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1. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez Zarz. Miejski w Chorzowie, kt. II,
Nr 0078/49, na nazw. J6zef Gorgczko, zam. w Krako-
wie, ul. Grodzka Nr 7.

2. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warsza-
wie, kat. I, na nazw. Stanistaw Rozwadowski, ..zam.
w Warszawie, ul. Solec.

3. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez urz. woj. we Wroclawiu,
kat. Ilia, Nr 1370/50, na nazw. Piotr Lisiak, zam. we
Wroctawiu, ul. Kaz. Jagiellonczyka 29 m. 30.

4, ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane w Olsztynie, kat. IlI, Nr 385/49, na
nazw. Tadeusz Jaworski, zam. w Olsztynie, kol. Ma-
zurska, ul. Czeska 3/2.

5. ZAGUBIONO pozwalenie na prowadzenie sa-
machodu, wydane przez Zarz. Miejski w Watbrzychu,
kat. Il, Nr 0049/49, na nazw. Jerzy Moszczenski, zam.
w Watbrzychu, ul. Niepodlegto$Sci Nr 141.

6. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez urz. woj. w Gdansku, kat. I,
Nr 324/49, na nazw. Longin Zbikowski, zam. w Gdan-
sku, ul. Wierzbowa Nr 7 m. 2.

7. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez urz. woj. we Wroctawiu,
kat. Il, Nr 1150/49, na nazw. Tadeusz Ciotek, zam. we
Wroctawiu, ul. Lenartowicza Nr 14, m. 2.

8. ZAGUBIONO pozwolenie
mech., wydane przez urz. woj. we Wroctawiu, kat. I,
Nr 2771/49, na nazw. Edward Nietupski, zam. we Wro-
ctawiu, ul. Nowowiejska Nr 71 m. 4.

9. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie mo-

tocykla, wydane przez starostwo w Czestochowie,
kat. IV, Nr 0034/49, na nazw. Jan Sobala, zam. wie$
Wtasne, gm. Rekszowice, pow. Czestochowa.

10. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Prez. Miejsk. Rady Narodow.
w Grudzigdzu, kat. Ilia, Nr 0067/50, na nazw. Henryk
Hetmanski, zam. w Grudzigdzu, ul. Szewska Nr 13.

11. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane w Olsztynie, kat. llia, Nr 0334/49, na
nazw. Swiekatun Alfred, zam. w Tutawkach, gm. Dy-
wity, pow. Olsztyn.

12. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez starostwo w Radzyminie, kat.
Illia, Nr 0009/49 na nazw. Stanistaw Zacheja, zam.
w Krusze, gm. Klembéw, pow. Radzymin.

13. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez starostwo w Pszczynie, kat.
I, na nazw. Alojzy Gaweilczyk, zam. w Kopisowi-
cach, pow. Pszczyna, ul. Lesna Nr 5.

14. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie mo-
tocykla, wydane przez Prez. M. R. N. w Kielcach, Nr
0036/50, na nazw. Roman Topolski, zam. w Kielcach, ul.
Okrzei Nr 20 m. 1.

15. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez Wydz. Ruchu i Motor, w War-
szawie, kat. Ill, Nr 01295, na nazw. Aleksander Ko-
$cian, zam. w Warszawie, ul. Kamedutéw Nr 11 m. 6.

16. ZAGUBIONO, pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Wydz. Ruchu i Motor, w War-
szawie, kat. Il, na nazw. Henryk Bolman, zam. w War-
szawie, ul. Dygasinskiego Nr 18.

17. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Prez. R. N. w todzi, kat. llia,
Nr 315849, na nazw. Adam Taft, zam. w todzi, ul.
Wodna Nr 20.

18. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane Przez R. N. w todzi, kat. llia,
Nr 2571/49, na nazw. Edward Przybylski, zam. w to-
dzi, ul. Zgierska Nr 250.

na prowadzenie poj.

19. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Prez. R N. w todzi, kat. I,
Nr 1043/49, na nazw. Leon Sikorski, zam. w todzi, ul.
Ozorkowska Nr 13.

20. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu”™ wydane przez urz. woj. w Szczecinie, kat. |,
Nr 0039/50, na nazw. Bronistaw Kinastowski, zam.
w Szczecinie, ul. 5-go Lipca Nr 29 m. 1

21. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, kat. Ilia, Nr 0655/49, na nazw. Jozef Malu-
szak, zam. w Krakowie, ul. Zytnia Nr 12 m. 1

22. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, na nazw. Stefan Gawim, zam. w Bydgosz-
czy, ul. Cieszkowskiego Nr 3 m. 9.

23. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, na nazw. Franciszek Jaskoélski, zam. w Gdy-
ni, ul. Warszawska Nr 39 m. 2.

24. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez urz. woj. w Kielcach, Kkat.
zaw., Nr 1682, na nazw. Zdzistaw Nowicki, zam. w Cze-
stochowie, ul. Armii Ludowej Nr 46.

25. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Wydz. Ruchu i Motor, w Ka-
towicach, kat. I, Nr 0301/49, na nazw. Alfred Breda,
zam. w Katowicach, ul. Stanistawa Nr 7.

26. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Wydz. Ruchu i Motor, w War-
szawie, kat. I, Nr W 1214/49, na nazw. Stanistaw Pa-
wlak, zam. w Warszawie, ul. Rybna Nr 4 m. 59.

27. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochdu, wydane przez Zarz. Miejs. Wydz. Kom. w to-
dzi, kat. I, Nr 0586/49, na nazw. Kazimierz Kazimier-
czak, zam. v/ todzi, ul. Lutomirska Nr 17.

28. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Zarz. Miejski w Jel. Goérze,
kat. |, Nr 046/49, na nazw. Zygmunt Wcisto, zam.
w Krakowie, ul. Wagsowicza Nr 18 m. 3.

29. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech., wydane przez Zarz. Miejski w Biatymstoku,
kat. Ula, Nr 0026/49, na nazw. Telesfor Mackiewicz,
zam. w Biatymstoku, ul. Dgbrowskiego Nr 20 m. 3.

30. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Zarz, Miejski we Wroctawiu,
kat. IlI, Nr 0205/49, na nazw. Jerzy Bugaj, zam. we
Wroctawiu, ul. Sokolnicza Nr 32 m. 12.

31. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane w Krakowie, kat. H, Nr 0303/50, na
nazw. Jan Piasecki, zam. w Krakowie, ul. Mogita
Nr 30.

32. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Zarzad Miejski w todzi, na
nazw. Marian Ktos, zam. w todzi, ul. Wileiska Nr 33.

33. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Zarzad Miejski w Poznaniu,
na nazw. Kro6l Katarzyna, zam. w Poznaniu, ul. Wi-
Sniowa Nr 44

34. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Zarzad Miejski w Gliwicach,
kat. Ilia, Nr 0357/49, na nazw. Ksigzkiewicz Marian,
zam. w Gliwicach, ul. Daszynskiego Nr 10 m. 11.

35. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez urz. woj. w Krakowie, kat. Ill,
na nazw. Janina Wrych, zam. w Krakowie, ul. Smo-
lensk Nr 2.

36. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Zarz. Miejski w Legnicy,
kat. Ilia, Nr 0230/49, na nazw. Teresa Zago6rska, zam.
w Legnicy, ul. Lipowa Nr 3.

37. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj,
mech., wydane przez starostwo w Aninie, kat. II, na
Moniuszki Nr 20.

Kazda karta drogowa, anulowana z vowoc¢u ztego jej wypetnienia —

to strata dla Panstwa, ktore zaleca oszczedng gospodarke papierem.
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STANISLAW MASZTAKOWSK1

DROGI
NAPRAWCZYCH

Niezwykle zywotna i wazna dla gospodarki
narodowej kwestia utrzymania posiadanego ta-
boru samochodowego ,na biegu“ w ciggu jak
najdtuzszego okresu czasu, kwestia zapobieze-
nia przedwczesnemu wykruszaniu sie tego ta-
boru i przediuzenia przebiegow miedzyremon-
towych do maksymalnych granic — nie zostala
dotychczas u nas racjonalnie rozwigzana.

Racjonalne rozwigzanie tego zagadnienia wy-
maga dopeinienia w pierwszym rzedzie tak nie-
odzownego warunku, jakim jest stworzenie Za-
plecza technicznego. Pod pojeciem zaplecza
technicznego rozumiemy peine zaopatrzenie
w czesci zamienne i techniczne materialy po-
mocnicze oraz nalezycie zaplanowang i roz-
mieszczong sie¢ odpowiednio wyposazonych za-
ktadéw naprawczych o okres$lonej przepusto-
wosSci.

W niniejszym artykule ograniczymy sie do
omoéwienia kwestii zwigzanych z zagadnieniem
wykonawstwa napraw i obstugi pojazdéw me-
chanicznych, siecig zakladéw' naprawczych i ob-
stugowych i drogami ich rozwoju.

Nim przystagpimy do zdania soto® fi-.iwy
z naszej dzisiejszej rzeczywistej sytfiacji na
tym odcinku gospodarki, a dalej do'Vv/iiwOAOW,
jakie z tego stanu rzeczy nalezatoby wvsn-'¢,
winnismy, dla dopetnienia cato$ci obrazu i uzy-
skania odpowiedniej perspektywy, mezoeauej
dla obiektywnego ocenienia dzisiejszego stanu
i wtozonych wysitkow, stwierdzi¢ w pierwszym
rzedzie stan poczgtkowy — stan z roku 1945
oraz przeszkody, jakie staly i stojg czeSciowo
dzi$ jeszcze na drodze do racjonalnego rozwoju
sieci zaktadow naprawczych i obstugowych.

Wyszczegoblniajgc przyczyny, jakie miaty nie-
watpliwy wptyw na obecny stan rzeczy, musi-
my v/ pierwszym rzedzie wzig¢ pod uwage brak
wszelkiej tradycji, a przynajminej brak zdro-
wej tradycji na omawianym odcinku. Nie be-
dziemy oczywiscie na tym miejscu analizowaé
sytuacji przedwojennej, dobrze zresztg znanej,
wystarczy jesli stwierdzimy, ze wladze gospo-
darcze Polski sanacyjnej nie przejawialy za-
dnego zgota zainteresowania dla tak waznego
i istothego ze wszech miar zagadnienia, w wy-
niku czego nasze doswiadczenie i tradycje na
tym odcinku byly, praktycznie biorgc, zbyt zni-
kome, aby mogly stuzy¢ za baze wyjsciowg dla
prac nad planowaniem drég rozwojowych za-
ktadéw naprawczych i obstugowych.

Inng wazng przyczyng trudnos$ci na jakie na-
trafialiSmy odrazu w pierwszym okresie orga-
nizowania zaplecza technicznego, byt — majacy
swe zrodto w tym samym braku zainteresowa-
1i3 ze strony sanacyjnych wiladz gospodar-
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ROZWOJU SIECI ZAKELADOW
| OBSLUGOWYCH

czych — brak jakichkolwiek warsztatow, ktdre-
by mogtyby postuzy¢ za wyjSciowag baze opera-
cyjna przy organizowaniu sieci zaktadow na-
prawczych.

Nieliczne warsztaty lub zaklady, ktére mo-
glyby, z uwagi na swojg organizacje i wyposa-
zenie, zosta¢ dla organizacji sieci wykorzystane,
byty w wyniku dziatan wojennych w znacznej
wiekszos$ci zniszczone, — badz catkowicie, badz
czesciowo, w kazdym za$ razie nie przedstawia-
ty godnego specjalnej uwagi potencjatu gospo-
darczego.

Trzecig wreszcie przyczyng zasadniczej wagi,
byt (i jest zresztg do dzisiaj) niejednokrotnie na
tamach prasy fachowej omawiany fakt posia-
dania w kraju olbrzymiej liczby i réznorodno-
Sci marek i typoéw samochodowych, przy sto-
sunkowo niewielkiej ilosci wozéw w poszczegol-
nych markach lub typach. Jesli wzig¢ jeszcze
pod uwage trudnosci w zaopatrzeniu tych ma-
rek w czesci zamienne, nie mogty te okolicznos-
ci nie wplyng¢ hamujaco na rozbudowe zakita-
dow naprawczych i obstugowych.

Oprocz przyczyn wyszczego6lnionych wyzej,
istniato jeszcze wiele innych przeszkod, jak
choc¢by: brak odpowiednio wyszkolonych kadr,
brak wyposazenia zaktadow, urzadzen, obrabia-
rek itp., co, razem biorgc, w oczywisty sposéb
utrudnito poczatkowy start.

* * *

Przystepujgc do organizowania sieci zakia-
déw naprawczo - obstugowych, Panstwowe Za-
ktady i Warsztaty Samochodowe stanetly zatem
przed nielada problemem, ktérego rozwiazania,
acz niedoskonatego, nie mozna nie uznaé¢ za
sukces, jesli wzia¢é pod uwage szczupte Srodki,
jakie podéwczas znajdowaly sie w dyspozycji
PZ i WS oraz ograniczony okres czasu, w jakim
zadanie winno byto zosta¢ wykonane.

Przeszediszy przez rézne fazy rozwojowe,
Zaktady .Sprzetu Transportowego (dawniejsze
PZ i WS) dysponuja obecnie kilkoma powazny-
mi zakladami naprawy gtownej, ktorych prze-
pustowos$¢, jak réwniez jakos¢ wykonywanych
napraw w stosunku do lat ubiegtych znacznie
wzrosty.

Oczywiscie, takze w chwili obecnej praca
i organizacja ZST nie sg pozbawione usterek
i mankamentow, ktérych usuniecie czestokro¢
jednak lezy poza sferg mozliwosci ZST. Jednym
z takich powazniejszych mankamentéw jest
brak bezposredniego kontaktu Zaktadoéw z kli-
entem. Kontakt ten jest utrzymywany za po*
Srednictwem C. H. P. Mot. ,Motozbyt*, kto-
ry reprezentuje interesy zaktadéw naprawczych



Nr. 2

MOTORYZACJA

NGc kkenta i .odwrotnie: interesy klienta

ec zaktadéw. Jest to oczywisty bigd orga-
nizacyjny, popeiniony przed kilku laty, a wy-

y ze ziego zrozumienia i falszywego zasto-
powania stusznej w istocie zasady rozdzielenia
,n CR handlowych od przemystowych oraz
ZDyt Scistego przestrzegania zasady wytgcznosci,
as rzezonej dla ,Motozbytu“ w zakresie han-
uiu sprzetem motorowym.

Kierownictwo obu przedsiebiorstw miato od
Poczatku wiele powaznych zastrzezeh odnos$nie
atfiego rozwigzania kwestii organizacji obrotu
naprawianym sprzetem motorowym.

osSwiadczenia lat ubiegtych w peini potwier-

Zly Stusznos$¢ owych zastrzezen. Pomimo jak
najdalej idacej i nacechowanej dobrg wolg
uJo i?raCy °bu stron’ wynikatly nieuniknione

,7Vf,kl ~ a nawet spory, czesto niestety, ze
¢cmzkoda dla klienta.

cinvVnCe/rUSprawnienia swelJ pracy na tym od-
nei D 7 i ®?zhyt" utworzyt w ramach Naczel-

cvina wyodrebniong komorke organiza-
ktéoro-m , 1Ur° Samochodéw Remontowanych,
nip-y .Powierzyt przejecie wszystkich zagacl-

Tr7 Wlazan7ch z wspotpraca z ZST.

wmv t f stwierdzi¢, ze rozwigzanie to, aczkol-
wiof. P3i°y?lczne — zdalo egzamin. Jakkolwiek
<jon Spolne M itk i i dobra wola obu stron
bvPnar ad'lt* W konhncu do stanu, ktory mozna-
pii wac -nienagannym, to jednak jest jeszcze
rpijP PZereg kwestii, ktdre — przy obecnej od-

' u or8aniz_acyjnej obu przedsiebiorstw —
SrpriPP°Sa- zDsta¢ rozwigzane w sposéb bezpo-
sakmi’i? Jedynie dr°8d skomplikowanych tran-
i cale xnUpaa ~ sprzedazy, rozliczen, odliczen
mPoH? szere§u innych zagmatwanych moni-
korzvVi prz>n0S2acych w efekcie zadnych
cy aco'm r”Ciy”la® Cyc*l wiele zbednej pra-
na’'zwiekszcnleTleJf 'e’ wPtywajacych wydatnie
na kliencie. °2°W Q0 Ostatec2nie odbija

Sytuacja na tym odcinku wy-tarczai-n
jak wskazujg obserwacje — d ijn a T K
aby ja w sposéb racjonalny rozwt ¢ Je,
nym za3racjonalnym rozwigzanieS wvdai
bezposrednie powiazanie ZST z klientem o -
wiscie, w takim wypadku Biuro Samochdd
Remontowanych ,Motozbytu“ musiatoby‘z-r
Przejete i w tej lub innej formie wcieli
W ramy organizacyjne ZST.

Istnienie jednak i odpowiednie organizac
ne ustawienie wspomnianych wyzej zakitad'
me wyczerpuje oczywiscie kwestii organiz®
sieci zaktadéw naprawczych i obstugowych, j

2ak*ady Sprzetu Transportowego mog3 i

tej sieci” aC SI* baZg wyjiciowa dla oiganizi

Stacji zapoczatl
" kt° 7 jsszcze prz2d ukazani
+Wat7 Rom. Ekonhomicznego R. M z d

ob3tugi
O r
WRFAWAALE 3ec?*8rabujitdRh juz stag]Py¥HR
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Motozbyt* przeprowadzit caly szereg prac
badawczych i organizacyjnych, w wiekszosci
opartych na wzorach i doswiadczeniach radzie-
ckich. Prace te, kt6re prowadzone byty w poro-
zumieniu, i uzgodnieniu z Instytutem Motoryza-
cji, Departamentem Samochodowym Minis.ter-
stwg Komunikacji i innymi kompetentnymi in-
stytucjami, sa pomimo ich istotnej wartosci,
dopiero zaczatkiem tej wielkiej pracy, jaka le-
zy jeszcze przed wspomnianymi instytucjami
w zakresie rozbudowy sieci zaktadéw napraw-
czych i obstugowych, a jaka winna sie mozliwie
ja[< najbardziej i jak najszybciej uintensyw-
nic.

Wspomniana wyzej Uchwala KERM obarcza

Motozbyt* obowigzkiem budowy sieci stacji
obstugi dla obstuzenia samochodow ,typo-
wych®“, zas sprawe obsluzenia samochodéw

Jnietypowych®“, co jest w naszych warunkach
bardzo waznym i duzym zagadnieniem, powie-
rza organizacjom spotdzielczym.

Uchwata KERM ponadto dopuszcza mozli-
wo$¢ dokonywania remontéw i obstugi we wta-
snym zakresie przez niektore wielkie organiza-
cje gospodarcze, posiadajgce duze gospodarstwa
samochodowe, jak np. Panstwowa Komunikacja
Samochodowa, Miejskie Zaktady Komunikacyj-
ne i inne, pozostawiajgc Ministerstwu Komuni-
kacji gestie w udzielaniu ewentualnych zezwo-
len na dokonywanie napraw taboru samochodo-
wego przez przedsiebiorstwa i instytucje we
wiasnym zakresie i wiasnych warsztatach.

Stacje obstugi, ktorych ,Motozbyt* posiada
w chwili obecnej kilkanascie czynnych i kilka
w budowie, sg przeznaczone do dokonywania
drobnych i $rednich napraw oraz okresowych
przegladow, przy czym przewiduje sie budowe
dwéch klas (wielkosci) typowych stacji obstugi.

Wszystkie czynne .stacje obstugi ,Motozbytu*
sg ,hietypowe“ — powstate droga przebudowy
lub adaptacji roznego typu warsztatow.

Nalezy przypuszczaé, ze réwniez spoidziel-
czos¢, na ktéorg w chwili obecnej wtozono odpo-
wiedzialne zadanie obstuzenia taboru ,nietypo-
wego“, zastosuje przy budowie nowych stacji
obstugi standartowe zalozenia i projekty, znaj-
dujgce sie w opracowaniu Biura Projektow
i Studiow Ministerstwa Komunikacji.

