienia w  sposób zar owniający niedopusz­
czenie do m arno traw ien ia  k redy tów  inw es ty ­
cy jnych , w sku tek inwestowania ogrom nych 
sum w  budowę i rozbudowę „w łasnych “  w a r­
sztatów, dokonywaną przeważnie w edług p ro ­
je k tó w  i  p lanów  dom orosłych „spec ja lis tów “ .



Str. 38
N r 2M  O T 9 E I Z A C J A

M in is te rs tw o  K om un ikac ji, k tó rem u dana zo­
stała do rę k i in ic ja tyw a  w  ty m  zakresie, n ie ­
w ą tp liw ie  skorzysta _ z przys ługu jących  m u 
upraw n ień  i  przystąp i do ham owania n iezdro­
wego, choć w yn ika jącego z konieczności życio­
wych, rozw o ju  i  skieruje go w  ramy planu 
gruntownie przemyślanego i opartego na w ła­
ściwych przesłankach.

*  *

D rog i rozw ojow e sieci zakładów  naprawczo- 
obsługowych, ja k ie  powyżej, bardzo zresztą 
ogóln ikowo, zostały nakreślone, n ie  są n iczym  
innym , ja k  ty lk o  uporządkowanym  zestawie­
n iem  pewnych, usta lonych już  i  opartych  na 
doświadczeniu, poglądów. Bez względu jednak 
na to, jaka  koncepcja zostanie ostatecznie p rzy ­
ję ta  za obowiązującą, jedno w yda je  się być n ie ­
w ą tp liw e . Jest to m ianow icie  pilna konieczność 
skupienia wszystkich zagadnień obsługi i na­
prawy w  jednym ręku, przy  czym należy pod­
kreślić, że organizacji, k tó raby  ewentua ln ie dla 
tego celu została powołana, n ie  w o lno obarczyć 
ja k im ik o lw ie k  dodatkow ym i zadaniami. Z ta ­
k im i w n ioskam i zgodzą się n ie w ą tp liw ie  w szy­
scy, k tó rzy  m ie li z ty m i zagadnieniam i bliższą 
styczność w  ostatn ich latach. Nic do pomyślenia 
jest utrzymywanie w  dalszym ciągu stanu obec­
nego.

Jako fundam enta lne posunięcie organ izacy j­
ne należy uznać za ty m  konieczność w yodręb­
n ien ia  z ZST te j części aparatu, k tó re j zada­
n iem  jest dokonyw anie  napraw , p rodukc ja  i  re ­
nowacja części zam iennych, oraz z „M o tozby­
tu  tych  części aparatu, k tó rych  zadaniem jest 
obsługa i napraw y oraz w ym iana samochodów 
po napraw ie. Są to: B iu ro  Samochodów Remon­
tow anych i  B iu ro  O bsługi Technicznej Sprzętu

M otorowego w raz ze S tacjam i Obsługi. Z tych  
poszczególnych elementów, w yod rębn io nym  
z obu przedsięb iorstw  należy u tw o rzyć  nowe 
w yodrębnione przedsiębiorstwo państwowa, 
bezpośrednio podporządkowane odpowiedniem u 
m in is te rs tw u .

Tak pomyślanemu przedsięb iorstw u należa­
łoby okreś lić  zakres działalności, ja k i powyżei 
pokrótce został naszkicowany.

Dopiero w  oparc iu  o to przedsiębiorstwo 
m oznaby spodziewać się i  dążyć do na leżyte j 
rea lizac ji postanowień, stanow iących treść 
U chw a ły  K E R M  z dnia 29 listopada 1949 r.

Trzeba postawić sprawę jasno: dalsze zw le ­
kan ie  z  ̂powzięciem  decyzji w  tych  sprawacn 
nie pow inno mieć miejsca. Każdy dzień bez- 
planowej gospodarki na odcinku konserwacji 
i napraw taboru samochodowego, kosztuje kraj 
miliony złotych, zarówno w  kosztach bezpoś e- 
dnich, ja k  i  pośrednich, przez unieruchom ienie 
w ie lk ie j liczby  samochodów, oczekujących na­
praw , przez nadm erne koszty „cha łupn iczych ’' 
napraw  we „w łasnych “  warsztatach, przez m ar­
no traw ien ie  drogocennych k redy tów  inw es ty ­
cy jnych  ijia budowę i rozbudowę, z łych  i  fa łszy­
w ie  zapro jektow anych „w łasnych “ ' warsztatów.

W szelkie koszty poniesione p rzy  na leżytym  
ustaw ien iu  tego zagadnienia zam ortyzu ją  się 
w  ciągu bardzo kró tk iego  czasu.

U norm ow anie w yże j opisanych kw estii, ja k ­
ko lw ie k   ̂posunie naprzód sprawę zapewnienia 
taborow i samochodowemu na leżyte j op ieki, n ie 
rozwiąże je j jednak w  całości. Pozostaje jeszcze 
w ie lka  dziedzina u trzym an ia  w  eksploatacji 
tzw . „n ie typow ego“  taboru, co zostało pow ie­
rzone spółdzielczości. A le  ta kw estia  wymaga 
oddzielnego om ówienia.

Stanisław  Masztakowski

W IT O LD  JU S Z C Z Y K

KIEROWCY PKS NA PŁACACH AKORDOWYCH
W  walce o przed te rm inow e w ykonan ie  P lanu 

G-letniego, o rac jona lne w ykorzystam e taboru 
oraz o w zrost w yda jnośc i pracy, Państwowa 
K om un ikac ja  Samochodowa w  dn iu  1 g rudn ia  
1950 r. w prow adz iła  akordow y system płac d la 
k ie row ców  ciężarowych pojazdów  samochodo­
wych.

Konieczność w prow adzen ia akordu d la  k ie ­
row ców  została podyktow ana b łędam i w  po­
przedn im  p rem iow ym  system ie p łacy, k tó ry  
n ie  daw ał należytego bodźca do zwiększania 
wydajności, a naw et przec iw n ie  w p ły w a ł na ce­
lowe przedłużanie czasu p racy przez n iek tó rych  
k ierow ców . Poza ty m  k ierow ca n ie  b y ł zainte­
resowany w  przerzucie w iększej masy tow aro­
wej na k ró tk ic h  odległościach (praca w ew nątrz  
m iasta), gdyż p rzy  tego rodza ju  p racy o trzym y­
w ał, m im o cięższych w arunków , m niejsze w y ­

nagrodzenie, n iż  k ie row ca przewożący n ie w ie l­
k i ładunek na dużej odległości.

Jako p rzyk ła d  może posłużyć porów nanie 
dwóch dziesięcio godzinnych d n i p racy k ie ro w ­
cy 3 tonowego samochodu, p rzy  czym  jeden 
dzień p rzy  p racy w ew nątrz  m iasta, d ru g i zaś 
p rzy  pracy poza m iastem.

P rzyk ład  1
K ie row ca  pracu jąc w  W arszawie p rzew ióz ł 

w  ciągu dnia 18 ton  tow aru, przebyw ając 
w  ty m  celu 96 k ilo m e tró w  (odległość jednej 
ja zd y  8 km), w ykonu jąc  144 tono/km .

Za w ykonaną pracę k ierow ca o trzym a ł w y ­
nagrodzenie:

a) za czas przepracowany —  wynagrodzenie 
w ed ług  s ta w k i osobistego zaszeregowania ( t j.  
po z ł 1,80 za godzinę pracy); za 10 godzin
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pracy wynagrodzenie k ie row cy  w yn ios ło  
1,80 x  10 =  18,00 zł.

b) prem ia za wykonane tonok ilom e try  
według s taw k i 0,02 z ł za 1 to nok ilom e tr =  
144 tono /km  x  0,02 z ł =  2,88 zł.

Łącznie za wykonaną pracę k ie row ca  o trzy ­
m a ł 20,88 zł. J

Zwiększenie w yda jności p racy m ia ło  by 
wp yw  w yłącznie na część b) p łacy k ie row cy  
i  powodowało np. p rzy  20%  wzroście w y d a j­
ności pracy wzrost zarobków  części b) p łacy 
°  j ° x  ~0,57 zł. F rz y  w roście
w y ajnosci pracy o 2 0 % -zarobek w yn o s iłb y  
zatem 21, 45 zł. J

P rzyk ład  2

tn^ le,rOWCa Przew iózł w  ciągu dn ia  p racy 3 
io d W ł° WarUa PIZebywa-iąc w  ty m  celu 240 km . 
to n o /k m C 3 J 3aZdy 120 km ) w yko n u ^ c  360

nagrodzenie;3^  ^  lder0WCa ° trz ym a ł w y “

według stawkfn2ePh a t0Wany ~~ w ynagrodzenie 
zł 1 80 ° f b lstego zaszeregowania t j .  po
I  ~  za §odzinę pracy. Za 10 godzin w y ­
nagrodzenie wynosiło  1,80 x 10 =  18,00 zł. *

w e d h J re? lę i ZaA wykonane tonokilometry
r  u§ „Stawkl ° ’02 za 1 to n o k ilo m e tr t j.  
860 tono/km  x  0,02 zł =  7,20 zł. J

l i .W5’k0naną kierowca otrzy-

Zwiększenie w ydajności i  w  ty m  przypadku 
m ia łoby w p ły w  jedyn ie  na część b) p łacy

cyWw trS tC • °/0 WZr° ŚCie w yda i n °ści p ra ł
i  t l l l cząSc‘ b) placy ° «•

b e k w S g l » “  PraCy °  20%  zaro-

A na liza  podanych p rzyk ładów  w skazuje na 
różnicę zarobków k ie row ców  p rzy  f ra c v  
w  mieście i  poza m iastem, p rzy  czym dla po­
rów nania w  obydwóch przykładach czas na- 
iw y  adunku 3 tonowego samochodu w ynos ił 36 
m in u t a szyb k° sc jazdy w ynosiła  w  mieście 
18 klm /godz., poza m iastem 26 klnPgodz.

Różnica w  zarobkach pogłębia sie na nieko­
rzyść kierowcy przy jeszcze krótszych odległoś­
ciach niż podano w  przykładzie 1.

Również nie mobilizujący był wzrost zarob- 
ow, który przy 20%  wzroście wydajności 

w warunkach podanych w przykładzie 1, spo­
wodował wzrost zarobków o 3,2%; w  warun­

kach podanych w  p rzyk ładz ie  2 w zros t zarob­
ków  o 6%.

U w zględn ia jąc inne prem ie, ja k ie  k ierow ca 
o trzym u je  ja k  za: a) ciągłość eksploatacji; b) 
oszczędność m a te ria łów  pędnych; c) oszczęd­
ność ogum ienia; d) przekroczenie przebiegów 
m iędzynaprawczych, oraz n ieun ikn ionych  go­
dzin  nadliczbowych, spowodowanych w arunka ­
m i pracy, w zrost w yda jności o 20 % w  stosunku 
do całomiesięcznego zarobku, powodował pod­
wyższenie zarobku o 1 do 2%.

W zrost w ięc w yda jnośc i p racy p rzy  daw­
nym  systemie p łacy  n ie  b y ł m ob ilizu jący , po­
nieważ p rzy  20% wzroście w yda jnośc i powodo­
w a ł w zrost zarobku ty lk o  o 1 do -2%.

N ow y regu lam in  płac k ie row ców  został 
opa rty  na zasadach opracowanych w  Zw iązku  
Radzieckim  i  daje możność oceny p racy każde­
go k ie row cy, zgodnie z jego wydajnością , w e­
d ług zasady „za rów ną pracę, rów na p łaca“ .

W ynagrodzenie k ie row ców  jes t oparte na 
w yn ikach  p racy obliczonych w  części G (w y n i­
k i  pracy) oraz na podstaw ie ka te g o rii ładunku  
podanej w  rub ryce  5 części F  (w ykonanie  za­
dania) k a r ty  drogowej.

W ynagrodzenie o trzym u je  k ie row ca za: l j  
przebieg k ilom e trów , 2) przewóz ton, 3) ilość 
podstaw ień samochodu pod załadunek i  w y ła ­
dunek w  ciągu określonego czasu.

Podstawą do obliczenia no rm  akordow ych 
b y ły  „Tym czasowe In s tru kc je  i  N o rm y dla 
Przewozów Samochodowych Tow arow ych“  za­
tw ierdzone przez M in is tra  K o m u n ika c ji zarzą­
dzeniem z dnia 16 m aja  1950 r.

Wysokość w ynagrodzenia za w ykonaną pracę 
określono na podstawie no rm y akordow ej 
i  usta lonej s taw k i czasowej osobistego zaszere­
gowania k ie row cy, powiększonej o  zachętę 
akordową.

Wysokość s taw k i osobistego zaszeregowania 
k ie ro w cy  uzależniono od ładowności prowadzo­
nego pojazdu samochodowego. Pojazdy samo­
chodowe ładowności od 2,5 ton zaliczono do 
g rupy  1., o ładowności od 2,5 do 5 ton w łącz­
n ie  do g ru p y  I I ,  o ładowności od 5 do 8 ton 
w łącznie do g ru p y  I I I ,  o ładowności pow yżej 
8 ton do g ru p y  IV .

Powyższe w ytyczne  pos łuży ły  do opracowa­
n ia  no rm  akordow ych dla w szystk ich  trzech 
elem entów  składających się na akord  k ie ro w r 
cy.

Oszczędność paliuia to powszechne hasło transportowców!
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U JĘTO  W  N A S TĘ P U JĄ C Ą  TA B E LĘ :

Fodzaj

jazda

Łado i ni ść 
SHiniii ho>1u do 2,5 toa 2,5 — 5 ton 5 — 8 ton ponad 8 ton

Klasa drogi norma 
m i i.

u^nagr.
zł

norma 
m i i.

inynagr,
zł

norm  i 
m in.

u y n .g r.
zł

norm  i 
mm

j  tupn-igr. 
zł

ÍT

H O
?hm
fi«

£*u
3 u

e

W -iua i zes­
pó l G.Si.

1
H
III
IV

3,157
3.0
3.0 
.V 3  
.3,7 ó

0,10 
(,( 9 
(i.i 9 
0,11 
0 ,12

3.33 
3 5
3. 5 
3,7.i 
4,285

0,12 
0.1 t 

'0 , i l  
(,14 
0,1«

3,53 
•V>3 
3 o.3 
■4.28 5 
5,0

0.14 
0.14 
0, 4 
l ,17
0,20

H,5 i
3.0 4 
3,53 
4, 85
5.0

0.15 
0,15 
0 ,i 5
0,i 8 
0,22

E
<o u 
9 I

i

I
II
i l l
IV

1,875
2.0
2.5
•',75

0.06 
(1.07 
0.< 8 
0,12

2 14
2, 07
3.0
5.0

0.08 
0,i >9 
O .il 
( ,  10

2,307
2. i
3.7 5 
5,0

0,09
('.10
0,15
0,2)

2.307
2,5
3.75
5,0

0.10
0,11
0.16
0,22

<0*Q.
«J

N O
35
N

fi.

"u--  a
E

W - ii a i zes­
pól G. Sl.

1
II
Ul
W

3,75 
3 33 
•3,33
3, 5
4. 8',

0. 2 
0,11 
0 11 
0,12 
0 i ł

4.0 
3, ?3 
3.53 
4.285
5.0

0.15 
0,1 3 
0,13 
(',16 
0,19

4,285
4.0 
4 0
5«
fi,0

0.17
l . i «  

0.16 
0,2u 

( .24

4,"85
4.0
4.0
5.0
5.0

0, ' 8 
0, 7 
0, 7 
0,21 
0,2 i „

£«0 4)
n rt
i i

£

I

II 
m  

I V

2.5 
2,85 7
3. -3
4, ¿85

<M 8 
0,09 
0.1 1 
0,14

3.0
3,33
3,-5
6.0

( M l  

0,12 
0, 4 
0,¿2

3.75
4,<i
•4.285
6,0

0 15 
< ,16 
0.17 
0,24

3.75
4.0 
',785
6.0

0,16
o.!7
0.18
0,26

W  zależności od w a runków  p racy tabe1̂  
p rzew idu je  odpow iedni czas na w ykonan ie  
jednostk i zadanej k ie row cy  pracy.

2. N O R M Y  AKO R D O W E N A  N A Ł A D U N E K  
I  W Y Ł A D U N E K  TO W AR Ó W  OPRACOW ANO 
D L A  SZEŚCIU  R Ó ŻN YC H  W A R U N K Ó W :

1) załadunek i  rozładunek ręczny;
2) załadunek m echaniczny, rozładunek ręcz­

ny;
3) załadunek ręczny —  rozładunek mecha­

n iczny;

4) załadowanie i  w y ładow an ie  do fu rgonu  
zamkniętego;

5) załadowanie i  w y ładow an ie  mechaniczne;
6) napełn ian ie  i  opróżnian ie cystern różnym i 

rodza jam i p łynów .

Zależność od rodza ju  przewożonego tow aru, 
ładowności pojazdu samochodowego, rodzaju 
za- i  w y ła d u n ku  u ję to  w  sześć tabel. N iże j po­
da jem y dw ie  tabele na jlep ie j ilu s tru ją ce  nowe 
staw ki.

T A B E L A  CZASÓ W  Z A Ł A D U N K O W O -W Y Ł A D U N K O W Y C H  JE D N E J T O N Y  I  S TA W E K  
A K O R D O W Y C H  W  Z ŁO T Y C H  Z A  RĘCZNE Z A Ł A D O W A N IE  JED N EJ T O N Y  N A  SAM O - 
CHÓD C IĘ ŻA R O W Y  P L A T F O R M Y  L U B  -S K R ZY N IO W Y  I  W Y Ł A D O W A N IE

Ładoiniiość 
**amo. hodu do 2,' tun 2, — 5 ton 5 — 8 ion ponad 8 ton

kmeg j ia 
ł. du i.ku

no ma 
min.

m ynagr.
z ł

norm a
m in

luynagr. 
7 ł

norma
m ;n.

inynagr.
?ł

norma
min.

u y»agr. 
?ł

1 12,0 0,40 9,0 (,31 6,0 0,24 6,0 0,26
11 14.33 0,47 10,2 0,33 7,2 0,29 7,2 0,31

111 16,0 0,53 12,0 0,44 8,1 0,32 8,1 0,S5
IV 21,0 0,69 1 1,0 0,52 10,5 0,42 10,5 0,45
V 24,0 0,79 16,0 0,59 12,0 0,48 12,0 0,52



O T O R Y Z A C J A Str. 41

l o n o R 7 aY t t ^ 0 i i D 0W E  N A  p o d s t a w i e n i e  p o d  z a ł a d u n e k  i  W Y Ł A D U N E K  U S T A .

Ładow ność sam ochodu Czas w  m inutach Stawka za jedno 
podstaw ienie w  z ł

do 2,5 ton
5 0,17

pow yże j 2,5 -  5 ton 5 0,19
”  5 — 8 ton 5 0,20
» & ton

0,225

m etrów  „  -f3? Przew idz iany  na przebieg k ilo -  
s taw ienU  CŁ a,dune1s i  w y ładunek tow aru  i  pod-

stanow i normeZk £ o w c y .  WZględnie w y ładunek

n n ^ 701 ̂  Ppszcze§ó lnych tabe l wskazują, że 
rnri 1 ®dnostkowymi no rm am i na poszczególne 
cpm  ̂ ; p ,racy iakordowej zaw iera ją  one rów nież 
elenTpJPan0Stk ° We w  z ło tych  za poszczególne 

R óżnipp^raC  ̂ w ykonyw ane j przez kierowcę, 
w ym  a ^ pomipdzy w ynagrodzeniem  akordo-
w p ły w  w ż ro s t i  w vóZ6niem Pre m io w y m  oraz 
cy obrazów h w yda l nosci na zarobek k ie ro w -
liczone wedłusTSa poprzednie p rzyk ła d y  prze­
konaniu norm y- h 7 ?  akordow y ch Przy ; a) w y -
0 20%  ̂ °  p rzy  przekroczeniu no rm y

P rzyk ład  l a

P ie rw szym ;PIaCy lden ty czne Jak w  p rzyk ładz ie  

» y ń a Zg r o S ° ? ną ^  ° trz y m '* ie k ie row ca

o-“
“  i  s ta w k i ,IA4

n e k  ( ^ k S i w  w y m a g a j  Zno dd l in e k  * w y ła d u _
ładunek i  w y ładunek! WP? Ddsta' vlen P^d za-
1 podstaw ienie 12 x  0,19 =  2 ^8  z ł ° ’19 Za

2 i -72 z i -

wydajności wynosi '™ oicic:

o 20% ęc. p rzy  podniesieniu w yda jnośc i’ pracy
wzrasta o T ? u f t i  Zenie ak° rd ° We k ie r°w cy  
do z ł 24,32 3’ W ° maW lanym przykładzie

P rzyk ład  2a

•ioazaUw v V dentyCZne ja k  W Przyk ładz ie  2:
w y ia g r „ X „ ? e ; ną ^  ° ‘ rZym u-ie k ie ro » za

o,olrza rs&s, z t  stawki
« 1  J d i“ g s ta w k l M *  *

i«SoZp o S Ś e2" t | Ŝ 0W38a?-19 Z! “

Łącznie w ynagrodzenie za pracę wykonaną 
w  akordzie w ynosi 23,30 zł.

b) Zw iększenie w yda jności ma w p ły w  na 
całe wynagrodzenie uzyskane przez k ierow cę 
za pracę akordową i  p rzy  20% wzroście w y d a j­
ności w ynosi: 23,30 x  0,12 =  2,79 zł.

A  w ięc p rzy  podniesieniu w yda jności p racy 
przez k ierow cę o 20%  w ynagrodzenie za pracę 
akordową wzrasta o 12%, t j .  do 26,09 zł.

*  *  *

Poza w ynagrodzeniem  za pracę akordową 
o trzym u je  k ie row ca dodatki:

a) k w a lif ik a c y jn y  sta ły, którego wysokość 
jest zależna od ładowności prowadzonego przez 
k ierow cę pojazdu mechanicznego oraz posiada­
nej ka te g o rii p raw a jazdy (przy czym dodatek 
ten o trzym u ją  w yłączn ie  k ie row cy  posiadający 
p raw o jazdy I  i  I I  ka tegorii);

b) za pracę na samochodach specjalnych (do 
w ynagrodzenia akordowego).

D oda tk i p rzys ługu ją  k ie row com  za trudn io ­
nym  na następujących pojazdach mechanicz­
nych:

1) na samochodach z napędem na gaz ssany, 
3 0 %

2) na samochodach na gaz św ie tln y  i  p ły n ­
n y  15%

3) na samochodach z s iln ik ie m  w ysoko­
prężnym  10%

4) na samochodach z naczepą w zględnie je d ­
noosiową przyczepą 5%

5) na samochodach z jedną dwuosiową p rz y ­
czepą 10%

6) na samochodach z dwoma dw uosiow ym i 
przyczepam i lu b  z naczepą siodłową i  jedną 
przyczepą 25%

7) na samochodach specja lnych ja k : dźw ig i, 
w in d y  itp . 25%

8) na cysternach p rzy  przewozie p roduk tów  
ropnych, p a liw  p łynnych , w yw ro tka ch  i  na 
samochodach pogotow ia technicznego 10%

D oda tk i k w a lif ik a c y jn y  i  specja lny są zachę­
tą  dla k ie row ców  do podnoszenia swoich kw a ­
l i f ik a c j i  zawodowych oraz zachętą do jazdy 
w  trudn ie jszych  w arunkach ja k ie  pow oduje np.: 
przyczepa, w yw ro tka , cysterna itp .

Poza wynagrodzeniem  za pracę akordową, 
dodatkam i za k w a lif ik a c je  oraz pracę na samo­
chodach specjalnych, k ie row cy  o trzym u ją  
w szystkie  prem ie oszczędnościowe, k tó re  o trz y ­
m y w a li poprzednio.
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Zm ien iona została jedyn ie  tzw . p rem ia  za cią­
głość eksploatacji, k tó rą  k ie row ca o trzym yw a ł 
za przepracowanie określonej ilości godzin, na 
prem ię za jazdę bezwypadkową, k tó ra  w yp ła ­
cana jest co trz y  miesiące ty lk o  po stw ierdze­
niu, że k ierow ca:

H  n ie  spowodował żadnego -wypadku, choć­
by bez uszkodzenia pojazdu samochodowego;

2) me spowodował uszkodzenia pojazdu 
samochodowego i  jego wyposażenia;

3) n ie  p rzekroczy ł przepisów ruchu  eksploa­
ta c ji oraz in s tru k c ji zakładu pracy.

Prem ie m ają na celu zapewnienie: a) udzia łu  
k ie row ców  w  oszczędnej gospodarce m ate ria ła ­
m i; b) wyższych zarobków k ie row ców  op ieku ją­
cych się należycie pow ierzonym  taborem.

A na liza  wynagrodzenia k ie row ców  wskazuje, 
że 20°/o w zrost w yda jności p rzy  pracy akordo­
w ej powoduje dwunastoprocentową zwyżkę za­
robków  k ierow ców , obejm ującą:

al wynagrodzenie za pracę akordową; b) do­
d a tk i; c) prem ie,

* * *

F ie rw szy okres wprow adzen ia akordu dla 
k ie row ców  spowodował uw ypuk len ie  n iew łaś­
ciwości w  eksploatowaniu taboru. Okazało się 
że m ożliw ości taboru  są znacznie w iększe niż 
dotychczas się w ydaw ało.

K ie row ca  zachęcony m ożliwością uzyskania 
wyższych zarobków  drogą w yd a jn e j pracy,

w ykazu je  n iew łaściw ą gospodarkę taborem  
przez usługobiorców, a naw et zmusza opera tyw ­
ne ko m ó rk i P KS  do w łaściwego organizowania 
p racy i  wym aga zarówno od usługobiorców, 
ja k  i  od własnego przedsiębiorstwa, uspraw nie­
n ia  o rgan izacji i zapewnienia ciągłości pracy, 
szczególnie p rzy  za ładunku i  w y ładunku  tow a­
rów . K ie row ca s ia ł się w ip ó łg o sp o d n ze n  przed­
sięb iorstw a i  swoją słuszną k ry ty k ą  wskazuje 
k ie runek  po ja k im  w inno  pójść usprawnien ie 
zarówno w ew nątrz  PKS ja k  i  w  organ izacji 
transportu  u usługobiorców .

Zainteresowanie k ie ro w cy  zostało wzmożone 
przez codzienne obliczanie części wynagrodze­
n ia  a m ianow ic ie :

a) w ynagrodzenia za pracę w  akordzie; b) do­
datków  specjalnych; c) dodatków  za godziny 
nadliczbowe; d) w ynagrodzenia za godziny 
postoju.

A na lizu jąc  codzienne zarobki, k ie row ca ma 
możność usta lić  w łaściw e m etody pracy w p ły ­
wające na podniesienie w ykorzys tan ia  taboru, 
może w p łynąć dodatn io na pracę robo tn ików  
prze ładunkow ych. K ie row ca  stanie się w  tych  
w arunkach rac jona liza to rem  dla przedsię­
b iorstw a, i  to rac jonalizato rem , k tó ry  spowodu­
je uspraw nien ie pracy, w zrost w yda jności i  za­
pew n i w ydatne  us ług i Państwowej K om un ika ­
c ji  Samochodowej p rzy  przewozie masy tow a­
row e j w  P lan ie  6 -le tn im .

W. Juszczyk

Jaki winien być zakres pracy franspcriu publicznego
w Polsce

A r ty k u ł dysku sy jn y

Z dn ie m  1 stycznia 1C50 r. P aństw ow a K o m u n ik a c ja  
Som ochodowa stała się je d y n y m  w  Polsce przedsię­
b io rs tw e m  transp ortow o  -  spedycy jnym  w ch łonąw szy 
w  siebie dzia ła lność przeds ięb io rs tw a „S p e d y to r“  i d . ia -  
łalno-ść f. „H a r tw lg  ‘ na o d c in ku  p rzew oźn ic tw a  i  spe­
d y c ji k ra jo w e j.

Celem nowego P K S -u  jes t stopniow e prze jęc ie  tzw . 
tra n s p o rtu  publicznego. B ra k  je d n a k  ścisłego sprecyzo­
w a n ia  —  co ma należeć do tra n sp o rtu  publicznego, 
a co do tra n sp o rtu  tzw. w łasnego (resortowego) —  jest 
źród łem  sta łych  n ieporozum ień  pom iędzy poszczegól­
n y m i reso rtam i życia gospodarczego a P K S -em .

Te.o stan pow odu je  z je dn e j s tro n y  niedostateczną 
obsługę tych, k tó rzy , n ie  upew n iw szy się up rzedn io  co 
do zabezpieczenia przez P K S  obsług i, n ie  p rzyg o to w a li 
sobie tra n sp o rtu  w łasnego (resortowego), a z d ru g ie j 
s trony  nie  pozwala na p la n o w y  rozw ó j zarówno P K S -u  
ja k  i tra n sp o rtu  w łasnego (resortowego). B ra k  ścisłego 
rozgran iczen ia  pom iędzy przewozem  pub licznym  
i  w łasnym  (reso rtow ym ) je s t źród łem  bardzo poważnego 
m a rn o tra w s tw a  społecznego, polegającego na z łym  w y ­
ko rzys ta n iu  tabo ru  samochodowego w  ogóle oraz na 
n ieskoordynow anych  inw estyc jach .

* * *
A b y  odpow iedzieć na p y ta n ie  co p o w in n o  być do ­

meną transp o rtu  publicznego, m us im y zrob ić  pob ieżny 
przegłąd dz ia ła lności tra n sp o rtu  samochodowego i w y ­
b rać d la  tra n sp o rtu  publicznego te czynności, k tó re , 
w sku tek k o n c e n tra c ji w  rękach  p rzew oźn ika  p u b lic z ­

nego, dadzą ja k  na jw iększe  oszczędności w  gospodarce 
ogó lno-ńarodow e j. Oszczędności te g łów n ie  polegać bę­
dą na w yko rz y s ta n iu  sam ochodów w  stan ie ła do w nym  
w  obydw ie  strony, ja k  rów n ież  na lepszym  w y k o rz y ­
s tan iu  sam ochodów (reżym u dn ia , ładow ności itp .) 
w sku te k  k o n ce n tra c ji do tychczasow ych m nie jszych  
p rze w o źn ikó w  w  je d n y m  ręku .

P rz y jrz y jm y  się ja k  obecnie w y g ’ ąda tra n s p o rt sa­
m ochodow y w  p r/e c .ę tn ym  pow iec.e w  Polsce. P rze­
c ię tn y  po w ia t w  Polsce o s tru k tu rz e  ro ln icze j je s t f i ­
gu rą  geom etryczną, zbliżoną do k w a d ra tu  io boku  oko­
ło 50 km , w  środku  k tórego zna jd u je  się k i lk u  —  lub  
k ilk u n a s to  -  tysięczne m iasto. Na te ren ie  p o w ia tu  roz­
siane są gm iny , w  k tó ry c h  zn a jd u ją  się spółdzie.n ie 
gm inne. Z każdego p o w ia tu  rozchodzą się m n ie j w ięce j 
p rom ien iśc ie  d rog i b ite , k tó re  gorzej lu b  lep ie j pozwa­
la ją  na do jazd do w szys tk ich  gm in , czasami z pew nym  
odchylem em  od p rom ień , s tej d ro g i b ite j.