* * *

Oprécz wspomnianych wyzej zakladow na-
prawy gitéwnej (kapitalnego remontu), znajdu-
jacych sie w dyspozycji ZST, oraz stacji obstu-
gi ,Motozbytu“, istnieje jeszcze wiele drobnych,
wiekszych i zupetnie duzych warsztatdbw na-
prawczych, dokonujacych wszelkich napraw —
od drobnych az do gtownych (kapitalnych).
Warsztaty, ktére znajdujg sie w posiadaniu
wielkich uzytkownikéw, posiadajgcych duze
gospodarstwa samochodowe, w obecnhym stanie
stanowig bardzo wazng, nieodzowng czes¢ ,,po-
tencjalu remontowego*, jakim w dniu dzisiej-
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szyra dysponuje gospodarka samochodowa ca-
tego kraju.

Na tle wyzej nakreslonego obrazu zarysowu-
je sie wyraznie droga rozwojowa sieci zakla-
doéw naprawczych i obstugowych. Obok gtow-
nego trzonu organizacyjnego, jakim sta¢ sie po-
winny zaktady naprawy gtéwnej, musi powstac
rozgateziona sie¢ zaktadéw napraw biezgcych
(drobnych) i zapobiegawczych ($redaich).
W miare organizacyjnego rozrostu i krzepnie-
cia catej sieci zaktadéw naprawczych i obstugo-
wych, winny by¢ likwidowane — ewentualnie
przejmowane — warsztaty naprawcze, znajdujg-
ce sie w posiadaniu drobnych, a nastepnie réow-
niez wielkich uzytkownikow.

Zbyt wczes$nie byloby dzisiaj przesadzaé, czy
wszystkie tego rodzaju warsztaty miatyby ulec
likwidacji ew. przejeciu, czy tez utrzymanie
niektorych w dotychczasowym stanie znalaloby
uzasadnienie techniczno - ekonomiczne. To new-
ne jednak, ze techniczne i ekonomiczne zaloze-
nia ich funkcjonowania musiatyby zosta¢ zmo-
dyfikowane i przystosowane do wymogoéw, kto-
re zostang ustalone dla wszvstkich zakladow
naprawczych i obstugowych, bez wzgledu na to
w czyjej dyspozycji warsztaty te sie znajdujg
obecnie i bedg znajdowaly sie w przysztosci.

* *

Gzy stuszne sa tak zakreslone drogi rozwoju
sieci zakladéw naprawczych i obstugowych?

Sadze, ze jedynie miarodajng odpowiedz
znalez¢ mozemy we wzorach radzieckich. Trzy-
dziestokilkoletnie doswiadczenia gospodarki ra-
dzieckiej we wszelkich dziedzinach, dajg nam
gotowe czestokro¢ rozwigzania.

W sierpniowym (6smym) numerze miesiecz-
nika ,Awtomobil*"znajdujemy interesujgcy ze
wszech miar artykut inz. A. Kolyczewa pt.:
.Ulepszy¢ system i organizacje wykonywania
napraw gtéwnych samochodow”. Jakkolwiek
w artykule tym autor istotnie zajmuje sie gtow-
nie zagadnieniem organizacji wykonawstwa na-
praw gtéwnych, jednak podkresla nieroztgcz-
no$¢ i wspotzaleznos¢ tego zagadnienia z za-
gadnieniem napraw drobnych i $rednich, wspo-
minajagc o tym na wstepie artykutu w stowach:

.Techniczna obstuga parku samochodowego,
t. j. state utrzymywanie go we wzoroioym tech-

nicznym stanie, winna opiera¢ sie w pierw-
szym rzedzie na wysokiej kulturze planowo -
zapobiegawczych technicznych przegladéow

oraz drobnych i $rednich napraw

Ramy ninicjs-zego arytkuiu nie pozwalajg na
ttomaczenie, lub choéby obszerniejsze streszcze-
nie naprawde ciekawego artykutu inz. Kolycze-
wa. Pozwole sobie jednak sformutowac¢ pokrét-
ce koncepcje, jaka wynika z wywodoéw autora
opartych na zrédlowych materiatach i Swiad-
czacych o gtebokiej znajomosci tematu.

Oto — przyjmujgc za podstawowe zalozenia
swych rozwazan dazenie do obnizenia kosztu
i podniesienia jakosci napraw gtéwnych, autor
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przeprowadza dowdd, ze najpetniejsze wykorzy-
stanie podstawowych $rodkéw produkcji ma
miejsce w zakladzie naprawczym o przepusto-
wosci 5.000 — 6.000 gtéwnych napraw rocznie.

Dla zapewnienia niskiego kosztu i wysokiej
jakosci napraw gtéwnych, autor uwaza za ko-
nifezne przestawienie zaktadéw z napraw ca-
tych samochodéw na naprawy zespotéw, przy
czym w pierwszym okresie widzi mozliwosé
wykorzystania okoto 50 do 60% przepustowosci
wielkich zakladéw dla napraw zespotdéw, prze-
widujac catkowite wyparcie napraw catych sa-
mochoddéw w poczatkach trzeciego powojennego
planu piecioletniego.

Autor proponuje ograniczenie sieci zaktadow
napraw gtéwnych ,powszechnego uzytku“ do
dwoch.typéw zaktadéw: 1) ,wielkie zaklady na-
prawcze“ — przelotowo$s¢ 5.000 — 6.000 na-
praw rocznie (w tym 50 — 60% napraw zespo-
téw); 2) ,zaktady naprawcze” przelotowosé
1.000 — 1.500 napraw rocznie — dokonujgce
napraw przy uzyciu zespoldbw wyremontowa-
nvch. otrzvmvwanvch z ,wielkich zaktadéw na-
prawczych”. W tychze zakfadach dokonywano-
by réwniez napraw gtownych samochodéw oso-
bowych.

Wobec tego, ze w najblizszym okresie istnie-
jaca sie¢ zaktadow naprawczych ,powszechne-
go uzytku“ nie bedzie w stanie zado$¢uczynié
wszystkim potrzebom taboru samochodowego,
autor dopuszcza istnienie ,wtasnych“ warszta-
tow naprawczych, bedacych ,w dyspozycji wiel-
kich uzytkownikéw, z tym jednakze, ze war-
sztaty te bedg dokonywaly napraw takze tylko
przy uzyciu zespotdw, otrzymywanych z ,wiel-
kich zaktadow naprawczych*.

Kategorycznie wypowiada sie autor przeciw-
ko dokonywaniu napraw gtéwnych przez drob-
ne i Srednie gospodarstwa samochodowe (drob-
nych i $rednich uzytkownikéw), chociazby na-
prawy te miaty by¢é dokonywane przy uzyciu
gotowych zespotow. Uzasadnia to niewspé!m:er-
nie wysokimi kosztami takiego ,chatlupnicze-
go“ remontu. Proces wymiany zespotdw, a tak-
ze niektore inne procesy, jak: naprawy ram,
nadwozi, kabin, instalacji elektrycznej itp., mu-
szg sie odbywa¢ w zakladach naprawczych
.powszechnego uzytku“, mogacych zapewnic
konieczne warunki techniczne i rownoczes$nie
niski koszt.

Na zakonczenie, autor wyraznie stawia spra-
we koniecznosci zobowigzania uzytkownikow do
zdawania samochodow, ktére ukonczyly okres
(przebieg) amortyzacyjny, do zakladéw na-
prawczych, celem dokonania rozbiérki tych sa-
mochodéw i przesegregowania uzyskanych stad
czesci, z ktoérych jedne poddawano by regene-
racji badz renowacji, inne za$ oddane zostaly-
by na ziom.

* * *

Czy i ewentualnie w jakich punktach zbiezne
sg podane wyzej poglady inz. A. Kolyczewa
z naszg generalng koncepcjg?
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Przede wszystkim nalezy stwierdzi¢, ze takiej
generalnej koncepcji do dnia dziSiejszego nie
posiadamy. Jednakze poszczegdlne fragmenty
oncepcji inz. Kolyczewa sa catkowicie zbiez-
ne 2 pogladami, jakie na te kwestie uksztatto-
waly sie u nas. na podstawie dotychczasowych
doswiadczen.

Jestesmy w posiadaniu zresztg nie tylko po-
gladéw, ale i poszczegdlnych elementéw catego

aparatu, ktéry — oczywiscie po przystosowaniu
koncepcji reprezentowanej przez inz. Kotycze-
wa da naszych warunkow — stosunkowo tatwo,
Plzy bardzo niewielkich i niekosztownych

zmianach, datby sie zmontowac.

Fakt, ze do dnia dzisiejszego nie zostala
s worzona zadna koncepcja dla odpowiedniego
rozwigzania tak powaznego zagadnienia, nalezy
potozy¢ w pierwszym rzedzie na karb rozbicia
calego zagadnienia miedzy dwa przedsiebior-
s wa. ,Motozbyt* i z. S. T., z ktérych kazde,
précz zagadnienia napraw samochodéw, zaj-

owa o sie jeszcze innymi zagadnieniami,

m.anowicie: ,Motozbyt* — rozdziatem sprzetu

o0 orowego, czesci i sprzetu oraz zaopatrze-

ringdn -Zak:tad°w Produkcyjnych, za§ ZST — pro-
dukcjg nowego sprzetu.

, Swietle powyzszych rozwazan nalezaloby
u przyszta strukture naszej sieci za-
aciow naprawczych i obstugowych w nastepu-

jacy sposoéb:

tV Oktady napraw gtownych — ktore pow-
it ayby na bazie dotychczasowych Zaktadow
przetu Transportowego, z koniecznos$cig je-
anakze wyodrebnienia z zakresu ich dziatalno-
winnl°iUi Ql',,nOW'eg0 sprzetu- Zaktadéw tych
cnie kllka’ Przy czym iasne .ie3t. ze obe-
szeroki I'!'u ie 26 wzgledu na wspomniany juz

samochodéw -
bedzie musiata by¢ nilsza ni*nnIC f ktadow

pustowo$¢ zalecana pSS S ® zZlw b"
dzie musiata by¢ nizszg zresztg, rownie! z po-
wodu braku nalezytego wyposazenia technicz-
nego, a zwiaszcza z powodu nieodpowiedniego
parku obrabiarkowego, typu uniwersalnego 8§

Nalezy jednak dazy¢ do stopniowego prze
ksztatcenia tych zaktadéw i podnoszenia ich
przepustowos$ci do optimum — 5.000 — 6 000
napraw gtownych rocznie, droga podniesienia
ich technicznej sprawnosci, przez uzupetnianie,
ewentualnie nawet wymiane obrabiarek typu
uniwersalnego, na automaty, pétautomaty i ob-
rabiarki dla specjalnych celéw, jak réwniez

przez dozbrojenie zakladéw w specjalne urzg-
dzenia techniczne.

Zaktady te juz dzis winny planowo przesta-
wiac¢ sie na naprawy gtdwne zespotdw, jak row-
iez na produkcje, regeneracje i renowacje cze-
Sci zamiennych. Zaréwno w jednym, jak
iw rugim zakresie ZST majg juz pewne 0siag-
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niecia i tradycje. Trzebaby jednak aby zadania
te, ktére z koniecznosci traktowane sg w ZST
jako drugoplanowe, uznane zostaly za zadania
pierwszorzednego znaczenia i weszly do planu
rozwojowego zaktadéw, jako jego gitowne wy-
tyczne. Ma to szczegllng wage w naszych wa-
runkach, wobec posiadania duzej ilosci marek
i typéw samochodow.

2) Zaktady napraw Srednich i drobnych oraz
przegladow okresowych, — ktoére powstalyby
z juz istniejgcej i projektowanej sieci Stacji
Obstugi ,Motozbytu“, winny by¢ zwigzane te-
rytorialnie z zaktadami napraw gtéwnych. Za-
daniem ich bytoby dokonywanie wymiany ze-
spotéw, otrzymywanych z zakladéw napraw
gtdownych, oraz przeglady i wszelkie naprawy
drobne i $rednie, naprawy nadwozi, ram, insta-
lacji elektrycznej i'p.

Zrozumiale jest, ze z tych samych wzgledow
jakie wymienitem przy omawianiu przyczyn
nizszej wydajnosci zaktadéw napraw gtow-
nych, robwniez wydajnos$¢ zaktadow napraw Sre-
dnich i drobnych nieosiggnie wskazanego opti-
mum, wynoszacego 1.000 — 1500 napraw
gtéwnych (poza przegladami i naprawami $re-
dnimi i drobnymi) rocznie.

Azeby osiggng¢ tak pomyslang sie¢ zaldadow
napraw Srednich i drobnych, nalezy przewidzie¢
powazne kredyty inwestycyjne, w pierwszym
rzedzie na budowe kilkudziesieciu nowych za-
ktadéw, zaprojektowanych wedlug nowocze-
snych wymogow techniki jak réwniez na wypo-
sazenie juz istniejgcych zaktadow, z ktorych
kilka musi zresztg ulec likwidacji, ze wzgledu
na ich absolutng nieoptacalnosé.

3) Nalezv stopniowo ogranicza¢ swobode do-
konywania napraw przez poszczegdllnych uzyt-
kownikow we .wiasnych* warsztatach,
a w kazdym razie nalezy natychmiast zamkna¢
wszelkie, przyznane 'juz nawet, kredyty inwe-
stycyjne na rozbudowe ,wtasnych” warsztatow,
rozpoczynajac oczywiscie od najdrobniejszych.

(Ujecie zagadnienia przez autora artykutu 10
punkcie 3 nalezy uzna¢é — naszym zdaniem —
za zbytnie upraszczanie sprawy. W okresie
biezgcym t. zw. wilasne warsztaty i to warszta-
ty dobrze wyposazone winny istnieé: a) w
przypadku posiadania przez gospodarstwo sa-
mochodowe duzej ilosci samochodoéw jednego
typu; b) w przypadku spetniania przez dane
gospodarstwo samochodowe specjalnie waz-
nych zadan, wymagajacych najwiekszej spraw-
nosci taboru i ciggtosci w eksploatacji —
przyp. red.).

Uchwata KERM 2z dnia 29 listopada 1949 r.
daje podstawy prawne do uporzgdkowania tego
zagadnienia w spos6b zar owniajgcy niedopusz-
czenie do marnotrawienia kredytow inwesty-
cyjnych, wskutek inwestowania ogromnych
sum w budowe i rozbudowe ,wiasnych“ war-
sztatow, dokonywang przewaznie wedlug pro-
jektéw i planéw domorostych ,specjalistow”.
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Ministerstwo Komunikacji, ktéremu dana zo-
stata do reki inicjatywa w tym zakresie, nie-
watpliwie skorzysta _z przystugujagcych mu
uprawnien i przystagpi do hamowania niezdro-
wego, cho¢ wynikajacego z koniecznosci zycio-
wych, rozwoju i skieruje go w ramy planu
gruntownie przemyslanego i opartego na wta-
Sciwych przestankach.

* *

Drogi rozwojowe sieci zakltadéw naprawczo-
obstugowych, jakie powyzej, bardzo zresztg
ogolnikowo, zostaly nakreslone, nie sa niczym
innym, jak tylko uporzgdkowanym zestawie-
niem pewnych, ustalonych juz i opartych na
doswiadczeniu, pogladéw. Bez wzgledu jednak
na to, jaka koncepcja zostanie ostatecznie przy-
jeta za obowigzujaca, jedno wydaje sie by¢ nie-
watpliwe. Jest to mianowicie pilna koniecznos¢
skupienia wszystkich zagadnien obstugi i na-
prawy w jednym reku, przy czym nalezy pod-
kresli¢, ze organizacji, ktéraby ewentualnie dla
tego celu zostata powotana, nie wolno obarczyé¢
jakimikolwiek dodatkowymi zadaniami. Z ta-
kimi wnioskami zgodzg sie niewatpliwie wszy-
scy, ktorzy mieli z tymi zagadnieniami blizszg
stycznos¢ w ostatnich latach. Nic do pomyslenia
jest utrzymywanie w dalszym ciggu stanu obec-
nego.

Jako fundamentalne posuniecie organizacyj-
ne nalezy uzna¢ za tym konieczno$¢ wyodreb-
nienia z ZST tej czesci aparatu, ktorej zada-
niem jest dokonywanie napraw, produkcja i re-
nowacja czesci zamiennych, oraz z ,Motozby-
tu tych czesci aparatu, ktéorych zadaniem jest
obstuga i naprawy oraz wymiana samochodow
po naprawie. Sa to: Biuro Samochodéw Remon-
towanych i Biuro Obstugi Technicznej Sprzetu

WITOLD JUSZCZYK
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Motorowego wraz ze Stacjami Obstugi. Z tych
poszczegblnych elementéw, wyodrebnionym
z obu przedsiebiorstw nalezy utworzy¢ nowe
wyodrebnione  przedsiebiorstwo panstwowa,
bezposrednio podporzgdkowane odpowiedniemu
ministerstwu.

Tak pomys$lanemu przedsiebiorstwu naleza-
toby okresli¢ zakres dziatalnosci, jaki powyzei
pokrétce zostat naszkicowany.

Dopiero w oparciu o to
moznaby spodziewaé sie i dazy¢ do
realizacji postanowien, stanowiacych
Uchwaty KERM z dnia 29 listopada 1949 r.

Trzeba postawi¢ sprawe jasno: dalsze zwle-
kanie z "powzieciem decyzji w tych sprawacn
nie powinno mie¢ miejsca. Kazdy dzien bez-
planowej gospodarki na odcinku konserwacji
i napraw taboru samochodowego, kosztuje kraj
miliony ztotych, zarébwno w kosztach bezpo$ e-
dnich, jak i posrednich, przez unieruchomienie
wielkiej liczby samochodéw, oczekujgcych na-
praw, przez nadm erne koszty ,chatupniczych™
napraw we ,wtasnych” warsztatach, przez mar-
notrawienie drogocennych kredytéw inwesty-
cyjnych ijia budowe i rozbudowe, ztych i fatszy-
wie zaprojektowanych ,wtasnych“'warsztatéw.

Wszelkie koszty poniesione przy nalezytym
ustawieniu tego zagadnienia zamortyzujg sie
w ciggu bardzo krétkiego czasu.

Unormowanie wyzej opisanych kwestii, jak-
kolwiek "posunie naprz6d sprawe zapewnienia
taborowi samochodowemu nalezytej opieki, nie
rozwigze jej jednak w catosci. Pozostaje jeszcze
wielka dziedzina utrzymania w eksploatacji
tzw. ,nietypowego” taboru, co zostalo powie-
rzone spotdzielczosci. Ale ta kwestia wymaga
oddzielnego omowienia.

Stanistaw Masztakowski

przedsiebiorstwo
nalezytej
tresé

KIEROWCY PKS NA PLACACH AKORDOWYCH

W walce o przedterminowe wykonanie Planu
G-letniego, o racjonalne wykorzystame taboru
oraz o wzrost wydajnosci pracy, Panstwowa
Komunikacja Samochodowa w dniu 1 grudnia
1950 r. wprowadzita akordowy system ptac dla
kierowcéw ciezarowych pojazdow samochodo-
wych.

Konieczno$¢ wprowadzenia akordu dla kie-
rowcOw zostala podyktowana biledami w po-
przednim premiowym systemie ptacy, ktéry
nie dawat nalezytego bodzca do zwiekszania
wydajnosci, a nawet przeciwnie wptywat na ce-
lowe przediuzanie czasu pracy przez niektérych
kierowcow. Poza tym kierowca nie byt zainte-
resowany w przerzucie wiekszej masy towaro-
wej na krotkich odlegtosciach (praca wewnatrz
miasta), gdyz przy tego rodzaju pracy otrzymy-
wal, mimo ciezszych warunkéw, mniejsze wy-

nagrodzenie, niz kierowca przewozgacy niewiel-
ki tadunek na duzej odlegtosci.

Jako przyktad moze postuzyé porownanie
dwéch dziesiecio godzinnych dni pracy kierow-
cy 3 tonowego samochodu, przy czym jeden

dzien przy pracy wewnatrz miasta, drugi zas
przy pracy poza miastem.

Przykiad 1

Kierowca pracujac w Warszawie przewiozt
w ciggu dnia 18 ton towaru, przebywajac

w tym celu 96 kilometrow (odlegtos¢ jednej
jazdy 8 km), wykonujac 144 tono/km.