M iasto  pow ia tow e je s t ośrodkiem  całego życia gospo­
darczego po w ia tu . Z n a jd u ją  się w  n im  w szystk ie  u rzę ­
dy, k tó re  są potrzebne m ieszkańcow i p o w ia tu  do zała­
tw ie n ia  jego spraw , ja k  rów n ie ż  i tu ta j zn a jd u ją  się 
w szystk ie  C entra le  H and low e, zarów no przem ysłow e —  
rozprow adza jące to w a ry  przem ysłow e na teren p o w ia ­
tu  —  ja k  i C entra le  ro ln icze  za jm ujące się skupem  
na d m ia ru  p ro d u k tó w  ro ln y c h  do w yw iez ien ia  poza te ­
ren pow ia tu .

W  zakresie ru ch u  tow arow ego w  m ieście p o w ia to ­
w y m  zna jd u je  się obecnie oko ło  k ilku d z ie s ię c iu  samo-
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to we posiada ̂ nW n>> .r 5'kach. Co d rug ie  m iasto p o w ia - 
chodam i Poza T m  n r p la c ° T kę P K s  z 'k ilkom a samo- 
P ryw a tn i, a w s z y s t t - e T n i r a lT  *? wnież P rzew oźnicy 
Ją swoje samochody d i?  1 w  danym  pow.ec.e m a - 

Z a p e w n e T e  talm r T P KeWOZOW tz w - w łasnych , 
gospodarka na d a T im Z? ° h n i° na 1 ^ ^ k o o rd y n o w a n a  
m iego r n a r n T .m - - 7 Pow.ecie jes t źród łem  o lb r iy -
s;ę przede w s z y s tk im w  nn t0 Pr ie i aw ';a
dów. C entra le  D r z p m v a i / J y° h przebiegach sam ocho- 
na wieś i pow rac“  a w T r  “ T * ®  rozwożą to w a r 
w.eś puste i s p ro w a d z a ¡T d f'e a tra *€ roIm<:z- jeżdżą na 
C entra le  przem ysłow e w ? v ł ^ ‘aSta p ro d u k ty  roln.cze. 
dużych m iast po to w a r ' a T f J? ®am;>chody  puste do 
p ro d u k ty  ro ln icze ’do m ? t  C€ntrale ro ln icze  w ysy ła ją  

Na drogach ob!e-w,.?p .• ‘ pow raca i ił P ^ te .  
w  obydw u k ie run k -m hJe n ° rm a ln ie  z ja w isko  —- ja k  
«te. ZdaTe s T T e t  n rT ? b ega,Ją w ozy ła d °w n e  i p u -  
jednego p m e T m k a T T T ’ skoncen trowane w  ręku

2 “ » m“ J-
rj-e taboru  pr^ez p o s z ^ T ó T T 3 ' ^ 3*' złe w y b o rz y s ia - 
dn:a pracy w  c ią^.j dobz ' nycd u ży tk o w n ik ó w . Reżym
nież w yko rzys ta n ie  ła d o w in 4 ? C‘ąSU mie3; ą::a> ja k  ró w -
bardzo w ie le  do życzeń’a* m S  samJC,hodów , pozostaw ia 
u ionym , że na s ta ć ' ko le irm «6 Jeoti zj a w -skiem  odosob-
m ochodów c ię ż a ro T c h  w T ? m ° Zna Sp0tkać k ilk a  *» -
jakąs paczkę k h k u d z ie s ie ^ o k T iT '° Wych zab ie ra jących 
wagonów  na stacj; z i e T y kodhgram '0Wą- Kozłauuuek 
a n;e c.ągn ikam i i  p r z y c z e o a T ^ 3 * ię samochodami, 
niiczne. Jeżeli do lego d o d T h r T  C° n 'e je i t  ekon° -  
P ecza technicznego w  postaci i I1a k ..JakieS oko lw iek za- 
f  t0 P ^ n y  obraz m a r n T T ?  k ‘e'JS Stacji obs ług i, da -
Szej «»spodarce sam ochodow e?3’ JaWe tk w i w  aZiS^ j -  

* * *

w  każdym  ¿ e ś ? eT ? aT T a:nyCh przeszkód, aby 
Pozy tu ra  PKS, k t ó j n ‘e ,m :a ia powstać eks- 
k a ch całość t ra n s p c r tu "d a n p T r,0Walaby w  swoich rę -  
żowanie m asy S 0Wej w  zorgan-
dzienne, za pomocą w o z ó w T T ?  tra n sp o rty  co- 
tow a row ych , można byłobyP dać T ° WT T  i p rzy czeP 
? f e,nn:e regu la rną  ko m u n ikac ie  a . lu °  dw a ra "y  
każdej spó łdz ie ln i gm inne i _ _ ^ o b o w o  -  tow a row ą  
Samochód przystosow anyJ do n ™  33 em P ow ia tow ym , 
ja k o  c iągn ik , a jednoczę?  Prz e w ozu osob s łuży łby  
J ib k ilk u n a s tu  pas? ™ e^  P rzew oziłby tych  ¿ k u  
do regularnego przewożeń a T T  .P rzyC iePa s łuży łaby 
w ro tn e j drodze ¿ 'p r o w a W ?  bniCy na w ieś i w  po- 

Połączenie ruchu o s o b o w l |T Pi'0 d u k ty  w ie jsk ie , 
zbędnym  czynn ik iem  obniżenfa k  1 ° !® ''™ '™  je s t n ie - 
Z a pewne, że obsługa re g u ^ rn a  t  k o m u n ika c ji, 
ła b y  raz lu b  dw a  razy dz ien n :e t  uskuteczniana b y -  
Połączenia w  m oście  pow  a t n T m  daw at®by dogodne 
ozy to z autobusem  d a le k ^ b T ż T m  " I  ?zy to z ko le ją ,
m .asto pow ia tow e. ‘ y m ’ obsłu g u ją c y m  dane

być w y k o rz y s ta n i ro T n T e l d ^ K S * “ 3* *  m og łyby 
n ii na w.eś tow a rów  pochod acvch ™n en,la Przycze(p a - 
ie jo w e j -  ja k  w ęg le?  n a S ^ S u ^ ^ / t a c J i  k o -

s ta ?  m ^z ie m io T o d T ®  R e s z to 6 t E T T  f ^ ^ n a

p rz e w °Zu to w a ró w  na da lek ie  odległości d °

w  k ayżdvmieńoe dZiękl zorgan iz°w a n iu  eksp ozy tu ry  P K S
- r »»dyo S o S

je, gdyż t ib o i  t ^ T T e  lenfe Się tam  zn a jd u -
S-Ć pustych przeb-e-ów  z :w y k o rz y s ta ny, u n ik n ie  
w  tabor w ła ś c iw /d o T a c v  ™ l i  7 Si<? ekspozy tu rę
ja zdy  w ie lo tonow e He P aCy W danym  Powiecie —  p0- 
ło tonow e do n r o Przewozów da lekob ieżnych m a- 
i  p rz y c T o y  d T ° “ W w  obręb ie pow ia tu , ¿ ? n k i 
c a łk o w ic ie T . ^ PprZT ° ? r ^ k a ln y c h - Zarga n izu je  się 
da się w łaściw e ^zaa^e-ze ° lw h ’ u tra n sP °r to w i się wieś,
W danym  pow iecie ły c h  k i  u m *ei sc° w i się
dla  obs ług i ruch u  ow bow ego n iezb^ dn ych  autobusów
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Zapewne część u ż y tk o w n ik ó w  pow in na  zostaw ić 
u sieb.e tab o r specja lny, s traż  ogniową, eh łodn.e itp . 
wozy, k tó re  są albo cha ra k te ru  specjalnego, albo też 
s.uzą me do specja lnych ce lów  przewoźniczych, a sta- 
now .ą  narzędzie pracy, w zg lędn ie  narzędzie bezp e- 
czenstwa ciąg łości p racy  danego zakładu.

Zapewne, że zajezdnia P K S  w  m ieście pow ia tow ym , 
m a.ąca k ilk a  autobusów  i k ilka d z ie s ią t w ozów  ciężaro­
w ych , m og łaby rów n ież  stać się m a łym  zapleczem tech­
n icznym  cha tych k ilk u  wozów, k tó re  na ty m  te ren ie  
zna jdow ać się będą w  rękach jednostek gospodarczych 
d la  k tó ry c h  n ie  będzie się op łacało rob ić  w łasnego za­
plecza, lu b  też jeździć  k ilk a d z ie s ią t k ilo m e tró w  do 
na jb liższe j s ta c ji „M o to z b y tu “ .

* # *

W  dużych m iastach —  n ie  licząc W arszaw y, K a to w ic  
oraz G dańska —  G dyn i itp . —  d la  ce lów  k o m u n ik a c ji 
m .e jsk ie j m .asta m a ją  k ilk a , a co n a jw yże j k ilkana śc ie  
autobusów . N ie  ulega w ą tp liw ośc i, że w  tych m iastach 
na leża łoby skoncen trow ać gospodarkę autobusową 
w  je d n ym  ręku , gdyż uzyska się w  ten sposób m n ie j­
sze koszty w łasne przewozów  i m nie jsze koszty  in w e ­
s ty c ji na za insta low an ie  zajezdni, s tac ji obsługi, rezer­
w ę taborow ą, lepsze w yzyskan ie  personelu techniczne­
go, lepsze w yzyskan ie  tabo ru  itp .

W  dużych w.ęc m iastach gospodarka autobusow a po­
w in n a  być skoncen trow ana w  rękach P K S -u , a m  a - 
sto pow inno  o trzym yw a ć  codziennie zaplanow aną ilość 
autobusów  d la  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j, płacąc P K S -w i 
od w ozok ilom e tra . P rzy  ta k im  za ła tw ie n iu  spraw y m o- 
gą ty lk o  zyskać zarów no m iasta, ja k  i  PKS.

W  c h w ili obecnej zagadnienie to je s t ju ż  na drodze 
do pom yślnego rozw iązan ia . W  po rozum ien iu  z M in i­
s ters tw em  G ospodark i K o m u na lne j —  P aństw ow a K o ­
m u n ik a c ja  Sam ochodowa u ru ch o m iła  ju ż  kom un .kae ję  
m .e jską  w  5 m .astach, a obecnie je s t w  tra kc ie  re a li­
zac ji k o m u n ik a c ji m ie js k ie j w  da lszych 10 m iastach.

W  dużych m iastach, gdzie kom u n ika c ja  m ie jska  po­
trzebu je  k ilk u d z ie s ię c iu  sam ochodów lu b  w ięce j, gdzie 
m ożna s tw orzyć  ekonom iczną jednostkę eksp loatacy jną, 
ze w zględu na koo rdyn ac ję  w szys tk ich  ś rodków  tra n ­
spo rtow ych  w  m ieście —  gospodarka autobusow a ,po­
w in n a  pozostać w  rękach  zarządów  m ie jsk ich .

* * *

V/ zakresie gospodark i sam ochodowej c iężarow ej 
w  dużych m iastach, to dom eną tra n sp o rtu  publicznego 
p o w in n y  być przede w szys tk im  przew ozy da lek ie  (m ia ­
sto w o jew ódzk ie  —  m iasto pow ia tow e), gdyż skoncen­
tro w a n ie  tych  przewozów  w  rękach p rzedsięb iorstw a 
da możność ogran iczen ia  Jo m in im u m  pustych p rzeb ie ­
gów sam ochodowych. P rzeds ięb io rs tw o przewozów  pu ­
b licznych  pow inno  oprócz tego uruchom ić  na trasach 
da lekobieżnych stałe, regu la rne  k u rs y  sam ochodowe do 
przew ozu d robn icy .

D ru gą  dom eną dz ia ła lnośc i p rzeds ięb io rs tw a p rzew o­
zowego p o w in n y  być  przew ozy stac ja  ko le jo w a  —  m ia ­
sto i  z pow ro tem . S koncen trow an ie  tych  przew ozów  
w  rękach  p rzeds ięb io rs tw a przew ozów  pu b licznych  m o­
że być źród łem  o lb rzym ich  oszczędności. K o le j m a do 
czyn ien ia  ty lk o  z je d n ym  odbiorcą, k tó ry  „s ie dz i“  na 
s-acji, rozporządza taborem  i roboczą s iłą  ro z ład unko ­
wą. N ie  ulega na jm n ie jsze j w ą tp liw ośc i, że roz ładunek 
w agonow  będzie odbyw a ł się szybciej, roz ładunek bę-

zae odbyw a ł się ca łym i sk ładam i, co p rzyczyn i się do 
zm nie jszenia p racy m anew row e j, nastąo i specja lizac ja  
p ra c o w n ik ó w  roz ładunkow ych , ła tw ie jsza  możność zme­
chan izow an ia  p racy i  zastosowania lepszych m etod w y ­
ko rzys ta n ia  taboru . J

Trzecią  dom eną dz ia ła ln ośc i przedsięb iorestw a p rze - 
w o zow ^pub licznych  w  dużych m iastach to obsługa po- 
w*a tu  j  ik  rów n ież  i  obsługa m ie jscow a w szys tk ich  tych , 
d la  k tó ry c h  u trzym a n ie  oddz ie lne j gospodark i samocho­
dow e j, ze w zg lędu na m a łą  ilość sam ochodów, by ło b y
n.eekonom iczne.

.... ^ ucjazb id_.it: ja m t: v ̂ 111X11110
wsze lk iego ro d za ju  iu rg o n y , oczyszczacze, poczta itp .)
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n ie  p o w in n y  w chodz ić  w  zakres p racy tra n sp o rtu  
p rzeds ięb iors tw a przew ozu publicznego. T a k  samo sa­
m ochody pracujące w  bu do w n ic tw ie , k tó re  służą ja k o  
narzędzia p racy, samochody służące do rozw ózk i to w a ­
ró w  po m ieście it,p. —  w in n y  pozostać poza zakresem  
p ra cy  p rzeds ięb io rs tw  przew ozu publicznego.* * *

T en pob ieżny p rzeg ląd  d a je  m n ie jw ię ce j odpow iedź 
na postaw ione na w stęp ie  pytan ie . Dom eną pu b liczne ­
go tra n s p o rtu  w  Polsce, a w ięc P K S -u , p o w in n a  być — 
na te ren ie  po w ia tó w , gdzie n iem a dużych m iast, gdzie 
obecnie zn a jd u je  się po k ilk a d z ie s ią t sam ochodów —  
całość obs ług i danego p o w ia tu , to  znaczy obsługa ca­
łego życ ia  gospodarczego, z w y ją tk ie m  w ozów  spe c ja l­
nych, lu b  też w ozów  służących d la  ce lów  specja lnych, 
a n ie  przewozowych.

W  dużych  m iastach  całość obsług i ru ch u  osobowego 
(z w y ją tk ie m  ba rdzo  dużych m iast, w  k tó ry c h  ruch

osobowy p o w in ie n  b yć  w yd z ie lony), w szys tk ie  p rzew o­
zy na d a le k ie  odległości, p rzew ozy obsługujące p rz y le ­
g ły  te ren  pow ia tu , roz ładunek i  n a ła dun ek  k o le i —  
w in n y  być dom eną p rze ds ięb io rs tw  przewozu p u b lic z ­
nego. O prócz tego p rze w o źn ik  pu b liczny  po w in ie n  po  
siadać pew ną p u lę  w ozów  in te rw e n c y jn y c h  d la  tych  
usługob iorców , k tó ry m  u trz y m a n ie  w łasnych  wozów  
n ie  opłaca się, oraz dila p o k ry w a n ia  szczytów w  p rze ­
wozach w łasnych  p rzeds ięb iors tw .

Z da je  się, że ta k ie  u regu low an ie  zagadnienia rozg ra ­
n iczen ia p ra cy  pom iędzy 1 'K S -em  a transp o rtem  tzw . 
w łasnym , da bardzo poważne oszczędności ogólno -  go­
spodarcze, a jednocześnie da pods taw y zarów no d la  
P K S -u , ja k  i  d la  tra n sp o rtu  w łasnego, do w łaściw ego 
zap lanow an ia  ro z w o ju  k o m u n ik a c ji w  P lan ie  6 - le tn im  
i  p lanowego stopniowego rea lizo w a n ia  p lanu.

W. M .

Instrukcja o cofaniu pozwoleń na kierowanie 
pojazdami samochodowymi

Dokonana w  r. 1948 now e lizac ja  p rzep isów  o ruchu  
po jazdów  sam ochodowych na drogach pu b licznych  
w p ro w a d z iła  m. in . zm ia ny  w  przepisach, dotyczących 
co fan ia  pozw o leń na prow adzen ie sam ochodów i  m o­
to c y k li. W ydane wówczas p rz e p is y *) w  dążen iu do 
podn iesien ia  d y s c y p lin y  ruch u  samochodowego oraz 
zw alczan ia o p ils tw a  w śró d  k ie row có w , zaos trzy ły  dpść 
znacznie dotychczasowe zasady co fan ia  u p ra w n ie ń  na 
k ie row a n ie  samochodem.

W ojna, oprócz bezpośrednich w ie lk ic h  o fia r  w  lu ­
dz iach —  w  postaci zab itych, ran n ych  i  chorych, spo­
w odow a ła  rów n ie ż  n ie  m n ie j poważne s tra ty  pośrednie 
w  postaci zdziczenia, lekcew ażen ia życ ia  ludzkiego, 
a nade w szystko  roz luźn ien ia  d y s c y p lin y  społecznej. 
Te ra n y  psych iczne pow sta łe  .na sku tek w o jn y  są 
u nas n ie w ą tp liw ie  cięższe i  głębsze, an iże li w  in n ych  
k ra ja ch . W  ruch u  na drogach pu b licznych  roz luźn ie ­
n ie  dyscyp lin y  o b ja w ia  się ja k o  nagm inne  łam an ie  za­
sad bezpieczeństwa ruohu , s ta le  lekcew ażen ie życ ia  
i  zd ro w ia  w łasnego i  cudzego oraz powszechne n ie ­
m a l n ie liczen ie  się z in n y m  osobam i zn a jd u ją c y m i się 
na drogach.

Jednym  ze ś rodków  zm ie rza jących  do ja k  na jszyb ­
szego z lik w id o w a n ia  a n a rc h ii d rogow e j, jes t p rzesu­
n ięc ie  do in n e j p racy  tych  spośród k ie ro w có w  samo­
chodow ych, k tó rz y  pom im o ostrzeżeń, a naw e t m im o 
na łożonych k a r  —  n ie  stosu ją się w  da lszym  c iągu 
do przep isów  o  ruch u , lu b  też przez swe le k k o m y ś l­
ne postępowanie zagrażają nada l bezpieczeństwu 
ruchu  drogowego, bądź też to  bezpieczeństwo ju ż  n a ­
w e t na ruszy li.

A le  co fn ięc ie  pozw o len ia n ie  je s t ty lk o  fo rm ą  usu­
n ięc ia  n ieodpow iedn iego osobn ika z grona k ie row ców . 
O fn ię c ie  pozw o len ia  może być  rów n ież  zastosowane 
nn. pew ien  ściśle k re ś lo n y  czasokres: w ówczas je s t 
ono o s trym  w ezw an iem  do k ie ro w cy , b y  zastanow ił 
się nad  s k u tk a m i swego postępow ania i  to postępo­
w anie  zm ie n ił na lepsze, gdyż inaczej będzie on zu­
pe łn ie  pozbaw iony p ra w a  k ie ro w a n ia  po jazdam i sa­
m ochodow ym i. W  ty c h  za ty m  razach cofn ięc ie  po­
zw o len ia je s t ja k b y  udz ie lonym  w  os tre j fe rm ie  ostrze ­
żeniem, k tó re  is tn ie je  —  obok zw yk łego ostrzeżenia —  
w p isyw anego w  pew nych  ściśle okreś lonych  p rzyp ad ­

*) Rozporządzenie Ministra Komunikacji, Administracji Publicznej
i Obrony Narodowej z dnia 15 kwietnia 1948 r. (Dz. U. R. P. 
Nr 27, poz. 186).

kach, do dokum en tu  pozw o len ia na prow adzen ie po j. 
samochodowego.

D w u le tn ie  p ra w ie  dośw iadczenie w  stosowaniu om a­
w ianych  p rzep isów  w yka za ło  b ra k  je dn o lite go  try b u  
postępowania przez w ładze, pow o łane do w y k o n y w a ­
n ia  nadzoru nad k ie ro w a n ie m  i k o n tro lą  ru ch u  samo­
chodowego. W ładze te, a lbo w  ro zm a ity  sposób stoso­
w a ły  przep isy  o co fa n iu  pozwoleń, a lbo  n ie  stosowały 
ich wca le, zadaw ala jąc się n a jw y ż e j ka ra n iem  k ie ­
row ców  i  co fan iem  pozw oleń w  ram ach w y ro k ó w  są­
dow ych. Rów nież organa k o n tro li d rogow e j (M ilic ja  
O byw a te lska  i k o n tro le rz y  ru ch u  drogowego) n ie  za­
wsze stosow ały postanow ien ia  § 50. znowelizowanego 
rozporządzenia, k tó ry  nakazu je  za trzym yw a n ie  pozw o­
le n ia  na prow adzen ie ipoj. sam. w  razie s tw ie rdze ­
n ia , że k ie ro w ca  zna jd u je  się w  s tan ie  w skazu jącym  na 
użycie a lkoho lu .

O czyw istą  jes t rzeczą, że u tru d n ia ło  to  system atycz­
ną i  skuteczną w a lk ę  z b ra k ie m  dyscyp lin y  ruch u  
w śród k ie ro w có w  oraz w a lk ę  z używ an iem  przez n ich  
a lkoh o lu  w  czasie pracy.

D la tego  D epa rtam en t Sam ochodowy M in is te rs tw a  
K o m u n ik a c ji, w  celu u jed no lice n ia  postępow ania w ładz  
spraw u jących  nadzór nad k ie row ca m i, w y d a ł osta tn io  
w skazów k i w  spraw ie  w y k o n y w a n ia  p rzep isów  o co­
fa n iu  pozw oleń na prow adzen ie  po jazdów  samochodo­
w ych  * i 2). O m aw ia ją  one dok ładn ie  p rzypadk i, w  ja k ic h  
pozwolen ie podlega za trzym an iu  przez organa k o n tro ­
l i  d rogow e j, postępowanie p rzy  co fan iu  pozwoleń, co­
fan ie  pozw oleń w  raz ie  orzeczenia w  w y ro k u  sądowym  
pozbaw ienia p ra w a  w y k o n y w a n ia  zawodu, a wreszcie 
okreś la ją  w  sposób je d n o lity  czasokresy, n a  ja k ie  ¡po­
żyw ien ie  m a być  cofn ię te .

* *  *

In s tru k c ja  M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji p rzypom ina  
przede w szystk im , że pozwolen ie podlega cofn ięc iu  
w  raz ie  s tw ie rdzen ia : a) op ils tw a , c zy li używ an ia  na ­
p o jó w  a lkoh o lo w ych ; b) k ilk a k ro tn e g o  n iestosowania 
się do przep isów  o ruch u  o raz c) u tra ty  k w a lif ik a c ji.  
W  raz ie  s tw ie rdzen ia  fa k tu  o p ils tw a  k ie ro w c y  po -

2) Tymczasowa Instrukcja z dnia 18 listopada 1950 r. o postę­
powaniu przy colaniu pozwoleń na prowadzenie pojazdów mechanicz­
nych Nr SRD IY-15/50.
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Zwolenie pow inno  być co fn ię te . Jest to  zasada n ie  
uznająca w y ją tk ó w .

In s tru k c ja  stw ie rdza p rzy  tym , że p rzy  co fan iu  po- 
zwo.eń, n ie  chodzi o to czy k ie row ca  je s t p ija n y  czy 
y  o lekko  podchm ie lony; a  za ty m  sposób dz ia łan ia  
spożytego a lkoho lu  na o rg an izm  cz łow ieka  n ie  m a 
znaczenia —  w ysta rczy  aby k ie row ca  u ż y ł a lkoho lu  
w  ja k ie jk o lw ie k  postaci.

N iezm ie rn ie  ważną —  z praktycznego p u n k tu  w i-  
zenia je s t sprawa czasokresu na ja k i pozwolen ie 

ulega cofn ięciu.

Rozporządzenie o ruch u  —  ja k  w iadom o —  staw ia 
pod ty m  względem  pewne określone ram y. In s tru k c ja  
w yp e łn ia  te ra m y  śc is łym i w skazów kam i, dążąc do 
w prow adzen ia  je d n o lity c h  n o rm  us ta la jących  czas, na 
la k i pozwolen ie pow in no  być co fn ię te . Jeże li za tym  

o czas k o n tro li ruch u  stw ie rdzono, że k ie row ca  jes t 
s anie, w skazu jącym  na użycie a lkoho lu , je s t za tym  

ip rzezw y pozwolenie pow in no  być  co fn ię te  na
rovw-S' +d 2 4 tyg o d n i —  je ż e li fa k t  op ils tw a  k ie -
R , y..ZO£tał s tw ie rdzony po raz p ierw szy, b) od 2 do 
d r 'io -f i'IĘCy’ :'e.Ze^  â k *- ta k i został s tw ie rdzony  ¡po raz 
stwW.r|WreSZCne c\ na s*;ałe’ je że li po ra z  trzec i zostało

p ro w a d z rp ó ja z d kierOWCa będąc W Stanie n ie trzeżw y m

u ja w n -e rh ^ n  i.” S L ljkcR sh szczególnie ważne, w  razie 

'ś liw ym  w ypadk iem  T u * ? *  w  z w i^ zku Ł nieszczę-

Z T n i e T T *  b o w ^  S ” ZS e r  na »kres n ie  k ró tszy  an iże li trz y  la ta !

D rzeJo^ !^ZkU4,Z tym  PrzePisem In s tru k c ja  w y ja śn ia  
różnią aZy stk im , że rozporządzenie o ruch u  n ie  roz- 
ud7ia.i uC2y nieszcz^ l iw y  w ypadek, w  k tó ry m  b ra ł 
o f ia rv  Stanie 01Pils tw a, pociągną ł za sobą
n r7„ y  ludziach, czy ty lk o  s tra ty  m a te ria lne . N a d to  
narfu, by °  I'UiChU nie ro z różn ia ją  także czy s k u tk i w y -  
wynadku k  ° f ia ry  lu b  w y n ik łe  w sku tek
n ie trzeźw ou7 u - <łUZ€ CZy m a łe ’ a w i^c czy w ypadek 
ko S'° k le row cy  spowodow ał np. stłuczenie ty l -
In s trn k e iaW sanao.chodzie' czy śm ierć o f ia ry . N a tom iast 
" i a  o,i r  ZI' ; l  czasokres, „ a ja k i pozw olen ie

w  iaW ch rt acb “  T  ° Cl SkUtkÓW W ypadku 1
w  ja k ic h  t  /  C° fnąĆ P ^ w o le n ie  na 3 la ta ,
A. zatym : °  re ' y  dłuższe- a w  ja k ic h  na stałe

»<« « ¡o -
szkody m a te ria ln e  (np. le k k ie  ^ z k o d t e n ^ ™ ^ 2316 ~~
ży przez.na j€ckan ie  na in n y  po jazd), p o z w o le n ia  n i le "  
zy cofnąc na okres sona jm n ie j 3 -ch la t.

2. Jeżeli w ypadek nie  spowodow ał o f ia r  w  ludziach 
lecz szkody m a te ria lne  b y ły  znaczne (np. rozb ic ie  sa- 
m achodu) lu b  jeże li w ypadek pociągnął za sobą n ie ­
w ie lk ie  o f ia ry  w  ludziach (np. le k k ie  uszkodzenie 
ciała), pozwolen ie na leży cofnąć co n a jm n ie j na  5 la t.

3. Jeżeli w ypadek pociągną ł za sobą poważne o f ia ­
ry  w  ludz iach (np, c iężk ie  uszkodzenie cia ła), pozw o­
len ie  na leży cofnąć na la t  con a jm n ie j osiem, a jeże li 
n ie trzeźw y k ie row ca  spowodować śm ierć o f ia ry  w y ­
padku wówczas pozw olen ie na leży cofnąć na stale.

K t^ rv Z iąC °  cofan iu  Pozwoleń w  zw iązku  z n iep rze- 
starzegamem przepisów o ruch u  In s tru k c ja  p rzyp om i-
hvć W / Ck razacłl co fn ięc ie  pozw o len ia  pow inno  
do d n t  ed f ' ne d w u k ro tn y m  »strzeżeniem, w p isan ym  
I e d n o ^ men U P°zw olen ia ua prow adzen ie  po jazdu, 
eanakze w e runk .em  cofn ięc ia  pozw o len ia  w  tych  ra ­

zach je s t uka ra n ie  k ie ro w c y  za ta k ie  naruszenie p rze­
pisów, k tó re  spowodow ało w yp ad ek  (nip. k ie row ca 
w sku tek n iezachow an ia  przepisu o p ie rw szeństw ie  na 
skrzyżow an iu  u l ic  na je cha ł na in n y  pojazd).

Czasokres co fn ięc ia  pozw olen ia w  ta k ic h  p rzyp ad ­
kach okreś lony  je s t od 6 do 12 m iesięcy. Jedyn ie  
w  raz ie  spow odow ania ¡przez k ie row cę  nieszczęśliwego 
w yp a d ku  i  n ie  udz ie len ia  pom ocy o fia ro m  w yp ad ku , 
lu b  n iepow iadom ien ia  o ty m  organów  M il ic j i  O byw a­
te lsk ie j, pozw o len ie podlega co fn ięc iu  —  bez up rzed ­
niego •ostrzeżenia. I  tu  rów n ież  In s tru k c ja  okreś la  cza­
sokres cofn ięcia, w  zależności od sk u tk ó w  w ypadku .

Jeże li za tym  w s k u te k  w ypadku , o ja k im  m owa, n a ­
s tąp iło :

a) je d yn ie  uszkodzenie lu b  zniszczenie obcego po ­
jazdu —  pozw olen ie po w in no  być  co fn ię te  na okres 
la t 3-ch, je że li je d n a k  ¡były ¡ofiary w  ludz iach , to 
w  raz ie

b) lekk iego  uszkodzenia c ia ła  —  pozwolen ie cofa się 
ha la t con a jm n ie j 5, a w  p rzypadku

c) c iężkiego uszkodzenia c ia ła  na la t  con a jm n ie j 
osiem, a w  razie

d) śm ie rc i o f ia ry  —  na stałe.
* * *

C o fn ięc ie  pozw o len ia  może być  rów n ież  orzeczone 
w  raz ie  s tw ie rdze n ia  złego stanu zd ro w ia  k ie row cy, 
lu b  b ra k u  k w a lif ik a c ji  fachow ych . In s tru k c ja  d a je  po­
za ty m  w skazów k i w ładzom , ja k  p o w in n y  .postępować 
w tych  przypadkach.

W reszcie In s tru k c ja  om aw ia  postępow anie w ła d z  w y ­
konu jących  nadzór nad k ie row ca m i, w  raz ie  o trz y ­
m ania w iadom ości o w yp a d ku  spow odow anym  przez 
n ietrzeźw ego ¡kierowcę. W  ta k ic h  p rzypadkach  w ła ­
dze a d m in is tra c y jn e  n ie  mogą uzależniać co fn ięc ia  po ­
zw o len ia  od ew en tua lnego w y ro k u  sąd-ówego, lecz po­
w in n y  same (w  try b ie  postępow ania a d m in is tra c y jn e ­
go) i  n ieza leżn ie od toczącego się dochodzenia k a rn o - 
sądowego, cofnąć m u pozwolenie.

In s tru k c ja  zaznacza rów nież, że sądowe pozbaw ie­
nie k ie ro w c y  p ra w a  w y k o n y w a n ia  zawodu n ie  w y k lu ­
cza możności co fn ięc ia  m u  pozw o len ia  przez w ładze 
a d m in is tra cy jn e  ¡na okres d łuższy, an iże li to usta la  
zakaz w y k o n y w a n ia  zawodu, z a w a rty  w  w y ro k u  są­
dow ym .

W  zakończeniu In s tru k c ja  p rzyp om in a  o kon ieczno­
ści w yd a w a n ia  p isem nych de cyz ji o co fa n iu  pozwole­
nia. P ostanow ien ie  w ładzy  po w in no  rów n ież  zaw ie ­
rać w zm ia n kę  ¡pouczającą k ie row cę  o p rzys ług u ją cym  
m u  p ra w ie  o d w o łan ia  się do w ła d zy  wyższej, k tó ra
w  postanow ien iu  p o w in n a  ¡być d o k ła dn ie  w ym ien iona . 

* * *
Jak  w idać  z pow yższych uw ag, In s tru k c ja  M in i­

s ters tw a K o m u n ik a c ji, , us ta la jąc  do k ła dn ie  k ie d y , na 
ja k  d łu g o  i  w  ja k ie j fo rm ie  pozw olen ie może, w zg lę ­
dn ie po w in no  być  odebrane —  w in n a  się p rzyczyn ić  do 
generalnego un o rm o w an ia  te j, ta k  w ażne j zarów no 
dla  k ie ro w cy , ja k  i  d la  społeczeństwa, spraw y, a ty m  
sam ym  do polepszenia stanu bezpieczeństwa i  sp ra w ­
ności ru ch u  na drogach pub licznych .

S k u tk i d z ia ła n ia  te j In s tru k ą ji zależne je d n a k  będą 
od dokładnego p rzysw o je n ia  je j treśc i przez tych  
w sżystk ich , k tó rzy- ją  będą stosować. M uszą ją  sto­
sować dok ładn ie , a le  n ie  bezdusznie, ściśle —  a le  n ie  
b iu ro k ra tyczn ie . K ie ro w c y  zaś p o w in n i ją  poznać, aby 
w iedzieć czym  groz i łam an ie  przepisów  o ru c h u  
i  lekcew ażen ie ¡zasad bezpieczeństwa ru c h u  .drogo­
wego.

E . 0 .
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U S T A W A  O T R A N S P O R C IE  D R O G O W Y M

W  d n iu  8 stycznia b r. Sejm  u c h w a lił ¡pro jekt rządo­
w e j us ta w y  o transporc ie  d rogow ym .

U staw a ta zasnakaja daw no i g łęboko odczuw aną po­
trzebę s tw orzen ia  now ych  przepisów, ©dpow:adających 
duchow i czasu i  zasadom gospodark i soc ja lis tyczne j, 
p rzep isów  dotyczących całego tra n sp o rtu  drogowego 
Dotychczasowe przedw ojenne p raw odaw stw o za jm ow a­
ło  się w y łączn ie  koncesjonow anym  transp o rtem  zarob­
ko w y m  d dążyło  do tw orzen ia  k a p ita lis tyczn ych  p rze d ­
s ię b io rs tw  transp o rtow ych . T ra n sp o rt sam ochodowy 
dla  tzw . w łasnych  po trzeb n ie  b y ł u re g u lo w a n y  usta­
w owo.

^Nowa ustaw a ob e jm u je  ca ły  tra n s p o rt d rogow y, za ­
rów no  sam ochodowy ja k  i kon n y  i oddaje go pod je ­
d n o lite  k ie ro w n ic tw o  M in is tra  K o m u n ik a c ji. Kończy 
się przez to  a n o rm a ln y  ¡przedwojenny stan, k tó ry  pozo­
s ta w ia ł dow o lności i p rzypadkow ośc i o lb rz y m ią  w ię k ­
szość tego transp o rtu .

U staw a w ysuw a na p ie rw szy  p la n  za robkow y tra n ­
spo rt państw ow y. Jego fo rm y  o rgan izacy jne  mogą być 
różnorodne, może w ięc w ystępow ać zarówno w  posta­
c i ogó lnok ra jo w ych  lu b  reg iona lnych  p rzeds ięb io rs tw  
tra n s p o rtu  publicznego, t j.  służącego w szys tk im  —  ¡po­
dobn ie ja k  PKS, ja k  i w  postaci m e js c o w y c h  przedsię­
b io rs tw  tra n sp o rtu  tzw . branżowego, czy li obsługu jące­
go w y łączn ie  określoną gałęź- gospodark i państw ow e j.

U staw a dozw ala rów n ież  w yk o n y w a n ie  tra n sp o rtu  
publicznego przez n iepaństw ow e przedsięb iorstw a, 
z u p rz y w ile jo w a n ie m  spółdzielczych, ty lk o  wówczas 
1 ta k  d ługo, ja k  d ługo  w szystk ich  potrzeb nie  zaspokoi 
tra n s p o rt państw ow y. W ty m  celu w y d z ia ły  ko m u n ik a ­
c y jn e  p re zyd iów  rad  na rodow ych  w ydaw ać będą ze­
zw o len ia  p r-e  w .dziane w  U staw ie  w  zakresie, k tó ry  
o k re ś li specja lne rozporządzenie M in is tra  K o m u n i­
k a c ji.

N iezależnie od tego ustaw a p rze w id u je  w yd an ie  roz­
porządzenia R ady M in is tró w , k tó re  m a ok re ś lić  zakres 
i  ogó_ne w a ru n k i używ an ia  po jazdów  w  transporc ie  
d ro go w ym  w  ogóle. Rozporządzenie to może usta ’ać np. 
zakaz używ ania^ pew nych  rod za jów  po jazdów  dla  n ie ­
k tó ry c h  ka te g o rii transp o rtu , ja k  rów n ież  może w p ro ­
w adz ić  obow 'ązek św iadczenia n im i us ług  przewozo­
w ych  —  na ceie ogólno -  gospodarcze.

U staw a p rze w  du je  rów n ież  m ożliw ość p o w o ływ a - 
n ia , p rzy  prezyd iach  w o jew ód zk ich  rad  narodow ych , 
k o m is ji koo rdyn u ją cych  w szelkiego rodza ju  tra n sp o rt 
na  drogach p u b lic -n y c h , ja k  rów n ie ż  koo rdyn u ją cych  
ten tra n s p o rt z ko le ją  i in n y m i środkam i tra n sp o rtu  
publicznego. K oo rd yn a c ja  taka  je s t konieczna w  ce’u 
us ta len ia  i bieżącego zaspaka jan ia  potrzeb terenu, co 
z ko le i pozw o li na w łaśc iw e  k ie ro w a n ie  p o lity k ą  ko m u ­
n ik a c y jn ą . (m. u.)

IN S P E K C JA  S A M O C H O D O W A

D e pa rta m en t Sam ochodowy M in is te rs tw a  K o m u n i­
k a c ji w y d a ł szereg przepisów  i n o rm  dotyczących eks­
p lo a ta c ji i obsług i techn iczne j samochodów, ja k  no rm y  
m a te r ia łó w  pędnych, n o rm y  zużycia gum, n o rm y  na­
p ra w  samochodów, in s tru k c ję  o przystosow an iu  i  eks­
p lo a ta c ji po j. sam ochodowych w  okresie  z im ow ym  itd . 
P onad to  opracow ana została przez Dep. Sam ochodowy 
je d n o lita  sprawozdawczość z e ksp lo a tac ji samochodo­
w e j.

W artość zarów no no w e j sprawozdawczości, ja k  i  w y ­
danych n o rm  oraz in s tru k c ji,  uza leżniona je s t ściśle od 
rzete lności w  ich  stosow aniu w zg lędn ie  dokładności 
ich  prowadzen ia . N adzó r w  ty m  zakresie w y k o n y w a ły  
dotychczas ty lk o  w ładze resortow e, k tó re  albo n ie  po ­
s iada ły  do tego dostatecznego p rzygo tow an ia  fachow e­
go, albo n ie  pośw ięcały ty m  w ażnym  sprawom  dosta­
tecznej w agi. W ykonan ie  zaś tego nadzoru przez woje­

w ódzk ie  w ładze samochodowe n a tra f ia ło  częstokroć na 
trudn ośc i fo rm a lne , n ieza leżnie od tego, że w ładze te nie 
zawsze posiada ły odpow .edn ich  do tego p racow n ików .

Z  tych  w zg lędów  D epa rtam en t Sam ochodowy M in i­
sterstw a K o m u n ik a c ji, w  po rozum ien iu  z P K P G , w y ­
s tą p ił z w n iosk iem  —  o ustanow ien ie  p rzy  w yd z ia łach  
k o m u n ik a c y jn y c h  p re z y d ió w  w o jew ód zk ich  rad  na ro ­
dow ych  specja lnych in sp e k to ró w  gospodark i samocho­
dow e j.

O sta tn io  została ogłoszona w  M on ito rze  P o ls łcm  
(N r A-133, poz. 1698) uchw a ła  P rezyd ium  Rządu z d n :a 
14 g ru dn ia  1950 r., k tó ra  upow ażn iła  M in is tra  K o m u n i­
k a c ji do pow o łan ia  ta k ich  in spe k to rów  i okreś len ia  ich 
zakresu dz ia łan ia  oraz sposobu w y k o n y w a n ia  przez 
n ich  k o n tro li gospodark i sam ochodowej, we w szystk ich  
dz ia łach gospodark i uspołecznionej.

O dpow iedn ie  zarządzenie M in is tra  K o m u n ik a c ji u k a ­
że s:ę w  na jb liższym  czasie i  będzie om ów ione szcze­
gółowo w  następnym  zeszycie „M o to ry z a c ji, (-u -).

P R Z E K R A C Z A N IE  N O R M  Ł A D U N K O W Y C H

R ealizacja  w ydanych  przez M in is te rs tw o  K o m u n ik a ­
c j i  n o rm  na ładunkow ych  i w y ła d u n ko w ych  w  tra n s p o r- 
c.e sam ochodowym , uzależniona jes t od d o trz y m y w a n ia  
tych  no rm  n ie  ty lk o  prrez  przew oźn ika , lecz g łów n ie  
także i przez osoby, na  rzecz k tó ry c h  tra n s p o rt ten od­
byw a  się.

P rze trzym yw a n ie  samochodu ciężarowego p rzy  n a ła - 
du nku , bądź jego w y ła d u n ku , ponad czas na to prze­
w idz ia ny , pow odu je  pow ażny w zrost kosztów  zarów no 
d la  przew oźn ika , ja k  i d la  odb io rcy  tow a ru .

W  ska li k ra jo w e j naw e t k ilk u m in u to w e  przesto je  
tw orzą , mnożąc się, o lb rzym ie  s tra ty  ekonom iczne, 
z. c ego zapewne n ie  zda ją sofo.e dostatecznie spraw y 
ci, k tó rz y  zlą ¡organizacją w yko rzys ta n ia  dostarczonych 
środków  tra n sp o rto w ych  p rzyczyn ia ją  się do bezpro­
d u k tyw ne go  postoju .

To szkod liw e z ja w isko  u n ie m o ż liw ia  p rz y  ty m  w y ­
nagradzan ie  k ie ro w có w  zgodnie z soc ja lis tycznym i za­
sadami gospodark i na rodow e j —• od w yko na ne j p racy 
przew ozow ej k ie ro w a n ych  przez n ich  samochodów. 
W  tych  w a ru n ka ch  k ie row ca  nie  może być poszkodo­
w a n y  w sku te k  n iew łaśc iw e j o rg an izac ji p racy przez 
nadawcę lu b  odbiorcę tow a ru .

A b y  tem u zapobiec na odc inku  tra n sp o rtu  w y k o n y ­
wanego na powyższych zasadach przez PKS, M in is te r­
s two K o m u n ik a c ji zw ró c iło  się do w szys tk ich  reso rtów  
z prośbą o w yd an ie  zarządzeń w  celu ścisłego p rze­
strzegania n o rm  n a - ¡i w y ła d u n k u  w  przewozach sa­
m ochodowych. Jednocześnie M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji 
zarządziło, aby P K S  w s trzym a ło  obsługę tych  o d b io r­
ców, k tó rz y  n ie  p o tra fią  zapew nić na leżytego w y k o rz y ­
stan ia  p ra cy  tab o ru  samochodowego, (m. u.)

O K Ó L N IK  P K P G  W  S P R A W IE  Z A O P A T R Z E N IA
W  O D Z IE Ż  R O B O T N IC Z Ą  I  O C H R O N N Ą

D epa rtam ent Z a tru d n ie n ia  P łac i  N o rm  P K P G  w y ­
da ł p ism o okó lne (z dn. 26.X.50 —  znak ZA7 D-03-161) 
w  spraw ie  zaopatrzenia V  odzież roboczą i  ochronną.

P K P G  —  zwraca uwagę, że w  zw iązku  z n ieprze­
strzeganiem  przep isów  i  tabe l n o rm  odzieży roboczej 
i  ochronne j, zarów no p rzy  sporządzaniu p lan ów , zao­
pa trzen ia  ja k  i  p rzy  w yd a w a n iu  p ra cow n iko m  te j 
odzieży, podstaw ą do p lanow an ia  zaopatrzenia w  
odzież roboczą i  ochronną na ro k  1951 oraz podstaw ą 
do w yd aw a n ia  je j p ra cow n iko m  są tabele no rm  odzie­
ży roboczej i ochronne j, s tanow iące za łączn ik i do u k ła ­
dów' zb io ro w ych  pracy.
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IN S T R U K C J A  o  m i e s i ę c z n y c h  k a r t a c h  
E K S P L O A T A C Y JN Y C H

M  n is te rs tw o K o m u n ik a c ji zarządziło prow adzen ie  
snr-Q,‘ę-CZn5lc^  k a r t , eksp lo a tacy jn ych , w yd a ją c  w  te j 
nwłr,W‘e odP,ow;© dną in s tru k c ję  w ra z  z w zo ram i k a r t,  
° f i ’° SZ0,n \ Tw  D,ziena lk u  T a ry f  i  Zarządzeń K o m u n ik a ­
cy jn ych  N r  34/50, poz. 270.

n i^®.^an ‘em rn esięcznych k a r t  eksp loa tacy jnych  jes t 
‘".c‘e sprawozdawczości z w y n ik ó w  p racy  przew ozo- 

i  p rz 3̂ czepęlyW afle '* przez każdy po jazd sam ochodowy

w t P/ „ aT l aWCZ0ŚĆ m iesięczną p ro w a dz i się na odpo- 
n ‘ , lCil *o rm u ia r :a eh, a m ianow ic ie : d la  sam ochodów 

sod owych specja lnych i m o to c y k li w g w z o ru  SM — 113, 
<?i\ t ??} . hodow c.ązarowych i  c ią g n ikó w  w g w zoru  

1 U 4 i dża przyczep w g w zo ru  SM — 114a.

po-rrebne do w y n e łn ia n ia  w ym ie n io n ych  fo r -
i.;, zy o trzym u je  s:ę z do kum en tów  n le rw o tnych , ja -  
ta n v i^ ą- ‘v‘a r. y  drogowe. Do fo rm u la rz a  k a r ty  eksp loa­
ta cy jn e j Wz_or SM — 113 i SM — 114 w p isu je  się codzren - 
s ^ . , ,  nośnych ru b ry k a c h  —  pod w łaśc iw ą  datą dn ia  
S7C7f\wA’ n-aWCZe33 — w y n ik i p racy z danego dn ia , w y ­
d m  n r(o J°n^  W karc ie  d rogow ej. P rocedura  jes t b a r­
tę a\  bo m -esięczne k a r ty  eksp loa tacy jne  m a ją
k a r tv  /  ™ b ry k i’ CD .ru b ry k i d d a lu  „ w y n ik i p ra c y “  
gowej erfe°ry ej; W yn ;k l Praey  całego dn ia  z k a r ty  d ro -  
p loa tacy jne i 3ą ° Pe Z0Sta'ą do m iesięonej k a r ty  eks- 
m owane d ian t  P°  u ? ły w le  m '03^ 23 zostają podcu- 
jazdu sam oeh l^ raz p racy Przewozowej jednego po- 

ochodowego w  okreś lonym  m iesiącu.

SM —'iw ,  c k ,odzt o w y p e łn ia n ie  fo rm u la rz a  w zoru  
w o m -d n ! Prz y czep, to tam  w p isu je  się je dyn ie  
prosta Dracy Przyczep. A  w ięc m a n ip u la c ja  bardzo 
biedź,,,’, „  e w y m a §ai 4 ca żadnych skom p liko w a nych  za- 
w a m n m 'f  'Przeliczeń, k tó rą  może w yko n yw a ć  każdy 
p ra cow n ik  um .e jący ty lk o  pisać.

d J f r - *  w artość te j sprawozdawczości jest bardzo 
i —, ’ . 0 na Podstawie można przeprow adzić  k o n - 
łócr 1 ° c0aę Pracy po jedynczych samochodów, ich za- 
b e lr ie  J,eanoa!K! sam ochodowej. Na te j podstaw ie 
ne l Cbsłi]a'in ' eH:łatW .° k la s y fik o w a ć  k ie ro w có w  i perso- 
p racy   ̂ °  ’ b io rący ud z ia ł w e w spó łzaw odn ic tw ie

ka^dy3d? iS em aeMl-.tkS'pl0?t?Cy]’ne ®ą tak Pomyślane, że 
b y  naw e t poiazd n 'e  ?0T m  ®n ^ .u w id o c z n io n y ,  choe- 
w  pew nym  dn iu , czy d r ^ a - ^ N ^  Pl" ^  . P rzewozowej
sie jszym  pojazd id -e  r  Na Pr -7y k ła d : w  d n iu  d z i- 
wobec czego n e w ykonuPrzeg-ądu, lu b  do nap raw y, 
zapis w  m es iec  ne i karo-o ,Pra,Cy Przewozowej, aie
dn ia  dzisiejszego m is i być  d S a n y 3^ -  5 °d  da tą  
dlaczego dany no ia -d  „  n.an y> 2 uzasadnien iem
Z tego rodza ju  sprawozdania
c iągnąc-w n iosk i, cc do stanu te-hn- ?d -€ m:,zna w y -  
rzete lności obsługi, s p r a w n o ś ^ t a m ^ f 0 Samochodu- 
©o, zaopatrzenia i p lanowości p ra cy  p r z e w o z o y ™ ^ '

p o .up ływ ie miesiąca, je d n o s tk i sprawozdawcze nod 
sum ow ują  miesięczne w y n ik i p racy jednego po ja  -du 
samochodowego i ilości w o zo -d n i p ra cy  przyczepy N a - 
stęnn.e g ru p u ją  je  osobno d la  każdego m iesiąca spra­
wozdawczego, w g  rod ra i po jazdów  sam ochodowych 
a ro d ’ aje w g m arek, te  osta tn ie  zaś w  ko le jnośc i nr nr 
in w en ta rzow ych .
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M iesięczne k a r ty  eksp loa tacy jne  m a ją  służyć do k o n ­
t r o l i  p racy przew ozow ej oraz do sporządzania je d n o li­
te j sprawozdawczości z p racy przewozowej po jazdów  
sam ochodowych i zużycia p a liw .

In s tru k c ja  powyższa, n ieza leżn ie od tego, że zestala 
ogłoszona w  D z ie n n iku  T a ry f  i Z arządm ń K o m u n ik a ­
cy jn ych , w y jd z ie  w ra z  z kom enta rzam i w  postaci b ro ­
szury SM — 174, nak ładem  W y d a w n ic tw  K o m u n ik a ­
cy jn ych . To samo do tyczy  i fo rm u la rz y  w zór: SM — 113, 
SM — 114, SM — 114a. (A . W.)

Z M IA N A  K A R T Y  D R O G O W EJ SA M O C H O D U  
OSOBOW EGO

D otychczasow y w zó r k a r ty  drogow ej samochodu oso­
bowego (SM — 101) ulega zm ianie na podstaw ie zarzą- 
d  en ia  M in is tra  K o m u n ik a c ji, ogłoszonego w  D z ie n n iku  
T a ry f  i Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  N r .34/50, poz. 263. .

Posiadaczy k a r t  d rogow ych dotychczasowego w zo ru  
m ożem y uspokoić, że now e k a r ty  d rogow e w p ro w a d -o - 
ne zostaną dopiero po w ycze rpan iu  zapasu (nakładu) 
dotychczasowych k a rt. Podkreśla  to w y ra źn ie  zarzą­
dzenie M in is tra  K o m u n ik a c ji, o k tó ry m  mowa.

N ow e k a r ty  drogow e .będą o po łow ę m niejsze od do ­
tychczasowych, będą m 'a ły  m n ie j zapisów, je dn ym  sło­
w em  zosta ły uproszczone S łużyć one będą d la  samo­
chodów osobowych, specja lnych i m o to cyk li. R u b ry k i 
dz ia łu  „ w y n ik i p ra c y “  og ran icza ją  się ty lk o  do zapisu 
ilośc i godzin pracy, p r :e b ’egu k ilo m e tró w , ilośc i ja zd  
i zużycia pa liw a . O czyw iście  są one dostosowane do od­
nośnych zapisów w  rrresięeznej ka rc ie  eksp loa tacy jne j 
d la  samochodu osobowego w zó r SM-113.

N ow ą k a rtę  d rogow ą d la  samochodu osobowego, spe­
cja lnego i m otocyk la  na leży po w itać  z uznaniem , a lb o ­
w ie m  u ła tw i ona k ie row co m  zapisy, ja k ic h  muszą do­
konyw ać p rzy  każd ym  ku rs ie  ja zd y  (a. w.).

A . W.

Z W O L N IE N IE  O G U M IE N IA  DO  S P R ZE D A ŻY  
W O LN O R Y N K O W E J

Zarządzen iem  Przewodniczącego P K P G  N r  3 z dn ia  
17 m arca 1950 r „  uzu pe łn ion ym  Zarządzeniem  P rze­
wodniczącego P K P G  N r  289 z d n ia  27 w rześn ia  1950 r., 
zw o ln iono  doda tkow o do sprzedaży w o ln o ry n k o w e j 
ogum ienie do po jazdów  m echan icznych (pa trz  B iu le ­
ty n  P aństw ow e j K o m is ji P lanow an ia  Gospodarczego 
N r  21 z dn ia  16 paźdz ie rn ika  1950 r „  poz. 227). W yżej 
podane zarządzenia z w a ln ia ją  do sprzedaży w o ln o ry n ­
ko w e j następujące rodza je  i  w y m ia ry  ogum ienia:

a) ogum ienie p ro d u k c ji k ra jo w e j o w ym ia rze  525 X  
16 i  603 X  16;

b) ogum ienie m o tocyk low e  w szys tk ich  w y m ia ró w  
p ro d u k c ji k ra jo w e j i z im p o rtu ;

c) ogum ienie regenerowane, poza akc ją  w ym ienn ą ;

d) ogum ien ie  przeznaczone d la  t ra k c ji  konnej,;
e) ogum ienie I I I  g a tu n ku  w szys tk ich  w y m ia ró w  

z p ro d u k c ji k ra jo w e j;
f) n a d w yżk i dę tek p ro d u k c ji k ra jo w e j;
g) ogum ienie im p o rtow a ne  o w ym ia rze  450 X  15, 

450 X 17, 525 X 17 i  550 X  17;
h) ogum ienie n ie typow e  do sam ochodów ciężarow ych 

i  osobowych;

„A a  pokój się n ie czeka. P okój trzeba zdobyć! Z jednoczm y nasze w y s iłk i i  żądajm y za­

przestania w o jny, k tó ra  dziś pustoszy Koreę, a ju tro  grozi pożarem całemu św ia tu “ .

(Z M an ifes tu  I I  Ś w iatow ego K ongresu P o k o ju  do na rodów  św iata).
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i)  ogum ienie samochodowe o w ym ia ra c h  750 X  20, 
190 X 20 oraz 34 X  7 —  p ro d u k c ji k ra jo w e j i  z im ­
p o rtu ;

j)  ogum ienie I I  ga tu n ku  p ro d u k c ji k ra jo w e j do sa­
m ochodów  c iężarow ych;

k) ogum ienie używane, typow e  p rzy jm ow a ne  od 
u ż y tk o w n ik ó w  w  ram ach a k c j i u p ły n n ie n ia  rem anen­
tów .

Z w o ln ie n ie  do sprzedaży w o ln o ry n k o w e j ogum ienia 
do po jazdów  m echan icznych zna jd u ją cych  się w  eks­
p lo a ta c ji w  poszczególnych kom órkach  tran sp o rto w ych  
m a w ie lk ie  znaczenie d la  tych  kom órek, gdyż u m o ż li­
w ia  ono nabycie  potrzebnego ogum ien ia  w  stosunko­
w o k ró tk im  czasie.

Powyższe zarządzenie w in n o  w  dużym  s topn iu  po­
lepszyć is tn ie ją c y  stan na od c inku  p ro te k to ro w a n ia  
opon, gdyż dotychczas jedną z p rzyczyn  ham ujących  
akc ję  przekazyw an ia  opon do regenerac ji poprzez Cen­
tra lę  O dpadków  U ży tko w ych  (w  m yś l U ch w a ły  K E R M  
z dn. 12.2.1949 r. —  w  spraw ie  skupu  i  regenerac ji ogu­
m ien ia  zużytego oraz sprzedaży ogum ienia n a p ra w io ­
nego) b y ł fa k t, że dana k o m ó rka  transp o rtow a  n ie  m o­
gła  w yco fać z ru ch u  ogum ienia, w  c h w ili,  gdy ogu­
m ien ie  to nadaw ało  się jeszcze do regeneracji, z pow o­
du b ra k u  opon zastępczych.

Rozszerzona sprzedaż w o ln o ry n k o w a  ogum ien ia  w in ­
na u ła tw ić  spraw ne zaopatrzenie po jazdów  m echanicz­
nych.

W  celu re a liz a c ji w yże j w ym ien ion e j u ch w a ły  
K E R M  z dn. 12.2.49 r. —  k ie ro w n ic y  poszczególnych 
kom órek  tran sp o rto w ych  w in n i dokonyw ać c iąg łych  
przeg lądów  ogum ien ia  zna jdu jącego się w  użyciu .

Opony, w  k tó ry c h  zauważono drobne lu b  w iększe 
uszkodzenia, albo też zużycie w  ta k im  stopniu , że k w a ­
l i f ik u ją  się jeszcze do p ro te k to row an ia , w in n y  być n ie ­
zw łocznie w yco fane  z użycia, a następnie w  zależności 
od konieczności dokonan ia  n a p ra w  przekazyw ane:

1) do zak ładów  w u lka n iza cy jn ych , lu b  też w u lk a n i­
zowane w e w łasnych  w arszta tach, albo

2) do C e n tra li O dpadków  U ży tko w ych  z przeznacze­
n iem  do p ro te k to row an ia , w  celu zapew nienia ty m  
oponom  ja k  na jd łuższego okresu uży tkow an ia .

P R E M JO W A N IE  K IE R O W C Ó W  SAM OCHODÓW , 
Z G A Z Y F IK O W A N Y C H

S praw a p re m iow an ia  k ie ro w c ó w  sam ochodowych, 
prow adzących sam ochody przerob ione na napęd gazem 
w ysoko prężnym , dotychczas n ieu regu low ana, znalazła 
rozw iązan ie  w  Zarządzen iu Przewodniczącego P K P G  
(N r 286 z dn ia  20 paźdz ie rn ika  1950 r.).

W  zw iązku  z ty m  zarządzeniem  k ie row ca  zga zy fiko ­
wanego samochodu będzie o trz y m y w a ł 6 g r za każdy 
k ilo m e tr  prze jechany p rzy  użyc iu  gazu, a pom ocn ik 
k ie ro w c y  będzie o trz y m y w a ł 3 gr.

Dodatek, o k tó ry m  m owa, n ie  p rzys ług u je  k ie ro w c y  
i  jego po m ocn ikow i w  p rzypadku , gdy samochód zu­
ż y ł zam iast gazu m ieszanki benzynow e j w  ilo śc i w ię k ­
szej n iż  6 proc. w  stosunku m iesięcznym  zużytego gazu.

W ięcej n iż  6 proc. benzyny m ożna zużyć je d y n ie ^ w  
przypadku , gdy b y ło  to  spowodowane:

1) w a d liw ą  pracą in s ta la c ji gazowej, stw ie rdzoną 
przez w a rsz ta t p rzeprow adza jący okresow e bada­
n ia  w  „k a rc ie  ew ide ncy jne j in s ta la c ji gazowej sa­
m ochodu“ ;

2) po tw ie rdzoną  odm ow ą sprzedaży gazu przez stacje 
tan ko w a n ia  (np. p rzy  uszkodzeniu s tac ji);

3) doraźną pracą sam ochodu w  m ie jscow ościach nie  
posiada jących s ta c ji tan kow a n ia  gazem lu b  od­
le g łych  ponad 30 k m  od na jb liższe j s ta c ji ta n ­
kow an ia ;

4) w ycze rpan iem  się zapasu gazu w  bu tla ch  w  cza­
sie posto ju  samochodu w  na p ra w ie  —  co p o w in ­
no być p ro to k ó la rn ie  s tw ierdzone przez w a rsz ta t 
dokonu jący  nap raw y.

O m ów ione zarządzenie obow iązu je  od dn ia  1 paź­
d z ie rn ika  1950 r.

O K Ó L N IK  P K P G  W  S P R A W IE  K O N T R O L I 
Z U Ż Y C IA  P A L IW  P Ł Y N N Y C H

W  zw iązku  z uchw a łą  P rezyd iu m  Rządu w  spraw ie  
oszczędności p a liw  i  sm arów  w  gospodarce samocho­
dowej i  ro ln e j op ub liko w a no  w  N r *  A - l  11 „M o n ito ra  
Po lsk iego“  z dn ia  20.X.50 (pozycja 1390) o k ó ln ik  P rze­
wodniczącego P K P G  w y ja ś n ia ją c y  n ie k tó re  p u n k ty  
w ym ien ion e j uchw a ły .

O k ó ln ik  w y ja śn ia , że zarządzenia o  k o n tro li p a liw  
p łyn n ych  m a ją  w yd ać  n ie  ty lk o  w szys tk ie  m in is te rs tw a , 
a le  także i  w szys tk ie  cen tra ln e  urzędy, c z y li zaostrze­
n ie  k o n tro li w in n o  ob jąć całą gospodarkę uspołecznio­
ną. Ponieważ w  uchw a le  n ie  został okreś lony te rm in , 
w  k tó ry m  m a ją  być  w ydane te zarządzenia, w  o kó ln iku  
w y jaśn iono , że p o w in n y  one być w ydane n iezw łocznie.