Za wykonang prace kierowca otrzymat wy-
nagrodzenie:

a) za czas przepracowany — wynagrodzenie
wedlug stawki osobistego zaszeregowania (tj.
po zt 1,80 za godzine pracy); za 10 godzin
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pracy wynagrodzenie kierowcy wyniosto

1,80 x 10 = 18,00 zt.

b) premia za wykonane tonokilometry
wedtug stawki 0,02 zt za 1 tonokilometr =
144 tono/km x 0,02 zt = 2,88 zi

tacznie za wykonang prace kierowca otrzy-
mat 20,88 zi. J

Zwiekszenie wydajnosci pracy mialo by
wp yw wylgcznie na czes¢ b) placy kierowcy
i powodowato np. przy 20% wzroscie wydaj-

nosci pracy wzrost zarobkéw czesci b) ptacy

° g ° X ~0,57 zt. Frzy wroscie

wy ajnosci pracy o 20%-zarobek wynositby

zatem 21, 45 zi. J
Przykiad 2

tn” lefOWCa Przewiézt w ciggu dnia pracy 3

iodW t°*WarUa PlZebywaigc w tym celu 240 km.
tono/kmC 3 J 3azdy 120 km) wykonu”~c 360

nagrodzenie;3" A IderOWCa °trzymat wy*“

Wedlu8 stawkfn2ePhatOWany ~~ wynagrodzenie
zt 18 ° f blstego zaszeregowania tj. po

I ~ za 8odzine pracy. Za 10 godzin wy-
nagrodzenie wynosito 1,80 x 10 = 18,00 zt. *

tonokilometry
tonokilometr tj.

wedhJre? lei ZaA wykonane
r ug§ ,Stawkl °'02 za 1
860 tono/km x 0,02 zt = 7,20 zt.

liws'kOnang

Zwiekszenie wydajnosci i w tym przypadku

miatoby wptyw jedynie na czes¢ b) pilacy
cyWw trStC | «°/0 WZr° SCie wydain®$ci prat
| doy® <o

b e “ PraCy ° 20% zaro-

k w S g I»

Analiza podanych przykitadéw wskazuje na
ré6znice zarobkéw kierowcow przy fracv
w miesScie i poza miastem, przy czym dla po-
rownania w obydwéch przykladach czas na-
iwy adunku 3 tonowego samochodu wynosit 36
minut a szybk°sc jazdy wynosita w miescie
18 klm/godz., poza miastem 26 kinPgodz.

Roéznica w zarobkach pogiebia sie na nieko-
rzy$¢ kierowcy przy jeszcze krotszych odlegtos-
ciach niz podano w przyktadzie 1.

Roéwniez nie mobilizujagcy byt wzrost zarob-
ow, ktéory przy 20% wzroscie wydajnosci
w warunkach podanych w przyktadzie 1, spo-
wodowat wzrost zarobkéw o 3,2%; w warun-
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kach podanych w przyktadzie 2 wzrost zarob-
kéw o0 6%.

Uwzgledniajgc inne premie, jakie kierowca
otrzymuje jak za: a) ciagtos¢ eksploatacji; b)
oszczedno$¢ materiatdw pednych; c) oszczed-
nos¢ ogumienia; d) przekroczenie przebiegow
miedzynaprawczych, oraz nieuniknionych go-
dzin nadliczbowych, spowodowanych warunka-
mi pracy, wzrost wydajnosci o0 20% w stosunku
do catomiesiecznego zarobku, powodowal pod-
wyzszenie zarobku o 1 do 2%.

Wzrost wiec wydajnosci pracy przy daw-
nym systemie ptacy nie byt mobilizujgcy, po-
niewaz przy 20% wzroscie wydajnos$ci powodo-
wat wzrost zarobku tylko o 1 do -2%.

Nowy regulamin ptac kierowcéw zostat
oparty na zasadach opracowanych w Zwigzku
Radzieckim i daje mozno$¢ oceny pracy kazde-
go kierowcy, zgodnie z jego wydajnoscig, we-
dtug zasady ,za réwna prace, rowna placa“.

Wynagrodzenie kierowcéw jest oparte na
wynikach pracy obliczonych w czesci G (wyni-
ki pracy) oraz na podstawie kategorii tadunku
podanej w rubryce 5 czesci F (wykonanie za-
dania) karty drogowej.

Wynagrodzenie otrzymuje kierowca za: |j
przebieg kilometrow, 2) przewéz ton, 3) ilos¢
podstawien samochodu pod zatadunek i wyta-

kierowca otumgk w ciggu okreslonego czasu.

Podstawg do obliczenia norm akordowych
byty ,Tymczasowe Instrukcje i Normy dla
Przewozow Samochodowych Towarowych® za-
twierdzone przez Ministra Komunikacji zarza-
dzeniem z dnia 16 maja 1950 r.

Wysoko$¢ wynagrodzenia za wykonana prace
okreslono na podstawie normy akordowej
i ustalonej stawki czasowej osobistego zaszere-
gowania kierowcy, powiekszonej o zachete
akordowa.

Wysokos$¢ stawki osobistego zaszeregowania
kierowcy uzalezniono od tadownos$ci prowadzo-
nego pojazdu samochodowego. Pojazdy samo-
chodowe tadownos$ci od 2,5 ton zaliczono do
grupy 1., o tadownosci od 2,5 do 5 ton witacz-
nie do grupy Il, o tadownosci od 5 do 8 ton
wtgcznie do grupy Ill, o tadownos$ci powyzej
8 ton do grupy IV.

Powyzsze wytyczne postuzyly do opracowa-
nia norm akordowych dla wszystkich trzech
elementow sktadajgcych sie na akord kierowr

cy.

Oszczedno$¢ paliuia to powszechne hasto transportowcow!
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1. NORMY AKORDOWE ZA PRZEBIEG KILOMETROW OBLICZONO DLA ROZNYCH

RODzZAJOW JAZDY, KLASY DROGI, |

LADOWNOSCI SAMOCHODOW ORAZ

UJETO W NASTEPUJACA TABELE:

tado ini &

Fodzaj SHiniii ho>1u do 2,5 toa 2,5—5 ton 5—8 ton ponad 8 ton
jazda Klasa drogi nor-m.a u“nagr. norma inynagr, norm i uyn.gr. norm i J tupn-igr.
mi i zt mi i. zt min. zt mm zt
W-iua i zes-
£ pél G.Si. 3,157 0,10 3.33 0,12 3,53 0.14 H5i 0.15
3 U 1 3.0 (.(9 35 01t V>3 0.14 3.04 0,15
H 3.0 (i.i 9 3.5 '0,il 303 0, 4 3,53 0,i5
r e 1 V3 0,11 3,7. (.14 m.285 1,17 4, 85 0,i8
H O v 376 0,12 4,285 0,1« 5,0 0,20 5.0 0,22
fin
fic E [ 1,875 0.06 214 0.08
, ) . 2,307 0,09 2.307 0.10
<ou I 2.0 (L07 2, 07 0,i>9 2. (.10 2,5 0,11
91 il 25 0<8 3.0 o.il 375 0.15 3.75 0.16
i v .75 0,12 5.0 (,10 5,0 0,2) 5,0 0,22
W -iia i zes-
. pél G. sl 3,75 0 2 4.0 0.15 4,285 0.17 4,"85 0-8
. 1 333 0,11 3,73 013 40 e 4.0 0 7
Il 3,33 011 3.53 0,13 40 0.16 40 07
g e ul 3,5 0, 4.285 (,16 5« 02, 50 021
NS w 4.8, 0 5.0 0,19 7,0 (.24 5.0 02:
P
. 25 M8 30
@ | (M1 3.75 015 3.75 0,16
3 ﬁ Il 2,857 0,09 333 12 44 <16 40 0.17
C m 3. 3011 3,-5 0 «4.285 0.17 ',785 0.18
£ v 4,85 0,14 6.0 0¢2 6,0 0,24 6.0 0,26
W zaleznosci od warunkow pracy tabel 4) zatadowanie i wytadowanie do furgonu

przewiduje odpowiedni czas na wykonanie
jednostki zadanej kierowcy pracy.

2. NORMY AKORDOWE NA NALADUNEK
| WYLADUNEK TOWAROW OPRACOWANO
DLA SZESCIU ROZNYCH WARUNKOW:

1) zaladunek i roztadunek reczny;

2) zatadunek mechaniczny, roztadunek recz-
ny;

3) zatadunek reczny — roztadunek
niczny;

mecha-

TABELA CZASOW ZALADUNKOWO-WYLADUNKOWYCH

zamknietego;
5) zaladowanie i wyladowanie mechaniczne;

6) napetnianie i opréznianie cystern réznymi
rodzajami ptynow.

Zaleznos¢ od rodzaju przewozonego towaru,
tadownos$ci pojazdu samochodowego, rodzaju
za- i wytadunku ujeto w szes$¢ tabel. Nizej po-
dajemy dwie tabele najlepiej ilustrujgce nowe
stawki.

STAWEK

JEDNEJ TONY |

AKORDOWYCH W ZtOTYCH ZA RECZNE ZAtADOWANIE JEDNEJ TONY NA SAMO-

CHOD CIEZAROWY PLATFORMY LUB

-SKRZYNIOWY | WYLADOWANIE

tadoiniio$¢

**amo. hodu do 2, tun 2, —5 ton 5—8 ion ponad 8 ton
kmeg jia no ma mynagr. norma luynagr. norma inynagr. norma u y»agr.

t. dui.ku min. zt min 7t m:n. ?t min. 2t

1 12,0 0,40 9,0 (,31 6,0 0,24 6,0 0,26

n 14.33 0,47 10,2 0,33 7,2 0,29 7,2 0,31

m 16,0 0,53 12,0 0,44 8,1 0,32 8,1 0,S5

[\ 21,0 0,69 110 0,52 10,5 0,42 10,5 0,45

\% 24,0 0,79 16,0 0,59 12,0 0,48 12,0 0,52



OTORYZACJA

lonoR7«tt” OiiDOWE NA podstawienie pod

tadowno$¢é samochodu

do 2,5 ton
powyzej 2,5- 5 ton
5—8 ton

» & ton

metrow , -f3? Przewidziany na przebieg kilo-
stawienU @agdunels i wytadunek towaru i pod-

stanowi normezZkf£owcy. WZglednie wytadunek

nn~701" Ppszcze§6Ilnych tabel wskazujg, ze
rnri 1®dnostkowymi normami na poszczegélne
cpm » ;pracyiakordowej zawieraja one rowniez
elenTpJPan0Stk°We w ztotych za poszczegdine

Réznipp~raC® wykonywanej przez kierowce,
wym a” pomipdzy wynagrodzeniem akordo-
wpltyw wzrosti wvdZ6niem Premiowl)(/m, oraz
cy Obrazéw h wydalnosci na zarobek kierow-
liczone wedlusTSa poprzednie przykiady prze-

konaniu normy- h7? akordowych Przy; a) wy-
0 20% A ° przy przekroczeniu normy

Przyktad 1a

Pierwszym;PlaCy Identyczne Jak w przyktadzie

»ynagroS °?ng " °trzym '*ie kierowca

G

“ H
|

stawki ,IA4

nek (kS iw_ wym age\x/\}'Znoddlinek * wytadu _
tadunek 1 wytadunek! P? Ddsta'vlen P”™d za-

1 podstawienie 12 x 0,19 = 278 zi} '19 Za
2i-72 zi-
wydajnosci wynosi '™ oicic:

0 20%ec.przy podniesieniu wydajnosci’ pracy
wzrasta o T?2ufti Zenie ak°rd°We kier°wcy
do zt 24,32 3 W °maWlanym przyktadzie

Przyktad 2a

sio@alUw vV dentyCZne jak W Przykitadzie 2:
°‘rZymu-ie kiero» za

z t ol

J di“g stawkl M * *

wyiagr,X,?e;ng "
0,0lrarsé&s,

((1

kKSP0oSS et MR-

Czas w minutach

Str. 41

WYLADUNEK USTA.

zatadunek i

Stawka za jedno
podstawienie w zt
0,17
0,19
0,20

a o o u

0,22

tacznie wynagrodzenie za prace wykonang
w akordzie wynosi 23,30 zi.

b) Zwiekszenie wydajnosci ma wplyw na
cale wynagrodzenie uzyskane przez kierowce
za prace akordowg i przy 20% wzroscie wydaj-
nosci wynosi: 23,30 x 0,12 = 2,79 zh

A wiec przy podniesieniu wydajnosci pracy
przez kierowce o 20% wynagrodzenie za prace
akordowa wzrasta o 12%, tj. do 26,09 zi.

Poza wynagrodzeniem za prace akordowg
otrzymuje kierowca dodatki:
a) kwalifikacyjny staly, ktdrego wysokos¢

jest zalezna od tadownosci prowadzonego przez
kierowce pojazdu mechanicznego oraz posiada-
nej kategorii prawa jazdy (przy czym dodatek
ten otrzymujg wytacznie kierowcy posiadajgcy
prawo jazdy | i Il kategorii);

b) za prace na samochodach specjalnych (do
wynagrodzenia akordowego).

Dodatki przystugujg kierowcom zatrudnio-
nym na nastepujacych pojazdach mechanicz-
nych:

1) na samochodach z napedem na gaz ssany,
30%

2) na samochodach na gaz Swietlny i ptyn-
ny 15%

3) na samochodach z silnikiem
preznym 10%

4) na samochodach z naczepg wzglednie jed-
noosiowg przyczepa 5%

5) na samochodach z jedng dwuosiowg przy-
czepa 10%

6) na samochodach z dwoma dwuosiowymi
przyczepami lub z naczepg siodtowg i jedng
przyczepa 25%

7) na samochodach specjalnych jak: dzwigi,
windy itp. 25%

8) na cysternach przy przewozie produktéw
ropnych, paliw plynnych, wywrotkach i na
samochodach pogotowia technicznego 10%

Dodatki kwalifikacyjny i specjalny sa zache-
ta dla kierowcéw do podnoszenia swoich kwa-
lifikacji zawodowych oraz zachetg do jazdy
w trudniejszych warunkach jakie powoduje np.:
przyczepa, wywrotka, cysterna itp.

Poza wynagrodzeniem za prace akordowa,
dodatkami za kwalifikacje oraz prace na samo-
chodach specjalnych, kierowcy otrzymuja
wszystkie premie oszczednos$ciowe, ktdre otrzy-
mywali poprzednio.

wysoko-



str. 42

Zmieniona zostala jedynie tzw. premia za cig-
gtos¢ eksploataciji, ktéra kierowca otrzymywat
za przepracowanie okreslonej ilosci godzin, na
premie za jazde bezwypadkowg, ktéra wypla-
cana jest co trzy miesigce tylko po stwierdze-
niu, ze kierowca:

H nie spowodowat zadnego -wypadku, cho¢-
by bez uszkodzenia pojazdu samochodowego;

2) me spowodowat uszkodzenia pojazdu
samochodowego i jego wyposazenia;

3) nie przekroczyt przepisow ruchu eksploa-
tacji oraz instrukcji zaktadu pracy.

Premie majg na celu zapewnienie: a) udziatu
kierowcéw w oszczednej gospodarce materiata-
mi; b) wyzszych zarobkdw kierowcow opiekuja-
cych sie nalezycie powierzonym taborem.

Analiza wynagrodzenia kierowcow wskazuje,
ze 20°/o wzrost wydajnosci przy pracy akordo-
wej powoduje dwunastoprocentowg zwyzke za-
robkéw kierowcéw, obejmujaca:

al wynagrodzenie za prace akordowa; b) do-

datki; c) premie,
* * *

wprowadzenia akordu dla
uwypuklenie niewtas-
Okazato sie
wieksze niz

Fierwszy okres
kierowcéw spowodowat
ciwosci w eksploatowaniu taboru.
ze mozliwosci taboru sg znacznie
dotychczas sie wydawalto.

Kierowca zachecony mozliwos$cig
wyzszych zarobkéw drogag wydajnej

uzyskania
pracy1

MOTORYZACJA Nr 2

wykazuje niewtasciwg gospodarke taborem
przez ustugobiorcéw, a nawet zmusza operatyw-
ne komaérki PKS do wtasciwego organizowania
pracy i wymaga zarowno od ustugobiorcéow,
jak i od wilasnego przedsiebiorstwa, usprawnie-
nia organizacji i zapewnienia ciggtosci pracy,
szczegOlnie przy zatadunku i wytadunku towa-
row. Kierowca siat sie wipotgospodnzen przed-
siebiorstwa i swojg stuszng krytyka wskazuje
kierunek po jakim winno po6jS¢ usprawnienie
zarbwno wewnatrz PKS jak i w organizacji
transportu u ustugobiorcow.

Zainteresowanie kierowcy zostalo wzmozone
przez codzienne obliczanie czesci wynagrodze-
nia a mianowicie:

a) wynagrodzenia za prace w akordzie; b) do-

datkéw specjalnych; c¢) dodatkéw za godziny
nadliczbowe; d) wynagrodzenia za godziny
postoju.

Analizujgc codzienne zarobki, kierowca ma
mozno$¢ ustali¢ wilasciwe metody pracy wptly-
wajgce na podniesienie wykorzystania taboru,
moze wplyngé¢ dodatnio na prace robotnikow
przetadunkowych. Kierowca stanie sie w tych
warunkach racjonalizatorem dla przedsie-
biorstwa, i to racjonalizatorem, ktory spowodu-
je usprawnienie pracy, wzrost wydajnosci i za-
pewni wydatne ustugi Panstwowej Komunika-
cji Samochodowej przy przewozie masy towa-
rowej w Planie 6-letnim.

W. Juszczyk

Jaki winien byC zakres pracy franspcriu publicznego
w Polsce

Artykut dyskusyjny

Z dniem 1 stycznia 1C50 r. Panstwowa Komunikacja
Somochodowa stata sie jedynym w Polsce przedsie-
biorstwem transportowo - spedycyjnym wchiongwszy
w siebie dziatalno$¢ przedsiebiorstwa ,Spedytor” i d.ia-
falno-$¢ f. ,Hartwlg ‘ na odcinku przewoznictwa i spe-
dycji krajowej.

Celem nowego PKS-u jest stopniowe przejecie tzw.
transportu publicznego. Brak jednak $cistego sprecyzo-
wania — co ma naleze¢ do transportu publicznego,
a co do transportu tzw. wlasnego (resortowego) — jest
zrédtem statych nieporozumien pomiedzy poszczeg6l-
nymi resortami zycia gospodarczego a PKS-em.

Te.o stan powoduje z jednej strony niedostateczng
obstuge tych, ktérzy, nie upewniwszy sie uprzednio co
do zabezpieczenia przez PKS obstugi, nie przygotowali
sobie transportu wtasnego (resortowego), a z drugiej
strony nie pozwala na planowy rozw6j zar6wno PKS-u
jak i transportu wiasnego (resortowego). Brak S$cistego
rozgraniczenia pomiedzy przewozem publicznym
i wlkasnym (resortowym) jest zrédtem bardzo powaznego
marnotrawstwa spotecznego, polegajgcego na ztym wy-
korzystaniu taboru samochodowego w ogdle oraz na
nieskoordynowanych inv’\k/es*tyc*jach.

Aby odpowiedzie¢ na pytanie co powinno byé¢ do-
meng transportu publicznego, musimy zrobi¢ pobiezny
przegtad dziatalnos$ci transportu samochodowego i wy-
bra¢ dla transportu publicznego te czynno$ci, ktére,
wskutek koncentracji w rekach przewoznika publicz-

nego, dadza jak najwieksze oszczednos$ci w gospodarce
ogodlno-narodowej. OszczednoSci te gtownie polegac be-
da na wykorzystaniu samochodéw w stanie tadownym
w obydwie strony, jak réwniez na lepszym wykorzy-
staniu samochodéw (rezymu dnia, fadownos$ci itp.)
wskutek koncentracji dotychczasowych mniejszych
przewoznikow w jednym reku.