K o n tro la  zużycia p a liw  p ły n n y c h  pow inna  zostać 
oparta  na obow iązu jące j w  danym  resorcie  spraw oz­
dawczości (do czasu zatw ie rdzen ia  sprawozdawczości 
z u n if ik o w a n e j) i  na obow iązu jących  w  ca łe j Polsce 
k a rta c h  drogow ych.

W y jaśn ion y  je s t rów n ież  p u n k t 1, d. rozdz ia łu  I I  
uchw a ły , a m ianow ic ie , że przez „obow iązek zw ro tu  
n ie  zużytego p a liw a  p łynnego“  na leży rozum ieć obo­
w iązek  zw ro tu  n ie  zużytego p a liw a  p łynnego p rzy  
p rzekazyw an iu  po jazdu do na p ra w y, p rzy  przekazy­
w a n iu  po jazdu do in n e j je d n o s tk i itp .

W  zakończeniu o kó ln ika  zamieszczono polecenie za­
sięgnięcia fachow ych  w skazów ek w  Dep. Samochodo­
w y m  M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji p rzy  redagow an iu  
om ów ionych na w stęp ie  zarządzeń oraz p rzesyłan ia  
odpisów  ju ż  w yd an ych  zarządzeń do Dep. K o m u n ik a ­
c j i  i  Łączności P K P G .

Z A P O T R Z E B O W A N IE  N A  TY P O W E  POJ. M E C H . 
N A L E Ż Y  S K Ł A D A Ć  W PRO ST DO M IN IS T E R S T W

D epartam ent K o m u n ik a c ji i  Łączności P aństw ow e j 
K o m is ji P lanow an ia  Gospodarczego w y d a ł p ism o o kó l­
ne N r  2 z dn. 19.X.1950 r. (znak K L4B -03  53) w  sprą^ 
w ie  zgłaszanych zapotrzebow ań na po jazdy m echa­
n iczne typow e  na 1951 rok.

P ism o okó lne w y jaśn ia , że nadsy łan ie  do „M o to z b y ­
tu “  zam ów ień na po jazdy  m echaniczne typow e  na 1951 
ro k  —  przez poszczególne m in is te rs tw a , p rzeds ięb io r­
s tw a itd . je s t n iece lowe, gdyż pow odu je  prowadzen ie 
zbędnej ko respondenc ji z „M o to zb y te m “ , przez co 
u tru d n ia  no rm a ln ą  pracę „M o to z b y tu “ , ja k  rów n ież  
zab iera n iepo trzebn ie  czas poszczególnym  jednostkom .

W  je d n ym  z p u n k tó w  p ism o okó lne p rzypom im a, iż 
rozdz ia ł po jazdów  m echan icznych je s t p row adzony cen­
tra ln ie  przez P K P G , na podstaw ie  ro zd z ie ln ikó w  na 
poszczególne m in is te rs tw a , k tó re  po przez podrozdz ie l- 
n ik i  p rzyd z ie la ją  po jazdy m echaniczne typow e d la  bez­
pośredn ich  u ży tko w n ikó w .

Podstawą do sporządzania ro zd z ie ln ikó w  są us ta la ­
ne w  P rezyd iu m  R ady M in is tró w  i  w  P aństw ow e j K o ­
m is j i P lanow an ia  Gospodarczego e ta ty  samochodowe.

W  p k t. 4 om aw ianego pism a okólnego w y ja śn ia  się, 
że in s ty tu c je  mogą składać zam ów ien ia  do „M o to z b y ­
tu “  zgodnie z p lanem  zaopatrzenia in s ty tu c ji w  m aszy­
ny, urządzenia, sprzęt i  inw en ta rz , sporządzone w e ­
d ług  In s tru k c ji P K P G  N r  22, je d y n ie  w  odnies ien iu  
do środków  tran sp o rto w ych  specja lnych, np. samocho­
dy —  ry g i w ie rtn icze , sam ochody asenizacyjne itp .

Z w y ja śn ie ń  podanych w  om ów ionym  p iśm ie  o k ó l­
n y m  w y n ik a , że zgłaszanie zapotrzebow ań na typow e 
sam ochody osobowe, c iężarowe itp . —  do „M o to z b y tu “  
w ca le  n ie  przyśpiesza te rm in u  o d b io ru  po jazdów , gdyż 
„M o to z b y t“  może rea lizow ać p rzyd z ia ł po jazdów  ty lk o  
na podstaw ie  rozd z ie ln ika  P K P G , w  m ia rę  dostaw  ta ­
boru  z p ro d u k c ji lu b  im p o rtu .
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K o m i s j a  d o  w a l k i  z  k o r o z j ą  m e t a l i

q r ^ eWOdniczący P aństw ow ej K o m is ji P lanow an ia  G o- 
5 s io ^C2eg0, „  P°w o ła ł zarządzeniem  n r  205 z dn ia  

1 m a 1950 r. K om is ję  do w a lk i z ko ro z ją  m e ta li, 
m ającą za zadanie:
n „ 5  °P ra cowanie p lanu p rac naukow o -  badawczych 

orazją m eta l: i  ich  stopów  oraz nad m etodam i 
z ko ro z ją  m e ta li i  ich stopów  d la  usta len ia  n a j-  

tw o rz y w  m e ta low ych  i  n a jsku te czn ie j- 
y  h  m etod och rony tych  tw o rz y w  przed ko roz ją ;

C7vr-v?i ? °rd y n ° ^ anie p rac P laców ek naukow o -  ba da w - 
nad ir „ T.„ r .am,ach usta lonych p la n ó w  w  zakresie badań 

z]ą tw o rzyw  m e ta low ych  i  w a lk i z n ią ;
K ó ln w łi3?)6^  na jba rdz ie j p iln y c h  po trzeb w  poszcze- 
ro z i- f  , ^ Zledzinach gospodark i w  zakresie w a lk i z k o ­
czy ch ' '“ rz y w  m eta low ych i  podanie środków  zarad-

w  zakres1e°waIkf w y tyczn ych  i p rzep isów
e) n r n n „  alk i  z Korozją tw o rz y w  m eta low ych ;

r °z ją  tw io r lyw anmee i l P° PUl2ryZOWanie ide i w a lk i z k o ­
tów , ku rsó w  Wych za Pośredn ictw em  odczy-

f) współpT’ W ykladow ’ w y d a w n ic tw , f i lm ó w  itp .; 
n icznym i. 303 Z analol ’ic zn ym i o rgan izac jam i zagra-

T e chn ik i i®ta i l at u -K o m is ji ob ją ł D epartam ent
czego, “ v' w ej K o m is ji P lanow an ia  G ospodar-

Przede wszystkf™eV i^ Zym ,sw ° im  zebran iu  postanow iła  
nu, trudnośc i i "n n trJ ?m adzić dane co do obecnego sta- 
w  Poszczególnych pał« ” a po lu  w a lk i z ko ro z ją  m e ta li 
k ie  sprawę z o „ nu n?ałę?laeh gospodarki, aby zdać so- 

W  b i la n L  ,ogolnego b ilansu  ko ro z ji, 
s taw ien ie naszyrf, b ro n ie  zna jdzie  się: 1) ze-
r obu tw orzyw " o d - r  m ożliw ości w  zakresie w y -

moSSj^SŻt p w r & S T *zagadnienia: w  rachu^  wchodzą następujące

i ogn?ood i» ronychaL l iw erf ta 1 k ^ yCh’ k w a ,s'0°dp o rn ych  
szonej odporności ń-j <s7i a’ł „st?k w  oraz stopow  o z w ię k -

b) p ro du kcr fa r ; ‘ k  c zyn n ikó w  chem icznych;
c) p ro d u kc ja  gUm v rdzooch ronnych ;
d) P rodukc ja  m a te ria łó w  7  sztucznych;
e) p ro d u kc  a V ™ . 7  izo lacy jnych ;

m icznych; ' a^oodpornych m a te r ia łó w  cera -
f) pow lekan ie  me*ali i ■

nym i, t le n ko w ym i, fosforan r.?,. .w a rs tw a m i m e ta lię z -

w ■"•""»»■w ¿8»3S»iS&£f$z
a) w  przem yśle m eta low ym -
b) w  przem yśle chem icznym -
c) w  przem yśle w łók ienn iczym -

$ZSS££i,* *m 1
f)  w  energetyce;
g) w  e lektro technice-

? w , 5 S S '  l t a M t a *
j)  W k o m u n ik a c ji lądow ej, w odne j i  po w ie trzne j 
Ponadto K om is ja  postanow iła  zebrać dane odnośnie 

m ozhwosci prow adzen ia badań dośw iadcza lnych nad
s z c z e k , n ^ bef ieC2en iem m e ta li przed ko ro z ją  w  po- 

Ze wze^ediiPn Ci>W:iaCh n a uko w ych i  p rzem ysłow ych, 
kszta łtn  Si ęd J , Znacz€nie w a lk i z ko roz ją  d la  ca ło- 
w szystk ich  nayod°w e j,. K o m is ja  ape lu je  do
spostrzeżenia maiace05̂ 3^  :>a k ie ko lw ie k  dane lu b
w a lk i t  i .m a]ące szersze znaczenie d la  p rob lem u
o d c in ku ' p0ra c ^ą n ^ S;ęHdni€ k td rz y  m o g lib y  na s w T m  
stosowaniem ^  ,+ owadzie p ró b y  i  dośw iadczenia nad 
z sekreta t letod  ochronnych, aby skom un ikow ać sie 
Z sekre ta ria tem  K o m is ji lu b  je j przewodniczącym .
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Adres se k re ta ria tu  K o m is ji:  P aństw ow a K om is ja  
P la no w an ia  Gospodarczego D epa rtam en t T e c h n ik i —  
W yd z ia ł P rac N aukow o -  Badaw czych, W arszawa, 
PI. T rzech K rz y ż y  5.

A dres  przewodniczącego K o m is ji:  P ro f. M ic h a ł S m ia - 
ło w sk i, In s ty tu t  M e ta lu rg ii im . ;St. Staszica, G liw ice , 
u l. K a ro la  M ia rk i 12-14.

U D A N Y  D E B IU T  „P O B IE D “  M IE JS K IE G O  
P R Z E D S IĘ B IO R S T W A  T A K S 0 W K O W E G O

Jak  donos iliśm y w  zeszycie s tyczn iow ym  —  24 g ru d ­
n ia  p o ja w iły  się p ierw sze ta k s ó w k i (wozy m a rk i „P o - 
b ieda“ ) M ie jsk iego  P rzeds ięb io rs tw a Taksów kow ego w  
W arszaw ie. Od p ierw sze j c h w ili p racy  ta k s ó w k i te —  
szybkie, przestronne, w ygodne i  czyste (czego n ie  m o­
żna pow iedzieć o s ta rych  taksów kach !) —  cieszą się 
dużym  powodzeniem  w śród  pub liczności stołecznej.

W  p o ło w ie  stycznia k u rso w a ło  ju ż  50 taksów ek M P T . 
D ru g ie  ipół se tk i u ruchom ione  będzie w  m ia rę  doc ie ra ­
n ia  now ych  w ozów  oraz obsadzania ich  przez w y tra w ­
nych, pew nych  k ie row ców .

Selekcja k ie row ców , ja k ą  przeprow adza d y re kc ja  
P M T  je s t bardzo tro s k liw a  —  dopuszczani są do p ra ­
cy ty lk o  k ie ro w c y  w y tra w n i, ru ty n o w a n i, n ie  używ a­
ją c y  a lkoho lu . Część k ie ro w có w  p rze ję to  z in nych  
in s ty tu c ji.  K ie ro w cy , k tó rz y  u ko ń czy li 3-m iesięczny 
k u rs  k ie ro w có w  taksów kow ych  i  o d b y li k ilk u m ie s ię c z - . 
ną  p ra k ty k ę  —  w sku te k  n iedostatecznej ru ty n y  —  zo­
s ta li sk ie row a n i na doda tkow e przeszkolenie, zan im  zo­
staną dopuszczeni do  p ra cy  na ty c h  taksów kach.

N ależy jeszcze nadm ienić, że k o n ku re n c ja  now ych , 
czystych taksów ek M P T  spowodowała, że s tarzy  ta k ­
sówkarze, aby choćby częściowo osłab ić po py t na no­
w e „P ob ie dy “ , rozpuszczają pogłoski, że w ozy te  p ro ­
wadzone są przez n iedośw iadczonych k ie ro w c ó w  oraz 
że lic z n ik i ic h  w yka zu ją  ty lk o  pełne k ilo m e try  (np. 
ja k  pasażer prze jedzie  3 k m  i  100 m tr. m usi p łac ić  za 
pe łne 4 km ). Są to w ie ru tn e  k ła m s tw a  —  k ie ro w c y  są 
to. t ro s k liw ie  se lekc jonow ani, a l ic z n ik i są tak ie go  sa­
mego typu , ja k  w  in n y c h  taksów kach.

W  c iągu ro k u  1951-go stan posiadanych taksów ek 
M P T  do jdz ie  do ok. 200-tu sztuk, a w  okresie  P lanu  
6-le tn iego  ilość ich  do jdz ie  do 1200.

N a leży jeszcze zaznaczyć, że k ie ro w n ic tw o  M P T  w  
W arszaw ie  troszczy się p iln ie  o stan techn iczny eks­
p loa tow anych  w ozów  —  obsługę codzienną oparto  o 
szereg p ra cu jących  dotychczas w arsz ta tów , a poza 
ty m  rozpoczęto budowę (w  po łow ie  lis topada 1350 r.) 
w ie lk ie j s tac ji obs ług i w ra z  z za jezdn iam i, na  te re ­
nach m iędzy u l. Szczęśliw iecką i  Opaczewską (na W o­
li) . S tac ja  obsług i dysponować będzie szeregiem n a j­
nowocześniej szych urządzeń, a budow a je j zakończona 
będzie 22 lip ca  r. b.

W  okres ie  P la nu  6-le tn iego  pow stan ie  na te ren ie  
s to licy  8 w ie lk ic h  s ta c ji obsługi, po łączonych z zajezd­
n ia m i d la  kon se rw a c ji sam ochodów M ie jsk ie go  P rzed­
s ięb io rs tw a  Taksów kow ego.

DO PRENUMERATORÓW
, W szyscy P renum erato rzy czasopisma 

proszen i są o w płacan ie  p re n u m e r a ty  
z góry

Prenum eratę prosim y w płacać na na ­
sze kon to  PKO  A>r 1-1955/HO.

Za leg łość m iesięczna w op łac ie  p re ­
num eraty spowoduje w strzym an ie  w y s y ł­
k i pisma.
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KILKA UWAG O REGENERACJI
Regeneracja, zagadnienie tra k to w a n e  do n iedaw na ja ­

ko  drugorzędne, s ta je  się obecnie coraz ba rdz ie j is to t­
n y m  problem em . Słysząc to  w yrażen ie  dość obco 
brzm iące  d la  po lskiego ucha, każdy na ogól zdaje so­
b ie  sprawę, co na leży rozum ieć pod ty m  pojęciem . N a ­
w e t d la  la ik a  n ie  są obcym i —  klasyczne fo rm y  rege­
ne rac ji. P op rostu  b ierze się pewną zużytą część, n ie - 
n a da jącą .s lę  do dalszego zastosowania, poddaje się ją  
od pow iedn im  procesom technolog icznym , m a jącym  na 
ce lu  od tw orzen ie  je j p ie rw o tn ych  ksz ta łtó w  i w ła ś c i­
wości, przez co uzysku je  się ostatecznie możność d a l­
szego je j uży tkow an ia .

S tosowane m etody i procesy są naogół dość dobrze 
znane. N apaw anie , nak ładan ie  ga lwaniczne, czy roz­
pow szechnia jąca s:ę coraz ba rdz ie j m eta lizac ja , należą 
do typ o w ych  przebiegów  technolog icznych, k tó re  w y ­
k o rzys tu je  się szeroko w  codziennej p ra k tyce  każdego 
w a rsz ta tu  naprawczego. Is tn ie je  rów n ież  dość poważna 
ilość  p u b lik a c ji,  w ycze rpu jąco  o m a w ia ją cych  ca ło­
ksz ta łt lu b  fra g m e n ty  zagadnienia regeneracji.

W yda je  się na p ie rw szy  r~ut oka, że kw estia  regene­
ro w a n ia  zużytych  e lem entów  czy m echanizm ów , n ie  po­
w in n a  nasuw ać spec ja lnych trudnośc i. Są fachow cy 
o dużej w iedzy  i dośw iadczen iu , odpow iedn ie  in s ta la ­
c je  i u r? ą d 'e n ia  oraz o b f ity  m a te r 'a ł danych z p ra k ty ­
k i,  odnośnie p rzeprow adzonych  ju ż  regeneracji.

Czy je d n a k  zagadnienie regenerac ji spo tyka się z n a ­
le ż y ty m  zrozunren iem ?

Czy is tn ie ją ce  m oż liw ośc i są odpow iedn io  w y k o rz y ­
styw ane?

W yda je  się praw dopodobnym , że obecne podejście 
w a rsz ta to w có w  do p rob lem ów , k tó re  m ożna r o z w ia ć  
pr~ez regenerację  —  je s t n ie w la ś c w e . N aw e t gdy cho­
dz i o  podstaw ow e procesy i sposoby, d z ię k i k tó ry m  
m ożna przed łużyć znacznie czas życia części przez od­
tw o rze n ie  u b y tk u  m a te ria łu , s tw ie rdz ić  można, że n ie  
są one dostatecznie znane i  w yko rzys tyw an e .

Celem n in ie jszego a r ty k u łu , je s t naśw ie tlen ie  n ie k tó ­
ry c h  zagadnień regeneracji, od s trony  codziennych p ro -  
b 'e m ó w  w arsz ta tow ych , na podstaw ie m a te ria łó w  w c ię ­
ty c h  z p ra k ty k i W arsz ta tów  G łów nych  P K S ‘u w  W a r­
szawie.

*  *  *

Zagadn ien ie  regenerac ji je s t dziś n ie roz łączn ie  z w ią ­
zane z p rob lem em  części zam iennych. T abo r samocho­
dów,. eksp loa tow anych  w  Polsce, p rzedstaw ia  szeroki 
w a ch la rz  na jróżno rodn ie jszych  typów . Z dużym  p ra w ­
dopodobieństw em  s tw ie rdz ić  można, że reprezentow ane 
są tu  w  m n ie jszym  lu b  w iększym  stopn iu  w szys tk ie  
ważnie jsze modele, w yp rod ukow an e  w  ciągu os ta tn ich  
20 -tu  la t. W prow adzony podzia ł na w ozy typow e i n ie ­
typ o w e  —  z p u n k tu  w idzen ia  w a rsz ta tó w  —  n iew ie le  
upraszcza zagadnienie części zam iennych, gdyż po trze­
b y  k o m u n ik a c ji n ie  nodlega ją d ysku s ji, a każdy  sam o­
chód m usi być u trz y m a n y  w  ruchu .

P o jazd m echan iczny je s t zespołem skom p likow anym , 
o dużej ilośc i p ra cu jących  e lem entów , k tó ry c h  jakość 
z reg u ły  m usi być  bardzo wysoka, Opnócz tro s k liw e j 
k o n se rw a c ji i u m ie ję tn e j eksp loa tac ji, w ym aga on 
przeprow adzen ia  nap raw , co pew ien okres czasu, p rzy  
czym  p ra w ie  zawsze następu je  w y m ia n a  części na d ­
m ie rn ie  zużytych.

B io rą c  pod uwagę stan d ró g  w  Polsce, n iedostatecz­
ną ilość odpow iedn ie j obsług i i  b ra k  staranności ze 
s trony  u ż y tk o w n ik ó w  oraz poważne niedociągn ięcia  
odnośnie stanu technicznego w iększości taboru , staje 
się oczyw is tym , że zużycie części zam iennych p rzy  n a ­
p raw ach  je s t znaczn'e wyższe, n !ż m ia ło b y  to m ie jsce 
w  ko rzys tn ie jszych  w a ru n ka ch  eksp loa tac ji.

Z d ru g ie j s tro n y  ogrom na różnorodność typó w , p rzy  
n ik ły c h  równocześnie ilościach po jazdów  danej serii, 
u tru d n ia  n ies łychan ie  kw estię  sprawnego zaopatrzenia 
w potrzebne części zamienne.

W ym agania  odnośnie poszczególnych e lem en tów  po ­
jazdu , są zw yk le  dość w ysokie. G dy chodzi o czas życia 
danej części, to dobór m a te ria łu , m etoda 'obróbki 
c iep lne j i dokładność o b ró b k i w ió ro w e j —  g ra ją  de­
cydu jącą  ro lę. T ym  sam ym  p ro d u kc ja  m a łych  ilośc i ele­
m en tów  zam 'ennych je s t z re g u ły  wysoce n ieopłacalna, 
a  w  w ie lu  p rzypadkach  w  ogóle n iem oż liw a . Jednak 
nakazem  c h w ili je s t u trzym a n ie  w  ru ch u  ja k  n a j­
w iększe j ilośc i po jazdów , prz*y czym  przesto je  n a p ra w ­
cze, w yw o ła ne  c h w ilo w y m  b ra k ie m  części zam iennych, >
muszą być zredukow ane do m in im u m .

Z dużą pomocą p rzychodz i w  ty m  p rzyp a d ku  regene­
rac ja , d z ię k i k tó re j — w  w ie ’u  okolicznościach —  rn^ż- 
na rozw iązać pom yślm e p rob lem  b ra k u  odoow 'edn ich  
części zam iennych. S pecja ln 'e  d la  po jazdów  n 'e typ o - 
w ych  ew entualność stosowania regenerac ji g ra  szcze­
gó lną ro lę . N a leży przecież pam iętać, że m ożliw ość re ­
generow ania  jedne j ty lk o , zużyte j części, decydu je  
w  pew nych pęzypadkach o u ru cho m ien iu  i  oddan iu  do 
eksp lo a tac ji danego pojazdu.

Jak  dow odzi o ra k ty k a , tego rod za ju  sy tuac ja  zacho­
dz i częściej, n iż  m og łoby się to w ydaw ać, zwłaszcza d ’ a 
rzadko  spo tykanych  typ ó w  samochodów. W  podobnych 
przypadkach  o tw ie ra  się szerokie poie d d a ła n ia  d la  
każdego w arszta tow ca, a w yko rzys ta n ie  m ożliw ości, 
ja k ie  s taw ia  do dyspozyc ji regeneracja, zależy ju ż  ty lk o  
od in ic ja ty w y  i  przedsiębiorczości zainteresowanego 
fachowca. * * *

Z agadn ien!e regenerac ji m ożna u jm ow a ć  z dw óch za­
sadniczych p u n k tó w  w id -e n ia . Jedno podejście do rege­
n e ra c ji to  p rob lem  przed łużen ia  czasu życ 'a  dane j czę­
ści —  ja k o  doda tkow e źród ło oszczędności. Ten oddaw - 
na ju ż  znany tv p  regeneracji, zna jd u ie  coraz scersze 
zastosowanie. N apaw an ie  zużytych kó t zębatych, w ie - 
lo k lin ó w , sw orzn i itn . na leży do codziennych op e rac ji 
w  każdym  p ra w ie  warsztacie .

M e tody  n a k ła dan ia  ga lwanicznego stosuje się rza ­
dz ie j, ze w zg’ ędu na komeczność użycia  dość sko m o li-  
kow ane j in s ta la c ji, d ług o trw a łość  orocesu. a oonado 
ze w -g ię d u  na b ra k  odpow iedn ich  d rśw 'a d c -e ń  
u p r-ec ię tnego  w arszta tow ca. M oż liw ośc i m etod ga lw a - 
n iz a c y jn y c h  są w p raw d z ie  raczej ograniczone, lecz 
w  dz iedzin ie  te j w ie le  jeszcze pozostało do zrob ien ia .

U jm u ją c  og ó ln :e, regeneracja  ja ko  doda tkow e źród ło  
osczędności, zna jd u je  zastosowanie ty lk o  w  n 'e w ;e 'u  
p rzypadkach . P rzew ażn ie p ro d u kc ja  nowego e lem entu, 
zwłaszcza w yso k ie j jakości i bardzo ważnego w  dz ia ­
ła n iu . lu b  zastosowanie części zam iennej o ry g in a ln e j, 
je s t_ b a rd z !e j opłacalne. N ie m n ie j n ie d o ce n ia n i. rege­
n e ra c ji, ja ko  ew entua lnego źród ła  doda tkow ych  oszczę­
dności, jes t b łędem  dość często spo tykanym , przynoszą­
cym  poważne s tra ty , a przede w szys tk im  zw iększa ją ­
cym  n iepo trzebn ie  zapotrzebow anie na części zam ienne.

* * *

D ru g 'e  pode jście  do regeneracji, to  p rz e d łu ż e n i cza­
su życia dane j części, ja k o  n iezbędny w a ru n e k  u trz y -  j 
m an ia  pewnego po jazdu w  ruch u . T a k  po ję ta  regene­
ra c ja  sta je  się obecnie jedną z podstaw ow ych  m etod 
p racy  w a rsz ta tó w  sam ochodowych, w y b ija ją c ą  się co­
raz ba rdz ie j na p ie rw szy  p lan .

Zagadn ien ie kosztów  regenerow an ia  dane j części, je s t 
w  ta k im  p rzyp ad ku  zagadnieniem  drugo rzędnym , gdyż 
decydu je  przede w szys tk im  konieczność m o ż liw ie  szyb­
k iego oddania danego po jazdu spow ro tem  do eksp loa­
tac ji.

T a k  po ję ta  regeneracja  sta je  się szerokim  po lem  po ­
p isu  d la  każdego, na jm n ie jszego na w e t w a rs -ta tu . 
P odstaw ow ym  czynn ik ie m  je s t cz łow iek, a g łów ną ro ­
lę  g ra  in ic ja ty w a  i um ie ję tność p o s łu g iw an ia  się do ­
s tępnym i środkam i.
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w y n ik i Ĉ c i? . P rostych stosunkow o m etod, osiągane 
du St , 5  lek ;edy w p ro s t zadziw ia jące. D la  p rz y k ła - 
G iów ne P ir J noze’ Przeprow adzana przez W arszta ty  
konan ie ’ ł; eSeneracja  łożysk ig łow ych , przez w y -
W s k rz y n i’ Wyc,k. ,lg ‘e l (ro lek) i p ły te k  oporow ych, 
d o h n J iL  P rzek ładn iow e j samochodu GMC. W  po- 
kierr^roCT°S° ^  pFzePr,3wa,dza się z zadaw a la jącym  s ku t-
m o c h o d f-h ep a^ ę ł ?zysk oporow ych zw ro tn ic  —  w  sa- mocnodaeh Dodge i  Z IS -5.
c ó w n y m vJ?aWOdenl’ że in ic ja ty w a  ze s tro n y  fa ch o w - 
urzadzeiń ¡ '^ k  n iedostatecznej ilośc i odpow iedn ich  
prówadzan-n nr t b :a re k  ~  pozwala na Pom yślne p rze - 
sy iest nn r» [f SeneraCp części’ na jw yższe j naw e t k la -  
"  :  , r e r0" n i i  zespołu o y lin d e rka  i tłoczka 

i  ..LeJland o p c ? €|R ro Sl n:kaCh w y sokoprężnych „F ia t “  
k u  na w vi-nn • ’ RegeneracJa polega w  ty m  p rzypad - 
n l t  t lo ^ k a  1U n ° W€j tu le jk i ’ sz lifo w a n iu  i  doc ie ra -

jes^UmaTovPi ;ą n rięC:em W arszta tów  G lów nych  P K S ‘u 
w trysko w ych  ^ ? ^ dZuna re generac ja  zaw orów  
i  -foeyland O P S ‘ RSdn ka ch , w ysokoprężnych „F ia t “  
sowane m etody -n c t'Vn eiZ 1 w  *"ym  P rzypadku zasto-

p ™ v « ^ V k « » f 0Wsl , ; r “ te '. “ >;>Wych odbywa o’n ‘a‘ S .lito w a n ie  ig ie ł zaw oro-

-

dzięki regen̂ râ jP m̂ żna°hh Wyników’ uzyskiwanych 
na'eży rów n ieżw »S  7 przytac‘ać wiele, lecz 
udało się dotychczas ro V w 'aza5adn-emach, których nie 
cy. Dotyczy to g łów n ie  W sposob zadawalają-
nizmów różnicowych w P regeneracji mocha-
Sprawa powyżsi jest truón-Tnikach typu „Panhard“. 
wysuwa sie na czoło °d szeregu miesięcy
Warsztatów Głównych PKSni°WyCh zagadnień w pracy

strukcji-tego m^chanTzmu€Z” PŚ̂  Zdań C° d ° samai kon_waża opin ia iż -est ™ ^o z m c o w e g o , p rzy  czym  prze-

w a ru n k ó w  eksp loa tac ji S  c ^ m l k ^ p T ' ' 63“ ^  f ’*  n iez i m a te ria ły  i air  i - -c ą = , a w  Polsce. R ó w -
poważne zastrzeżink, n l t u r f ł e  i k t® an/ a cz^ c i- b p dzą 
się często z a c ie ra n i! k ó ł techn°log .czne j. Z darza ją  
i  w y łam an  a «Te zehów °* stoz£?w ych , w yk ru szan ia  
5 tys. km  ę ’ P° przeb-«gu w  zakresie 2 -

t y m  . »  f w r t » *
na nowe — oryginalne niecałaV^ęSC1i,USZk0dz0nych 
Warsztaty Główne P K S  n 1  > adnych rezultatów.
s to s o w a ć w ła s n T p rz e r to k i tak !e j sytuaz3it
m ożna: fa z o w a n i obrzeży" ?ł<3wne w ym .e n ić  tu  
łó w  o le jow ych na sate litach k o ł l ^ T ’ < n.azinan;e kan a - 
leps-ego obiegu sm aru d a rń ,™  h ,S ® kow ych  —  d la  
n ie  brązaiem  pow erzchn i onnrn” 16 krzyżaka , napaw a-

iłane kos e mechanizmu ■ jące regenero-
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w ane kos e m echanizm u r ó ż ^ i c o w ! ^ ^  
n.€ w ró c ił €szcz€ do ponownej na p ra w y  m - ^  a^len 
k tó re  z nich m a ją  przebieg i ponad 12 tys. k ™ F o n a d tn  
■ innych  c iągn ików  „P a n h a rd “  zna jd u je  się w  ekspfoa 
ta c ji ja k o  eksperym enta lne. spioa-

J a kko lw ie k  nie udało się jeszcze usunąć ca łkow ic-e  
w ypad ków  zacierania się koszów w  m echam izm e róż 
m cow ym , to je d n a k  s tw ie rdz ić  można, że sy tuac ja  zo 
sta ła  opanowana. J 20

Może tych k ilk a  przytoczonych p rzy k ła d ó w  stan ie sie 
zachętą do zbadania m ożliw ości rozw in ięc ia  regenera­
c ji w  warszta tach. Zagadn ien ie  godne uw ag i, °b0 gra 
Idzie  o w ie lką  staw kę —  u trz y m a n ia  w  eksp lo a tac ii 
m aksym a lne j ilo śc i po jazdów .