Przyjrzyjmy sie jak obecnie wyg’'ada transport sa-
mochodowy w pr/ec.etnym powiec.e w Polsce. Prze-
cietny powiat w Polsce o strukturze rolniczej jest fi-
gurg geometryczna, zblizong do kwadratu io boku oko-
to 50 km, w $rodku ktérego znajduje sie kilku — Ilub
kilkunasto - tysieczne miasto. Na terenie powiatu roz-
siane sa gminy, w ktérych znajdujg sie spéidzie.nie
gminne. Z kazdego powiatu rozchodzag sie mniej wiecej
promieniscie drogi bite, ktére gorzej lub lepiej pozwa-
lajg na dojazd do wszystkich gmin, czasami z pewnym
odchylemem od promien,stej drogi bitej.

Miasto powiatowe jest o$rodkiem catego zycia gospo-
darczego powiatu. Znajdujg sie w nim wszystkie urze-
dy, ktére sg potrzebne mieszkancowi powiatu do zala-
twienia jego spraw, jak réwniez i tutaj znajdujg sie
wszystkie Centrale Handlowe, zar6wno przemystowe —
rozprowadzajgce towary przemystowe na teren powia-
tu — jak i Centrale rolnicze zajmujgce sie skupem
nadmiaru produktéw rolnych do wywiezienia poza te-
ren powiatu.

W zakresie ruchu towarowego w mieécie powiato-
wym znajduje sie obecnie okoto kilkudziesieciu samo-
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towe posiada“nWn>> r5'kach. Co drugie miasto powia-
chodami PozaT m nr plac°Tke PKs z'kilkoma samo-
Prywatni, a wszystt-eTniralT *?wniez Przewoznicy
Jg swoje samochody di? 1 w danym pow.ec.e ma-
ZapewneTe talm r T P KeWOZOW tzw- wtasnych,
gospodarka na daTimZ? °hni°na_ 1 *"koordynowana
miego rnarnT.m--7 Pow.ecie jest zrodiem olbriy-
s;e przede wszystkimw nn . t0 Prieiaw}a
dow. Centrale rzpmvai/Jy°h przebiegach samocho-
na wie$ i powrac* aw T r “T *® rozwozag towar
w.e$ puste i sprowadzajTdf'eatra*€ rolm<:z- jezdzg na
Centrale przemystowe w ? vi~‘aSta produkty roln.cze.
duzych miast po towar' a T fJ? ®m;>chody puste do
produkty rolnicze do m ?t C€ntrale rolnicze wysytaja
Na drogach ob!e-w,.?j) < ' powracaiit P"te. )
w obydwu kierunk-mhJe n°rmalnie zjawisko — jak

«te. ZdaTe sTTet nrT ? begaJdg wozy tad°wne i pu-
jednego pm eTm kaTTT ' skoncentrowane w reku

2 13 » mll ‘J_
ri-e taboru prfez posz”~TO6TT 3'" 3*zte wyborzysia-
dn:a pracy w cig".j dobz 'nycd uzytkownikéw. Rezym
niez wykorzystanie tadowin4?CaSU mie3;g::a>jak row-
bardzo” wiele do zyczen’a* m S samJC,hodéw, pozostawia
uionym, ze na stac¢' koleirm«6 Jeoti zjaw-skiem odosob-
mochodéw ciezaroTch w T ? m°Zna SpOtkaé kilka *»-
jakas paczke khkudziesie®okTiT°Wych zabierajgcych
wagonow na stacj; z ie T y kodhgram'0Wa- Koztauuuek
a n;e c.aggnikami i przyczeoaT”"3 *ig samochodami,
niiczne. Jezeli do lego dodThrT C° n'e jeit ekon°-
P ecza technicznego w postaci i llak.JakieSokolwiek za-

f t0O PAny obraz m arnT T ? k'eJS Stacji obstugi, da-
Szej «»spodarce samochodowe?3’ JaWe tkwi w aZiS"j-

*  * *

w kazdym ¢es?d& ? a T anyCh przeszkéd, aby
Pozytura PKS, k t o j n‘e m:aia powstac¢ eks-
kach cato$¢ transpcrtu"danpTr,0Walaby w swoich re-
zowanie masy S 0Wej w zorgan-
dzienne, za pomocg wozOwTT? transporty co-
towarowych, mozna bylobyPda¢T °WT T i przyczeP
? fe a . lu° dwa ra"
o}

enn:e re%u_larn_a komunikacie
kazde] spotdzielni gminnei _ bowo - towarowg

Samocho6d przystosowanyJdo n™ 33 em Powiatowym,
jako ciggnik, a jednocze? Przewozu osob stuzytby
Jib kilkunastu pas? ™ en Przewozitby tych ¢ ku
do regularnego przewozeh a T T .PrzyCiePa stuzytaby
wrotnej drodze ¢ 'prowaW ? bniCy na wie$ i w po-
Potgczenie ruchu osobowlI|TPi'Odukty wiejskie,
zbednym czynnikiem obnizenfa k1°!® "™ '™ jest nie-
Zapewne, ze obstuga regu”rna t komunikacji,
taby raz lub dwa razy dzienn:e t uskuteczniana by-
Potlgczenia w moscie pow atnTm dawat®by dogodne
ozy to z autobusem dalek”bTzTm "1 ?zy to z koleja,
m.asto powiatowe. ‘ym’ obstugujacym dane

byé¢ wykorzystaniroTnTeld »~ K S * “3* moglyby
nii na w.e$ towaréw pochod acvch ™n enla Przyczepa-

iejowej - jak wegle? na S ~S u”r~/taclJi ko-
sta? m”~ziemioTodT® Reszto6tE T T fA"™n a
przew°Zu towaréw na dalekie odlegtosci d°

w k3azdvmienoe dZiekl zorganiz°waniu ekspozytury PKS
-r»»dyo S o S
lenfe Sie tam znajdu-

je, gdyz tiboi t* T T e
wykorzystany, uniknie

SC pustych przeb-e-6w z

w tabor wtasciw/doTacv ™Ii 7 S< ekspozyture
jazdy wielotonowe He P aCy W danym Powiecie — p0-
totonowe do nr o Przewozdéw dalekobieznych ma-

i przycToy d T °“ Ww obrebie powiatu, ¢ ?n ki
catkowicieT.AP&T ° ? r ™ kalnych- Zarganizuje sie
da sie witasciwe ~zaa”e-ze °lwh’ utransP°rtowi sie wies,
W danym powiecie tych k i um®*eisc°wi sie
dla obstugi ruchu owbowego niezbrdnych autobusoéw
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Zapewne cze$¢ uzytkownikéw powinna zostawié
u sieb.e tabor specjalny, straz ogniowg, ehtodn.e itp.
wozy, ktére sag albo charakteru specjalnego, albo tez
s.uzg me do specjalnych celéw przewozniczych, a sta-
now.3 narzedzie pracy, wzglednie narzedzie bezp e-
czenstwa ciggtosci pracy danego zaktadu.

Zapewne, ze zajezdnia PKS w mie$cie powiatowym,
ma.gca kilka autobuséw i kilkadziesiat wozéw ciezaro-
wych, mogtaby réwniez sta¢ sie matym zapleczem tech-
nicznym cha tych kilku wozéw, ktére na tym terenie
znajdowac sie beda w rekach jednostek gospodarczych
dla ktérych nie bedzie sie optacato robi¢ wiasnego za-
plecza, lub tez jezdzi¢ kilkadziesiat kilometrow do
najblizszej stacji ,Motozbytu*“.

* # *
W duzych miastach — nie liczagc Warszawy, Katowic
oraz Gdanska — Gdyni itp. — dla celéw komunikacji

m.ejskiej m.asta majg kilka, a co najwyzej kilkanascie
autobus6w. Nie ulega watpliwos$ci, ze w tych miastach
nalezatoby skoncentrowa¢ gospodarke autobusowg
w jednym reku, gdyz uzyska sie w ten sposoéb mniej-
sze koszty witasne przewozow i mniejsze koszty inwe-
stycji na zainstalowanie zajezdni, stacji obstugi, rezer-
we taborowa, lepsze wyzyskanie personelu techniczne-
go, lepsze wyzyskanie taboru itp.

W duzych w.ec miastach gospodarka autobusowa po-
winna byé skoncentrowana w rekach PKS-u, a m a-
sto powinno otrzymywac¢ codziennie zaplanowang ilos¢
autobuséw dla komunikacji miejskiej, ptacac PKS-wi
od wozokilometra. Przy takim zatatwieniu sprawy mo-
ga tylko zyska¢ zar6wno miasta, jak i PKS.

W chwili obecnej zagadnienie to jest juz na drodze
do pomys$inego rozwigzania. W porozumieniu z Mini-
sterstwem Gospodarki Komunalnej — Panstwowa Ko-
munikacja Samochodowa uruchomita juz komun.kaeje
m.ejskg w 5 m.astach, a obecnie jest w trakcie reali-
zacji komunikacji miejskiej w dalszych 10 miastach.

W duzych miastach, gdzie komunikacja miejska po-
trzebuje kilkudziesigciu samochodéw lub wiecej, gdzie
mozna stworzy¢ ekonomiczng jednostke eksploatacyjna,
ze wzgledu na koordynacje wszystkich $rodkéw tran-

sportowych w mieéScie — gospodarka autobusowa po-
winna pozosta¢ w rekach zarzadéw miejskich.
* * *

V/ zakresie gospodarki samochodowej cigzarowej
w duzych miastach, to domeng transportu publicznego
powinny by¢ przede wszystkim przewozy dalekie (mia-
sto wojewddzkie — miasto powiatowe), gdyz skoncen-
trowanie tych przewozéw w rekach przedsiebiorstwa
da moznos$¢ ograniczenia Jo minimum pustych przebie-
gébw samochodowych. Przedsiebiorstwo przewozéw pu-
blicznych powinno oprécz tego uruchomi¢ na trasach
dalekobieznych state, regularne kursy samochodowe do
przewozu drobnicy.

Druga domeng dziatalnos$ci przedsigbiorstwa przewo-
zowego powinny byé przewozy stacja kolejowa — mia-
sto i z powrotem. Skoncentrowanie tych przewozéw
w rekach przedsiebiorstwa przewozéw publicznych mo-
ze by¢ zrodtem olbrzymich oszczednosSci. Kolej ma do
czynienia tylko z jednym odbiorca, ktéry ,siedzi na
s-acji, rozporzadza taborem i robocza sitg roztadunko-
wa. Nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze roztadunek
wagonow bedzie odbywat sie szybciej, roztadunek be-

zae odbywat sie catymi sktadami, co przyczyni sie do
zmniejszenia pracy manewrowej, nastgoi specjalizacja
pracownikéw roztadunkowych, fatwiejsza mozno$¢ zme-
chanizowania pracy i zastosowania lepszych metod wy-
korzystania taboru. J

Trzecia domeng dziatalno$ci przedsiebiorestwa prze-
wozow”publicznych w duzych miastach to obstuga po-
w*atu jik réwniez i obstuga miejscowa wszystkich tych,
dla ktérych utrzymanie oddzielnej gospodarki samocho-
dowej, ze wzgledu na malg ilos¢ samochodoéw, bytoby
n.eekonomiczne.

... N udazb id_.it: jamt: wv11X11110
wszelkiego rodzaju iurgony, oczyszczacze, poczta itp.)
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nie powinny wchodzi¢ w zakres pracy transportu
przedsigebiorstwa przewozu publicznego. Tak samo sa-
mochody pracujgce w budownictwie, ktére stuza jako
narzedzia pracy, samochody stuzace do rozwdézki towa-
r6w po miesScie it,p. — winny pozosta¢ poza zakresem
pracy przedsiebiorstw przewozuy publicznego.

Ten pobiezny przeglad daje mniejwiecej odpowiedz
na postawione na wstepie pytanie. Domeng publiczne-
go transportu w Polsce, a wiec PKS-u, powinna by¢ —
na terenie powiatéw, gdzie niema duzych miast, gdzie
obecnie znajduje sie po kilkadziesiagt samochodow —
cato$¢ obstugi danego powiatu, to znaczy obstuga ca-
tego zycia gospodarczego, z wyjatkiem wozéw specjal-
nych, lub tez wozéw stuzgcych dla celéw specjalnych,
a nie przewozowych.

W duzych miastach cato$¢ obstugi ruchu osobowego
(z wyjatkiem bardzo duzych miast, w ktérych ruch

MOTORYZACJA Nr 2

osobowy powinien by¢ wydzielony), wszystkie przewo-
zy na dalekie odlegtosci, przewozy obstugujace przyle-
gly teren powiatu, roztadunek i natadunek kolei —
winny by¢ domeng przedsiebiorstw przewozu publicz-
nego. Oprocz tego przewoznik publiczny powinien po
siada¢ pewnag pule wozéw interwencyjnych dla tych
ustugobiorcéw, ktérym utrzymanie wtasnych wozéw
nie optaca sie, oraz dila pokrywania szczytéw w prze-
wozach wtasnych przedsiebiorstw.

Zdaje sie, ze takie uregulowanie zagadnienia rozgra-
niczenia pracy pomiedzy 1'KS-em a transportem tzw.
wtasnym, da bardzo powazne oszczednos$ci ogé6lno - go-
spodarcze, a jednocze$nie da podstawy zaréwno dla
PKS-u, jak i dla transportu wtasnego, do wtasciwego
zaplanowania rozwoju komunikacji w Planie 6-letnim
i planowego stopniowego realizowania planu.

W. M.

Instrukcja o cofaniu pozwolen na kierowanie
pojazdami samochodowymi

Dokonana w r. 1948 nowelizacja przepis6w o ruchu
pojazdéw samochodowych na drogach publicznych
wprowadzita m. in. zmiany w przepisach, dotyczacych
cofania pozwoleh na prowadzenie samochodéw i mo-
tocykli. Wydane woéwczas przepisy* w dazeniu do
podniesienia dyscypliny ruchu samochodowego oraz
zwalczania opilstwa ws$r6d kierowcoéw, zaostrzyly dpsc
znacznie dotychczasowe zasady cofania uprawnien na
kierowanie samochodem.

Wojna, oprécz bezposrednich wielkich ofiar w lu-
dziach — w postaci zabitych, rannych i chorych, spo-
wodowata réwniez nie mniej powazne straty posSrednie
w postaci zdziczenia, lekcewazenia zycia ludzkiego,
a nade wszystko rozluznienia dyscypliny spotecznej.
Te rany psychiczne powstate .na skutek wojny sa
u nas niewatpliwie ciezsze i glebsze, anizeli w innych
krajach. W ruchu na drogach publicznych rozluznie-
nie dyscypliny objawia sie jako nagminne tamanie za-
sad bezpieczenstwa ruohu, stale lekcewazenie zycia
i zdrowia witasnego i cudzego oraz powszechne nie-
mal nieliczenie si¢ z innym osobami znajdujgcymi sie
na drogach.

Jednym ze Srodk6éw zmierzajgcych do jak najszyb-
szego zlikwidowania anarchii drogowej, jest przesu-
niecie do innej pracy tych spos$réd kierowcédw samo-
chodowych, ktérzy pomimo ostrzezen, a nawet mimo
natozonych kar — nie stosujag sie w dalszym ciggu
do przepisé6w o ruchu, lub tez przez swe lekkomysl-
ne postepowanie zagrazaja nadal bezpieczenstwu
ruchu drogowego, badz tez to bezpieczenstwo juz na-
wet naruszyli.

Ale cofniecie pozwolenia nie jest tylko formag usu-
niecia nieodpowiedniego osobnika z grona kierowcéw.
Ofniecie pozwolenia moze by¢ réwniez zastosowane

nn. pewien $cisle kres$lony czasokres: woéwczas jest
ono ostrym wezwaniem do kierowcy, by zastanowit
sie nad skutkami swego postepowania i to postepo-

wanie zmienit na lepsze, gdyz inaczej bedzie on zu-
petnie pozbawiony prawa kierowania pojazdami sa-
mochodowymi. W tych za tym razach cofniecie po-
zwolenia jest jakby udzielonym w ostrej fermie ostrze-
zeniem, ktére istnieje — obok zwyktego ostrzezenia —
wpisywanego w pewnych $cisle okresSlonych przypad-

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

kach, do dokumentu pozwolenia na prowadzenie poj.
samochodowego.

Dwuletnie prawie do$wiadczenie w stosowaniu oma-
wianych przepiséw wykazato brak jednolitego trybu
postepowania przez wtadze, powotane do wykonywa-
nia nadzoru nad kierowaniem i kontrolg ruchu samo-
chodowego. Witadze te, albo w rozmaity spos6b stoso-
waty przepisy o cofaniu pozwolen, albo nie stosowaly
ich wcale, zadawalajac sie najwyzej karaniem Kkie-
rowcow i cofaniem pozwoleA w ramach wyrokéw sa-
dowych. Ro6wniez organa kontroli drogowej (Milicja
Obywatelska i kontrolerzy ruchu drogowego) nie za-
wsze stosowaly postanowienia § 50. znowelizowanego
rozporzadzenia, ktéry nakazuje zatrzymywanie pozwo-
lenia na prowadzenie ipoj. sam. w razie stwierdze-
nia, ze kierowca znajduje sie w stanie wskazujgcym na
uzycie alkoholu.

Oczywista jest rzeczg, ze utrudniato to systematycz-
ng i skuteczng walke z brakiem dyscypliny ruchu
wéréd kierowcow oraz walke z uzywaniem przez nich
alkoholu w czasie pracy.

Dlatego Departament Samochodowy Ministerstwa
Komunikacji, w celu ujednolicenia postepowania wtadz
sprawujgcych nadzo6r nad kierowcami, wydal ostatnio
wskazoéwki w sprawie wykonywania przepis6w o co-
faniu pozwolen na prowadzenie pojazdéw samochodo-
wych B. Omawiajg one doktadnie przypadki, w jakich
pozwolenie podlega zatrzymaniu przez organa kontro-
li drogowej, postepowanie przy cofaniu pozwolen, co-
fanie pozwolen w razie orzeczenia w wyroku sgdowym
pozbawienia prawa wykonywania zawodu, a wreszcie
okreslajg w sposob jednolity czasokresy, na jakie jpo-
zywienie ma by¢ cofniete.

* * *

Instrukcja Ministerstwa Komunikacji przypomina
przede wszystkim, ze pozwolenie podlega cofnieciu
w razie stwierdzenia: a) opilstwa, czyli uzywania na-
pojow alkoholowych; b) kilkakrotnego niestosowania
sie do przepis6w o ruchu oraz c) utraty kwalifikacji.
W razie stwierdzenia faktu opilstwa kierowcy po-

2) Tymczasowa Instrukcja z dnia 18 listopada 1950 r. o poste-
powaniu przy colaniu pozwolei na prowadzenie pojazdéw mechanicz-
nych Nr SRD 1Y-15/50.
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Zwolenie powinno by¢ cofniete. Jest to zasada nie

uznajaca wyjatkow.

Instrukcja stwierdza przy tym, ze przy cofaniu po-
zwo.en, nie chodzi o to czy kierowca jest pijany czy
y o lekko podchmielony; a za tym spos6b dziatania
spozytego alkoholu na organizm cztowieka nie ma
znaczenia — wystarczy aby kierowca uzyt alkoholu
w jakiejkolwiek postaci.

Niezmiernie wazng — 2z praktycznego punktu wi-

zenia jest sprawa czasokresu na jaki pozwolenie
ulega cofnieciu.

Rozporzgdzenie o ruchu — jak wiadomo — stawia
pod tym wzgledem pewne okre$lone ramy. Instrukcja
wypetnia te ramy $cistymi wskazéwkami, dazac do
wprowadzenia jednolitych norm ustalajgcych czas, na
laki pozwolenie powinno by¢ cofniete. Jezeli zatym
o czas kontroli ruchu stwierdzono, ze kierowca jest

s anie, wskazujgcym na uzycie alkoholu, jest zatym

ip rzezwy pozwolenie powinno by¢ cofniete na
rovw-S' +d 2 4 tygodni — jezeli fakt opilstwa kie-
R ,y..ZOftal stwierdzony po raz pierwszy, b) od 2 do
dr'io-fi'lECy’ ‘eze™ "ak* taki zostat stwierdzony jpo raz
stwW.r|WreSZCne c\ na s*ate’ jezeli po raz trzeci zostato

prowadzrp6jazdkierOWCa bedagc W Stanie nietrzezwym

ujawn-erh”~n i” SLIjkcR sh szczegdlnie wazne, w razie

'‘Sliwym wypadkiem Tu*?* w zwi*zku Lt nieszcze-

T_* bow" "

Z T nie T, S e r na
»kres nie” krotszy anizeli trzy lata!

DrzeJo”IN"ZkU4,Z tym PrzePisem Instrukcja wyjasSnia
rézniag azystkim, ze rozporzadzenie o ruchu nie roz-

ud7ia.i 2y nieszcz™ liwy wypadek, w ktérym brat

ofiarv Stanie QPilstwa, pociggnat za soba
nr7,y ludziach, czy tylko straty materialne. Nadto

narfu, by ° I'UChU nie rozr6zniajg takze czy skutki wy-
wynadku k °fiary lub wynikte wskutek
nietrzezwou7 u-<iUZE CZy mate’ a wi”c czy wypadek

ko S° klerowcy spowodowatl np. stluczenie tyl-
InstrnkeidV sanaochodzie' czy $mier¢ ofiary. Natomiast
i a o,ir ZI';l czasokres, ,a jaki pozwolenie

w iaWch rt acb“ T °Q SkUtkOW Wypadku 1
w jakich t /| CfngC P~wolenie na 3 lata,
A zatym: ° re'y dluzsze- a w jakich na state
»<«K «j0-

lekkie "zkodten”~™ ~2316 ~~

zy przez.naj€ckanie na inny. p.o‘jsazd), pozwolenianile"
zy cofngc na okres sonajmniej 3-ch’ lat.

szkody materialne (np.

2. Jezeli wypadek nie spowodowat ofiar w ludziach
lecz szkody materialne byty znaczne (np. rozbicie sa-
machodu) lub jezeli wypadek pociagnat za sobg nie-
wielkie ofiary w ludziach (np. lekkie wuszkodzenie
ciata), pozwolenie nalezy cofnagé¢ conajmniej na 5 lat.

3. Jezeli wypadek pociagnat za sobg powazne ofia-
ry w ludziach (np, ciezkie uszkodzenie ciata), pozwo-
lenie nalezy cofngé na lat conajmniej osiem, a jezeli
nietrzezwy kierowca spowodowa¢ $mieré¢ ofiary wy-
padku wowczas pozwolenie nalezy cofngé na stale.

Kt~rrvZigC ° cofaniu Pozwolen w zwigzku z nieprze-
starzegamem przepis6w o ruchu Instrukcja przypomi-
hvé W / Ck razacHl cofniecie pozwolenia powinno
do dnt edf'ne dwukrotnym »strzezeniem, wpisanym

ledno”men U P°zwolenia ua prowadzenie pojazdu,
eanakze werunk.em cofniecia pozwolenia w tych ra-

zach jest ukaranie kierowcy za takie naruszenie prze-
pisébw, ktére spowodowato wypadek (nip. kierowca
wskutek niezachowania przepisu o pierwszenstwie na
skrzyzowaniu ulic najechat na inny pojazd).

Czasokres cofnigcia pozwolenia w takich przypad-
kach okreslony jest od 6 do 12 miesigecy. Jedynie
w razie spowodowania iprzez kierowce nieszczesliwego
wypadku i nie udzielenia pomocy ofiarom wypadku,
lub niepowiadomienia o tym organéw Milicji Obywa-
telskiej, pozwolenie podlega cofnigciu — bez uprzed-
niego eostrzezenia. | tu réwniez Instrukcja okres$la cza-
sokres cofnigcia, w zaleznos$ci od skutkéw wypadku.

Jezeli zatym wskutek wypadku, o jakim mowa, na-
stapito:

a) jedynie uszkodzenie lub zniszczenie obcego po-

jazdu — pozwolenie powinno by¢ cofniete na okres
lat 3-ch, jezeli jednak jbyly jofiary w Iludziach, to
w razie

b) lekkiego uszkodzenia ciata — pozwolenie cofa sie

ha lat conajmniej 5 a w przypadku

c) ciezkiego uszkodzenia ciala na lat
osiem, a w razie
d) $mierci ofiary — na state.
* * *

conajmniej

Cofniecie pozwolenia moze by¢é rbéwniez orzeczone
w razie stwierdzenia ztego stanu zdrowia kierowcy,
lub braku kwalifikacji fachowych. Instrukcja daje po-
za tym wskazoéwki witadzom, jak powinny .postepowac
w tych przypadkach.

Wreszcie Instrukcja omawia postepowanie wiadz wy-
konujagcych nadzér nad kierowcami, w razie otrzy-
mania wiadomos$ci o wypadku spowodowanym przez
nietrzezwego jkierowce. W takich przypadkach wta-
dze administracyjne nie moga uzaleznia¢ cofniecia po-
zwolenia od ewentualnego wyroku sad-6wego, lecz po-
winny same (w trybie postepowania administracyjne-
go) i niezaleznie od toczacego sie dochodzenia karno-
sgdowego, cofngé mu pozwolenie.

Instrukcja zaznacza réwniez, ze sadowe pozbawie-
nie kierowcy prawa wykonywania zawodu nie wyklu-
cza mozno$ci cofniecia mu pozwolenia przez wtadze
administracyjne jna okres diluzszy, anizeli to ustala
zakaz wykonywania zawodu, zawarty w wyroku sg-
dowym.

W zakonhczeniu Instrukcja przypomina o konieczno-
$ci wydawania pisemnych decyzji o cofaniu pozwole-
nia. Postanowienie wtadzy powinno réwniez zawie-
ra¢ wzmianke jpouczajgcg kierowce o przystugujgcym
mu prawie odwotania sie do wtadzy wyzszej, ktora
w postanowieniu powinna jby¢ doktadnie wymieniona.

Jak wida¢ z powyzszych uwag, Instrukcja Mini-
sterstwa Komunikaciji,,ustalajac doktadnie kiedy, na
jak dilugo i w jakiej formie pozwolenie moze, wzgle-
dnie powinno byé odebrane — winna sie przyczyni¢ do
generalnego unormowania tej, tak waznej zaréwno
dla kierowcy, jak i dla spoleczenstwa, sprawy, a tym
samym do polepszenia stanu bezpieczenstwa i spraw-
nosci ruchu na drogach publicznych.

Skutki dziatania tej Instrukaji zalezne jednak beda
od dokltadnego przyswojenia jej tresci przez tych
wszystkich, ktérzy- ja beda stosowaé. Muszag jg sto-
sowaé¢ doktadnie, ale nie bezdusznie, $ciSle — ale nie
biurokratycznie. Kierowcy za$ powinni jg pozna¢, aby
wiedzie¢ czym grozi tamanie przepiséw o ruchu
i lekcewazenie jzasad bezpieczenstwa ruchu .drogo-
wego.
E. O.
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USTAWA O TRANSPORCIE DROGOWYM

W dniu 8 stycznia br. Sejm uchwalit jprojekt rzado-
wej ustawy o transporcie drogowym.

Ustawa ta zasnakaja dawno i gteboko odczuwang po-
trzebe stworzenia nowych przepiséw, ©dpow:adajgcych
duchowi czasu i zasadom gospodarki socjalistycznej,
przepis6w dotyczgcych catego transportu drogowego
Dotychczasowe przedwojenne prawodawstwo zajmowa-
to sie wytgcznie koncesjonowanym transportem zarob-
kowym d dazyto do tworzenia kapitalistycznych przed-
siebiorstw transportowych. Transport samochodowy
dla tzw. wiasnych potrzeb nie byl uregulowany usta-
WOWo.

~“Nowa ustawa obejmuje caty transport drogowy, za-
rowno samochodowy jak i konny i oddaje go pod je-
dnolite kierownictwo Ministra Komunikacji. KohAczy
sie przez to anormalny jprzedwojenny stan, ktéry pozo-
stawiat dowolnos$ci i przypadkowosci olbrzymig wiek-
szo$¢ tego transportu.

Ustawa wysuwa na pierwszy plan zarobkowy tran-
sport panstwowy. Jego formy organizacyjne moga by¢
r6znorodne, moze wiec wystepowac¢ zar6wno w posta-
ci ogdlnokrajowych lub regionalnych przedsiebiorstw
transportu publicznego, tj. stuzgcego wszystkim — jpo-
dobnie jak PKS, jak i w postaci mejscowych przedsie-
biorstw transportu tzw. branzowego, czyli obstugujace-
go wytacznie okres$long gatez- gospodarki panstwowej.

Ustawa dozwala réwniez wykonywanie transportu
publicznego przez niepanstwowe przedsiebiorstwa,
z uprzywilejowaniem spotdzielczych, tylko woéwczas

1 tak ditugo, jak dtugo wszystkich potrzeb nie zaspokoi
transport panstwowy. W tym celu wydziaty komunika-
cyjne prezydiéw rad narodowych wydawac¢ beda ze-
zwolenia pr-ew.dziane w Ustawie w zakresie, ktéry
(Izkre_éli specjalne rozporzadzenie Ministra Komuni-
acji.

Niezaleznie od tego ustawa przewiduje wydanie roz-
porzgdzenia Rady Ministrow, kt6re ma okre$li¢ zakres
i og6_ne warunki uzywania pojazdéw w transporcie
drogowym w ogéle. Rozporzadzenie to moze usta'a¢ np.
zakaz uzywania® pewnych rodzajéw pojazdéw dla nie-
ktérych kategorii transportu, jak réwniez moze wpro-
wadzi¢ obow'gzek $wiadczenia nimi ustug przewozo-
wych — na ceie ogélno - gospodarcze.

Ustawa przew duje réwniez mozliwos¢
nia, przy prezydiach wojewdédzkich rad narodowych,
komisji koordynujacych wszelkiego rodzaju transport
na drogach public-nych, jak réwniez koordynujgcych
ten transport z koleja i innymi $rodkami transportu
publicznego. Koordynacja taka jest konieczna w ce'u
ustalenia i biezacego zaspakajania potrzeb terenu, co
z kolei pozwoli na wtasciwe kierowanie politykg komu-
nikacyjng. (m. u.)

powotywa-

INSPEKCJA SAMOCHODOWA

Departament Samochodowy Ministerstwa Komuni-
kacji wydat szereg przepis6w i norm dotyczgcych eks-
ploatacji i obstugi technicznej samochodéw, jak normy
materiatdw pednych, normy zuzycia gum, normy na-
praw samochodéw, instrukcje o przystosowaniu i eks-
ploatacji poj. samochodowych w okresie zimowym itd.
Ponadto opracowana zostata przez Dep. Samochodowy
jednolita sprawozdawczo$¢ Z eksploatacji samochodo-
wej.

Warto$¢ zaré6wno nowej sprawozdawczosci, jak i wy-
danych norm oraz instrukcji, uzalezniona jest $cisle od
rzetelnos$ci w ich stosowaniu wzglednie doktadnosci
ich prowadzenia. Nadz6r w tym zakresie wykonywaty
dotychczas tylko wiadze resortowe, ktoére albo nie po-
siadaly do tego dostatecznego przygotowania fachowe-
go, albo nie pos$wigecaly tym waznym sprawom dosta-
tecznej wagi. Wykonanie za$ tego nadzoru przez woje-
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wodzkie wiltadze samochodowe natrafiato czestokro¢ na
trudnosci formalne, niezaleznie od tego, ze wiadze te nie
zawsze posiadaly odpow.ednich do tego pracownikow.

Z tych wzgledéw Departament Samochodowy Mini-
sterstwa Komunikacji, w porozumieniu z PKPG, wy-
stagpit z wnioskiem — o ustanowienie przy wydziatach
komunikacyjnych prezydiow wojewddzkich rad naro-
dowych specjalnych inspektoré6w gospodarki samocho-
dowej.

Ostatnio zostata ogtoszona w Monitorze Polsicm
(Nr A-133, poz. 1698) uchwata Prezydium Rzadu z dn:a
14 grudnia 1950 r., kté6ra upowaznita Ministra Komuni-
kacji do powotania takich inspektoréw i okre$lenia ich
zakresu dzialania oraz sposobu wykonywania przez
nich kontroli gospodarki samochodowej, we wszystkich
dziatach gospodarki uspotecznionej.

Odpowiednie zarzadzenie Ministra Komunikacji uka-
ze s:i¢ w najblizszym czasie i bedzie omdéwione szcze-
g6towo w nastepnym zeszycie ,Motoryzacji, (-u-).

PRZEKRACZANIE NORM tADUNKOWYCH

Realizacja wydanych przez Ministerstwo Komunika-
cji norm natadunkowych i wytadunkowych w transpor-
c.e samochodowym, uzalezniona jest od dotrzymywania
tych norm nie tylko prrez przewoznika, lecz gtébwnie
takze i przez osoby, na rzecz ktérych transport ten od-
bywa sie.

Przetrzymywanie samochodu ciezarowego przy nata-
dunku, badz jego wytadunku, ponad czas na to prze-
widziany, powoduje powazny wzrost kosztéw zaréwno
dla przewoznika, jak i dla odbiorcy towaru.

W skali krajowej nawet kilkuminutowe przestoje
tworzg, mnozac sie, olbrzymie straty ekonomiczne,
z.c ego zapewne nie zdaja sofo.e dostatecznie sprawy
ci, ktérzy zla jorganizacja wykorzystania dostarczonych
Srodkéw transportowych przyczyniajg sie do bezpro-
duktywnego postoju.

To szkodliwe zjawisko uniemozliwia przy tym wy-
nagradzanie kierowcéw zgodnie z socjalistycznymi za-
sadami gospodarki narodowej —e od wykonanej pracy
przewozowej kierowanych przez nich samochodoéw.
W tych warunkach kierowca nie moze by¢ poszkodo-
wany wskutek niewtasciwej organizacji pracy przez
nadawce lub odbiorce towaru.

Aby temu zapobiec na odcinku transportu wykony-
wanego na powyzszych zasadach przez PKS, Minister-
stwo Komunikacji zwrécito sie do wszystkich resortow
z prosba o wydanie zarzadzen w celu S$cistego prze-
strzegania norm na- ji wytadunku w przewozach sa-
mochodowych. Jednocze$nie Ministerstwo Komunikacji
zarzgdzito, aby PKS wstrzymato obstuge tych odbior-
cow, ktérzy nie potrafia zapewni¢ nalezytego wykorzy-
stania pracy taboru samochodowego, (m. u.)

OKOLNIK PKPG W SPRAWIE ZAOPATRZENIA
W ODZIEZ ROBOTNICZA | OCHRONNA

Departament Zatrudnienia Ptac i Norm PKPG wy-
dat pismo ok6lne (z dn. 26.X.50 — znak ZA7 D-03-161)
w sprawie zaopatrzenia V odziez roboczg i ochronna.

PKPG — zwraca uwage, ze w zwigzku z nieprze-
strzeganiem przepis6w i tabel norm odziezy roboczej
i ochronnej, zaréwno przy sporzgdzaniu plan6éw, zao-
patrzenia jak i przy wydawaniu pracownikom tej
odziezy, podstawg do planowania zaopatrzenia w
odziez robocza i ochronng na rok 1951 oraz podstawg
do wydawania jej pracownikom sg tabele norm odzie-
zy roboczej i ochronnej, stanowigce zatgczniki do ukta-
déw' zbiorowych pracy.
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INSTRUKCJA o miesiecznych kartach
EKSPLOATACYJNYCH

M nisterstwo Komunikacji zarzgdzito prowadzenie
snr-Q,'eCznSlc™  kart, eksploatacyjnych, wydajac w tej
nwir,W'e odP,ow;©dng instrukcje wraz z wzorami kart,

°fi*SOn\ Tw _D,zienalku Taryf i Zarzagdzen Komunika-
cyjnych Nr 34/50, poz. 270.

ni*®."an‘em rn esiecznych kart eksploatacyjnych jest
‘c'e sprawozdawczo$ci z wynikO6w pracy przewozo-

i prz3czepelyw afle* przez kazdy pojazd samochodowy

w tP,aT |awCzoSC miesigczng prowadzi sie na odpo-
n' ICil *ormuiar:aeh, a mianowicie: dla samochodéw
sodowych specjalnych i motocykli wg wzoru SM— 113,

<\t ??} . hodow c.gzarowych i ciggnikbw wg wzoru
1 U4 i dza przyczep wg wzoru SM—114a.

po-rrebne do wynetniania wymienionych for-
[ zy otrzymuje s:e z dokumentéw nlerwotnych, ja-
tanvitg- ‘var.y drogowe. Do formularza karty eksploa-
tacyjnej Wzor SM—113 i SM—114 wpisuje sie codzren-
[SEA nos$nych rubrykach — pod wtasciwag data dnia
SIC7TAWA' n-aWCZe33 — wyniki pracy z danego dnia, wy-
dm nr(oJ°n® W karcie drogowej. Procedura jest bar-
te a\ bo m-esieczne karty eksploatacyjne maja
kartv /' ™bryki’ @ .rubryki ddalu ,wyniki pracy*
gowej erfe’ry ej; Wyn;kl Praey catego dnia z karty dro-
ploatacyjnei 33°Pe ZO0Sta'a do miesieonej karty eks-
mowane d ian t P° u?tywle m'O3" 23 zostajg podcu-

jazdu samoehl® raz pracy Przewozowej jednego po-
ochodowego w okreslonym miesigcu.

SM—'iw, ckpdzt o wypetnianie formularza wzoru
wom-dn! Przyczep, to tam wpisuje sie jedynie
prosta Dracy Przyczep. A wiec manipulacja bardzo

biedz,,’, , e wymas8aid4ca zadnych skomplikowanych za-
wamnm'f 'Przeliczen, ktéorg moze wykonywac¢ kazdy
pracownik um.ejacy tylko pisac.

d J fr-* warto$¢ tej sprawozdawczo$ci jest bardzo
i—, ’. 0 na Podstawie mozna przeprowadzi¢ kon-
tocr 1 °cOae Pracy pojedynczych samochodéw, ich za-

belrie Jeanoal!K! samochodowej. Na tej podstawie

nel Cbstila'in'eH:tatW.° klasyfikowaé¢ kierowcéw i perso-
pracy N~ ° ' biorgcy wudziat we wspdéizawodnictwie

kardy3d?iSem @&MI-.tkSpl0?t?CyI'ne @ tak Pomyslane, ze
by nawet poiazd n'e 20T m @& ~.uwidoczniony, choe-
w pewnym dniu, czy dr*a-~N~ PI"" . Przewozowej
siejszym pojazd id-e r Na Pr#yktad: w dniu dzi-
wobec czego n e wykonuPrzeg-gdu, lub do naprawy,
zapis w mesiec nei karo-o PraCly Przewozowej, aie

ia_ dzisiejszego misi by¢ d Sany3" - 5 dat
g%czego deAny %oia-d y N n.an)§/> 2 uzasadnqenienaf
Z tego rodzaju sprawozdania
ciagngc-wnioski, cc do stanu te-hn- ?d -€ m:zna wy-
rzetelnosci obstugi, sprawnos$~tam ~f0 Samochodu-

©o, zaopatrzenia i planowos$ci pracy przewozoy ™ *'

o

po .upltywie miesigca, jednostki sprawozdawcze nod
sumowujg miesieczne wyniki pracy jednego poja -du
samochodowego i iloSci wozo-dni pracy przyczepy Na-
stenn.e grupuja je osobno dla kazdego miesigca spra-
wozdawczego, wg rodrai pojazdéw samochodowych
a rod’aje wg marek, te ostatnie za$ w kolejnosci nr nr
inwentarzowych.
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Miesieczne karty eksploatacyjne majg stuzy¢ do kon-
troli pracy przewozowej oraz do sporzadzania jednoli-
tej sprawozdawczo$ci z pracy przewozowej pojazdow
samochodowych i zuzycia paliw.

Instrukcja powyzsza, niezaleznie od tego, ze zestala
ogtoszona w Dzienniku Taryf i Zarzadmn Komunika-
cyjnych, wyjdzie wraz z komentarzami w postaci bro-
szury SM—174, nakladem Wydawnictw Komunika-
cyjnych. To samo dotyczy i formularzy wz6r: SM—113,
SM—114, SM—114a. (A. W.)