W . L .

Poradn k techniczny
A . K „  K A T O W IC E  —  „P A N E W K A “ .

W y.ew an ie  stopem łożyskow ym  panew ek w ym aga 
szczegółowego om ów.enia. D latego też p ro s im y  o poda­
n ie  adresu, a przepis prześlem y pocztą. Zaznaczam y 
jednak,- że oprócz adresu m us im y  o trzym ać szereg 
szczegółów, a m ia no w ic ie :

J a k i je s t skład chem iczny stopu łożyskowego?

Jak ie  pa ne w k i: czy sta low e czy żeliwne?

Czy posiadacie apara t do odśrodkowego w y le w a n ia  
panewek?

Czy m am y om aw iać powyższą kw e s tię  z fachowcem , 
czy też z początku jącym ?

Po o trzym a n iu  powyższych danych, odpow iem y szcze­
gółowo.

N . M ., W -W A  —  „W T R Y S K IW A C Z E “ .

Regeneracja końców ek w try isk iw aczy  stosowana je s t 
z d o b ry m i re z u lta ta m i w  PKS. W ym aga ona je dn ak  do ­
b re j a p a ra tu ry  oraz fachowego przeszkolen ia  p ra cow ­
n ika .

Ręczne doc ie ran ie  n ie  da je  na leży tych  rezultatów", 
lecz stosu ją je  dom oroś li fachow cy.

Jeśli posiadan ie dużo zuży tych  w try s k iw a c z y , p o d a j­
cie adres, a m y, ze swej s tro n y  z w ró c im y  się do P K S  
o podanie w am  szczegółów.

J. L., W -W A  —  „ L IN K I  S Z Y B K O Ś C IO M IE R Z Y “

Naszym  zdaniem  częste niszczenie, w zg iędn ie  zuży­
w an ie  się lin e k  szybkościom ierzy —  n ie  je s t spowodo­
w ane z łym  ich w yko nyw a n iem , lu b  złą konserw acją . 
P rz y ją ł się zw ycza j w śród  k ie row ców , że na jw ię kszym  
„w ro g ie m “ k ie ro w c y  —  to lic z n ik  k ilo m e tio w y  i szyb­
kościom ierz. D latego też „u le g a “  "on sta łem u uszkodze­
n iu .

P rag n iem y zapew nić Was, że p ra w ie  p rzy  w szys tk ich  
samochodach l in k i szybkościom ierzy i lic z n ik ó w  sam ó- 
cbodow ych d z ia ła ją  bardzo długo, je ś li ich  się spec ja l­
n ie  n ie  n iszczy lu b  n ie  usuwa.

Z aradz ić  ty m  w yp ad kom  m ożna w  następu iacy 
sposób:

1. wezwać eksperta , k tó ry  zbada p rzyczynę  uszko- 
kodzeń;

2. uza leżnić p rem ie  k ie ro w c y  od k ilo m e tró w  w y k a ­
zyw anych  przez lic z n ik  k ilo m e tro w y ;

3. p lom bow ać dw ustronn ie , a w ięc p rzy  skrzynce 
p rze k ła d n io w e j i p rzy  desce rozdzie lczej um ocow a­
n ie  l in k i szybkościom ierza —  lic z n ik a ;

4. sprawdzać zużycie pa liw a  w e d łu g  prze jeżdżanych 
tras  oraz ściśle stosować n o rm y  zużycia pa liw a .

A . P.

Prowadź samochód tak, abyś zawsze panował nad syiuacjq
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Inż . Z Y G M U N T  A N D R Z E JE W S K I

Czynniki wpływctjqce
W  zeszycie n r  1 (styczeń 1951 r.) poda liśm y  

p ierw szą część p racy inż. Z. A ndrze jew sk iego  na 
tem a t podany w  ty tu le . W  p ie rw sze j części A u to r  
o m ó w ił dw a zagadnien ia : 1) oszczędność p a liw a  
przez zm ianę cech k o n s tru k c y jn y c h  oraz 2) o k re ­
ślenie s tanu technicznego sam ochodu i  w y c ią g ­
nięcie  stąd w n ioskó w  napraw czych.

Obecnie d ru k u je m y  dokończenie a r ty k u łu  za­
w ie ra jące  pięć in n y c h  czynn ikó w  w p ły w a ją c y c h  
na zużycie p a liw a : 3) okreś len ie  szybkości eko­
nom iczne j i  u n ie m o ż liw ia n ie  je j  p rzekraczan ia ; 
4) w yko rzys ta n ie  ładow nośc i; 5) w p ły w  w a ru n ­
ków  a tm osfe rycznych ; 6) w p ły w  n a w ie rzchn i 
drog i na zużycie p a liw a ; 7) w p ły w  sposobu ja z ­
dy. (Red.).

3. O K R E Ś L A N IE  S Z Y B K O Ś C I E K O N O M IC Z N E J '
I  U N IE M O Ż L IW IE N IE  JE J P R Z E K R A C Z A N IA

Jeżeli m am y okreś lić  szybkość samochodu, p rzy  k tó ­
re j zużycie p a liw a  w  czasie ja z d y  —- na bezpośrednim  
biegu, będzie na jm n ie jsze , to  na leży w y jaśn ić , że 
o okreś len iu  jedne j ścisłe j szybkości ekonom iczne j n ie  
może być  m ow y. O kreś lam y zazwyczaj zakres szybko­
ści, od —  do  k ilo m e tró w  na godzinę, d la  k tó ry c h  k rz y ­
w a zużycia przebiega w  o k o lic y  m in im u m  i po  p rz e k ro ­
czeniu k tó re j następu je g w a łto w n y  w zrost zużycia tzw . 
p u n k t wzniosu.

N a w s tęp ie  po*dkreśłić na leży, że w p ły w  czynn ika  
szybkości na oszczędność p a liw a  je s t b. duży. Posta­
ram  się to  udow odn ić  an a lizu jąc  podstaw ow ą fo rm ę  
m atem atycznego u ję c ia  opo rów  jazdy, je że li samochód 
jedzie  z pewną okreś loną  szybkością jednosta jną , td 
znaczy, że s iln ik  w  ty m  m om encie dostarczy m ocy na 
ko ła  samochodu, rów now ażące j opo ry  jazdy, na k tó re  
sk ła da ją  się w e d łu g  w zo ru :

W  =  W t +  W p +  W w zn

gdzie W  —  c a łk o w ity  opór ja zd y  w  kg , W t —  'opory to ­
czenia w  kg, W p —  op o ry  pow ie trza  w  kg, W w zn  —  
op o ry  w zn ies ien ia  w  kg.

Z a jm ijm y  się b liże j op o ra m i pow ie trza , pon iew aż na 
pozostałe n ie  m am y —  poza ła d u n k ie m  —  żadnego 
w p ły w u . W yra ża ją  sie one w zorem :

W p =» k F v 2

gdzie k  —  w sp ó łczyn n ik  oporu  pow ie trza  zależy od 
ksz ta łtu  samochodu, F  —  pow ie rzchn ia  czołowa samo­
chodu, v  —  szybkość samochodu.

Jak  szybko, w ra z  ze w zros tem  szybkości, rosną op o ry  
pow ie trza , podam  p rzyk ła d o w o : d la  samochodu oso­
bowego m oc w  K M  po trzebna  na pokonan ie  tych  opo­
rów , p rz y  założeniu k  =» 0,3 4 -  0,4 oraz F =  2 m 2, w y ­
n o s i p rz y  szybkości 40 km /godz. 0,7 -h 0,9 K M , a p rzy  
.szybkości 80 km /godz. w zrasta  ju ż  do oko ło  6 K M .

D la  samochodu ciężarowego ten w zro s t zapotrzebo­
w ane j m ocy je s t jeszcze w y ra źn ie jszy . T a k  w ięc  d la  
wozu o F = 4 ,5  m 2 moc na pokonan ie  op o ró w  pow ie trza  
w ynos i p rz y  szybkości 10 km /godz. —  0,12 K M , a p rzy  
80 km /godz., aż 60,6 K M . O czyw iście że z g w a łto w n y m  
w zrostem  zapotrzebowanej rriocy w zras ta  i zużycie p a li­
wa. G ra ficzn ie  poda je  to  w yk re s  (pa trz  w yk re s  n r  7 
w  zeszycie 1 —  styczeń 1951 r., s tr. 21).

Z w yk re su  w idać, że pow yże j szybkości 70 km /godz. 
zużycie w zrasta  szybko. W ykraczam y w ięc poza obszar 
szybkości ekonom iczne j.

na zużycie paliwa (2)
O kreś len iem  szybkości ekonom icznych d la  poszczegól­

nych  ty p ó w  m a re k  za jm u ją  się in s ty tu c je  naukow e, 
a w y n ik i ich  p ra cy  ukażą s ię  w  fo rm ie  w yd a n ych  p rze ­
p isów  przez M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji. N iezależnie od 
określen ia  szybkości ekonom icznych, k ie ro w c y  samo­
chodów  c iężarow ych mogą w p ły n ą ć  na zm niejszenie 
zużycia p a liw a  przez jazdę bez założonej p la n d e k i na 
pa łąkach  p la tfo rm y , o ile  w a ru n k i a tm osferyczne na 
to pozw a la ją . R ów nież pew ien  w p ły w  ma jazda z n ie - 
zasznurowaną p landeką  z ty łu  wozu, co pow odu je  do­
da tkow e  opory na sku tek  w p ły w a n ia  pow ie trza  pod 
p landekę do w nętrza  samochodu. O bie te oko liczności 
w p ły w a ją  na zm nie jszenie iloczynu  k F v 2.

* * *

Jak  u n ie m o ż liw ić  przekraczanie przez k ie row cę  szyb­
kości ekonom iczne j —  gdyż samo ty lk o  je j okreś len ie  
m a w artość teoretyczną?

Is tn ie ją  d w ie  g ru p y  ś rod ków  techn icznych  d la  u zy - 
skana i tego celu. U rządzen ia  au tom atyczne  u n ie m o ż li­
w ia ją ce  p rzekroczen ie  okreś lone j szybkości —  ja k  re ­
gu la to ry , lu b  d ła w ik i.  W adą tych  urządzeń je s t to, że 
zastosowanie autem atyazne j re g u la c ji .szybkości je s t 
d la  eksp loatow anych dziś w ozów  zb y t skom p likow ane, 
a w ięc  i  drog ie , ta k  że m us im y  je  raczej odrzucić. D ła ­
w ik i  og ran icza ją  w  sposób stosunkowo, p ro s ty  p rze ­
kraczan ie  dozw o lone j szybkości, a le  posiadają zasad­
n iczą wadę, ja k ą  je s t w z ro s t —  p rz y  ich  użyc iu  —  ro z ­
chodu p a liw a , poniew aż s iln ik  p ra cu je  w  n ieekono­
m iczn ym  zakresie sw o je j c h a ra k te ry s ty k i. W  re z u lta ­
c ie  i  ten  sposób ogran iczen ia  szybkości je s t n ieekono­
m iczny.

Pozostaje d ru g a  g ru p a  urządzeń, n ie  og ran icza ją ­
cych au tom atyczn ie  szybkości, a le  tyllko. re je s tru ją cych  
je j przekraczanie , co je s t ważne d la  późnie jsze j je j 
k o n tro li.  Jest to  dz ia ła n ie  racze j psychologiczne. Do 
n ich  trzeba  za liczyć przede w szys tk im  tachogra fy , 
o czym  p isa łem  ju ż  w  poprzedn ich  num erach  „M o to ­
ry z a c ji“ .

P rostszym  środk iem  będzie nam a low an ie  na ska li 
szybkościom ierza zakresu szybkości ekonom iczne j d la  
biegu bezpośredniego.

S praw ą w iążącą się z k o n tro lą  s tanu technicznego 
samochodu je s t konieczność przecee liow ania szybko­
śc iom ierzy naszych sam ochodów.

Z ada ję  n ied ysk re tne  py ta n ie : ja k i p rocen t k u rs u ją ­
cego w  Polsce ta b o ru  posiada p ra w id ło w o  dzia ła jące 
w s k a ź n ik i szybkości?

S łyszałem, że podobno po łow a naszych sam ochodów 
m a n ieczynne, a lbo  uszkodzone szybkościom ierze. Jest 
to spraw a b. ważna, gdyż bez p ra w id ło w o  dz ia ła jących  
szybkościom ierzy n ie  m a co m arzyć o  stosow aniu szyb­
kości ekonom icznych. I  znów  podkreślam , że n ie  z w ra ­
ca się na stan szybkościom ierzy żadnej uw a g i w  cza­
sie re je s tra c ji, czy przeg lądu  technicznego. W  każdym  
razie w szys tk ie  sam ochody muszą posiadać szybko­
ściom ierze dzia ła jące, o w skazan iach sprawdzonych.

M ożna rów n ie ż  zastosować urządzenia do w y łączen ia  
u k ła d u  zapłonowego, po p rzekroczen iu  szybkości eko­
nom iczne j. N a  te n  tem a t prow adzone są obszerne ba ­
dan ia  w  Z w ią zku  R adzieckim . W iążą się one z d ru g im , 
badanym  tam  sposobem ja zd y  ekonom iczne j zw a nym  
„rozpęd  -  toczenie ślę":

Sposób ten po lega na w y k o rz y s ta n iu  bezw ładności 
wozu, po up rzedn im  „rozpędzen iu  go“ . P rzy  rozpędza­
n iu  sam ochodu s iln ik  p ra cu je  w  zakresie ekonom icz- 
niejszego zużycia pa liw a . W  czasie zaś b iegu luzem  
rozchód p a liw a  je s t m ały.



Nr.  ¡1 M  O T  O R Y Z  A  C .1 A Str. 54

Sposób jazdy  w  czasie toczenia się“  może być  n a ­
stępujący:

1- toczenie się bez -wyłączania s k rz y n k i p rz e k ła d ­
n iow e j ;

2. toczenie się z  wyłączem erri s k rz y n k i p rze k ła d n io ­
w e j;

3. toczenie się z w y łączen iem  s k rz y n k i p rze k ła d n io ­
w e j i  zapłonu.

N a jw iększą  oszczędność p a liw a  osiągam y p rzy  spo­
sobie trzec im  ja k k o lw ie k  m a on w adę zasadniczą —  
polegającą na konieczności zapuszczania s iln ik a  w  czat 

jazdy. N a jb a rd z ie j rozpow szechn iony je s t sposób 
d ru g i _ t z n .  jazda samochodu po rozpędzaniu się p rzy  
fittin ie jszonym  na p e łn ie n iu  i  w y łączon ym  napędzie na 
koła. ,

Badan ia  radz ieck ie  d o w io d ły , że jazda sam ochodu 
metodą „toczen ia s ię“  n ie  zawisze d a je  oszczędność pa - 
1j5w’a>. a często, w  og ó lnym  b ila n s ie  zużyciew ym , w y ­
kazuje naw e t zw iększone zużycie. P onad to  s tw ie rdzo ­
no, że następu je rozrzedzenie o le ju  w  m isce o le jo w e j.

la  usunięcia w ad  tego sposobu i  uzyskan ia  e fe k tu  
oszczę(jnc>śc.;oweg0 pożądana je s t odpow iedn ia  k o n - 
tru k o ja  gażnika, n ie  da jącego znacznego wzbogacania 

m ieszanki p rzy  przysp ieszan iu  —  -kiedy m am y n a j­
większe o tw a rc ie  p rzyp u s tn icy . R ów nież dobór p rze - 
o tow  dysz b iegu luzem  w in ie n  być  ta k  dobrany, że-
y za bogata m ieszanka n ie  sp łu k iw a ła  e m u ls ji o le ju  

ścianek c y lin d ra  i  n ie  rozrzedzała o le ju  w  misce 
mej owej.

4. W Y K O R Z Y S T A N IE  ŁA D O W N O Ś C I

W  podanym  poprzedn io  w zorze na opo ry  toczenia 
ŵ 2a r przewożonego ła d u n k u  m a w p ły w  na dw ie  
w ie lkośc i: na W t —  tzn. o p ó r toczen ia  i  W w zn —  to 
je s j opór w zniesien ia. O bie w ie lko śc i są w p ro s t p ro ­
po rc jona lne  do c iężaru. Z w yk re s u  n r  9, w id z im y , że 
moc. s iln ik a  po trzebna na  pokonan ie op o ró w  ja zd y  je s t

zależna lin io w o  od ciężaru  oraz że w p ły w  ciężaru je s t 
w iększy  p rz y  w iększych  szybkościach.

m  ,RES g moc potrzebna na pokonan ie
oia samochodu G M C - 5 ton, w  zależności od c ię ­

żaru  ca łkow itego  samochodu.

W Y K R E S  10 —  zużycie p a liw a  przez samochód 
G M C  w  zależności od ciężaru ca łkow itego  sam o­

chodu. K R Z Y W A  1 —  p rzy  V i =  60 km /godz. 
K R Z Y W A  2 —  p rzy  V* =  50 km /godz.

W zrost zużycia  p a liw a  poda je  w yk re s  n r  10 d la  sa­
m ochodu G. M . C. Z  w yk re su  w idać, że d la  c iężaru  
5 ton  zużycie p a liw a  w ynos i 41 1/100 km . Pon ieważ 
G. M . C. p u s ty  —  w a ży  4950 kg, w id a ć  n a  ty m  p rz y ­
k ła dz ie  ja k  ogrom ną ro lę  odg ryw a  ciężar w ła sn y  sa­
m ochodu. I le  benzyny  tra c im y  wożąc ten  „m a r tw y “  
ciężar w ozów  po un rro w sk ich !

Zasadniczym  w ska źn ik iem  w yko rzys ta n ia  samocho­
d u  pod wzg lędem  zużycia pa liw a , w  zależności od 
przewożonego ła d u n ku , je s t zużycie p a liw a  na 1 tonę 
i  100 km . Zależność tę  poda je w y k re s  n r  11. W idać 
z niego, że p rz y  p e łn y m , w y k o rz y s ta n iu  ła du nku , 
w  jeździe po n a w ie rzch n i u lepszonej, zużycie na 
1 tonę i  100 k m  w yn o s i 10 li t ró w , (pa trz  ryis. n a  ¡str. 54).

Jest spraw ą zasadniczą d la  a k c ji oszczędnościowej 
n ie w yko rzys tyw a n ie  pe łne j ładow ności p rzy  ta k ic h  sa­
m ych  staw kach przew ozow ych, stosowanych d la  to ­
w a ró w  przewożonych. D a je  to  znaczne s tra ty , d la tego 
też now e n o rm y  Dep. Sam ochodowego M . K . poda ją  
ta ry fę  przewozową, w  zależności od stopnia w y k o rz y ­
stan ia  ładow ności sam ochodu przez k lie n ta . W szyscy 
dyspozytorzy ru ch u  m uszą zazna jom ić się z tą  w ażną 
tabelą.

5. W P Ł Y W  W A R U N K Ó W  A T M O S F E R Y C Z N Y C H

W p ły w  w a ru n k ó w  a tm osfe rycznych na rozchód p a ­
liw a , to  przede w s z ys tk im  rozruch  zim ą. P rob le m  ten 
łączy  się z tem a tem  o m a w ia nym  ju ż  poprzedn io  —  
w  części gdzie b y ła  m ow a o zm ianach k o n s tru k c y j­
nych  i  w k ła d k a c h  gaźnikow ych .

Zasadniczy w p ły w  na zw iększen ie  zużycia  p a liw a  
m a ją  z im ne śc ia nk i ru r y  ssącej i  c y lin d ra , na k tó ry c h
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osadzają się n ieodparow ane k ro p e lk i benzyny, sp łu ­
k iw a n e  późn ie j do w ydechu. P rzy  rozruchu , ja k  ró w ­
n ież  przez pew ien czas po zaskoczeniu s iln ika ,, da jem y 
do niego m ieszankę za bogatą. W  pew ne j części usu­
w a ją  ten n ieko rzys tn y  o b ja w  w k ła d k i podgaźnikow e, 
a le  m im o  to do da tko w y rozchód p a liw a  —  d la  w zbo­
gacenia m ieszanki —  je s t nada l kon ieczny d la  um o­
ż liw ie n ia  rozruchu  „n a  z im no“ .

Z m nie jszyć ten rozchód można przez odpow iedn ią  
reg u lac ję  gaźnika, a przede w szys tk im  przez podgrze­
w a n ie  s iln ik a  wodą, p iecyka m i czy lam pą żarow ą —  
w  s iln ika ch  w ysokoprężnych .

D ia  tych  os ta tn ich  stosuje się też podgrzew anie za­
sysanego pow ie trza . Szczegóły techniczne czynności 
do da tko w ych  w  obsłudze sam ochodów zw iązanych 
z rozruchem  w  zim ie, są podane w yc z e rp u :ąco w  „ I n ­
s t ru k c ji o p rzyg o tow an iu  i eksp loa tac ji po jazdów  
w  okresie z im o w ym “  w yd an e j p r-e z  M . K . (SM 172), 
ta k  że om aw ian ie  ich w  ty m  a r ty k u le  je s t bezcelowe.

N a leży zw róc ić  uw agę . na jeszcze jeden m om ent 
w p ły w a ją c y  na doda tkow e zużycie pa liw a  w  zim  ę, ja ­
k im  je s t rozrzedzanie o le ju  s iln ikow ego  przed ro z ru ­
chem  przez do lew an ie  benzyny, podczas m rozów  po­
n iże j 25° C. Usunąć ten rozchód m ożna przez podgrze­
w a n ie  o le ju  w  m isce o le jow e j.

6. W P Ł Y W  N A W IE R Z C H N I D R O G I N A  Z U Ż Y C IE  
P A L IW A

Jasnym  jest, że na rodza j naw ie rzchn i d róg  k ie ro w ­
ca, w zg lędn ie  eskp loa ta to r, n ie  m a ją  w p ły w u . A le  p o w ­
sta je  p rob lem , nad k tó ry m  się trzeba zastanow ić —  
w  p rzyp ad ku  gdy is tn ie je  k i lk a  w a r ia n tó w  n a w ie rzch ­

n iow ych  trasy, ja k ą  m am y przejechać. N a leży posta­
w ić  pytan ie , ja ką  trasę w yb ra ć  z is tn ie jących , łą c -ą - 
cych m ie jsce w y jazdu  z pu nk tem  doce low ym : dłuższą, 
o naw .e rzcbn i as fa ltow e j w  d o b rym  stanie, czy k ró t ­
szą po drodze o na w ie rzch n i szu trow e j, rów n ie ż  
debrze u trzym an e j.
. T ru d n o  w ym agać od dyspozytora  w y jazdu , żeby ob­

lic z a ł w  każdym  k o n k re tn y m  p rzypadku  zużycie pa­
liw a  d la  obu a lte rn a ty w . W ażnym  jest to ty lk o , że je ­
ś li zdaje on sobie sprawę —  ile  m n ie j^w ię ce j zaoszczę­
dzi na jeźdz e po na w ie rzchn i as fa ltow e j, w  stosunku 
do prze jazdu po na w ie rzchn i szu trow e j i czy m u się 
ta  oszczędność op łaci, ze w zg lędu na w iększy  k ilo m e - 
traż  trasy  as fa ltow e j.

F ak tem  jest, że zużycie  na 100 k m  prze jechanej t r a ­
sy po a fs fa lc ie  będzie m ne jsze , a n iże li po szosie szu­
tro w e j. O kreś lić  o ile  m nie jsze można op ie ra jąc się na 
d ysku tow a nym  poprzednio wzorze, o k re ś la jącym  opo­
ry  jazdy, na pokonan ie k tó rych  moc ma dać s iln ik . 
P ie rw szy  człon w zo ru  W t —  określa  opo ry  toczenia, 
k tó re  są zależne, ja k  to ju ż  pow iedziano, n ie  ty lk o  
od obciążenia samochodu, ale rów n ież  od w spó łczyn­
n ik a  oporów  toczenia po n a w ie rzchn i: f  kg/tonę.

W ie lkość tego w spó łczynn ika  w p ły w a  w  znacznym  
s topn iu  na o p o ry  toczenia. T ak  w ięc np. d la  szosy szu­
tro w e j w  bardzo d o b rym  stan ie  w ynos i on 20 kg na 
tonę, a dla tego samego rod za ju  n a w ie rzchn i o z łym  
s ta n ę  —  40 kg/tonę, a w ięc 100 proc. w ięce j. Po proe- 
liczen .u  okazuje się, że samochód z ła d u n k ie m  o łącz­
ne j wadze 10 ton —  w  p ie rw szym  przypadku  do po­
konan ia  m ia ł opory  toczenia 200 kg, w  d ru g im  400 kg.

Jeżeli p rze liczym y zużycie p a liw a  w  obu p rzypad­
kach, to zużycie pa liw a  przez samochód jadący po 
na w ie rzch n i as fa ltow e j będzie o 30 proc. m niejsze, a n i­
że li w  p rzyp ad ku , gdy jedzie  on z ty m  sam ym  ła d u n ­
k ie m  szosą szutrow ą. C zy li inaczej —  ta sama ilość pa­
liw a  zostan.e zużyta d la  prze jechan ia  130 km  po, szosie 
as fa ltow e j, co d la  100 k m  szosą szutrow ą, a dochodzi 
jeszcze do tego w iększe zużycie opon, zaw ie izen ia  i in . 
Jest w .ęc nad czym  się zastanow ić dob ie ra jąc  sobie 
trasę  pod wzg lędem  stanu i rodza ju  na w ie rzchn i.

* * *
W niosk i te podane są p rzy  założeniu, że po obu na ­

w ie rzchn ia ch  samochód jedz ie  z tą samą szybkością. 
Czy jednak  to założenie jes t słuszne?

Jeże li op o ry  ja zd y  po na w ie rzchn i szu trow e j są d w u ­
k ro tn ie  w iększe an iże li po na w ie rzchn i as fa ltow e j, to 
p rzy  tych  sam ych obro tach s iln ik a  (za łoży liśm y je d n a ­
kow ą  szybkość w  obu przypadkach), s iln ik  w  p ie rw szym  
p rzyp ad ku  będzie ba rdz ie j obciążony. S tąd w n iosek d la  
ja zd y  po asfa lcie , że ażeby obciążyć w  ty m  sam ym  
stopn iu  s iln ik , na leży jechać szybciej. D ochodzim y w ięc 
do w n iosku , że każdy rod za j na w ie rzch n i m a in ną  szyb­
kość ekonom iczną.

O kreślen ie  w ięc szybkości ekonom iczne j d la  samo­
chodów  pracu jących  w  te j części P o lsk i, d la  k tó re j 
p rzew aża ją  d ro g i szutrow e, m usi m ieć inną w artość 
an iże li d la  tych  okręgów , gdzie przew ażają d rog i o na ­
w ie rzch n i u lepszonej. N ie  uw zg lędn ia jąc  tego czynn i­
ka, n o rm y  zużyc':owe oparte  na okreś len iu  bezwzględ­
nym  szybkości ekonom icznych, będą za w ysok ie  lu b  za 
n isk ie .

7. W P Ł Y W  SPOSOBU J A Z D Y

W p ły w  sposobu ja zdy  je s t os ta tn im  i bardzo w ażnym  
czynn ik iem , m a jącym  w p ły w  na uzyskanie oszczędno­
ści. Tam  gdzie czynn ik  lu d z k i może m e :  w p ły w  na 
ekonom ię i w y n ik i p racy ja k ie jk o lw ie k  m aszyny, m o­
ż liw ośc i te są o ib rz y m e . Z tych  zaUżeń w yw odz i się 
przecież w spó łzaw odn ic tw o w  gospodarce soc ja lis tycz­
ne j.

Jak  k ie row ca  może w p łyn ą ć  na zm n ie js*en ie  roz­
chodu p a liw a  w  sw o im  samochodzie w  czasie jazdy?

W ym ie n ia m y  ko le jn o : przez odpow iedn i dobór trasy, 
w yko rzys ta n ie  w  określonych w a run kach  drogow ych  
w szys tk ich  cech tra k c y jn y c h  samochodu ( ja k  np. jazd.»
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szybkością ekonom iczną), da le j w y b ó r m etody ja zdy  
Pr ^y pokonyw an iu  w zniesień. O gó ln ie  m ożna s tw ie rdz ić , 
ze m etoda rozpędzania samochodu przed w zn iesien iem  
da je  o 50 proc. w iększą oszczędność na ' zuży tym  p a ii-  
w .e na jego pokonanie, an iże li w jazd  na wzgórze 
Oez pow.ększania poprzednio szybkości i  pokonan ie 
w zniesien ia p rzy  k o le jn e j zm ian ie  b iegów  „ w  d ó ł-1.

O czywiście na leży tu  zrob ić  zastrzeżenie, czy z w ię k ­
szenie szybkości d la  zw iększenia en e rg ii k ine tyczne j 
wozu, je s t zgodne z obow iązu ją cym i przep isam i d ro ­
gow ym i, ja k  rów nież, co n ie m n ie j ważne, czy je s t 
m ożliw e d la  sam ochodów o dużym  nadm iarze m ocy, 
u™ ^ iW -ają cym  uzyskanie przysp.eszeoia na k ró tk im  
odc inku  drog i. W y n ik a  stąd, że m etoda „b ra n ia  w _n.e- 
s.en do tyczy przede w szys tk im  samochodów „p o u n -
rro w s k ic h -‘.

W p ływ ^ gw a łto w nych  przyspieszeń o raz ilośc i zm ian
yokosci' w  czasie p rze jazdu określone j d ro g i, poda- 

em w  a rtyku .e  pod ty tu łe m : „Z b y t  duża szybkość je s t 
t  kosztow na“  (M oto ryzac ja  n r  6 —  1950 r.) i  n ie

suę tu  go ponow nie  ana lizow ał.

W ysuw ając ostateczne w n io s k i na leży s tw ie rdz ić , że 
n zilW ° ś - i uzyskan ia  oszczędności p a liw a  są rea lne 

drodze zastosowania „u n iw e rs a ln y c h 1 w k ła d e k  
r ó ^ Wych' ró w n  eż m e za pomocą „ekononńze- 
, ’ ^ ó r e  są organ iczną częśc.ą k o n s tru k c y jn ą  stoso­
wanych obecrne gaźnoków.

^  Z podanych s iedm iu czyn n ikó w  na zużycie p a liw a  
gu ag’I’u n ^ u do sam schodów im p o rto w a n ych  —  szere- 

w edług m ożliw ośc i uzyskan ia  e ie k tu  oszczędno- 
we§o, n a jis to tn ie js z y m i są:

ł )  określanie szybkości ekonom icznych; 
sposób ja zdy ;

3) w yko rzys tan ie  ładow ności;
■nn t  racJ ° nal-na obsługa uk ład u  zas ilan ia  oraz ra c jo - 
nama obsługa samochodu.

n atom .ast przez zm ianę cech k o n s tru k c y jn y c h  samo­
pał? i°inn ~  T  p ra w ie  n ic  się n ie  uzyska.
n v  i nh i w  dobrych  rękach, p ra w id ło w o  eksp łoa tow a- 
W  3 ° IDsiug ;w any, zużyw a na szosie poniżej 7 1/100 km . 
n ik a  m n ^ 0' 00 dmżna na n im  bez szkody d la  stanu s il— 

ej spalić, co dodać, a lbo od jąć lu b  regulow ać?