ZMIANA KARTY DROGOWEJ SAMOCHODU
OSOBOWEGO

Dotychczasowy wzér karty drogowej samochodu oso-
bowego (SM—101) ulega zmianie na podstawie zarza-
d enia Ministra Komunikacji, ogloszonego w Dzienniku
Taryf i Zarzagdzen Komunikacyjnych N r.34/50, poz. 263. .

Posiadaczy kart drogowych dotychczasowego wzoru
mozemy uspokoi¢, ze nowe karty drogowe wprowad-o-
ne zostang dopiero po wyczerpaniu zapasu (naktadu)
dotychczasowych kart. Podkresla to wyraznie zarza-
dzenie Ministra Komunikacji, o ktérym mowa.

Nowe karty drogowe .beda o potowe mniejsze od do-
tychczasowych, bedg m'aty mniej zapiséw, jednym sto-
wem zostaly uproszczone Sluzy¢ one beda dla samo-
chodéw osobowych, specjalnych i motocykli. Rubryki
dziatu ,wyniki pracy“ ograniczaja sie tylko do zapisu
iloSci godzin pracy, pr:eb’egu kilometréw, ilosci jazd
i zuzycia paliwa. Oczywiscie sg one dostosowane do od-
noénych zapiséw w rrresieeznej karcie eksploatacyjnej
dla samochodu osobowego wzér SM-113.

Nowa karte drogowa dla samochodu osobowego, spe-
cjalnego i motocykla nalezy powita¢ z uznaniem, albo-
wiem utatwi ona kierowcom zapisy, jakich muszag do-
konywaé¢ przy kazdym kursie jazdy (a. w.).

A. W.

ZWOLNIENIE OGUMIENIA DO SPRZEDAZY
WOLNORYNKOWEJ

Zarzadzeniem Przewodniczgcego PKPG Nr 3 z dnia
17 marca 1950 r, uzupeilnionym Zarzgdzeniem Prze-
wodniczagcego PKPG Nr 289 z dnia 27 wrze$nia 1950 r.,
zwolniono dodatkowo do sprzedazy wolnorynkowej
ogumienie do pojazdéw mechanicznych (patrz Biule-
tyn Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego
Nr 21 z dnia 16 pazdziernika 1950 r, poz. 227). Wyzej
podane zarzadzenia zwalniajg do sprzedazy wolnoryn-
kowej nastepujgce rodzaje i wymiary ogumienia:

a) ogumienie produkcji krajowej o wymiarze 525 X
16 i 603 X 16;

b) ogumienie motocyklowe wszystkich
produkcji krajowej i z importu;

wymiarow

c) ogumienie regenerowane, poza akcjg wymienna;

d) ogumienie przeznaczone dla trakcji konnej,;

e) ogumienie 11l gatunku wszystkich wymiaréw
z produkcji krajowej;

f) nadwyzki detek produkcji krajowej;

g) ogumienie importowane o0 wymiarze
450 X 17, 525 X 17 i 550 X 17;

h) ogumienie nietypowe do samochodéw ciezarowych
i osobowych;

450 X 15,

.Aa pokoj sie nie czeka. Pokdj trzeba zdobyé¢! Zjednoczmy nasze wysitki i zgdajmy za-

przestania wojny, ktéra dzi$ pustoszy Koree, a jutro grozi pozarem calemu Swiatu“.

(Z Manifestu Il Swiatowego Kongresu Pokoju do na rodéw $wiata).
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i) ogumienie samochodowe o wymiarach 750 X 20,
190 X 20 oraz 34 X 7 — produkcji krajowej i z im-
portu;

j) ogumienie Il gatunku produkcji krajowej do sa-
mochod6éw ciezarowych;

k) ogumienie uzywane, typowe przyjmowane od
uzytkownikéw w ramach akcji uptynnienia remanen-
tow.

Zwolnienie do sprzedazy wolnorynkowej ogumienia
do pojazdéw mechanicznych znajdujgcych sie w eks-
ploatacji w poszczeg6lnych komérkach transportowych
ma wielkie znaczenie dla tych komoérek, gdyz umozli-
wia ono nabycie potrzebnego ogumienia w stosunko-
wo krotkim czasie.

Powyzsze zarzadzenie winno w duzym stopniu po-
lepszy¢ istniejacy stan na odcinku protektorowania
opon, gdyz dotychczas jedna z przyczyn hamujgcych
akcje przekazywania opon do regeneracji poprzez Cen-
trale Odpadkéw Uzytkowych (w mys$l Uchwaly KERM
z dn. 12.2.1949 r. — w sprawie skupu i regeneracji ogu-
mienia zuzytego oraz sprzedazy ogumienia naprawio-
nego) byt fakt, ze dana komérka transportowa nie mo-
gta wycofa¢ z ruchu ogumienia, w chwili, gdy ogu-
mienie to nadawato sie jeszcze do regeneracji, z powo-
du braku opon zastepczych.

Rozszerzona sprzedaz wolnorynkowa ogumienia win-
na II:]”atWié sprawne zaopatrzenie pojazdéw mechanicz-
nych.

W celu realizacji wyzej wymienionej uchwaly
KERM z dn. 12.249 r. — kierownicy poszczeg6lnych
komoérek transportowych winni dokonywaé ciagtych
przegladéw ogumienia znajdujacego sie w uzyciu.

Opony, w ktérych zauwazono drobne lub wigeksze
uszkodzenia, albo tez zuzycie w takim stopniu, ze kwa-
lifikuja sie jeszcze do protektorowania, winny by¢ nie-
zwlocznie wycofane z uzycia, a nastepnie w zaleznosci
od koniecznos$ci dokonania napraw przekazywane:

1) do zaktadéw wulkanizacyjnych, lub tez wulkani-
zowane we wilasnych warsztatach, albo

2) do Centrali Odpadkéw Uzytkowych z przeznacze-
niem do protektorowania, w celu zapewnienia tym
oponom jak najdluzszego okresu uzytkowania.

PREMJOWANIE KIEROWCOW SAMOCHODOW,
ZGAZYFIKOWANYCH

Sprawa premiowania kierowcéw samochodowych,
prowadzgacych samochody przerobione na naped gazem
wysoko preznym, dotychczas nieuregulowana, znalazta
rozwigzanie w Zarzadzeniu Przewodniczgcego PKPG
(Nr 286 z dnia 20 pazdziernika 1950 r.).

W zwigzku z tym zarzadzeniem kierowca zgazyfiko-
wanego samochodu bedzie otrzymywat 6 gr za kazdy
kilometr przejechany przy uzyciu gazu, a pomocnik
kierowcy bedzie otrzymywat 3 gr.

Dodatek, o ktérym mowa, nie przystuguje kierowcy
i jego pomocnikowi w przypadku, gdy samochdd zu-
zyt zamiast gazu mieszanki benzynowej w ilosci wigk-
szej niz 6 proc. w stosunku miesiecznym zuzytego gazu.

Wiecej niz 6 proc. benzyny mozna zuzy¢ jedynie®w
przypadku, gdy byto to spowodowane:

1) wadliwg praca instalacji gazowej, stwierdzong
przez warsztat przeprowadzajagcy okresowe bada-
nia w ,karcie ewidencyjnej instalacji gazowej sa-
mochodu”;

2) potwierdzong odmowga sprzedazy gazu przez stacje
tankowania (np. przy uszkodzeniu stacji);

3) dorazng pracg samochodu w miejscowosciach nie
posiadajacych stacji tankowania gazem lub od-
legtych ponad 30 km od najblizszej stacji tan-
kowania;

4) wyczerpaniem sie zapasu gazu w butlach w cza-
sie postoju samochodu w naprawie — co powin-
no byé protokdlarnie stwierdzone przez warsztat
dokonujgcy naprawy.

Omoéwione zarzadzenie obowigzuje od dnia 1 paz-

dziernika 1950 r.
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OKOLNIK PKPG W SPRAWIE KONTROLI
ZUZYCIA PALIW PLYNNYCH

W zwigzku z uchwatg Prezydium Rzadu w sprawie
oszczednosci paliw i smaréw w gospodarce samocho-
dowej i rolnej opublikowano w Nr* A-111 ,Monitora
Polskiego“ z dnia 20.X.50 (pozycja 1390) ok6lnik Prze-
wodniczagcego PKPG wyjasniajagcy niektére punkty
wymienionej uchwatly.

OkélInik wyjasnia, ze zarzadzenia o kontroli paliw
ptynnych majg wydac¢ nie tylko wszystkie ministerstwa,
ale takze i wszystkie centralne urzedy, czyli zaostrze-
nie kontroli winno objg¢ calag gospodarke uspotecznio-
ng. Poniewaz w uchwale nie zostat okreslony termin,
w ktéorym maja by¢ wydane te zarzadzenia, w ok&lniku
wyjasniono, ze powinny one by¢ wydane niezwilocznie.

Kontrola zuzycia paliw plynnych powinna zosta¢
oparta na obowigzujagcej w danym resorcie sprawoz-
dawczos$ci (do czasu zatwierdzenia sprawozdawczo$ci
zunifikowanej) i na obowigzujacych w catej Polsce
kartach drogowych.

Wyjasniony jest rowniez punkt 1, d. rozdziatu Il
uchwaly, a mianowicie, ze przez ,obowigzek zwrotu
nie zuzytego paliwa ptynnego“ nalezy rozumieé¢ obo-
wigzek zwrotu nie zuzytego paliwa plynnego przy
przekazywaniu pojazdu do naprawy, przy przekazy-
waniu pojazdu do innej jednostki itp.

W zakonczeniu okélnika zamieszczono polecenie za-
siegnigecia fachowych wskazéwek w Dep. Samochodo-
wym Ministerstwa Komunikacji przy redagowaniu
omoéwionych na wstepie zarzadzen oraz przesytania
odpiséw juz wydanych zarzadzen do Dep. Komunika-
cji i tacznosci PKPG.

ZAPOTRZEBOWANIE NA TYPOWE POJ. MECH.
NALEZY SKLADAC WPROST DO MINISTERSTW

Departament Komunikacji i tacznosci Panstwowej
Komisji Planowania Gospodarczego wydat pismo oko6l-
ne Nr 2 z dn. 19.X.1950 r. (znak KL4B-03 53) w spra"
wie zgtaszanych zapotrzebowan na pojazdy mecha-
niczne typowe na 1951 rok.

Pismo okdélne wyjasnia, ze nadsytanie do ,Motozby-
tu“ zaméwien na pojazdy mechaniczne typowe na 1951
rok — przez poszczeg6lne ministerstwa, przedsiebior-
stwa itd. jest niecelowe, gdyz powoduje prowadzenie
zbednej korespondencji z ,Motozbytem", przez co
utrudnia normalng prace ,Motozbytu“, jak réwniez
zabiera niepotrzebnie czas poszczeg6lnym jednostkom.

W jednym z punktéw pismo okélne przypomima, iz
rozdziat pojazdéw mechanicznych jest prowadzony cen-
tralnie przez PKPG, na podstawie rozdzielnik6w na
poszczegblne ministerstwa, ktére po przez podrozdziel-
niki przydzielajg pojazdy mechaniczne typowe dla bez-
posrednich uzytkownikéw.

Podstawa do sporzgadzania rozdzielnik6w sa ustala-
ne w Prezydium Rady Ministrow i w Panstwowe] Ko-
misji Planowania Gospodarczego etaty samochodowe.

W pkt. 4 omawianego pisma okdlnego wyjasnia sie,
ze instytucje moga sktada¢ zamoéwienia do ,Motozby-
tu“ zgodnie z planem zaopatrzenia instytucji w maszy-
ny, urzadzenia, sprzet i inwentarz, sporzgdzone we-
dtug Instrukcji PKPG Nr 22, jedynie w odniesieniu
do Srodkéw transportowych specjalnych, np. samocho-
dy — rygi wiertnicze, samochody asenizacyjne itp.

Z wyjasnien podanych w omoéwionym pismie okol-
nym wynika, ze zgtaszanie zapotrzebowanh na typowe
samochody osobowe, ciezarowe itp. — do ,Motozbytu*
wcale nie przy$piesza terminu odbioru pojazdéw, gdyz
.Motozbyt* moze realizowa¢ przydziat pojazdéw tylko
na podstawie rozdzielnika PKPG, w miare dostaw ta-
boru z produkcji lub importu.
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Komisja do walki z korozjag metali

g r ™ eWOdniczacy Panstwowej Komisji Planowania Go-

5 sio”C2eq0,, P°wotat zarzadzeniem nr 205 2z dnia
1ma 1950 r. Komisje do walki z korozjg metali,

majaca za zadanie:

n,5 °Pracowanie planu prac naukowo - badawczych
orazjag metal: i ich stopéow oraz nad metodami
z korozjag metali i ich stopéw dla ustalenia naj-

tworzyw metalowych i najskuteczniej-

y h metod ochrony tych tworzyw przed korozjg;

Chwrv?i ?°rdyn° ™ anie prac Placowek naukowo - badaw-
nad ir, T, ramach ustalonych planéw w zakresie badan
z]a tworzyw metalowych i walki z nig;

Kolnwti3»p” najbardziej pilnych potrzeb w poszcze-
rozi-f , ~Zledzinach gospodarki w zakresie walki z ko-
czych' “rzyw metalowych i podanie $rodkéw zarad-

w zakresle°walkf ) wytycznych i przepiséow
e) nrnn, alki zKorozjg tworzyw metalowych;

r°zjg twiorlywanmee ilP°PUI2ryZOWanie idei walki z ko-

tow, kursow Wych "za Pos$rednictwem odczy-
f) wspolpT’ Wykladow’ wydawnictw, filméw itp.;

303 Z analolicznymi organizacjami zagra-

nicznymi.
Techniki i®ailatu-Komisji objgt Departament
czego, “V wej Komisji Planowania Gospodar-

Przede wszystkf™eVi*Zym ,sw°im zebraniu postanowita

nu, trudnosci i"nntrJ?madzi¢ dane co do obecnego sta-

w Poszczegdlnych pal« "a polu walki z korozjg metali

kie sgr_awe z o,mn?ate?laeh gospodarki, aby zda¢ so-
W bilanL pogolnego bilansu korozji,

bronie znajdzie sie: 1) ze-

stawienie naszyrf,
mozliwos$ci w zakresie wy-

robu tworzyw"od-r

!391§e§aj/\82t\pra\éyu"r §ého§a :I;st:[wjace

i ogn?oodi»ronychal liw erftalk”"yCh’ kwas0°dpornych
szonej odpornos$ci n-j s7iat,st?kw ‘oraz stopow o zwiek-

b) produka far ; ‘k czynnikéw chemicznych;
c) produkcja gUmv rdzoochronnych;
dg Produkcja materiatbw = 7  sztucznych;
e) produkc'a V™ 7 izolacyjnych;

micznych; a”oodpornych materiatéw cera-
f) powlekanie me=*ali i ]

nymi, tlenkowymi, fosforanr.?,. warstwami metaliez-

W' "S5V (3»3 S»IS&EFSz

a) w przemys$le metalowym-
b) w przemys$le chemicznym-
c) w przemys$le widékienniczym-

$ZSSELI**m 1

f) w energetyce;
g) w elektrotechnice-

?w ,5S S ' lta M ta*

j) W komunikacji ladowej, wodnej i powietrznej

Ponadto Komisja postanowita zebra¢ dane odnos$nie
mozhwosci prowadzenia badan dos$wiadczalnych nad
szczek,n”bef ieC2eniem metali przed korozjg w po-

Ze wze”ediiPn Ci>W:iaCh naukowych i przemystowych,
ksztattn $ed J ,Znacz€nie walki z korozjg dla cato-
wszystkich nayod°wej,. Komisja apeluje do

\%pors(trzeZenia majace05" 37 >akieko_|wie|< dar]ﬁ lub
alki t i .majace szersze znaczenie dla problemu

odcinku' grac”an » S;étini€ ktdrzy mogliby na swTm
stosowaniem " "+ owadzie proby” i doswiadczenia nad
z sekreta t letod ochronnych, aby skomunikowac¢ sie
Z sekretariatem Komisji lub jej przewodniczacym.
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Adres sekretariatu Komisji: Panstwowa Komisja
Planowania Gospodarczego Departament Techniki —
Wydziat Prac Naukowo - Badawczych, Warszawa,
Pl. Trzech Krzyzy 5.

Adres przewodniczacego Komisji: Prof. Michat Smia-
towski, Instytut Metalurgii im. ;St. Staszica, Gliwice,
ul. Karola Miarki 12-14.

UDANY DEBIUT ,POBIED" MIEJSKIEGO
PRZEDSIEBIORSTWA TAKSOWKOWEGO

Jak donosiliSmy w zeszycie styczniowym — 24 grud-
nia pojawily sie pierwsze takséwki (wozy marki ,Po-
bieda“) Miejskiego Przedsigbiorstwa Taks6wkowego w
Warszawie. Od pierwszej chwili pracy taksowki te —
szybkie, przestronne, wygodne i czyste (czego nie mo-
zna powiedzie¢ o starych takséwkach!) — cieszg sie
duzym powodzeniem ws$réd publicznosci stotecznej.

W potowie stycznia kursowato juz 50 takséwek MPT.
Drugie ip6t setki uruchomione bedzie w miare dociera-
nia nowych woz6éw oraz obsadzania ich przez wytraw-
nych, pewnych kierowcow.

Selekcja kierowcow, jaka przeprowadza dyrekcja
PMT jest bardzo troskliwa — dopuszczani sg do pra-
cy tylko kierowcy wytrawni, rutynowani, nie uzywa-
jacy alkoholu. Czes¢ kierowcoéw przejeto z innych
instytucji. Kierowcy, ktoérzy ukonczyli 3-miesieczny
kurs kierowcéw takséwkowych i odbyli kilkumiesigecz-.
ng praktyke — wskutek niedostatecznej rutyny — zo-
stali skierowani na dodatkowe przeszkolenie, zanim zo-
stang dopuszczeni do pracy na tych takséwkach.

Nalezy jeszcze nadmieni¢, ze konkurencja nowych,
czystych takséwek MPT spowodowala, ze starzy tak-
s6wkarze, aby choéby czesciowo ostabi¢ popyt na no-
we ,Pobiedy“, rozpuszczajg pogtoski, ze wozy te pro-
wadzone sg przez niedo$wiadczonych kierowcoéw oraz
ze liczniki ich wykazuja tylko peine kilometry (np.
jak pasazer przejedzie 3 km i 100 mtr. musi ptaci¢ za
petne 4 km). Sag to wierutne klamstwa — kierowcy sa
to. troskliwie selekcjonowani, a liczniki sg takiego sa-
mego typu, jak w innych takséwkach.

W ciggu roku 1951-go stan posiadanych takséwek
MPT dojdzie do ok. 200-tu sztuk, a w okresie Planu
6-letniego ilos¢ ich dojdzie do 1200.

Nalezy jeszcze zaznaczy¢, ze kierownictwo MPT w
Warszawie troszczy sie pilnie o stan techniczny eks-
ploatowanych wozéw — obstuge codzienng oparto o
szereg pracujgcych dotychczas warsztatéw, a poza
tym rozpoczeto budowe (w potowie listopada 1350 r.)
wielkiej stacji obstugi wraz z zajezdniami, na tere-
nach miedzy ul. Szczes$liwieckg i Opaczewskg (na Wo-
li). Stacja obstugi dysponowa¢ bedzie szeregiem naj-
nowocze$niejszych urzadzen, a budowa jej zakornczona
bedzie 22 lipca r. b.

W okresie Planu 6-letniego powstanie na terenie
stolicy 8 wielkich stacji obstugi, potagczonych z zajezd-
niami dla konserwacji samochodéw Miejskiego Przed-
siebiorstwa Takséwkowego.

DO PRENUMERATOROW

,Wszyscy Prenumeratorzy czasopisma
proszeni sg o wplacanie prenumeraty
z gory

Prenumerate prosimy wptaca¢ na na-
sze konto PKO A>r 1-1955/HO.

Zalegto$¢ miesieczna w optacie pre-
numeraty spowoduje wstrzymanie wysyt-
ki pisma.
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KILKA UWAG O REGENERACJI

Regeneracja, zagadnienie traktowane do niedawna ja-
ko drugorzedne, staje sie obecnie coraz bardziej istot-
nym problemem. Silyszac to wyrazenie do$¢ obco
brzmigce dla polskiego ucha, kazdy na ogdl zdaje so-
bie sprawe, co nalezy rozumie¢ pod tym pojeciem. Na-
wet dla laika nie sg obcymi — klasyczne formy rege-
neracji. Poprostu bierze sie pewng zuzytg cze$¢, nie-
nadajgca.sle do dalszego zastosowania, poddaje sie ja
odpowiednim procesom technologicznym, majgcym na
celu odtworzenie jej pierwotnych ksztattéw i wtasci-
wosci, przez co uzyskuje sie ostatecznie mozno$¢ dal-
szego jej uzytkowania.

Stosowane metody i procesy sa naog6t dosS¢ dobrze
znane. Napawanie, nakladanie galwaniczne, czy roz-
powszechniajgca s:e coraz bardziej metalizacja, nalezg
do typowych przebiegéw technologicznych, ktére wy-
korzystuje sie szeroko w codziennej praktyce kazdego
warsztatu naprawczego. Istnieje réwniez do$¢ powazna
ilos§¢ publikacji, wyczerpujagco omawiajgcych cato-
ksztatlt lub fragmenty zagadnienia regeneraciji.

Wydaje sie na pierwszy r~ut oka, ze kwestia regene-
rowania zuzytych elementéw czy mechanizméw, nie po-
winna nasuwaé¢ specjalnych trudnosci. Sg fachowcy
o duzej wiedzy i doSwiadczeniu, odpowiednie instala-
cje i ur?ad'enia oraz obfity mater'at danych z prakty-
ki, odnosnie przeprowadzonych juz regeneraciji.

Czy jednak zagadnienie regeneracji spotyka sie z na-
lezytym zrozunreniem?

Czy istniejace mozliwos$ci sag odpowiednio wykorzy-
stywane?

Wydaje sie prawdopodobnym, ze obecne podejscie
warsztatowcéw do problemoéw, ktdre mozna rozwiac
pr~ez regeneracje — jest niewlascwe. Nawet gdy cho-
dzi o podstawowe procesy i sposoby, dzieki ktérym
mozna przedtuzyé znacznie czas zycia czesSci przez od-
tworzenie ubytku materiatu, stwierdzi¢ mozna, ze nie
sg one dostatecznie znane i wykorzystywane.

Celem niniejszego artykutu, jest naswietlenie niekt6-
rych zagadnien regeneracji, od strony codziennych pro-
b'eméw warsztatowych, na podstawie materiatéw wcie-
tych z praktyki Warsztatéw Gitownych PKS‘u w War-
szawie.

Zagadnienie regeneracji jest dzi§ nieroztgcznie zwig-
zane z problemem cze$ci zamiennych. Tabor samocho-
déw,. eksploatowanych w Polsce, przedstawia szeroki
wachlarz najr6znorodniejszych typoéw. Z duzym praw-
dopodobienstwem stwierdzi¢ mozna, ze reprezentowane
sg tu w mniejszym lub wiekszym stopniu wszystkie
wazniejsze modele, wyprodukowane w ciggu ostatnich
20-tu lat. Wprowadzony podziat na wozy typowe i nie-
typowe — z punktu widzenia warsztatébw — niewiele
upraszcza zagadnienie czes$ci zamiennych, gdyz potrze-
by komunikacji nie nodlegaja dyskusji, a kazdy samo-
chéd musi by¢ utrzymany w ruchu.

Pojazd mechaniczny jest zespotem skomplikowanym,
o duzej iloSci pracujgcych elementéow, ktérych jakos$é
z reguly musi by¢ bardzo wysoka, Opnoécz troskliwej
konserwacji i umiejetnej eksploatacji, wymaga on
przeprowadzenia napraw, co pewien okres czasu, przy
czym prawie zawsze nastepuje wymiana czeSci nad-
miernie zuzytych.

Bioragc pod uwage stan dr6g w Polsce, niedostatecz-
ng ilos¢ odpowiedniej obstugi i brak starannosci ze
strony uzytkownikéw oraz powazne niedociggniecia
odnos$nie stanu technicznego wiekszos$ci taboru, staje
sie oczywistym, ze zuzycie czeSci zamiennych przy na-
prawach jest znaczn'e wyzsze, n!z miatloby to miejsce
w korzystniejszych warunkach eksploatacji.

Z drugiej strony ogromna réznorodnos$¢ typow, przy
niktych réwnoczes$nie iloSciach pojazdéw danej serii,
utrudnia niestychanie kwestie sprawnego zaopatrzenia
w potrzebne czesci zamienne.

Wymagania odnoé$nie poszczegdblnych elementéw po-
jazdu, sg zwykle dos$¢ wysokie. Gdy chodzi o czas zycia
danej czesci, to dob6r materialu, metoda ‘obrébki
cieplnej i dokladno$¢ obrébki wiérowej — graja de-
cydujgcag role. Tym samym produkcja matych ilosci ele-
mentéw zam'ennych jest z reguly wysoce nieoptacalna,
a w wielu przypadkach w og6le niemozliwa. Jednak
nakazem chwili jest utrzymanie w ruchu jak naj-
wiekszej iloSci pojazdoéw, prz*y czym przestoje napraw-
cze, wywotane chwilowym brakiem cze$ci zamiennych,
muszg byé zredukowane do minimum.

Z duzg pomocag przychodzi w tym przypadku regene-
racja, dzieki ktérej — w wie'u okoliczno$ciach — rn”"z-
na rozwigza¢ pomysSime problem braku odoow'ednich
czesSci zamiennych. Specjaln'e dla pojazdéw n'etypo-
wych ewentualno$¢ stosowania regeneracji gra szcze-
g6lng role. Nalezy przeciez pamieta¢, ze mozliwos¢ re-
generowania jednej tylko, zuzytej czes$ci, decyduje
w pewnych pezypadkach o uruchomieniu i oddaniu do
eksploatacji danego pojazdu.

Jak dowodzi oraktyka, tego rodzaju sytuacja zacho-
dzi czesciej, niz mogtoby sie to wydawaé, zwiaszcza d'a
rzadko spotykanych typéw samochodéw. W podobnych
przypadkach otwiera sie szerokie poie ddatania dla
kazdego warsztatowca, a wykorzystanie mozliwosci,
jakie stawia do dyspozycji regeneracja, zalezy juz tylko
od inicjatywy i przedsigbiorczosci zainteresowanego

fachowca. * % %

Zagadnien'!e regeneracji mozna ujmowac¢ z dwéch za-
sadniczych punktéw wid-enia. Jedno podej$cie do rege-
neracji to problem przediuzenia czasu zyc'a danej cze-
$ci — jako dodatkowe Zrédio oszczednosci. Ten oddaw-
na juz znany tvp regeneracji, znajduie coraz scersze
zastosowanie. Napawanie zuzytych koét zebatych, wie-
loklinéw, sworzni itn. nalezy do codziennych operacji
w kazdym prawie warsztacie.

Metody naktadania galwanicznego stosuje sie rza-
dziej, ze wzg'edu na komecznos$¢ uzycia dos¢ skomoli-
kowanej instalacji, diugotrwato$¢ orocesu. a oonado
ze w-giedu na brak odpowiednich drSw'adc-en
u pr-eciethnego warsztatowca. Mozliwos$ci metod galwa-
nizacyjnych sg wprawdzie raczej ograniczone, lecz
w dziedzinie tej wiele jeszcze pozostatlo do zrobienia.

Ujmujgc ogo6ln:e, regeneracja jako dodatkowe Zzrédto
osczednos$ci, znajduje zastosowanie tylko w n'ew;e'u
przypadkach. Przewaznie produkcja nowego elementu,
zwtaszcza wysokiej jakos$ci i bardzo waznego w dzia-
taniu. lub zastosowanie czesci zamiennej oryginalnej,
jest_bardzlej optacalne. Niemniej niedoceniani. rege-
neracji, jako ewentualnego Zzrédta dodatkowych oszcze-
dnosci, jest btedem dos$¢ czesto spotykanym, przynosza-
cym powazne straty, a przede wszystkim zwiekszaja-
cym niepotrzebnie zapotrzebowanie na czesci zamienne.

* * *

Drug'e podejscie do regeneracji, to przedtuzeni cza-
su zycia danej czesci, jako niezbedny warunek utrzy-
mania pewnego pojazdu w ruchu. Tak pojeta regene-
racja staje sie obecnie jedng z podstawowych metod
pracy warsztatow samochodowych, wybijajacg sie co-
raz bardziej na pierwszy plan.

Zagadnienie kosztow regenerowania danej czesci, jest
w takim przypadku zagadnieniem drugorzednym, gdyz
decyduje przede wszystkim konieczno$¢ mozliwie szyb-
kiego oddania danego pojazdu spowrotem do eksploa-
tacji.

Tak pojeta regeneracja staje sie szerokim polem po-
pisu dla kazdego, najmniejszego nawet wars-tatu.
Podstawowym czynnikiem jest cztowiek, a gtéwng ro-
le gra inicjatywa i umiejetno$¢ postugiwania sie do-
stepnymi Srodkami.
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wyniki C' ci?.Prostych stosunkowo metod, osiggane
du St,5 lek;edy wprost zadziwiajace. Dla przykita-
Giobwne Pirdnoze' Przeprowadzana przez Warsztaty
konanie " teSeneracja tozysk igtowych, przez wy-
W skrzyni’ Wyck. Jg‘el (rolek) i plytek oporowych,
dohnJiL Przektadniowej samochodu GMC. W po-

kierrrroCT°S”~ pFzePr,3wa,dza sie¢ z zadawalajacym skut-
mgé:rpo%%fe-ReB%’ageeH?zz%(_é)_porowych zwrotnic — w sa-

cownymvJ?awWOdenl’ ze inicjatywa ze strony fachow-
urzadzein 'k niedostatecznej ilosci odpowiednich
préwadzan-n mtbh:arek ~ pozwala na Pomys$ine prze-
sy iest nn r»[f SeneraCp cze$ci’ najwyzszej nawet kla-
" : , r er0" nii zespotu oylinderka i ttloczka
i ..LeJland opc?€|Rro S n:kaCh wysokopreznych ,Fiat"
ku na wvi-nn ¢’ RegeneracJa polega w tym przypad-

nlt tlorka 1U n°W%€j tulejki’ szlifowaniu i dociera-

jes"UmaTovPi;gnrieC:em Warsztatéw Gléwnych PKS‘u
wtryskowych A ? N dZuna regeneracja zaworéw
i -foeyland OPS*' RSdn kach, wysokopreznych ,Fiat"
sowane metody -n ct'VneZ 1w *ym Przypadku zasto-

™ v« AV k f lort tel “>>
Wych J)dbywa«o’n « 7 ‘a‘mg.htowame igiet zaworo-

dzieki regenranjP nTzna’hh WAnikow  uzyskiwanych
naezy rowniezw»S 7 przytac'a€c wele, lecz
udalo sie dotychczas roVw'azsb adn-emach, ktérych nie
cy. Dotyczy to gtéwnie W sposob  zadawalaja-
nizmow réznicovwych w P regeneracji mocha-
Sprana powyzsi jest trudn-Tnikach typu ,Panhard“.
wysuwa sie na czao °d szeregu miesiecy
Warsztatow Giownych PKSni®VW/Ch zagadnien w pracy

n I . o .
SHYKCHFRRe T cRAPTZMMES [FE 08920 0C pfly SR K2R~
2 i A A " “ N vk
warunkomeskaploaiacl S g 1K 4 Pehisc® Réw
powazne zastrzezink, nlturfte ikt®an/a cz” ci- bpdza
sie czesto zacierani! kot techn°log.cznej. Zdarzaja
i wytaman a «<B zeh6w °* stoz£?wych, wykruszania
5 tys. km e " P° przeb-«gu w zakresie 2 -

tym .» fwort» *

na rn/\e—otyginalne niecataVv”"™exi,
Warsztaty Gdwne PKS n 1 > adnych rezultatow.

stosowacwtasnTprzertoki taklej sytuaz3it
mozna: fazowani obrzezy" ?i<3wne wym.eni¢ tu

téw olejowych na satelitach kot~ T'<nazinan;e kana-
leps-ego obiegu smaru darn,™ h,S® kowych — dla
nie brgzaiem pow erzchni onnrn” 16 krzyzaka, napawa-

wWiHe kes © AEeshaiZAY 16 2 A ic o w | "mjaoe regenero-
n.€ wrocit €szcz€ do ponownej naprawy m-~" alen
ktére z nich majg przebiegi ponad 12 tys. k™ Fonadtn
minnych ciggnikéw ,Panhard“ znajduje sie w ekspfoa
tacji jako eksperymentalne. spioa-
Jakkolwiek nie udato sie jeszcze usungé catkowic-e
wypadkéw zacierania sie koszéw w mechamizme réz
mcowym, to jednak stwierdzi¢ mozna, ze sytua%ja z0
stata opanowana. 20
Moze tych kilka przytoczonych przyktadéw stanie sie
zachetg do zbadania mozliwo$ci rozwinigecia regenera-
cji w warsztatach. Zagadnienie godne uwagi, °b0 gra
ldzie o wielkg stawke — utrzymania w eksploatacii
maksymalnej iloSci pojazdow.
W. L.

Poradn k techniczny

A. K, KATOWICE — ,PANEWKA".

Wy.ewanie stopem tozyskowym panewek wymaga
szczeg6lowego omoéw.enia. Dlatego tez prosimy o poda-
nie adresu, a przepis przeSlemy pocztg. Zaznaczamy
jednak,- ze opr6cz adresu musimy otrzymaé szereg
szczeg6téw, a mianowicie:

Jaki jest sktad chemiczny stopu tozyskowego?
Jakie panewki: czy stalowe czy zeliwne?

Czy posiadacie aparat do odSrodkowego wylewania
panewek?

Czy mamy omawia¢ powyzszg kwestie z fachowcem,
czy tez z poczatkujacym?

Po otrzymaniu powyzszych danych, odpowiemy szcze-
gotowo.

N. M., W-WA — WTRYSKIWACZE".

Regeneracja koncéwek wtryiskiwaczy stosowana jest
zdobrymi rezultatami w PKS. Wymaga ona jednak do-
brej aparatury oraz fachowego przeszkolenia pracow-
nika.

Reczne docieranie nie daje nalezytych
lecz stosuja je domoros$li fachowcy.

Jesdli posiadanie duzo zuzytych wtryskiwaczy, podaj-
cie adres, a my, ze swej strony zwr6cimy sie do PKS
o podanie wam szczego6iow.

rezultatow",

J. L., W-WA — ,LINKI SZYBKOSCIOMIERZY"

Naszym zdaniem czeste niszczenie, wzgiednie zuzy-
wanie sie linek szybko$ciomierzy — nie jest spowodo-
wane ztym ich wykonywaniem, lub zlg konserwacija.
Przyjat sie zwyczaj ws$r6d kierowcoédw, ze najwiekszym
;wrogiem*“ kierowcy — to licznik kilometiowy i szyb-
kosciomierz. Dlatego tez ,ulega“ "on statemu uszkodze-
niu.

Pragniemy zapewni¢ Was, ze prawie przy wszystkich
samochodach linki szybko$ciomierzy i licznikéw samo-
cbodowych dziatajg bardzo diugo, jesli ich sie specjal-
nie nie niszczy lub nie usuwa.

Zaradzi¢ tym wypadkom mozna w nastgpuiacy

sposéb:

1. wezwac¢ eksperta, ktéry zbada przyczyne uszko-

kodzen;

2. uzalezni¢ premie kierowcy od kilometrow wyka-
zywanych przez licznik kilometrowy;

3. plombowaé¢ dwustronnie, a wiec przy skrzynce
przektadniowej i przy desce rozdzielczej umocowa-
nie linki szybkosciomierza — licznika;

4. sprawdza¢ zuzycie paliwa wedlug przejezdzanych
tras oraz $ciSle stosowa¢ normy zuzycia paliwa.

A. P.

Prowadz samochod tak, abys zawsze panowal nad syiuacjq
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InZ. ZYGMUNT ANDRZEJEW SKI

Czynniki wptywctjgce

W zeszycie nr 1 (styczehn 1951 r.) podali§my
pierwszg cze$¢ pracy inz. Z. Andrzejewskiego na
temat podany w tytule. W pierwszej czesci Autor
omowit dwa zagadnienia: 1) oszczedno$¢ paliwa
przez zmiane cech konstrukcyjnych oraz 2) okre-
Slenie stanu technicznego samochodu i wyciag-
niecie stgd wnioskéw naprawczych.

Obecnie drukujemy dokonczenie artykutu za-
wierajagce pie¢ innych czynnikéw wplywajgcych
na zuzycie paliwa: 3) okreSlenie szybkos$ci eko-
nomicznej i uniemozliwianie jej przekraczania;
4) wykorzystanie tadownos$ci; 5 wplyw warun-
kéw atmosferycznych; 6) wpltyw nawierzchni
drogi na zuzycie paliwa; 7) wptyw sposobu jaz-
dy. (Red.).

3. OKRESLANIE SZYBKOSCI EKONOMICZNEJ
| UNIEMOZLIWIENIE JEJ PRZEKRACZANIA

Jezeli mamy okre$li¢ szybko$¢ samochodu, przy kté-
rej zuzycie paliwa w czasie jazdy —- na bezpoS$rednim
biegu, bedzie najmniejsze, to nalezy wyjas$ni¢, ze
o okresleniu jednej $cistej szybko$ci ekonomicznej nie
moze by¢é mowy. Okredlamy zazwyczaj zakres szybko-
$ci, od — do kilometré6w na godzine, dla ktérych krzy-
wa zuzycia przebiega w okolicy minimum i po przekro-
czeniu ktoérej nastepuje gwattowny wzrost zuzycia tzw.
punkt wzniosu.

Na wstepie po*dkresti¢ nalezy, ze wplyw czynnika
szybkos$ci na oszczedno$é paliwa jest b. duzy. Posta-
ram sie to udowodni¢ analizujgc podstawowa forme
matematycznego ujecia oporéw jazdy, jezeli samochéd
jedzie z pewnag okreslong szybkos$cig jednostajng, td
znaczy, ze silnik w tym momencie dostarczy mocy na
kota samochodu, réwnowazgcej opory jazdy, na ktore
sktadajag sie wediug wzoru:

W = Wt + Wp + Wwzn
gdzie W — catkowity opo6r jazdy w kg, Wt — 'opory to-
czenia w kg, Wp — opory powietrza w kg, Wwzn —
opory wzniesienia w kg.

Zajmijmy sie blizej oporami powietrza, poniewaz na
pozostate nie mamy — poza tadunkiem — zadnego
wplywu. Wyrazajag sie one wzorem:

Wp = kFv2
gdzie k — wspodtczynnik oporu powietrza zalezy od
ksztattu samochodu, F — powierzchnia czotowa samo-
chodu, v — szybko$¢ samochodu.

Jak szybko, wraz ze wzrostem szybkos$ci, rosng opory
powietrza, podam przyktadowo: dla samochodu oso-
bowego moc w KM potrzebna na pokonanie tych opo-
row, przy zatozeniu k >» 0,3 4-040raz F = 2 m2 wy-
nosi przy szybkosci 40 km/godz. 0,7 -h 0,9 KM, a przy
.szybkos$ci 80 km/godz. wzrasta juz do okoto 6 KM.

Dla samochodu ciezarowego ten wzrost zapotrzebo-
wanej mocy jest jeszcze wyrazniejszy. Tak wiec dla
wozu o F=4,5 m2 moc na pokonanie oporow powietrza
wynosi przy szybkosci 10 km/godz. — 0,12 KM, a przy
80 km/godz., az 60,6 KM. Oczywiscie ze z gwattownym
wzrostem zapotrzebowanej rriocy wzrasta i zuzycie pali-
wa. Graficznie podaje to wykres (patrz wykres nr 7
w zeszycie 1 — styczen 1951 r., str. 21).