Zastosowana w k ła d k a  podgaźn ikow a, w a ru n k i a tm o­
sferyczne, rodza j d róg  —  dad-.ą w  sum e k ilk a  p rocen t 
oszczędności, podczas k ie d y  „d o b re  ręce-1 —  jadące 
m ądrze, dadzą ich  k ilkana śc ie  procent.

O czyw iście n ie  na leży zapom inać, że m us im y  w a lczyć
0 u łam ek procentu , co da w  ska li p a ń s tw o w e j tys iące 
ton  oszczędzonej benzyny czy ropy , ale p u n k t Ciężko­
ści zagadnienia leży gdz ie indzie j —  w  o d p o w le iu .e j 
eksp loa tac ji przez czynn ik  lu d zk i.

Inaczej p rzedstaw ia  się spraw a z masą sam ochodów 
tzw . „p o u n rro w s k ic h “  i  „po n iem ie ck ich1. Te g ru p y  są 
cfoecn-e g łó w n y m i „p a liw o ż e rc a m i1.

D la  przeprow adzen ia  skutecznej a k c ji oszczędnościo­
w e j na leży ko le jn o :

1) u s ta lić  stan techniczny tych wozów, a w  szczegól­
ności ich  uk ta a u  ia s u a n .a ;

2) sam ochody n.e odpow iada jące e lem en ta rnym  w a ­
ru n k o m  techn icznym  w y -o ja ć  z ru c h u  i  przesiać do na ­
p ra w y ;

3) p rzeprow adzić  zm iany  kon s tru kcy jn e , o k tó ry c h  
b y ła  m ow a (wozy terenow e) i  d a le j zrea lizow ać  tę sa­
m ą kolejność operac ji co d la  samochodów im p o rto ­
w a n y  Jn.

P ragnę podkreślić , że w  te j g rup ie  pochodzenia w o­
zów czyn n ik  k o n tro li stanu technicznego zasilan ia
1 zespołów, k tó ry c h  praca ma w p ły w  na zużycie p a li- ,  
w a , je s t zasadniczy i poprzedzający w sze lk ie  m ne  prze­
ró b k i, lu b  wskazan ia.

Pozostaje jeszcze, d la  obu g ru p  sam ochodów p racu ­
jących  w  Poisce, p rob lem  w spom y: u tw o rzen ia  spacji 
obs ług i u k ła d u  zasilan ia , zarów no d la  s iln ik ó w  gaźa i- 
ko w ych  ja k  i  w ysokoprężnych . Bez tych  s tac ji, w y p o ­
sażonych w  e lem enta rną  apa ra tu rę  kon tro ln ą , ścisłe 
w yko n a n ie  uch w a ły  rządow e j będzie u trud n ione .

Inż . Z. A nd rze jew sk i

Przy opracowywaniu tego ar'y 'tu ’u korzystałem z następujących źró­
deł: 1. artykuł prof. inż. K. Studzińskiego „Zużycie paliwa w samo­
chodach ciężarowych w zależności od warunków eksploatacyjnych”  
(Przeg ąd Samochodowy —  lu:y —  marzec 1948 r.), 2. ,,Svet Motoru”  
—  nr 77 maj 1950 r. 3. „Svet Motoru”  —  nr 91 listopad 1950 r.. 
4. E./.E. — 1. a ith  1 ££C ;— „1£0 Mpg is possibie” . 5. Akad. E. Czu- 
fiakow — „Ekonomajze.y awtomobilnych karburatorćw” .

NOWE POMYSŁY RACJONALIZATORSKIE
c ja “  (n r g ru^ 10Y J m  zeszy cie m iesięczn ika  „M o to ryza

pom ysłu  £ .  S t a X w a ^ zS t y 0ddPiS 
n ika  (nro tektora) od p łó tna  n = i O d z ie ra n ia  b.e. 
tego pom ysłu jest w yko rzystan ie1 7 ®  usP raw n-.eniei 
bębnowego samochodu C M C  t k o  S  ¿o w yc;ąa 
ob. ob. Leona P uka i Zdzis law f Brandy °W-  n PF*  
n ik o w  W arszta tów  P K S  w  K ra k o w ie . ^ p ° 3W

Elem entem  podstaw ow ym  p rzyrządu  je s t w y c ia ^a i 
ka bębnowa, um ocowana przed obudow ą ch łod n icy  s- 
m ochodu ciężarowego m a rk i G M C. y s"

Sam m echanizm  w y c ią g a rk i w ym on tow ano  i zam o­
cowano na do rob ione j podstaw ie z ką to w n ik ó w . Za- 
m .ast napędu w a łk ie m  ka rd an ow ym  od s iln ika , zasto­
sowano korbę ręczną. W łączanie napędu sprzęg ie lk ien  
k ło w y m  z p raw e j s trony  bębna. P row adzenie ciekłe 

w ija jącego  się na bęben —  ro lk ą  zam ocowaną "oc 
przodu. Ham ulec taśm ow y na  w a łk u  ś lim aka.

W ażną sprawą jes t um ocow anie p rzyrządu  do pod ło ­
g i na stałe. P rzy użyc iu  p rzyrządu  do ściągania b ie ż n i­
ka  z opon, n.e w yd a je  się nam , żeby m ożna by ło  stoso­
wać p rzyrząd ja k o  przenośny.

Z w racam y uwagę, że tego rod za ju  w yc ią g a rka  może 
oddać wie.kze us ług i w  w arsztac ie  i  p rzy  in n y c h  p ra ­
cach w yciągow ych.

Dom ysł został zastosowany w  PK S , a ra c jo n a liz a to ­
rzy  o trz y m a li nagrodę w  sum ie 1.562 zł.

2. Ob. Tadeusz H ue t —  spawacz E kspo zy tu ry  Oso­
bow e j P K S  w  Łodzi, skons truow a ł podstaw kę zabez­
pieczającą przew ód gum ow y, łączący m anom e tr z dę tką, 
w  urządzen iu  do sygna lizac ji spadku c iśn ien ia  w  dę ­
tkach  ty ln y c h  k ó ł autobusu „Chausson“ . (rys. 1, s tr. 56).

W  czasie pom pow an ia  opony —  przew ód gum ow y 
sp rę ża rk i jes t p rzyc iskany  do zaw oru m anom e tru  n ie  
posiadającego sztywnego oparcia. B y w a ły  p rzyp ad k i, 
że po k ilk a k ro tn y m  pom pow an iu , przew ód gum ow y łą ­
czący m anom e tr z zaw orem  dę tk i, u lega ł za łam aniu  
1 urządzenie a la rm ow e przesta ło działać.

P odstaw ka pom ysłu  ob. H u e t‘a, uw idoczn iona  na 
ry s u n k u  1, składa się z p ły tk i s ta low e j (1) i z p ros to ­
padle p rzyspaw anych do n ie j dw óch w sp o rn ikó w  (2) 
o p ó łk o lis ty m  zakończeniu na um ocow anie m anom etru . 
P odstaw kę p rzykręca  się n a k rę tk ą  ś ruby  ko ła  pm y 
w e n ty ik u  dę tk i, a do dw óch  poprzeczek m ocu je  się 
m anom etr.

P odstaw ka usz tyw n ia  u k ła d : m an om e tr —  przew ód 
w  czasie pom pow ania opony, a ty m  sam ym  zabezpiecza 
go przed uszkodzeniem .

P om ysł został uznany za dob ry  i  zastosowano go w e 
w szys tk ich  E kspozytu rach  PK S , a ra c jo n a liz a to r o trz y ­
m a ł nagrodę w  w ysokości 300 zł.
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Rys. 1. Szkic po ds taw k i do ochrony urządzenia sygnalizu jącego spadek ciśn ien ia  
w  oponach au tobusów  „Chausson“ .

3. Ob. Jan M o ty l —  to k a rz  E kspo zy tu ry  T ow a row e j 
w e W ro c ła w iu  —  op racow a ł sposób regenerac ji benzy­
now e j ¡pompki p a liw o w e j do samochodu m a rk i F ia t.

F ila re k  1 będący podstaw ą pom pk i, m ocu jącą pom p­
kę do ko rp usu  i  służący jednocześnie ja k o  przew ód 
ssący, je s t częścią często u legającą uszkodzeniu p rzy  
dem ontażu.

R ac jon a liza to r rozw iąza ł nap raw dę  dw óch  rod za jów  
uszkodzeń. W  p ie rw szym  p rzyp ad ku  —  gdy uszkodze­
n ie  nastąp iło  „n a  w ysokości“  o tw o rk ó w  f ila rk a . N a le ­
ży go w te d y  stoczyć do podstaw y ko rpusu  pom pk i, n a ­
g w in to w ać  o tw ó r i  w ykonać w ed ług  w zo ru  o ryg in a ln e ­
go —  n o w y  f i la re k  2, w k rę c ić  i  zabezpieczyć.

W  d ru g im  p rzyp a d ku  z łam an ia  się f i la rk a  pon iże j 
o tw o rk ó w  t j.  miejisca zgrub ien ia , na leży p rzew ie rc ić  
o tw ó r przez korpus popm ki, a następn ie nagw in tow ać 
o tw ó r i  w ykonać —  no w y  f i la re k  3 z odpow iedn im

gw in tem . W  jego do lne j części w ykonać g w in t p rz y ­
trz y m u ją c y  zaw ór pom pki.

P om ysł zastosowano w  ca łym  PKS', a ob. M o ty l 
¡o trzym ał nagrodę 150 zł.

4. Ob. Czesław Banasiak —  ślusarz E kspo zy tu ry  
Osobowej P K S  w  W arszaw ie —  op racow a ł sposób 
uszcze ln ian ia  zużytego tłoczka  pow ie trznego m echa­
n izm u  pom ocniczego . ¡k ierowania autobusem  m a rk i 
„Chausson“ . Regeneracja ¡polega na w ytoczen iu  kana­
łu  (1) ■— o szerokości 3,5 m m  i  głębokości 1,5 m m  —  
w  zuży tym  tło czku  (¡przedstaw ionym  na ry s u n k u  3) 
i  założeniu w  n im  uszcze lk i skórzanej (2). P ierśc ień 
skórzany zak ładany w  ka n a ł (1), je s t po łączony na s ty ­
k u  „schodkow o“ .

Uszczelka skórzana usunie na pew ien czas nieszczel­
ność zużytego tłoczka  i  w  n iesko m p likow a ny  oraz ta n i 
sposób rozw iąże trudn ośc i w yko n a n ia  no w e j części.

Rys. 2. Szkic w skazu jący  sposób regenerac ji f i la r k a  (podstaw y) 
benzynow e j p o m p k i p a liw o w e j sam ochodów F ia t.
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Rys. 3. Szkic w skazu jący  sposób uszczeln ien ia zużytego tłoczka  pow ie trznego m echan izm u pomocniczego
k ie ro w a n ia  autobusem  „C hausson“

c z y z n a ^ n ^ L. r a^ ’ *;e Pożądaną je s t m o ż liw ie  duża płas
szerokość u '-?ga?,:a U3zczeI'k i ’ a ę° za ty™  idzie  du: 
ranne  w yk ro je n ie  * dok ladne  ł eJ dopasowanie i  sti

zaneu^PI Ze:i!u ienia okresu Pra cy uszczelki, a w!< 
by  bv ln  prZez dłuższy czas szczelności, pożądany: 
skana ń ze^ y _zastosować uszczelkę ko łn ie rzow ą, doc
prężnym i CyI‘nd ra  w k ła d k a m i (b laszkam i) ro:
Prężnym i, k tó re  w ch od z iłyb y  w  ka n a ł (1).

n iu  - ^ o b teAd«i f S 1 ° 30b° wej  P K S  w  Pozm 
n ien ia  tvW < r °  Ula opracow ał sposób wzm oi 
„Chausson“  zaw ieszenia w  au tobusie  m ar]

resorów^ łamaTlia Pió r  ty lnyc
jeżdżących po w ybo is tych  H aubobu3ach -Chausson 
k ó w  P K S  droga nh - YCh drogach> l^den  z pracow n 
przyczyną « •  1
p ió ro  przerobionego resoru ktA  Z b y t . d !u ='e g łów r 
m aine dz ia łan ie  w :eszafca n r7v  tÓ um em ozl‘Wia noi 

w -e^ a Przy przeciążonym  autobus!

p ió ro  r e ^ ao P2 r m ^ Pi a w L rocm ?W SkrÓcil g ló w ri  w z m o c n i resor doda tkow y i

piórem . N a tom ias t kon iec d rug iego p ió ra  zagią ł do po­
ło w y  tu le i w ieszaka, d la  w zm ocn ien ia  p ió ra  głównego 
i  zabezpieczenia w  p rzypadku  pękn ięc ia  od osiądnięcia 
ty lnego  m ostu na podłużnicach ram y.

K om is ja  W yna l. Robotn icze j D y r. Nacz. P K S  uznała 
pom ysł za do b ry  i  orzekła , że w  p rzypadku , je że li 
w  da lszym  ciągu będzie zachodziło łam an ie  p ió ra  
głównego, na leży dodać jeszcze jedno  p ióro , lecz ponad 
p ió rem  g łów nym .

Skrócenie p ió ra  głównego może nastąp ić  ty lk o  w te ­
dy, gdy by ło  ono w ykonane  za d ług ie , zaś w  o ry g in a l­
nych  resorach p ió ra  głównego skracać n ie  należy.

Ob. K o tu la  o trz y m - ł nagrodę w  sum ie 430 zł.

W  odnies ien iu  do powyższego pom ysłu  zw racam y 
uwagę, że może on być stosowany w  odn ies ien iu  do za 
d ług ich  resorów  ty ln ych .

W  spraw ie  w zm acn ian ia  reso rów  przez dodanie do­
da tko w ych  p ió r resorow ych, p ros im y przeczytać a r ty ­
k u ł w  zeszycie s tyczn iow ym  1951 r. „M o to ry z a c ji“ , p ti: 
„O s tro żn ie  ze w zm acn ian iem  reso rów “ .

J. S.

Z M IA N A  ADRESU A D M IN IS T R A C J I

■ ia 2 stycznia 1951 r. adres a d m in is tra c ji czasop. „M o to ryza c ja " jes t następujący:

„W ydaw n ic tw a  K om un ikacy jne"  -—  Warszawa, u l. Kazim ierzowska 52, te l. 4-00-60 do 64, 
w ew nętrzny 57.
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A D O L F  B U J O K

Magazynowanie części samochodowych
M agazynow anie  bądź p rzechow yw an ie  części sam o­

chodow ych jes t je d n y m  z żyw o tn ych  czynn ików , k tó ry  
m us i być uw zg lę dn io ny  w  p lanow e j gospodarce częś­
c ia m i zapadowym i samochodu. Sposoby m agazynow a­
n ia  ty c h 1 części, muszą być —  d la  usp raw n ie n ia  gospo­
d a rk i v? ty m  zakresie —  opracowane fachowo, rozpow ­
szechnione i  wszędzie je dn akow o  stosowane. M agazy­
now an ie  w p ły w a  bezpośrednio na jakość w y tw o ró w  
ta k , że w ła ś c iw y  sposób ko n se rw ac ji i  u trz y m a n ia  częś­
c i zapasowych m a zasadniczy w p ły w  na w yko na n ie  
zadań napraw czych, a co za ty m  idz ie  —  p la n ó w  prze­
w ozowych.

Poińższe w y tyczne  u jm u ją  m agazynow anie  zasadni­
czych części sam ochodowych.

S IL N IK

S iln ik i n a jle p ie j p rzechow yw ać w  skrzyn iach  i  m a­
gazynować w  tem p. 10 —  15° C w  suchym  m ie jscu. G dy 
b ra k  skrzyń, to na leży s iln ik i us ta w ić  na odpow iedn ich  
koz łach  i  o k ry ć  je  brezentem  d la  zabezpieczenia przed 
kurzem . Jeś li s i ln ik i są m agazynowane w  skrzyn iach , 
to  na leży czarną fa rb ą  oznaczyć w ie rzch  sk rzyn i, ja k  
rów n ież  n u m e r fa b ryczn y  s iln ika . D re w n ian e  s to ja k i 
na s iln ik i n ie  mogą b yć  zb ijane  gw oździam i, a  ty lk o ' 
łączone śrubam i.

Zm agazynow ane s iln ik i n ie  mogą posiadać o tw a rty c h  
o tw o rów , gdyż przez n ie  do W nętrza dosta je  się w ilgoć , 
k u rz , b ru d  lu b  inne zanieczyszczenia. W szystk ie  o tw o ­
ry  —  ja k  ka n a ły  p rzep ływ ow e, o d p o w ie trz n ik i, o tw o ry  
na świecę itp . w in n y  być. zako rkow ane za pomocą 
d re w n ia n ych  k o rk ó w  zaślep ia jących. K o rk i na leży m o­
cno ow inąć n a o le jo nym  p łó tnem  i  w łożyć  w  d a ny  
o tw ó r.

N a leży uważać, aby za k ry w a n ie  o tw o ró w  b y ło  w y k o ­
nane w  ta k i sposób, żeby k o łk i itp .  n ie  m og ły  pozostać 
w  s iln ik u  oddanym  do u ż y tk u  i  ab y  w ew nę trzne  o tw o ­
r y  n ie  zosta ły  rozszerzone lu b  uszkodzone p rzy  k o rk o ­
w a n iu .

S iln ik i przed um ieszczeniem  ich  w  m agazyn ie n a le ­
ży dok ładn ie  oczyścić z zew ną trz  i  p rze la k ie ro w ać  z w y ­
ją tk ie m  połączeń gum ow ych. O le j i  woda muszą być 
ca łko w ic ie  wypuszczone z s iln ik a  w  czasie k ie d y  s iln ik  
je s t jeszcze gorący. Benzyna rów n ie ż  m usi być usun ię ­
ta  z po m pk i benzynow e j, z p rzew odów  i  gaźnika. N a ­
leży  m ałą  ilość o le ju  s iln ikow ego  zastrzyknąć do k a ż ­
dego c y lin d ra  i pokręc ić  s iln ik  k i lk a  razy. Co pó ł ro ku  
zastrzyknąć do każdego c y lin d ra  nową, m a łą  po rc ję  
o le ju . N a leży rów n ie ż  nao ie ić  trz p ie n ie  zaw orów .

P ask i w e n ty la to ra  p o w in n y  być  popuszczone i  zd ję ­
te, a je że li są skórzane, to d la  kon se rw a c ji na leży je  
nasm arow ać o le je m  rycyn o w ym .

Często m agazynu je  się, a racze j p rzechow u je  się s il­
n ik i  uszkodzone, przeznaczone do na p ra w y. W  ty m  
p rzyp a d ku  obow iązu ją  te same przep isy  m agazynowa­
n ia , co d la  now ych  s iln ik ó w , a to  celem  zabezpieczenia 
ich  od da lszych uszkodzeń i n iepotrzebnego zniszcze­
n ia . N a dm ie n ić  na leży, że zasadniczo n ie  na leży t rz y ­
m ać w  m agazynie s iln ik ó w  n iezda tnych  do u ż y tk u  —  
d łu żę j an iże li to  je s t konieczne, lecz oddać je  do d ys ­
p o zyc ji w a rsz ta tu  naprawczego.

Jeże li za jdz ie  konieczność, że n.a sku tek  m ie jscow ych  
w a ru n k ó w  m agazynow anie  s iln ik ó w  m usi być  w  m ie j­
scu o tw a rty m , to  sk rzyn ie  muszą być  ułożone na b e l­
kach  (con a jm n ie j 15 cm  grubości) —  celem  u m o ż liw ie ­
n ia  swobodnej c y rk u la c ji po w ie trza  —  i  p o w in n y  być 
dobrze p rz y k ry te . Ten sposób m agazynow ania  na leży 
p rz y ją ć  ja k o  środek tym czasow y, na  m o ż liw ie  ja k n a j-  
k ró tszy  oikre3.

G A Ż N IK I

G aźn ik i nowe, bądź stare przed zm agazynowaniem  
p o w in n y  być  wyczyszczone, poczym  zabezpiec one 
p rze c iw  k o rc z j.. D o b rym  zabiegiem  p rze c iw ko ro zy jn ym  
je s t  c a łk o w ite  zanurzenie gaźnika w  m ieszan in ie  sk ła ­
da jące j się z 2/3 części n a fty  i  1/3 części Oleju m in e ra l­
nego, ,i no oc iekn ięc iu  je j —  staranne ow in ięc ie  go 
w  pa p ie r na tłuszczony. T ak  zabezpieczone ga źn ik i na ­
leży m agazynować na pó łkach.

W szystk ie  części ruchom e (łożyska p rzepustn icy , 
pom pka przyśp ieszeniowa itd .) oraz części s ta low e (na­
k rę tk i,  k o łk i,  sprężyny) p o w in n y  być  nasm arowane 
o le jem  s iln ik o w y m . W szelk ie  o tw o ry  p o w in n y  być za­
bezpieczone pap ierem  natłuszczonym , d la  zabezpiecze­
n ia  ic h  p rzed  zanieczyszczeniem  obcym i c ia łam i.

C ZĘ Ś C I S K ŁA D O W E  S IL N IK A

P rzechow yw an ie  części s iln ik a  przede w szys tk im  po­
lega na zabezpieczeniu ich  p rzed  koroz ją . Części po ­
m a low anych  lu b  poddanych in n y m  zabiegom  p rze c iw ­
k o ro z y jn y m  n ie  trzeb  a . zabezpieczać.

W szystk ie  części, k tó re  w y k a z u ją  oznaki rd^y , na le ­
ży —  przed ich  zm agazynow aniem  —  d o k ła dn ie  oczyś­
cić  z rd zy  i  dobrze przetrzeć na o le jo nym  ga łganklem . 
T a k  zabezpieczonych części n ie  na leży do tykać  ręką.

Części ze stopów  n ie  żelaznych, z w y ją tk ie m  a lu m i­
n ium , noszące ś lady rdzy, na leży d o k ła dn ie  w ym yć  
w  go rącym  roztw o rze  sody kaustyczne j, poczym  obm yć 
w  wodzie, wysuszyć i  p o k ry ć  ś rod k ie m  och ronnym  od 
rdzy . Części a lu m in to w ych  n ie  można zm yw ać ro z tw o ­
rem  sody kaustyczne j, lecz ty lk o  w ygo tow ać w  gorącej 
wodzie, aż do usunięcia  ś ladów  k o ro z ji, osuszyć i  za­
bezpieczyć p rzec iw  ko ro z ji.

D re w n ian e  ko z ły  lu b  p ó łk i, na k tó ry c h  składa się 
części, m uszą być  d o k ła dn ie  wysuszone, aby części na 
n ich  składane zabezpieczyć od k o ro z ji w  m ie jscach 
s tykan ia  się z drzew em . W  żadnym  p rzyp ad ku  część 
m agazynowana n ie  może bezpośrednio do tykać  pom a­
lo w an ych  pólek. W  ty m  p rzyp ad ku  na leży podkładać 
bezkw asow y pap ie r n iep rzem aka lny , n ieprzepuszczają- 
cy sm aru pom iędzy częścią m agazynowaną a drew nem .

C y lin d ry  i b lo k i c y lin d ró w  na leży m agazynować 
w  sto iskach p ó łko w ych  w  pozyc ji p ionow e j i  tak , by  
n ie  d o ty k a ły  się w za jem n ie . N a leży uważać, ab y  środek 
p rz e c iw k o ro z y jn y  lu b  inne m a te rie  o le is te  n ie  dosta­
w a ły  się do o tw o ró w  koszu lek w odnych  cy lin d ra .

K a r te ry  p o w in n y  być m agazynowane oddzie ln ie , na 
specja lnych pó łkach  lu b  kozłach, przyczyna n ie  w o lno  
ich  uk ładać  je d n ych  na d ru g ich .

■ W a ły  korbow e  na leży uk ładać  na płaszczyznach ich  
ram ion , pozostaw ia jąc czopy w a łó w  nie  podparte. K o ­
z io łk i p o w in n y  być  dostosowane do każdego typu  w a ­
łu . N a koz io łkach  n ie  na leży używ ać filc u . D la  zebe:- 
p ieczenia ich  przed kurzem , b rudem  itp . sto iska p ó ł­
kow e na leży p rz y k ry ć  p łó tnem .

K o rb o w o d y  p o w in n y  być  m agazynowane oddzie ln ie . 
N a leży z n im i obchodzić się ostrożnie, gdyż m ożna ła t ­
w o porysow ać pa ne w k i z b ia łego m eta lu , co może je  
uczyn ić  n iezd a tn ym i do uży tku . Specja lną ostrożność 
na leży zachować, b y  n ie  dopuścić do za tkan ia  rdzą lu b  
in n y m  obcym  c ia łem  przew odów  o le jow ych .

T ło k i na leży uk ładać  po jedynczo (w  jedne j w a rs tw ie ) 
p rzyczym  p o w irtn y  stać one na  denkach. W  żadnym  
p rzyp a d ku  t ło k i n ie  mogą być uk ładane na ich  po­
w ie rzchn iach  bocznych
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‘ersc;en:€ tło ko w e  na leży m agazynować w  paczkach, 
« ra n n ie  ow in ię tych  pap ierem  natłuszczonym . N a leży 

ż v ^ r n ‘CuEię’ CZy Pie rścien ie  p rzy  zapakow an iu  są n a le - 
u ^ Z^ p- f =zone P,r i© i rdzą. P ie rśc ien ie  na leży 

k ładac na płask, a n ie  p ionowo.
tłokow e, ko ła  zębate i  podobne m nie jsze 

w  m agazynować w  ta k i sposób, aby po-
<l en io m  *e pracu-*^':e n ie  u -eS ły ja k im k o lw ie k  ■ uszko-

na.eży uk ładać  na pó łka ch  tak , ab y  n ie  n a - 
vv ai<»m r,i"kKCizen:e P ow ie rzchn i sz lifow anych  pmez

w S f c S ' Każdy zawór najlepiej
f  k o rk a ’ m iedzi, azbestu itp ., k tó re  m ożna 

. , najeży specja ln.e ostrożn ie m agazynować.

SPRZĘT E L E K T R Y C Z N Y

dnie 'r «nnVi?™< r̂ ^ j Zily  na leżY m agazynować w  d o k ła - 
maea7in-,^,ym  1 , ^ ° ^ rze p rze w ie trza nym  pom ieszczeniu 
na wysoka te m n l ” 1® na™ żać w  na jm n ie jszym  s topn iu  
w inne  nr^oi m pe rf tu r ó- T em pera tu ra  m agazynu n ie  po­
m yw ać a" w 16u C a w  m :'arę m ożliw ości u trz y -  
ty m aga7v n '» ° ra n i,Ca.Ĉ  10 —  160C- N a leży dbać o to, b y  

i " 10 b y l°  w;1goci lu b  ku rzu .
gazynowan em en a f iryCZny zT :żuny> to  Przed zm a-
u trzym yw a ć  ®Z/ *  g0 osuszyć. K o le k to ry  należy 
le kko  n a t łu -^ p f° t0 ‘ M jg ą  być p rze ta rte  czystą szm atką
Papierem  W azeIinT  na leży ich czyścić

O śki otworów® nń? ’™’ %nŁ smarow ać ole jem . 
K oń ców k i m i o na^ezy dobrze nasm arow ać w aze liną , 
i  dokładnieP z a k rv Ł  *ekko  « s m a ro w a n e  w aze liną  
ca łkow ic ie  s tu dz ienk i o le jow e p o w in n y  być

Prądnice H n n  S i° ne’ a p rz y k r y w k i zam knię te .
Wej piozycii na inh po™-*m y  być ustaw ione w e w ła śc i- 
°d  w yciekan ia  P °^ stfw a c h  w  ceiu zabezpieczenia 
'e j zasady S D o w b d u U ^  stu:af lenęk - N ie  .przestrzeganie 
uzw ojeń i t d ‘ n is ^n z i-  ,Firz®3i3kanie ° le iu  do tw o rn ik ó w , 

P rzv ;■ v,l' m sr,cz^  w  ten sposob izo lację. 
n ’e na ’eżv =t“ W nikach’ op,rócz przep isów  powyższych 
k t6 ry  p o w ! ^ n Wab v r a: a lu b  o le ju  Przerywacza,’ 
Is k ro w n ik i n a jłe o ie f  rmoarZ y m 3 n ii W ?tan :e suchym , 
przetłuszczonym  PR o^m eS'z c z e n > aa ,o w *n ię te  Papierem  
W nno być d o s ta te ^ m ^  ^ ,  . lch  na P uka ch  po­
wziąć każdy i s k r o w n ik n f e ^ f - ^ T ® ’ aby m azna b y ło  
ległych do niego K’ uszkadzając in n y c h  —  p rz y -

row ych, przyczyn» n aw 7 aE  W -p u i3 lk a c h  te k tu -

P 0 d u 5 a m ? z y w aTy'ySt,kie
m ie jscu, o ró-.ynej te m p e ra lu rz j e e m n y ru  i ch łodnym

S T S ^ r -0”  S?J55SSS
Cnym, chłodnym , W m 'ejscu c u -
P-eraturze, be j k u rzu  i
bezp.eczenia p ły t od uszkodzenia, a k u m u la to ry  ™  • * '

w n S f h m9gaZyn’T ane W p0 zyc ji no rm a ln e j. N ^  pS’w .n n y  byc one ustaw iane jedne na d ru g ich  d la  u 
n ięcia uszkodzenia zacisków. u n ik "

Z a ku m u la to ram i na leży obchodzić się bardzo ostroż 
me i  w  żadnym  przypadku  n ie  p o w in n y  być narażone 
na silne wstrząsy lu b  d rgan ia . N ieostrożne obchod e !  
n  e się z ogn iw am i uszcze ln ionym i smolą ziem ną spo­
w o d u ją  przeciekanie, na skutek popękan ia sm oly ą 
n v  a ka m u la t° ró w , k tó re  b y ły  w  użyciu , p o w in -
w aze liną  6 ° CZyszCzone 1 * * * »  nasm arow ane

Ł O Ż Y S K A  K U L K O W E  I  R O LK O W E

w iń  m i i 8 k -ukowe i ro lkowe należy magazynować 
powtetrze Pnorm aln kttórym  \est utrzym ywane suche

k o r o z i r r ^ J ^ ^  mu3Zą być zabezPieczone przed 
iró  n i  J r  y k  ’ k to re  rozPa k ew ano i dorókar.o rę ka - 
>m np. podczas przeglądu, po w inne  być p o n o w n ie p o -

ic ry te  środk iem  p rze c iw ko ro zy jn ym . Podczas tego za­
b iegu na leży uważać, aby . ło żysk  n ie  do tykać  ręka m i, 
lecz pm y pom ocy d ru tu .
. Zabiegu w spom nianego w yże j do kon u je  się następu­
jąco . aj łożyska p o w in n y  być do k ła dn ie  oczysęzóne 
pr^ez zanurzenie w  gorącym  o le ju  o tem oe ra tum e n e 
p rzekracza jące j 70«J: b) po k ró tk im  czasie, k .edy ole j 
sciekn.e, na ieży łożyska zanurzyć w  gorącej w aze lin ie  
c te m p e ia lu rze  oko ło  70(łC; c) następn.e łożyska na ieży 
cw .nąo  w oskow ym  pap ierem  pe rgam inow ym , używ a­
n ym  do pakow ania , w  te .i sposób, aby żadna część n ie  
pod lega ła  zetknęc.u z pow ie trzem ; d) łożyska ta k  p rz y ­
gotowane pow m ne być ułożone w  odpow .edn ich  te k tu ­
ro w ych  pude łkach ; na w .e rzchu  pude łek po w in ie n  być 
w yp isa n y  w y tw ó rc a  i  nu m er ty p u  łożyska; n a le ży .u w a ­
żać, aby łożyska m e b y ły  w k ładane  zby t c.asno do p u - 
oe łek, gdyż może to być powodem  w yc ie ka n ia  sm aru, 
a w  następstw ie  pow stan ia  ko ro z ji.

N a leży rów n ież  pam iętać, że łożyska są bardzo po­
datne na p rzypadkow e nam agnesowanie s.ę. N am agne­
sowanie pow oduje , że p rzypadkow o  tra fia ją c e  do łożysk 
cząstki żelaza p rzy leg a ją  do to ró w  i  ku.eK, p rzyczyn .a - 
ją c  się do pow staw an ia  ry s  na n ich . Z  tego powodu 
za.eca się, aby każde łożysko now e czy używ ane by ło  
zdem agnetyzowane przed wm ontow aniem .'

W szystkie  osoby za trud n ione  p rzy  segregowaniu ło ­
żysk k u .k o  w y  ch i  ro lk o w y c h  p o w in n y  nosić zamszowe 

. rękaw ice . W  żadnym  p rzyp ad ku  n ie  na leży do tykać 
łożysk gofem i ręka m i, gdyż zw ilżen ie  na sku tek  d o ty ­
k u  pa lcam i je s t w ystarcza jące do zapoczątkow ania k o ­
ro z ji.

G dy okaże się, że p rzy  pob ie ran iu  łożysk z m agazy­
nu m a ją  one ś lady rdzy, na leży ca łk o w itą  ilość zapasu 
łożysk zbadać i  ponow nie  zabezpieczyć (w  sposób po­
dany w yże j

A d o lf  B u jo k  * 1 2 3 4

P R E N U M E R A T A  U L G O W A

W  ro k u  1951 w prow adza liśm y p renum era tę  ulgową, 
W ynosi ona k w a rta ln ie  —  z ł 4 g r  50, pó łroczn ie  — 
zł 9, roczn ie z ł 18.

Do ko rzys tan ia  z p re n u m e ra ty  u lgo w e j są u p ra w ­
n ie n i:

1) cz łonkow ie  stowarzyszeń , techn icznych zrzeszo­
nych  w  Naczelnej O rgan iza c ji Techn iczne j p rzy  
abonow aniu  co n a jm n ie j p ięc iu  egzem plarzy cza­
sopisma, poprzez oddz ia ł N O T  lu b  oddz ia ł s tow a­
rzyszenia technicznego;

2) s tudenci w yższych ucze ln i p rzy  abonow aniu  eo 
n a jm n ie j p ięc iu  egzem plarzy, poprzez ko ła  na u ­
kow e  lu b  inne  zrzeszenia s tuden tów  wyższych 
ucze ln i;

3) uczn iow ie  szkół zaw odow ych p rzy  abonow aniu co 
n a im m e j p ięc iu  egzem plarzy, poprzez d y re k c ję  
szko ły,

4) k iu o y  ra c jo n a liza to rsk ie  p rzy  abonow aniu  co n a j­
m n ie j p ięc iu  egzem plarzy.

Zgodnie z zaleceniem P .K P G . od 1 
stycznia 1951 r., cena za egzemplarz cza­
sopisma „ M otoryzacja “  została ustalona 
na z ł .  4» q r .  30  

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

U prze jm ie  pros im y naszych odb io r­
ców o w staw ien ie  do p re lim in a rzy  bu­
dżetowych w łaśc iw ych  sum ,  przew idzia­
nych  na prenum eratą czas. „M oto ryzac ja ".'



Str. 60 M O T O R Y Z A C J A Nr  2

ZE  Ś W I A T A

A K C JA  M ASO W EG O  Z A P O Z N A W A N IA  
P R A C O W N IK Ó W  P R O D U K C Y JN Y C H  

Z O S IĄ G N IĘ C IA M I R A C JO N A L IZ A T O R Ó W  
I  SPE C JA LIS TÓ W

A k c ja  in żyn ie ra  F. K ow a lew a , k tó ry  op racow a ł spo­
soby zm .erzające do szybk.egb i  masowego rozprze­
strzen ien ia  m etod p racy  czo łow ych p rzo do w n ików  
i w y  o. m ych spec ja lis tów  —  o c_ym  w sp om in a liśm y  
w  nota tce  zamieszczonej w  zeszycie s tyczn iow ym  
(n r 1 -  U51 r.) czasopisma „M o to ry z a c ji“  —  zatacza 
w  Z w ią zku  R adz ieck im  coraz to Siersze k ręg i.

M etodą podaną przez inż. K ow a lew a  za jm ow a ła  się 
osta tn io , na spec ja lnym  posiedzeniu, Rada M in is te r­
s tw a T ransp o rtu  sam ochodowego KSFSK, k tó ra  oceni­
ła  p ian pozy tyw n.e  —  uznając, że w prow adzen ie  tego 
p lanu  w  życie pozw o li w  k ró tk im  czasie osiągnąć 
w ca łym  transporc ie  w y n ik i p racy ta k e , ja k ie  obecnie 
osiągają czo łow i p rzodow n icy i  w y b itn i specja liści.

Rada M .n is te rs tw a  T . S. nakaza ła k ie ro w n .ko m  
w szystk ich  gosnodarstw  sam ochodowych i  w a rsz ta tów  
zorgan izow ać specja lne ku rs y  d h  w szystk ich  p racow ­
n ik ó w  p ro du kcy jn ych . K u rs y  m a ją  na ce lu  ja k n a j-  
szybsze zapoonan.e p ra co w n ikó w  gospodarstw  samo­
chodow ych z m etodam i p racy p rzo do w n ików  i  spe c ja li­
stów. K ie ro w n ic tw o  a k c ji szko len iow ej na teren.e po­
szczególnych zak ładów  p racy  p row adzą nacze ln i in ż y ­
n ie ro w ie  zak ładów  i  gospodarstw .

Rada zaleciła  jednocześnie zorgan izow ać w  gospodar­
stw ach sam ochodowych zakładow e ra d y  techniczne, 
k tó re  będą m ia ły  za zadanie p rze jm ow an e —  w  sensie 
p ra k tyczn ym  —  usp raw n ień  i w yn a la zkó w  ra c jo n a liza ­
to rsk ich , g ru n tow ne  przysw o jen ie  sobie tych  usp ra w ­
n ień oraz popu la ryzac ję  ich  w śród  p ra co w n ikó w  swego 
zaKładu.

Jednocześnie zalecono szybkie  w yd a w a n ie  techn icz­
nych op isów  usp raw n ie ń  i dośw iadczeń ra c jo n a liz a to r­
skich, w  postaci popu la rnych , ła tw o  zrozum ia łych  b ro ­
szur, b iu le ty n ó w  oraz rys u n k ó w  technicznych.

K ie ro w n ic tw o  ca łe j a k c ji masowego zapoznawania 
ro b o tn ik ó w  " re d u k c y jn y c h  z osiągnięciam i p rzo do w n i­
ków , rac jo n a liza to ró w , no w a to rów  i spec ja lis tów  —  
oddano w  ręce naczelnych in ż y n ie ró w  zjednoczeń p rze­
m ysłow ych .

N O W Y  R O D ZA J T R A N S P O R TU  W E W N Ą T R Z  
Z A K Ł A D Ó W

Zagadn ien iem , k tó re  w ym a ga ło  innego rozw iązan ia , 
n iż  dotychczas stosowane, b y ł tra n s p o rt w e w n ą trz  za­
k ła d ó w  w  Zw . R adzieck im . D o przewozu, surowców , 
p ó łfa b ry k a tó w  i części go tow ych używ ano a lbo samo­
chodów  c iężarow ych, a lbo też w ózków  sam ochodowych 
lu b  e lek trycznych . Jednakże okazało się, że przewoże­
n ie  surow ców  i  p ó łfa b ry k a tó w  na bardzo k ró tk ic h  d y ­
stansach p rzy  ogran iczonej szybkości —  je s t bardzo 
n ieekonom icm e, nadto w ysoko położona p la tfo rm a  sa­
m ochodu s tw arza duże niedogodności p rzy  na ła dun ku  
i  w y ła d u n ku . Poza ty m  c ię ża ró w k i za jm u ją  stosunko­
wo b. dużo m 'e jsca u tru d n ia ją c  poruszanie się i  p rze ­
ja zdy  po terenach zakładów .

W ózki e lek tryczne  m a ją  tę niedogodność, że w y m a ­
ga ją  idea ln ie  g ład k ich  na w ie rzchn i dróg (podw órców ) 
i stosunkow o dużej ilo śc i s tac ji ła du jących  a k u m u la ­
to ry .

A b y  ty m  b ra ko m  zaradzić połączono m a ły  d w u k o ło ­
w y  c ią gn ik  og rodow y m a rk i SO T ze specja ln ie  skon­
s truow aną d w uko łow ą  przyczepką, o nośności 750 kg. 
P rzyc^eokę p ro d u k u ją  ju ż  w  dużych ilościach Z ak ła dy  
M in is te rs tw a  P rzem ysłu  M aszyn R o ln iczych  ZSRR. <£

C iągn ik  og rodow y SO T ro z w ija  na p ie rw szym  biegu 
szvbkość 2,5 do 4,5 km /godzi, a na d ru g im  b egu 5 do 
9 km /godz. Ty lnego  b iegu tra k to re k  n ie  posiada.

C iągn ik  posiada je d n o cy lin d ro w y , czte rosuw ow y s il-  
n iczek benzynow y ch łodzony pow ie trzem , ro zw .ja ją cy  
moc 3 K M  p rzy  2000 ob r./m in . W y m ia r opon c ia ^ n c z -  
ka  5,60 X 16. C iężar c ią gn ika  —  280 kg, ciężar p rz y - 
czepki —  190 kg.

W ie lką  zaletą tego po jazdu  je s t jego duża z w ro t- 
ność —  ca ły  po jazd można zaw rócić  na przestrzen i 
6,5 m, a po od łączeniu p rzyczepk i m ożna zaw rócić  po­
jazd w  p rom ienm  1 m etra .

P rzyczepkę łączy się z c ią g n ik ie m  p rz y  pom ocy spe­
cja lnego, prostego urzą  K e n ia . P rzyczepką je s t na 
dw óch ko łach  —  pneum atykach  bez resorów. N adwozie 
d rew n iane, z opuszczaną ty ln ą  częścią sk rzynk i. W y ­
m ia ry  s k rz y n i: 1600 X 1100 m m . G a b a ry t przyczepk i 
3400 X 1490 X 860 m m .

P rzy  przewozach bardzo ciężkiego ła d u n ku  o m a łe j 
ob ję tości, na leży go ułożyć nad osią przyczepki, z n .e - 
w .e ik im  przesun ięciem  c.ężaru w  k ie ru n k u  przodu.

Zastosowanie tego nowego środka do przew ozów  w e ­
w n ą t r z —  zak ładow ych  po zw o liło  na zw o ln ien ie  w ie lu  
tysięcy sam ochodów c iężarow ych z m ało ekonom iczne j 
p racy  oraz u m o ż liw iło  sk ie row an ie  ich do ta k ie j p ra ­
cy, w  k tó re j będą ra c jo n a ln ie  w yko rzystane .

Na zd jęc iu  —  po jazd  do p rzew ozów  w e w n ą trz ­
zak ładow ych : c ią g n ik  ogrodow y SO T złączony z p rz y ­
czepką.

Ł A D O W A C Z  Ś N IE G U  2 S —  3

P aństw ow e Z a k ła d y  M echaniczne -  E ksperym en ta lne  
ZSRR w y p u ś c iły  do eksp lo a tac ji now y ty p  ładowacza 
śniegu 2 S —  3 zbudow any na podw oziu Z IS  —  150. 
N o w y  ty p  ładowacza śniegu posiada szereg zalet, k tó re  
jego pracę czynią znacm .e w yd a jn ie jszą  od p racy do­
tychczas używ anych  ładow aczy tra k to ro w y c h .

Ładowacze 2 S —  3, k tó re  m a ją  za zadanie ładow an ie  
śniegu w p ro s t do sk rzyn i sam ochodów c iężarow ych, 
mogą być  rów n ież  używ ane —  p rzy  bardzo n ie w ie lk .e j 
p r-e róbce  —  do ładow an ia  przewozów  ta k ic h  ja k  w ę ­
g ie l, to r f,  żużel, owoce, k a r to f le  itp .

N a  zd jęc iu  ogó lny  w id o k  ładowcza śniegu 2 S —  3. 
100 ta k ic h  m aszyn p ra cu je  obecnie na u licach  M oskw y.
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CIE K A W S ZE  W Y N IK I PRÓ B S ZY B K O Ś C IO W Y C H  
SAM O CH O D Ó W  P R O D U K C JI SERYJNEJ  

W  O K R ESIE  1949 —  1950 R O K U

R ok 1951 p rry n ie s !e dalszy rozw ó j k o m u n ik a c ji au­
tobusow e!, ze w zg lędu na rozw ó j p rzem ys łu  m eta low e­
go w  oko licach T u ly .

SAM O CHÓ D „P O B IE D A “  (2500 CCM)

rok dusta us k ie row ca szybkość
km m echan ik km godz

.949 1342

1000

M . M e te lew  
G. Szirszow 
S. W o łch on sk ij

K 3,9

1949 I. G a łan in  
A . K o n d ra tje w

10 >,993

1949 500 N. S o rok in  
A . P od ku tow

107,347

1949 500 P. G o rło w 231,061

1950 3,0
M . M ozgunow  
B. B ancz ich in 131,629

ioro 350

124

100

M . M e te lew  
W. R od inow  
G. C z itja n  
G. C ho tu lew  
A . P od ku tow  
P. G o rło w  
A . P on izow sk in  
E. K a re w  
M . M e te lew

147,221

lld ,91949 

9 19 132,832

152,2771950 100

1950 100 W . R o d inow  
A . P on izow sk in

161, M l

190 50 E. K a re w  
A . P on izow sk in

117,046
1950 50 E. K a re w 148,888
195 j '50

M . M e te lew  
B. Fcodinow 159,920

SAM O CHÓ D „M O S K W IC Z “  (1200 CCM)

1949 1009
L. G iw a rto w s k ij
M . T u rk ó w

1949

1949

500

100

L . G riszuk  
N. Szka łdanow  
A . G lebow  
A . D aw ydow

19 49 i Oj
A . G lebow  
N. Z a tu lin

1949 100 L. G iw a rto w s k ij 
B. K acz ig in

95l. 1(0 L . G iw a rto w s k ij 
A . K oko rew

1950 53
A . G nusarew  
P. Tebenko 
M. T u rk ó w  
M . K u lik o w19.30 50

1950 50
B. K acz ig in  
N. S zkałdanow

83,810 

82.4 

92.716 

0 \9 29  

115,3 52 

116 754 

96.092 

114,269 

114,741

ROZROST K O M U N IK A C J I A U TO B U SO W EJ  
W  O B W O D ZIE  T U L S K IM

. Na te ren ie  obwodu tu lsk iego  z ro k u  na ro k  n o tu ie  
się w zros t k o m u n ik a c ji au tobusow ej. W  końcu  1950 r

a3 te ren " nn!T aStaJ Utu p racow a iy  3 lin ie  autobusowe', 
te ren podm ie jsk i obs ług iw any je s t przez 16 lin ii .

w i z w t ^ ^ SZClegÓ:nyCh K n :i Sifiga 60 k m - *  długość w szystk ich  l in i i  w ynos i 628 km . * i

Na zd jęc ia  grupa, sam ochodów Z IM  w  czasie próby
i  b ryczne j w  c iężk ich  w a ru n ka ch  gó rsk ich  w  oko­

licach  Soczi (K ry m )

Na zd jęc iu  jedna  ze s ta c ji au tobusow ych w  Tulę, 
w yb ud ow a na  w  r  1950

N O W Y  S A M O C H Ó D  O SOBOW Y —  Z IM

Z a k ła d y  Sam ochodowe w  G o rk im  im . M o lo tow a  p ro ­
d u k u ją  se ry jn ie  —  począwszy od końca ro k u  1950 —  no­
w y  samochód osobowy, nazw any Z IM . C h a ra k te rys tyka  
tego kom fo rtow ego  wozu je s t następująca. S iln ik : 6 cy­
lin d ro w y  o litra ż u  3,48 Itr ., stop ień sprężania 16  7, 
m oc 25 K M  p rzy  3600 obrotach na m inu tę . C iężar ne tto  
w ozu (bez pa liw a , w ody, o le jów , ko ła  zapasowego, na ­
rzędzi oraz bez załogi) w ynos i 1.800 kg. W óz ten jes t 
w ięc aż o 750 kg lże jszy od wozu osobowego Z IS  110. 
D ługość wozu 5530 m m , szerokość 1200 m m , wysokość 
(p rzy  obciążeniu załogą) —  1660 m m . Rozstaw k ó ł p rze­
dn ich  1460 m m , rozs taw  k ó ł ty ln y c h  —  1500 m m . P rze­
ś w it w  na jn iższym  punkc ie  wozu —  240 m m .

P rz y  p ro d u k c ji samochodu Z IM  w  5C°/o' w yzyskano 
części podw ozia samochodu G A Z  —  51 i  M  —  20 (Po- 
bleda). N adw ozie Z IM -a  je s t ca łkow ic ie  no w e j k o n ­
s tru k c ji.
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20-LE C IE  IN S T Y T U T U  S A M O C IIO D O W O - 
DR O G O W EG O  W  C H A R K O W IE

In s ty tu t  Sam ochodowo -  D rogow y, założony w  ko ń ­
cu ro ku  1930, obchodził 20-lecie sw e j p racy naukow e j. 
In s ty tu t  w  c h w ili obecnej posiada 3 W y d z ia ły : a) sa­
m ochodow y: b) m echan iczny; c) b u do w y  dróg. Poza 
ty m  In s ty tu t  p row adzi w ieczorow e k u rs y  doksz ta łca ją ­
ce w yd z ia łu  samochodowego i  bu dow y dróg. Łączn ie  
In s ty tu t  posiada 20 ka tedr.

W  ro k u  1949' u ruchom iono  w ie lk ie  la b o ra to r iu m  ba ­
dan ia  s iln ik ó w 1 sam ochodowych wyposażone w  n a jn o w ­
sze urządzen ia  o raz specja lne a p a ra tu ry  urządzeń 
spraw dzających.

In s ty tu t  dysponu je  nad to  szko lnym  po ligonem , na 
k tó ry m  odbyw a ją  się ćw iczenia praktyczne, m ające na 
ce lu  bądź to  sprawdzenie w y n ik ó w  os iągn ię tych  w  la ­
bo ra to riach , bądź też zajęcia p ra k tyczn e  p rzy  eksp loa­
ta c ji m aszyn drogow ych, ’c ią gn ików  oraz zajęcia p ra k ­
tyczne p rzy  budow ie  d ró g  ko łow ych .

W  ciągu 20 la t sw ej p ra cy  In s ty tu t  w y s z k o lił ponad 
2500 in ż y n ie ró w  sam ochodowych oraz in ż y n ie ró w  m e­
ch a n iz a c ji, b u do w y  dróg. W iększość abso lw en tów  I n ­
s ty tu tu  p racu ie  obecnie na stanow iskach d y re k to ró w  
lu b  naczelnych in ż y n ie ró w  fa b ry k  sam ochodowych, 
k ie ro w n ik ó w  zespołów p ro je k tu ją c y c h  k o n s tru kc je  sa­
m ochodowe itp . Część ab lsow en tów  pośw ięc iła  .się - r a ­
cy  ściśle na ukow e j —  są czynn i m. in . ja k o  w y k ła d o w ­
cy na średn ich  i  wyższych ucze ln iach technicznych.

T A K S Ó W K I W  N O W O S Y B IR S K U

W  d a le k im  N o w osyb irsku  przed k ilk u n a s tu  la ty  
w  ogóle n ie  w idz iano  samochodu. W  os ta tn ich  la tach 
rada m ie jska  w p ro w a d z iła  k o m u n ika c ję  autobusową 
i taksów kow ą. - Ilość tab o ru  samochodowego rośnie 
z każdym  rok iem . W  r. 1950 w  N o w osyb irsku  ku rso w a­
ło  ju ż  43 autobusy i  k ilk a d z ie s ią t taksów ek „P ob le da “ .

N a zd jęc iu  stacja  taksów ek m ie js k ic h  na p lacu  im ie ­
n ia  S ta lin a  w  N ow osyb irsku .

25,7 C C M  —  M IN IA T U R O W Y  S IL N IC Z E K  
DO RO W ERÓ W

M im a tu ro w y  s iln iczek  do ro w e ró w  w yp ro d u ko w a ła  
fa b ry k a „B e r in i“  w  H o la n d ii. Jest to dw usu w  je d n o cy - 
lin d ro w y , o litra ż u  za ledw ie  25,7 ccm. S iln ik  ten da je  
m oc 1 K M , a zużyw a zaledw ie 1 l i t r  m ieszanki (1 l i t r  
benzyny p lus 50 g r o le ju  s iln ikow ego) na p r-e byc ie  
80 km . Z b io rn ik  p a liw a  m ieści 1,4 . lit ra  m ieszanki.

S iln iczek  ten  m ożna w m on tow ać do na jlże jszego — 
naw e t dziecinnego row e ru .

S iln iczek  „B e r in i“  w m o n to w a n y  do zw yk łego  m ęskie­
go row e ru , p rzy  obciążeniu z w y k ły m  (waga jadącego 
£0 kg) ro z w ija  szybkość r „ę d u  25 km /godz. bez pom ocy 
nóg jadącego.

ROZW ÓJ B U Ł G A R S K IE G O  P R Z E M Y S Ł U  
M O TO R Y Z A C Y JN E G O

B u łg a ria  przed ro k ie m  1943-ym n ie  posiadała zupeł­
n ie  przem ysłu  m otoryzacyjnego . W szystk ie  samochody 
i  au tobusy ku rsu jące  po drogach b u łg a rsk ich  b y ły  
sprowadzane z zagran icy —  w  la tach  pow o jennych 
przew ażn ie  z Czechosłowacji.

D op ie ro  po w yzw o le n iu  b u łg a rsk i rząd lu d o w y  ro z ­
począł pracę nad budow ą przem ysłu  m otoryzacy jnego 
w  sw ym  k ra ju . R ezu lta tem  te j p racy b y ło  w y p ro d u k o ­
w a n ie 'w  końcu ro k u  1949-go p ro to ty p u  p ie rw s -e j b u ł­
ga rsk ie j c ięża rów k i, k tó rą  nazwano ,,D lm itro ve c “  — 
d la  uczczenia w ie lk ie g o  męża stanu B u łg a r ii —  p re m ie ­
ra  D im itro w a .

P ro to ty p  c ięża rów k i b u łg a rsk ie j (s iln ik  sześciocylin- 
d ro w y  o litra ż u  9 l i t r )  b y l w y s ta w io n y  na M ię dzyn a ro ­
dow ych Targach w  P lo v d iv  w r. 1949. Od tego czasu 
p ro d u kc ja  c ię ża ró w k i „D im ltro v e c “  iposunęla się s i l­
n ie  naprzód.

N a tom ias t je ś li idz ie  o p ro d u kc ję  ogum ien ia  samo­
chodowego —- początk i te j p ro d u k c ji w  B u łg a r ii sięgają 
la t  p rzedw ojennych. B v ly  to (y lk o  początk i —  p ro d u ­
kow ano bardzo n ie w ie lk ie  ilośc i, a jakość bu łg a rsk ich  
opon pozostawała w ie le  do życzenia. R ynek b u łg a rsk i 
i  na ty m  odc:n k u  b y ł opanow any przez to w a r pocho­
dzący z fa b ry k  n iem ieck ich

Po u p ań s tw ow ien iu  z a k ła d ó w  „H e im  B ak isch “  w y ­
tw a rza ją cych  ogum ienie samochodowo, fa b ry k ę  znacz­
n ie  rozszerzono i wyposażono w  nowoczesny sprzęt 
p ro d u k c y jn y , nadesłany ze Z w ią zku  Radzieckiego. 
G ospodarczy P lan  5 - le tn i B u łg a r ii (1948 —  1953) p r e- 
w ld u je , że w  r. 1953 przem ysł oponow y w  10G°/o obsłu­
ży po trzeby k ra jow e go  tra n sp o rtu  samochodowego. 
W  ro k u  1953 p ro du kc ja  opon i dętek w zrośn ie  ośm io­
k ro tn ie  —  w  p o rów nan iu  do ro k u  1918, a w  po rów na­
n iu  z ro k ie m  1939 —- p ro d u k c ja  w zrośn ie  ŻE^krotnie.

N a leży zaznaczyć, że ca ły  zapas surowca potrzebnego 
do te j p ro d u k c ji (zarow no kauczuk n a tu ra ln y , ja k  
i  syn te tyczny) B u łg a r ia  o trz y m u je  ze Z w ią z k u  R adzie­
ckiego.

N a leży jeszcze podkreś lić  s iln y  rozw ó j b u łg a rs k :ego 
p rzem ysłu  sam ochodowych części zam iennych. N a j­
w iększym  sukcesem tego przem ysłu  to w y tw a rz a n ie  ło ­
żysk k u lk o w y c h , k tó rą  fa b ry k a  „M e o ro “  rozpoczęła 
w  r. 1950. Części zam ienne różnego rod za ju  w y tw a rz a ­
ją  zak łady  „ In ie n e rn a  F a b r ik a “  oraz „S opo t“ .

B u łg a rs k i P la n  5 - le tn i p rze w id u je  znaczną rozbudo­
wę fa b ry k  części zam e an ych , w  celu ca łkow ite go  u n ie ­
za leżn ien ia się od przem ysłu  z zag ran icy w  te j dz iedz i­
nie. U rządzeń do te j p ro d u k c ji dostarcza ZSRR. W  su­
m ie  w ięc —  w  okresie  p lanu  p ięc io le tn iego B u łg a ria  
posunie rozw ó j swego przem ysłu  m oto ryzacy jnego  
o w ie lk i k ro k  naprzód.

P R Z Y C Z E P N A  M O T O C Y K L O W A  DO P R ZE W O ZU  
T O W A R Ó W

Duża ilość m o to c y k li k u rsu ją cych  w  k ra ju , sk łon iła  
przem ysł Czechosłow acji do p ro d u k c ji specja lnych 
przyczepek m o to cyk lo w ych  —  przystosow anych do 
przewozu tow a rów . W. przyczepkach tych  przew ozi się 
sp raw n ie  ja rz y n y , owoce, k a rto fle , m.ęso itp . In n e  za­
stosowanie przyczepek nowego typ u  — to przewóz c ie­
p łych  po s iłków  z ku ch n i s to łów ek fab ryczn ych  do b a r­
dz ie j od leg łych  m ie jsc zak ładu  pracy, w zg lędn ie  d la  do ­
zorców od leg łych sk ładów  itp .

Z w rotność, szybkość oraz n isk ie  koszty eksp lo a tacy j­
ne m o tocyk la  zapew nia ją  w ie lk ie  powodzenie nowem u 
ty p o w i p rzye re p k i m o tocyk low e j, k tó re j zastosowanie 
rozszerza się w  C zechosłow acji z dn ia  na dzień.

W oszczędzaniu — korzystaj 
ze wzorów radzieckich



Nr. 2 M O T O R Y Z A C J A Str. 63

K R ZY S ZTO F R O S C IS ZE W S K I

O nową konstrukcję rem motocyklowych
. i ? 0 c k w d i. obecnej p rzec ię tny  m o to c y k l budow any 
1 st przeważnie na podobieństwo row e ru . Jedyną róż- 

stanow.ą: m ocn ie jsza budowa, w iększe w y m ia ry  
gum .en.a i reso row any p rzedn i w ide lec. G łó w n ym  
.em entem  m otocyk la  je s t ram a, a n ie  s iln ik  —  ja k  

a,J? się n ie k tó ry m  m o tocyk lis tom , skup ia jącym  w ię k -  
=i.osc swej uw ag i na s iln ik u . O m aw ia jąc  ramę, u s ta l-  

.y .na .P°cz3-ei!;> że obecnie uw aża się za 'na jod jpow led- 
jsze dla  m o to cyk li —  ko ła  szprychowe. K o ła  pełne, 

n ip  Wh SZCZa Prze '̂n ‘e> zw iększy łyb y  znacnie po w ie rzch - 
7n1tn j$ .n ą una3zegl0 dw uko łow ego  po jazdu, co n ie  p o - 

°b y  bez złego w p ły w u  na stateczność m o tocyk la  
iP rzy podm uchach bocznego w ia tru ).

knn fZe?m  te leskopow y w ide lec  ze sw o im  hyd ra u liczn ie . 
stT-iipń0^ 3?'"111 slt°k ie m , osiągnął obecnie znaczny 
cych n d0?k cnałości. Jedyn ie  ochrona jego części t rą -  
W a nq o  w .sz?dzie p rze n ika ją cym  kurzem , pozosta- 

• k tó ro  k° S°i; ?r;e*e d °. życzenia i  w zm aga rozw iązania, 
Które by  by ło  skuteczne i  estetyczne.

całość ra m y ; r opa tryw ać ją  będziem y ja ko
z b io rn ik -^ 1,11'6 z. zaw *€3zeniem  obu kó ł, w ach la rzam i, 
dze n iam ')m  p a kw a  oraz siedzeniem (w zg lędn ie  sie-

w ić  nanćdow ym  nie będziem y tu  w ięce j m o­
no m otocv lCiZai ąC SI|  ,n ?razie  do żądania, by  za ró w - 
m 'a ly  p V m i *na cod2len’ 3ak i  m o to cyk l w yśc igow y, 
n iowp i A o z i Przenosząoy moc ze sk rzyn i p rze k ła d - 
rzem  Ji ko ło  .— .ca łko w ic ie  os łon ię ty  przed k u -
iańcucham i D °sw;adczen:e z w yc ią g a ją cym i się
n ies ’en ;am i uci y  n.a3’ ze na jlepszym  środk iem  p r :e -  
W  D r? v n o ^ f!5̂ Ui •|€'s*; uzycie w a łk a  kardanowego. 
cu-h ypadku la to a k , gdy zdecydow aliśm y się na ła n ­
ią -  osłnr,?p2ynl J“ n ie } os łcńm y  S3 szczelnie, pozw a la­ją -  osłon.e w ahać się razem  z ty ln y m  w idelcem .

k o h f  wa,-kPmv;nnva być  ta k  skonstruow ana, b y  ty ln e  
i  C-ZaSle reso row an ia  ’ruch  ty lk o
n icy  p rzedn 'e to  Prze?bodzącej przez oś z w ro t-
leń. Poza tym  oś z a d n y d l bocznych odchy-
stawać śc'śie prostopadła l “  3 P0W inna zawsze pozo- 
g ło w lc y  ( „g łó w k i'“) ra m v  Sm z w ro tn ic y> czy li tzw . 
może u g łn lć  l i ę  L  bok i T ™  całaść n ’e
skręcaniu, pod dz ia lan 'em  = •? P°ud j gac w yraźnem u
n o » k ic h k i r 6 w S g T ” »u ‘j „ ? 0? t d -, ? ' h od * « -

O kszta łc ie  ra m y  decydu je  w y b ó r system u zawiesze­
n ia  ty lnego  ko ła  i  odw ro tn ie . Z  tego pow odu do n ie ­
daw na w iększość k o n s tru k c ji ty lnego , zaw ieszenia sta­
n o w iły  tzw . te leskopy, k tó re  można dokonstruow ać 
do każdej k lasyczne j ra m y  m o tocyk low e j, bez w ię k ­
szych zm 'an dotychczasowej całości. Obecnie w ię k ­
szość k o n s tru k to ró w  zdecydowała, że n a jo d p o w ie d n ie j­
szym sposobem p ro w a d -en ia  ty lnego  ko ła  je s t system 
w ah liw ego  ty lnego  w idelca.

M a m y  w ięc  ju ż  w ide lec te leskopow y z przodu oraz 
w a h liw y  w ide lec ty ln y .  Pozosthje „ ty lk o “  połączyć 
łożysko ty lnego  w ide lca  z g łow icą ram y, w  soosób 
m o ż liw i^  p ro s ty  i  sz tyw ny. N a jp ros tszym  w y jśc ie m  b y ­
ło b y  zastosowanie jednego prostego dźw iga ra , o p rze­
k ro ju  zam kn ię tym . O sta tn io  p o ja w iło  się na św iecie 
k ilk a  m o to c y k li na jlże jszego typu , k tó re  posiadają ta ­
ką  „ra m ę “ .

P rzy  tych  m a leństw ach m ożna sobie pozw o lić  na ta ­
k ie  uproszczenie, bo zespół napędow y je s t m a ły  
i  le k k i. Jednak ju ż  tu  w id z im y  szereg w ad, ja k  ska­
czący ty ln y  w a h la rz  i  n iespoko jne naogół lin ie . T rze ­
ba w 'ęc  d la  w iększych m aszyn szukać rozw 'ązań, 
k tó re b y  je d n a k  m ia ły  w  zasadzie sw ej podobną ijayśl.

O d daw na uw aża się —  zupełn ie  słusznei zresztą — 
że na jle pszym  elem entem  k o n s tru k c y jn v m  ra n j i na d ­
w ozi po jazdów  m echan icznych sa z%mkn;ete c’Snko- 
ścienne Ę ro file . A  w ięc  r u r y  okrąg łe , ow a lne  lu b  p ro ­
stokątne.

Owszem m ożnaby się z tą  zasadą zgodzić w  k o n ­
s tru k c ji droższych, s iln ie jszych  m o to cyk li. N a tom iast 
w  taniej, m asowej k o n s tru k c ji i  pop raw ne j w y trz y ­
m ałościow o —  nąpew no n ie ! Przecież prasow ane p ro ­
f i le  z b lachy, ta k ie  ja k  w  B M W  R35, D K W  —  SB lu b  
w  „E sh a e lce 1 są n iezam knię te , w ięc bardzo da lek ie  od 
idea łu !

M a m y jeszcze inne  w zo ry , na k tó ry c h  m ożem y się 
op ierać. Z w ró ćm y  uw agę na g łów ną część ra m y  ta ­
k iego D K W  —  N Z, V ic tc r ii,  lu b  Z iindappa  350. R am y 
te w  całości swej k o n s tru k c ji n ie  różn ią  się n iczym  ed 
in n y c h  „ ty p o w y c h “  ram . Jedna jednakże m yś l w a rta  
je s t podchw ycen ia . Chcem y tłoczyć ra m y  z b lach y  — 
z dw u  po łów ek zespawanych razem . P rz y ty m  t y ł  ra ­
m y  niosący siedzenia w ra z  z b ło tn ik ie m  ty lnego  ko ła , 
w in ie n  s tanow ić sztyw ną całość tłoczoną z b lachy, ze- 
spawaną z w łaśc iw ą  ram ą.

Z up e łn ie  ja k  zabaw ki d la  dzieci —  duże_ p o łó w k i 
zespawane razem  —  oto cała ram a. M y ś lic ie , ' że to  
u top ia? Popatrzc ie  w ięc na rysun ek  p ro to ty p u  s todw u- 
d z ie s tk ip ią tk i sportowego Pucha!

iam ea jS e ?  V“ w  f irm y  B en e Ili (W łochy) pos: ę p roste j i  log iczne j k o n s tru k c ji. W adą ie i
„skaczący“  ty ln y  b ło tn ik .

2. P ro to ty p  m o tocyk la  sportowego Puch 125 (p roduko­
w a n y  m a być dop ie ro  w  początkach 1E51 r.) —  posiada 
dosyć n iecodzienny u k ła d  ram y. D w ie  blaszane „ w y -  
t lo c z k i“  zespawano na grzb iecie  —  i  cała parada.

T y ln y  łańcuch  ca łko w ic ie  z a k ry ty .
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Z a le ty  te j k o n s tru k c ji z p u n k tu  w idzen ia  fa b ry k a -  
cy jnego w idoczne są na p ie rw szy  rz u t oka. W y trz y ­
m ałościow o n ic  je j n ie  m ożna zarzucić. A  i este tyka 
je s t na poziom ie. Chodzi ty lk o  o w łaśc iw y  kszta łt. Na 
samonośny ty ln y  w a ch la rz  przyczep im y w p ros t 
„D u a lse a t“  z gąbczastej gum y. Po bokach p rzyspaw a- 
m y  w ie lk ie  schow ki, usz tyw n ia jące  k o n s tru kc ję  i po­
lepszające lin ię . Z b io rn ik  p a liw a  no rm a ln y . Zespół 
napędowy, k tó ry  posiada z b io rn ik  o le ju  w  karterze , 
och ron im y od spodu p ły tk ą  w an ienką  tłoczoną z g ru ­
be j b lachy, zawieszoną z przodu na tłoczonym  p ro filu  
zam kn ię tym .

O to w  pa ru  słowach om ów ione zasadnicze lin ie  m o ­
to c y k li przyszłości i —  ja k  w yd a je  m i się —  przysz łych 
po lsk ich  250-tek, 350-tek i  500-tek.

Krzysztof Rośoiszewskl

P. Z. M O T. U R U C H O M IŁ  W  K R A K O W IE  
S T A Ł Ą  S ZK O ŁĘ  M O T O R Y Z A C Y JN Ą

Zarząd P. Z. M ot. O kręgu K rako w sk ie go  p ro w a d z ił 
i  p row adz i swą pracę d w uk ie run kow o . P ie rw szym  
z n ich  —  to  zagadnienia sportowe, a d ru g im  —  za­
gadn ien ia  szkolen ia now ych  w y k w a lif ik o w a n y c h  kad r;

Zagadn ien ie  k a d r rozp racow yw ane by ło  dotychczas 
na różnego rod za ju  kursach  o rgan izow anych przez re ­
fe ra t szko len iow y P. Z. M ot. Jednakże praca d o ry w ­
cza n ie  da je  n igd y  ta k ic h  rezu lta tów , ja k  praca sta­
ła. W ychodząc z tego założenia P. Z. M ot. p rzys tą p ił 
do zorgan izow ania na te ren ie  K ra k o w a  s ta łe j szkoły 
m o to ryza cy jn e j. Zna laz ła  ona swe pomieszczenie p rzy  
O środku M o to ryza cy jn ym  P. Z. M o t. p rzy  u l. W łócz­
ków .

Szkoła wyposażona została w e w szys tk ie  potrzebne 
m oaeie i  inne  pomoce naukowe, a oprócz tego posia­
da sw ó j w łasny  w arszta t, gdzie p rzysz li k ie ro w cy  bę­
dą się m ogn szkonc p rak tyczn ie . bzKuia rozpoizą-aza 
rów n ież  sw o im  w łasnym  taborem  sam ochodowym , 
przeznaczonym  w yłączn ie  do szkolenia.

Na kursach  s ta łych  o rgan izow anych w  ram ach szko­
ły , szko lić  się będzie m e ty lk o  na ka tego rie  podsta­
w ow e —  a w ięc w ed ług  nowego podz ia łu  na ka t. V, 
IV  i  I I I ,  ale także —  przeszkalać się będzie tych  k ie ­
row ców , k tó rz y  w ym ien ione  ka tegorie  ju ż  posiadają, 
a k tó rz y  chc ie lib y  uzyskać ka tego rie  wyższe. Spraw a 
ta  ma w ie lk ie  znaczenie ze w zg lędu na da jący się 
w  K ra k o w ie  odczuwać b ra k  k ie ro w có w  o wyższych 
kategoriach.

Szkoła m o to ryza cy jn a  rozpoczęła swą norm alną, 
s ta łą  pracę z dn iem  14-go lis topada. P row adzić  ona bę­
dzie row no ieg ie  po trz y  do czterech kursów , co um o­
ż liw i szybkie  w yp e łn ie n ie  lu k  w  kadrze k ie row ców .

(Z. Ch),

RO SNĄ K A D R Y  N O W Y C H  SPORTOW CÓW  
M O TO R O W Y C H

W  ub ie g łym  roku , p rzy  P aństw ow e j Szkole P rzem y­
słow ej w  K ra ko w ie , z in ic ja ty w y  Polskiego Z w ią zku  
M otorow ego i uczn iów  tejże szicoły —  pow sta ło  K o ło  
M oto row e , k tó re  ja k o  pierwsze tego rodza ju  w  K ra ­
ko w ie  i w o jew ód z tw ie  o trzym a ło  num er 1.

U czn iow ie  Państwowego G im naz jum  i L iceum  im . 
k ró la  Jana Sobieskiego po s ta n o w ili rów n ież  u tw o rzyć  
podobne K oło. Zebran ie  organ izacy jne  odbyło się 
w  g ru d n iu  ub. r., w y ła n ia ją c  spośród zebranych zarząd 
K o ła  oraz op racow u jąc p lan pracy K o ia  M otorowego.

P lan  ten  p rze w id u je  m. in . szkolenie k ie row có w  
sam ochodowych i m otocyk low ych , organ izac ję  kursów , 
odczytów  i pogadanek, dz ięk i k tó ry m  cz łonkow ie  K o ła  
zapoznawać się będą ze w szys tk im i zagadn ien iam i m o­
to ry z a c ji i spo rtów  m otorow ych .

C d o n k o w le -K o ła  M otorow ego przechodzić będą ró w ­
nież szkolenie p raktyczne  w  O środku M o to ro w y m  Pol. 
Zw . M otorow ego w  K ra ko w ie .

Na w ezw anie obecnego na zebran iu o rg an izacy jnym  
delegata K o ła  M otorow ego n r 1 —  naw iąza ło  się m 'ę - 
dzy o b y d w o m i K o la m i w spó łzaw odn ic tw o w  pracy 
i  szkolen iu, (zch.)

SEKCJA M O TO R O W A  K R A K O W S K IE G O  „O G N IW A “ 
W E  W Ł A S N Y M  L O K A L U  I  W A R S Z T A C IE

N a jw iększą  troską  S ekcji M o to ro w e j !k ra k o w ? k :ego 
„O g n iw a “  b y ł dotychczas lo ka l. W praw dz ie  zna lazł się 
k ą c ik  w  K lu b ie , ale b y l on abso lu tn ie  za m a ły  d la  prac 
S ekc ji, a ju ż  specja ln ie  w  okresie zi.mowym —  gdy 
sekcja przechodziła z czynnego życia sportowego do 
prac szko len iow ych i  św ie tlico w ych .

T rzeba b y ło  kon iecznie znaleźć ja k ieś  rozw iązanie.
D z ię k i p rzych y ln em u i  koleżeńskiem u zrozum ien iu  

spraw y p rze : jednego z cz łonków  S ekcji, a m ianow ic ie  
inż. O to row skiego, spraw a została pom yśln ie  z a ła tw io ­
na. W  R yn ku  D ę b n ick im  Sekcja M o to ro w a  o trzym a­
ła  loka l. I  to n ie  ty lk o  lo k a l św .e tlicow y, k tó ry  da je  
możność swobodnego szkolenia, zebrań i zajęć ś w ie t li­
cow ych, a le  także m a ły  ale dobrze wyposażony w a r-  
sztacik m echaniczny.

T oka rka , w ie r ta rk i,  różnego rod za ju  sprzęt techn icz- 
n iczny  —  u m o ż liw i członkom  S ekc ji dokonyw an ie  
w e w łasnym  zakresie n ie-będnych, m nie jszych , a na ­
w e t w iększych na p ra w  sprzętu m otorowego.

C złonkow ie  S ekc ji w raz  z je j k ie ro w n ik ie m  ob. W iin -  
schem pośw.ęcają każdą swą w o lną  chw ilę , aby posia­
dany lo k a l i  w a rsztac.k  ja k  n a jlp ie j przystosować do 
ce.ów, k tó re  ma spełniać, a w  przyszłości p rzekszta łc ić  
go w  O środek M o to ro w y  S ekcji, (zch/.

Pamiętaj, że na śliskiej jezdni
droga hamowania samochodu jest znacznie dłuższa

S kładano i  d ru kow ano  w  d ru k a rn i RSW  „P rasa “ , A l. Je rozo lim sk ie  125. Zam. 62.9.1.51 r.
D ru . sat. V I I  k l.  61 X  83. 70 gr. K a r to n  V  k l.  61 X 8 3 . N a k ła d  5300 egz. 2— B-11375



PRZEGLĄD BIBLIOGRAFICZNY CZASOPISM TECHNICZNYCH
— Właściwości eksploatacji pociągów sa­

dów aP '0*1* ( ° s°biennosti eksploatacji awtopojez- 
2 t lb lk  A  w 1 0 m  0 b i 1, N r 1, 50, s. 3, 3 str. 4 rys.

chodowymn4 7 l ° 3T Wan!e przyctop w  transporcie samo- 
daneen t.Ji,„pOZUa a na Pełniejsze w ykorzystanie posia- 
darce p a ń s tw w e ^ R 0^  niew/ tp liw ie  korzyści gospo- 
samochodn' ,E ardziej forsowne w a runk i pracy
dzo starań"ei ,ClągRika wym agają częstszej i  ba r- 
objęte równie* obsługi technicznej, k tó rą  w inny  być 
Warunki przyczepy. Ze względu na trudniejsze
Prowadzeni» Ĉ ,„l  .Wlgksze możliwości w ypadków — do 
uważni nn,a poci3g°w  samochodowych, potrzebni są 

i panowam i  odpowiednio wyszkoleni kierowcy.

1 D- —  Stosowanie p łynu
m o w ^ h  eg°  B ~? * wymagania w  stosunku do z i-
i  triehn«7ar,ei li smarów- (P rim ien ien je  an tifr iza  B-2 
N r  f i i n f f A  z im nim  smazkam — A w t o m o b i l ,  

* 50> *• 6- 3-5 str., 1 fo t. 2 rys. 2 w yk r. 4 tabl.).

« ¡ S S ^ f F * * * * * *  techniczną niezamar- 
d y  n iw  B ~2' Ppdano najczęściej popełniane b łę-
zam ar7aiar.v lZyn0Warl' u * użytkow aniu mieszanin n ie- 
tych bł»dń® D ° raz .sP°33hy i przepisy d la un ikn ięcia  
dów Dariri,i5mK °i.Zwazania na tem at rozruchu samocho- 
wymaca n; = , „ C? na o tw artym  powietrzu. Podwyższone
1 smarów samM h°^nkU ,do zimowy ch gatunków olei 
waniu. samochodowych przy bezgarażowym parko-

bez p o d i ^ i * ! ! ^  — Rozruch s iln ików  gażnikowych
bez podoerto-™- A(?uf k ka rb iu ra tornych dw igatie le j 
Ł  13- 3 str. 4 rys. f  ^  5' m 8 j* 5° ’

silnika^ eażn;t^?Zyn u tru dniających rozruch zimnego 
Przegląd p5zy n iskie i  temperaturze oraz
Pow szechnian^^-Spl°SSbaw P°dgrzewania siln ika. Roz­
ruchu bo z w  Zw iązku Radzieckim metody roz-
metodzie ć r ^ f - r2ew ania' ° P is stosowanych przy te j 
sze zużvw,n n W ° i az, ich wady 1 » le ty .  Nieco w ię k - 
kowych7r  DanpwnVg adZ, cy lin d r°w ych, pierścieni t ło -  
przy zim nvńi“Wek walu korbowego zaobserwowano 
i« z c z fd o s t '.m ,7n ? r f hU- U nas w  k ra ju , gdzie brak 
P o w ię d ło  A n  ! 3 łl0SC1 za]ezdni samochodowych, od- 
znaleźć szerokie z a s to s o w a li*  zimnego rozruchu może 

4. W. N. BursTww _ .
dei 4001. (A w ton -?n ,7A p »ęciotonowa ładowarka nw -
model 4001. gruzopodjomnostiu 5 to
rabot, mieś. N r 1 s ty c z e ^ in  tru d ° i°m k ich  i tiażołych
2 tabl.). ’ styczen 5°. s- 39, 4 str. 1 rys. 5 fot.

kró tka  c ^ a k te ry s ty te T e e h 0n° We  ̂ ładow ark i oraz je j 
prób P rz e p ro w a d z a s z  C2 ™ -  , Fodane w yn ik i 
w ym i ładowarki 4001 w  na iro2m ? u f rZt m i p ro to typ° -  
Wydajność nowej ładow ark i ^  t kzych  warunkach, 
któ rych  pracach załadunkowa -  0  i ° ? aa’ a PrzY n ie - 
wyższa, niż wydajność pracy p a ro w w h nl - ° W y.h nawet 
jowych. Ze względu na w y s o k il z ^ t ^  dźw igów kole- 
duża zdolność manewrowania łatwość oIt j111':206’ ł ak 
do wszystkich mechanizmów i ’ ekonom icrnoś^1’ dostgp 
ny model ładowarki może znaleźć s S t o  ^ 7 7  0pisa'
dcwego.najrOZmaitSZycb « ■ * * “ *  gospodm-s twa° nar o-

b u T d S a S  T o ^a ÓsW * 1
nU aSars ? r 7 d ° lT  skf €perow 1 buldożerów -  mS  
1 tabl , S tr°-tle lstw a. tom  7, N r 2, lu ty , 50, 2 str. 6 rys.

hydrauhczti^chy lA n a liz ^ n r7 v >m >̂ d °  nap* dbw
k *  O żyw anie s i f i m p  SZyb'juz Worowaó7r,«Jlu P m a rk i U h  — i m . Opis zmian 
Pompy orazUw p r°P'olaowanych w  konstrukc ji
elementów w celu n r ^ u 11- w yk° nania poszczególnych 
wymienionych pomp. ^ luzema °kresu w ydajne j pracy

m obil GAZ1' IUZ'fi'ii5n """& Samochód G AZ — 63. (Aw&o- 
A Z  63. — A w tom obilna ja  i T rak to rna ja

Prom yszlennost, m ieś., N r  7, lip ie c , 50, w k le jk a , s tr. 2P
3 rys. 8 fo t.).

K ró tk a  ch a ra k te ry s ty k a  techniczna samochodu cię­
żarowego G A Z  —  63 oraz zasadnicze cechy k o n s tru k ­
c y jn e  różn iące się od m odelu G A Z  —  51. C z y n n ik i pod­
noszące za le ty  te renow e w ozu G A Z  —  63: napęd na 
w szys tk ie  4 ko ła , je d n a ko w y  rozs taw  k ó ł p rzedn ich  
i  ty ln y c h , w ła śc iw ie  dob rany  w y m ia r  opon terenow ych, 
p ra w id ło w o  ob liczony  stosunek p rzek ładn i, w ysta rcza­
jąca  m oc s iln ik a , doskonała w idoczność d ro g i, z w ro t-  
ność i  ła tw ość k ie row a n ia . Samochód G A Z  —  63 może 
poruszać się pew n ie  na bezdrożach, a ja k o  samochód 
d ro g o w y  ro z w ija  dość znaczną szybkość i  nada je  się do 

. ja z d y  z dw u tonow ą  przyczepką.
7. N . P. S tiep iczew  —  N ow e świece zapłonowe. (N o- 

w y je  zapa lny je  swieczi. —  A w to m o b iln a ja  i  T ra k to rn a ­
ja  P rom yszlennost, m ieś., N r  6, czerw iec, 50, 3 s tr.
4 rys. 2 m ik ro fo t., 2 tab l.).

W a ru n k i p ra cy  św iecy zap łonow ej w  s iln ik u  s tw a­
rz a ją  bardzo w yso k ie  w ym agan ia  w  stosunku do je j 
k o n s tru k c ji,  m a te ria łu  i  w yko na n ia . P rzeg ląd czynn i­
k ó w  m a jących  w p ły w  na w a rto śc i c iep lne  świec. O pis 
k o n s tru k c ji nowego ty p u  św iec o m a łych  w ym ia ra ch  
i  ś redn icy  g w in tu  100 m m  z izo la to ra m i ko ru n d o w ym i. 
Duże za le ty  iz o la to ró w  z ko ru n d u  krys ta licznego  w  sto­
sunku  do m ik o w y c h  i  po rce lanow ych : w iększa p rze­
wodność cieplna, odporność p rzec iw  zao łow ian iu  p rzy  
użyc iu  benzyny e ty lizow a ne j, w iększa w y trzym a łość  
m echaniczna oraz zachowanie w łasności d ie le k try c z ­
n ych  p rzy  w yso k ich  tem pera tu rach . Zastosowanie izo­
la to ró w  ko ru nd ow ych  pozw o liło  rozw iązać zagadnienie 
pew n ie  dz ia ła jące j św iecy do nowoczesnych s iln ik ó w  
szybkoobro tow ych  o podw yższonym  s topn iu  sprężania.

Inż . R. C za p lick i

NO W E K S IĄ Ż K I  R A D Z IE C K IE

W  Z w ią zku  R adzieckim  w ysz ły  osta tn io  z d ru k u  na ­
stępujące ks ią żk i z dz iedz iny au tom ob ilizm u .

S. A . Io fu n o d  —  A . A . C y r in  —  „E ksp loa ta c ja  samo­
chodów  w  gospodarstw ie ro ln y m “  (M oskw a —  L e n in ­
grad, Sie lchozgiz, 1950 r), s tron  358, n a k ła d  40.000 egz.

W . A . K o ro bo w  —  „C ią g n ik i, sam ochody i  s iln ik i 
ro ln icze “  (M oskw a —  Sielchozgiz, 1950 r.), s tro n  448, 
na k ła d  25.000 egz.

A . F. A n d ro n ó w  —  J. A . C h a lfan  —  „Sam ochód M o ­
skw icz “  (M oskw a —  M aszgiz 1950 r.) s tro n  230, n a ­
k ła d  100.000 egz.

J. M . D ru ja n  —  „D ro g i obniżenia kosztów  w łasnych  
w  przewozach osobowych“  (M oskw a —  M in is te rs tw o  
G ospodark i K om u n a ln e j RSFSR, 1950 r.), s tron  176, n a ­
k ła d  3.000 egz.

M . M . Tom yszew  —  „A k u m u la to ry  s ta rte row e“  (K i­
jó w  —  G ostechizdat U k ra in y , 1950 r.), s tron  68, n a ­
k ła d  15.000 egz.

W . A . M ach in  —  I .  Ch. A r g ir  —  „P od ręczn ik  k ie ro w ­
cy I I  k la s y “  (M oskw a —  M in is te rs tw o  G ospodark i K o ­
m u n a ln e j RSFSR, 1950 r.), s tron  283, n a k ła d  50.000 egz.

D. A . K ub iec —  „G a ź n ik i now ych  radz ieck ich  samo­
chodów “  (M oskw a —  M in is te rs tw o  Gosp. K om u n a ln e j 
RSFRR, 1950 r.), s tron  160, na k ła d  10.000 egz.

E. A . C zudakow  —  J. E. M a la ch o w sk ij —  „A tla s  
k o n s tru k c ji radz ieck ich  sam ochodów“  —  3 części (M o­
skw a  —  Maszgiz, 1948 —  1950 r.).
A . W . K a r ia g in  —  G. M . Sol ©wiew „P od ręczn ik  sa­
m ochodu“  (M oskw a <— Le n ing ra d , w yd an ie  państw ow e 
org . „K u ltu ra  F izyczna i  S po rt“  1349/50 r.), s tron  248, 
na k ła d  80.000 egz.

W . J e ru s a lim s k ij —  „Razem  z k ie ro w c ą “  (opow iada­
n ie  z życia a u tom ob ilis tó w ) —  stron  250, rysu n kó w  227, 
n a k ła d  30.000 egz. (w ydan ie  państw ow e w  zakresie l i ­
te ra tu ry  d la  m łodz ieży: M oskw a —  L e n in g ra d  1949 r.).

A . D . A b ra m ow icz  —  „C h a ra k te ry s ty k i techniczne ra ­
dz ieck ich  samochodów“  (M oskw a —  M in is te rs tw o  Go­
spo da rk i K om u n a ln e j RSFSR, 1950 r.) —  s tro n  88 n a ­
k ła d  10.000 egz.



WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE
wydały na zlecenie Ministerstwa Komunikacji następujgce instrukcje 

i druki z dziedziny gospodarki samochodowej

IN S T R U K C J E  S A M O C H O D O W E
Cena Cens

z ł zł
SM-160/165 In s tru k c ja  o ładow ności samocho­

dów  c iężarow ych oraz przep isy  o stosowaniu
przyczep s a m o c h o d o w y c h ......................................2140

SM-161 N o rm y  zużycia m a te ria łó w  pędnych
(nowe n o rm y) . . . .  . .................................3.55

SM-162 N o rm y  przebiegu m iędzy naprawczego 2,40 
SM-163/164 N o rm y  zużycia ogum ien ia  oraz In ­

s tru k c ja  o u ży tk o w a n iu  i  p rzechow yw an iu
ogum ien ia  po j. m e c h . ................................................ 3,60

S M —166/167 In s tru k c ja  o p row adzen iu  ks ią żk i 
po jazdu  m echanicznego i  wyposażenia oraz 
k a r t  d r o g o w y c h .......................... ....  5.40

SM-163 Tym czasowe in s tru k c je  i  n o rm y  dla 
przew ozów  sam ochodowych tow a ro w ych  .

SM-170 In s tru k c ja  d la  k ie ro w c ó w .....................
SM-171 In s tru k c ja  d la  prow adzących po jazdy 

m echaniczne napędzane gazem w ysoko­
prężnym  ......................................................... ..... ,

SA1-172 In s tru k c ja  o p rzyg o tow an iu  i  eksp loata­
c j i  po jazdów  sam ochodowych w  okres ie  z i­
m ow ym  . .......................................... . . .

SM-173 In s tru k c ja  o obsłudze techn iczne j po­
jazdów  sam ochodowych . ................................

SM-174 In s tru k c ja  o m iesięcznych k a rta c h  eks­
p lo a ta c y jn y c h  ipoj. mech. . . . :

/ V “' '

1.80
2.40

1.50

5.25

1.50

D R U K I S A M O C H O D O W E
/ !

a) R e jes trac ja  po jazdów  sam ochodowych. b) P ozw olenie na prow adzen ie i»oj, s a m o są d o w ych
Cena

zł.

SM-201 W niosek o re je s tra c ję  po jazdu  m echa-
n ic z n e g o .................................................................... 0 36

SM-202 W niosek o p rze re je s trow a n ie  po jazdu
m echanicznego ...........................................................0.13

SM-203 K s iążka  ew ide ncy jna  znaków  (tab lic )
p r ó b n y c h ....................................................................4 50

SM-204 K s iążka  ew ide ncy jna  ta b lic  re je s tra ­
c y jn y c h  .........................................................  4.50

SM-205 W ezw anie do p rzedstaw ien ia  po jazdu
m echanicznego ...........................................................0.09

SM-2GS W ezw anie do usunięcia b ra k ó w  techn.
w  po jazdach m e c h a n ic z n y c h ..................... ..... 0.06

SM-207 Decyzja  o odebran iu  dow odu i  ta b lic  re ­
je s tra c y jn y c h  . . ......................................................0.09

SM-203 W  spraw ie  nadesłan ia  a k t re je s tra c y j­
nych  po jazdów  m ech......................................................0.09

SM-209 P rzesłan ie  a k t re je s tra c y jn y c h  . . . 0.06
SM-210 W ezwanie o zw ro t tym czasowego po­

zw o len ia  .......................................................................... 0.06
SM-211 W niosek o przed łużen ie  ważności do­

w o dó w  r e je s t r a c y jn y c h .....................................0.18

Cena
zł.

S M -2 I2  W niosek o w yd a n ie  pozw olen ia . . . .  0.36
SM-213 Ś w iadectw o le ka rsk ie  . . . . , . , 0,13
SM-214 Z aw iadom ien ie  o zm ian ie  adresu k ie ­

ro w cy  ....................................................................  0.0?

SM-215 Zaśw iadczenie o n ieka ra ln ośc i . . . .  0,09
SM-216 Z aw iadom ien ie  o w yznaczonym  egza­

m in ie  .........................................   0.09

SM-217 W ezw anie do e g z a m in u .................................0.09
SM-218 Z apy ta n ie  z urzędu o ka ra ln ośc i . . 0.08
SM-219 Zapotrzebow anie  na ak ta  ew idency jne

k ie ro w c y  . .......................................................... o.O0
SM-220 P rzesłan ie  a k t ew ide n cy jn ych  . . . 0.06
SM-221 R ejestr, ocen k w a lif ik a c y jn y c h  zawodo­

w ych  k i e r o w c y ...........................................................4.50
SM-222 P rzesłan ie  w n ioskó w  do .k o m is ji egzam. 0.06 
SM-223 Z aw iadom ien ie  o co fn ięc iu  pozwolen ia 5.10
SM-224 W ezw anie w  spraw ie  pozw oleń . . . 0.09
SM-225 Z estaw ien ie  w ydanych  i  co fn ię tych  po­

zw o leń .................................................... ..... . :0,09

Z a m ó in ie n ia  n a le ży  k ie r o ira ć :

Warszawa, ul.
„WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE”

Kazimierzowska 52. Skrytka poczt. 53. — Konto PKO 1-8523/110 — 
Telefon 400-60 /64 , wewn. 18 i kolejowy 13 -12 /14

O oszczędności pap ie ru  na leży  pam ię tać  ró a n ie ż

p rzy  używ an iu  fo rm u la rz y  i  d ruków  sam ochodowych