Z wykresu wida¢, ze powyzej szybkosci 70 km/godz.
zuzycie wzrasta szybko. Wykraczamy wiec poza obszar
szybkos$ci ekonomicznej.
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na zuzycie paliwa @

Okres$leniem szybkos$ci ekonomicznych dla poszczegdl-
nych typow marek zajmuja sie instytucje naukowe,
a wyniki ich pracy ukaza sie w formie wydanych prze-
piséw przez Ministerstwo Komunikacji. Niezaleznie od
okre$lenia szybkosci ekonomicznych, kierowcy samo-
chodéw ciezarowych moga wptyngé na zmniejszenie
zuzycia paliwa przez jazde bez zalozonej plandeki na
patgkach platformy, o ile warunki atmosferyczne na
to pozwalaja. Réwniez pewien wplyw ma jazda z nie-
zasznurowang plandeka z tytu wozu, co powoduje do-
datkowe opory na skutek wpltywania powietrza pod
plandeke do wnetrza samochodu. Obie te okolicznos$ci
wpltywajg na zmniejszenie iloczynu kFv2

* * *

Jak uniemozliwi¢ przekraczanie przez kierowce szyb-
kosci ekonomicznej — gdyz samo tylko jej okreS$lenie
ma warto$¢ teoretyczng?

Istniejg dwie grupy $rodkéw technicznych dla uzy-
skanai tego celu. Urzgdzenia automatyczne uniemozli-
wiajgce przekroczenie okre$lonej szybkosci — jak re-
gulatory, lub dtawiki. Wadg tych urzadzen jest to, ze
zastosowanie autematyaznej regulacji .szybkosci jest
dla eksploatowanych dzi§ wozéw zbyt skomplikowane,
a wiec i drogie, tak ze musimy je raczej odrzuci¢. Dta-
wiki ograniczaja w sposéb stosunkowo, prosty prze-
kraczanie dozwolonej szybkos$ci, ale posiadajg zasad-
nicza wade, jaka jest wzrost — przy ich uzyciu — roz-
chodu paliwa, poniewaz silnik pracuje w nieekono-
micznym zakresie swojej charakterystyki. W rezulta-
cie i ten sposob ograniczenia szybko$ci jest nieekono-
miczny.

Pozostaje druga grupa urzadzen, nie ograniczajg-
cych automatycznie szybkosci, ale tyllko. rejestrujagcych
jej przekraczanie, co jest wazne dla pé6zniejszej jej
kontroli. Jest to dziatanie raczej psychologiczne. Do
nich trzeba zaliczy¢ przede wszystkim tachografy,
0 czym pisatem juz w poprzednich numerach ,Moto-
ryzaciji“.

Prostszym $rodkiem bedzie namalowanie na skali
szybkosciomierza zakresu szybkos$ci ekonomicznej dla
biegu bezposredniego.

Sprawag wigzgcag sie z kontrolg stanu technicznego
samochodu jest konieczno$¢ przeceeliowania szybko-
Sciomierzy naszych samochodow.

Zadaje niedyskretne pytanie: jaki procent kursuja-
cego w Polsce taboru posiada prawidlowo dziatajgce
wskazniki szybkosci?

Styszatlem, ze podobno potowa naszych samochodéw
ma nieczynne, albo uszkodzone szybko$ciomierze. Jest
to sprawa b. wazna, gdyz bez prawidlowo dziatajgcych
szybkos$ciomierzy nie ma co marzy¢ o stosowaniu szyb-
kosci ekonomicznych. | znéw podkre$Slam, ze nie zwra-
ca sie na stan szybkosciomierzy zadnej uwagi w cza-
sie rejestracji, czy przegladu technicznego. W kazdym
razie wszystkie samochody musza posiadaé szybko-
Sciomierze dzialajgce, o wskazaniach sprawdzonych.

Mozna réwniez zastosowaé urzgdzenia do wylaczenia
uktadu zaptonowego, po przekroczeniu szybkosci eko-
nomicznej. Na ten temat prowadzone s obszerne ba-
dania w Zwigzku Radzieckim. Wigzg sie one z drugim,
badanym tam sposobem jazdy ekonomicznej zwanym
,sfozped - toczenie S$le":

Spos6b ten polega na wykorzystaniu bezwladnosci
wozu, po uprzednim ,rozpedzeniu go“. Przy rozpedza-
niu samochodu silnik pracuje w zakresie ekonomicz-
niejszego zuzycia paliwa. W czasie za$ biegu luzem
rozchéd paliwa jest maly.
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Sposéb jazdy w czasie toczenia sie“ moze by¢ na-

stepujacy:
1- toczenie sie bez -wylgczania skrzynki przektad-
niowej;

2. toczenie sie z wytaczemerri skrzynki przektadnio-
wej;

3. toczenie sie z wytaczeniem skrzynki przektadnio-
wej i zaptonu.

Najwiekszg oszczedno$¢ paliwa osiggamy przy spo-
sobie trzecim jakkolwiek ma on wade zasadniczg —
polegajaca na koniecznos$ci zapuszczania silnika w czat

jazdy. Najbardziej rozpowszechniony jest sposéb
drugi_tzn. jazda samochodu po rozpedzaniu sie przy
Litt}niejszonym napetnieniu i wytgczonym napedzie na
o

Badania radzieckie dowiodty, ze jazda samochodu
metoda ,toczenia sie“ nie zawisze daje oszczednos$¢ pa-
Bwa>a czesto, w ogoélnym bilansie zuzyciewym, wy-
kazuje nawet zwiekszone zuzycie. Ponadto stwierdzo-
no, ze nastepuje rozrzedzenie oleju w misce olejowej.

la usuniecia wad tego sposobu i uzyskania efektu
oszcze(jnc$c,oweg0 pozadana jest odpowiednia kon-
trukoja gaznika, nie dajgcego znacznego wzbogacania
mieszanki przy przyspieszaniu — -kiedy mamy naj-
wieksze otwarcie przypustnicy. Réwniez dobér prze-
otow dysz biegu luzem winien by¢ tak dobrany, ze-

y za bogata mieszanka nie sptukiwata emulsji oleju

$cianek cylindra i nie rozrzedzata oleju w misce
mejowej.

4 WYKORZYSTANIE tADOWNOSCI

W podanym poprzednio wzorze na opory toczenia
w* 2ar przewozonego tadunku ma wplyw na dwie
wielko$ci: na Wt — tzn. op6r toczenia i Wwzn — to
jesj opér wzniesienia. Obie wielko$ci sg wprost pro-
porcjonalne do ciezaru. Z wykresu nr 9, widzimy, ze
moc. silnika potrzebna na pokonanie oporéw jazdy jest

m ,RES ¢ moc potrzebna na pokonanie
oia samochodu GMC - 5 ton, w zaleznos$ci od cie-
zaru catkowitego samochodu.
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zalezna liniowo od cigzaru oraz ze wplyw ciezaru jest
wiekszy przy wiekszych szybkos$ciach.

WYKRES 10 — zuzycie paliwa przez samochod
GMC w zaleznosci od ciezaru catkowitego samo-
chodu. KRZYWA 1 — przy Vi = 60 km/godz.

KRZYWA 2 — przy V* = 50 km/godz.

Wzrost zuzycia paliwa podaje wykres nr 10 dla sa-
mochodu G. M. C. Z wykresu wida¢, ze dla ciezaru
5 ton zuzycie paliwa wynosi 41 1/100 km. Poniewaz
G. M. C. pusty — wazy 4950 kg, wida¢ na tym przy-
ktadzie jak ogromna role odgrywa cigezar wlasny sa-
mochodu. lle benzyny tracimy wozgac ten ,martwy"
ciezar wozéw pounrrowskich!

Zasadniczym wskaznikiem wykorzystania samocho-
du pod wzgledem zuzycia paliwa, w zaleznos$ci od
przewozonego tadunku, jest zuzycie paliwa na 1 tone
i 100 km. Zalezno$¢ te podaje wykres nr 11. Wida¢
z niego, ze przy peinym, wykorzystaniu tadunku,
w jezdzie po nawierzchni ulepszonej, zuzycie na
1tone i 100 km wynosi 10 litréw, (patrz ryis. na jstr. 54).

Jest sprawg zasadniczg dla akcji oszczednosSciowej
niewykorzystywanie petnej tadownosci przy takich sa-
mych stawkach przewozowych, stosowanych dla to-
waréw przewozonych. Daje to znaczne straty, dlatego
tez nowe normy Dep. Samochodowego M. K. podajag
taryfe przewozowag, w zaleznosci od stopnia wykorzy-
stania tadownos$ci samochodu przez klienta. Wszyscy
dyspozytorzy ruchu musza zaznajomié sie z tg wazng
tabela.

5 WPLYW WARUNKOW ATMOSFERYCZNYCH

W ptyw warunkéw atmosferycznych na rozchéd pa-
liwa, to przede wszystkim rozruch zimag. Problem ten
taczy sie z tematem omawianym juz poprzednio —
w czesSci gdzie byta mowa o zmianach konstrukcyj-
nych i wktadkach gaznikowych.

Zasadniczy wplyw na zwigekszenie zuzycia paliwa
maja zimne $cianki rury ssacej i cylindra, na ktérych
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osadzajg sie nieodparowane kropelki benzyny, sptu-
kiwane po6zniej do wydechu. Przy rozruchu, jak réw-
niez przez pewien czas po zaskoczeniu silnika,, dajemy
do niego mieszanke za bogatag. W pewnej czeSci usu-
wajg ten niekorzystny objaw wktadki podgaznikowe,
ale mimo to dodatkowy rozchéd paliwa — dla wzbo-
gacenia mieszanki — jest nadal konieczny dla umo-
zliwienia rozruchu ,na zimno“.

Zmniejszy¢ ten rozchdéd mozna przez odpowiednig
regulacje gaznika, a przede wszystkim przez podgrze-
wanie silnika woda, piecykami czy lampa zarowg —
w silnikach wysokopreznych.

Dia tych ostatnich stosuje sie tez podgrzewanie za-
sysanego powietrza. SzczegOly techniczne czynnosci
dodatkowych w obstudze samochodéw zwigzanych
z rozruchem w zimie, sa podane wyczerpu:aco w ,In-
strukcji o przygotowaniu i eksploatacji pojazdéw
w okresie zimowym*® wydanej pr-ez M. K. (SM 172),
tak ze omawianie ich w tym artykule jest bezcelowe.

Nalezy zwr6ci¢ uwage . na jeszcze jeden moment
wplywajacy na dodatkowe zuzycie paliwa w zim e, ja-
kim jest rozrzedzanie oleju silnikowego przed rozru-
chem przez dolewanie benzyny, podczas mrozéw po-
nizej 25° C. Usung¢ ten rozchéd mozna przez podgrze-
wanie oleju w misce olejowej.

6. WPLYW NAWIERZCHNI DROGI NA ZUZYCIE

PALIWA

Jasnym jest, ze na rodzaj nawierzchni dr6g kierow-
ca, wzglednie eskploatator, nie majg wptywu. Ale pow-
staje problem, nad ktérym sie trzeba zastanowi¢ —
w przypadku gdy istnieje kilka wariantéw nawierzch-
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niowych trasy, jakg mamy przejecha¢. Nalezy posta-
wi¢ pytanie, jakg trase wybraé¢ z istniejgcych, tac-a-
cych miejsce wyjazdu z punktem docelowym: dluzsza,
o naw.erzcbni asfaltowej w dobrym stanie, czy krot-
szag po drodze o nawierzchni szutrowej, rowniez
debrze utrzymanej.

. Trudno wymaga¢ od dyspozytora wyjazdu, zeby ob-
liczat w kazdym konkretnym przypadku zuzycie pa-
liwa dla obu alternatyw. Waznym jest to tylko, ze je-
$li zdaje on sobie sprawe — ile mniej*wiecej zaoszcze-
dzi na jezdz e po nawierzchni asfaltowej, w stosunku
do przejazdu po nawierzchni szutrowej i czy mu sie
ta oszczedno$¢ optaci, ze wzgledu na wigekszy kilome-
traz trasy asfaltowej.

Faktem jest, ze zuzycie na 100 km przejechanej tra-
sy po afsfalcie bedzie mnejsze, anizeli po szosie szu-
trowej. Okresli¢ o ile mniejsze mozna opierajgc sie na
dyskutowanym poprzednio wzorze, okreslajgcym opo-
ry jazdy, na pokonanie kté6rych moc ma daé¢ silnik.
Pierwszy czton wzoru Wt — okres$la opory toczenia,
ktére sa zalezne, jak to juz powiedziano, nie tylko
od obcigzenia samochodu, ale réwniez od wspoétczyn-
nika oporéw toczenia po nawierzchni: f kg/tone.

Wielko$¢ tego wspoéiczynnika wplywa w znacznym
stopniu na opory toczenia. Tak wiec np. dla szosy szu-
trowej w bardzo dobrym stanie wynosi on 20 kg na
tone, a dla tego samego rodzaju nawierzchni o zltym
stane — 40 kg/tone, a wiec 100 proc. wiecej. Po proe-
liczen.u okazuje sig, ze samochdd z tadunkiem o fgcz-
nej wadze 10 ton — w pierwszym przypadku do po-
konania miat opory toczenia 200 kg, w drugim 400 kg.

Jezeli przeliczymy zuzycie paliwa w obu przypad-
kach, to zuzycie paliwa przez samochéd jadacy po
nawierzchni asfaltowej bedzie o 30 proc. mniejsze, ani-
zeli w przypadku, gdy jedzie on z tym samym tadun-
kiem szosg szutrowg. Czyli inaczej — ta sama ilo$¢ pa-
liwa zostan.e zuzyta dla przejechania 130 km po, szosie
asfaltowej, co dla 100 km szosg szutrowg, a dochodzi
jeszcze do tego wieksze zuzycie opon, zawieizenia i in.
Jest w.ec nad czym sie zastanowi¢ dobierajgc sobie

trase pod wzgledem stanu i rodzaju nawierzchni.
* * *

Wnioski te podane sg przy zalozeniu, ze po obu na-
wierzchniach samoché6d jedzie z tg samg szybkoScia.
Czy jednak to zatozenie jest stluszne?

Jezeli opory jazdy po nawierzchni szutrowej sg dwu-
krotnie wieksze anizeli po nawierzchni asfaltowej, to
przy tych samych obrotach silnika (zatozyliSmy jedna-
kowa szybko$¢ w obu przypadkach), silnik w pierwszym
przypadku bedzie bardziej obcigzony. Stad wniosek dla
jazdy po asfalcie, ze azeby obcigzy¢ w tym samym
stopniu silnik, nalezy jecha¢ szybciej. Dochodzimy wiec
do wniosku, ze kazdy rodzaj nawierzchni ma inng szyb-
kos¢ ekonomiczng.

Okreslenie wiec szybkos$ci ekonomicznej dla samo-
chodéw pracujgcych w tej czesci Polski, dla ktérej
przewazajg drogi szutrowe, musi mie¢ inng warto$¢

anizeli dla tych okregéw, gdzie przewazajg drogi o na-
wierzchni ulepszonej. Nie uwzgledniajgc tego czynni-
ka, normy zuzyc:owe oparte na okre$leniu bezwzgled-
nym szybko$ci ekonomicznych, beda za wysokie lub za
niskie.

7. WPLYW SPOSOBU JAZDY

W ptyw sposobu jazdy jest ostatnim i bardzo waznym
czynnikiem, majacym wptyw na uzyskanie oszczedno-
Sci. Tam gdzie czynnik ludzki moze me: wplyw na
ekonomie i wyniki pracy jakiejkolwiek maszyny, mo-
zliwosci te sg oibrzyme. Z tych zaUzen wywodzi sie
przeciez wspotzawodnictwo w gospodarce socjalistycz-
nej.

Jak kierowca moze wplyna¢ na zmniejs*enie roz-
chodu paliwa w swoim samochodzie w czasie jazdy?

Wymieniamy kolejno: przez odpowiedni dobér trasy,
wykorzystanie w okreslonych warunkach drogowych
wszystkich cech trakcyjnych samochodu (jak np. jazd.»
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szybkoscia ekonomiczng), dalej wybo6r metody jazdy
Pr~y pokonywaniu wzniesien. Og6lnie mozna stwierdzic,
ze metoda rozpedzania samochodu przed wzniesieniem
daje o 50 proc. wiekszg oszczednos$é na'zuzytym paii-
w.e na jego pokonanie, anizeli wjazd na wzgérze
Oez pow.ekszania poprzednio szybkosci i pokonanie
wzniesienia przy kolejnej zmianie biegéw ,w doitl

OczywisScie nalezy tu zrobi¢ zastrzezenie, czy zwiek-
szenie szybkos$ci dla zwiekszenia energii kinetycznej
wozu, jest zgodne z obowigzujacymi przepisami dro-
gowymi, jak réwniez, co niemniej wazne, czy jest
mozliwe dla samochodéw o duzym nadmiarze mocy,
u™ AjW-ajgcym uzyskanie przysp.eszeoia na krétkim
odcinku drogi. Wynika stad, ze metoda ,brania w_n.e-

s.en dotyczy przede wszystkim samochodéw ,poun-
rrowskich-.

W plyw”™ gwattownych przyspieszen oraz ilosci zmian
yokosci' w czasie przejazdu okres$lonej drogi, poda-
em w artyku.e pod tytutem: ,Zbyt duza szybkos$¢ jest

t kosztowna“ (Motoryzacja nr 6 — 1950 r.) i nie
sue tu go ponownie analizowat.

Wysuwajgc ostateczne wnioski nalezy stwierdzi¢, ze
n zilW°$-i uzyskania oszczednosci paliwa sa realne

drodze zastosowania ,uniwersalnychl wktadek
N Wych' rown ez me za pomocg ,ekononnze-
' "ére sg organiczng czesc.g konstrukcyjng stoso-
wanych obecrne gaznokoéw.

roé

N Z podanych siedmiu czynnikéw na zuzycie paliwa
gu ag'lun®u do samschodéw importowanych — szere-
wedtug mozliwo$ci uzyskania eiektu oszczedno-
we80, najistotniejszymi sa:
t) okreslanie szybkos$ci ekonomicznych;
spos6b jazdy;
3) wykorzystanie tadownosci;

mnt racl°nalna obstuga uktadu zasilania oraz

racjo-
nama obstuga samochodu.

n atom.ast przez zmiane cech konstrukcyjnych samo-
pat? i°inn ~ T prawie nic sie nie uzyska.
nv i nh i w dobrych rekach, prawidtowo eksptoatowa-
W 3 °IDsiug;wany, zuzywa na szosie ponizej 7 1/100 km.
nika mn”0'00 dmzna na nim bez szkody dla stanu sil—

ej spali¢, co doda¢, albo odjgé¢ lub regulowac?
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Zastosowana wktadka podgaznikowa, warunki atmo-

sferyczne, rodzaj dr6g — dad-.g w sum e kilka procent
oszczednos$ci, podczas kiedy ,dobre recel — jadace
madrze, dadza ich kilkanascie procent.

Oczywiscie nie nalezy zapominaé, ze musimy walczy¢
0 utamek procentu, co da w skali panstwowej tysigce
ton oszczedzonej benzyny czy ropy, ale punkt Ciezko-
Sci zagadnienia lezy gdzieindziej — w odpowleiu.ej
eksploatacji przez czynnik ludzki.

Inaczej przedstawia sie sprawa z masa samochodow
tzw. ,pounrrowskich” i ,poniemieckichl Te grupy sa
cfoecn-e gtéwnymi ,paliwozercamil

Dla przeprowadzenia skutecznej akcji oszczednoscio-
wej nalezy kolejno:

1) ustali¢ stan techniczny tych wozéw, a w szczegdl-
nos$ci ich uktaau iasuan.a;

2) samochody n.e odpowiadajgce elementarnym wa-
runkom technicznym wy-oja¢ zruchu i przesia¢ do na-
prawy;

3) przeprowadzi¢ zmiany konstrukcyjne, o ktérych
byta mowa (wozy terenowe) i dalej zrealizowac¢ te sa-
ma kolejno$¢ operacji co dla samochodéw importo-
wanyJn.

Pragne podkresli¢, ze w tej grupie pochodzenia wo-
z6w czynnik kontroli stanu technicznego zasilania
1 zespotow, ktérych praca ma wptyw na zuzycie pali-,
wa, jest zasadniczy i poprzedzajgcy wszelkie mne prze-
robki, lub wskazania.

Pozostaje jeszcze, dla obu grup samochodéw pracu-
jacych w Poisce, problem wspomy: utworzenia spacji
obstugi uktadu zasilania, zaré6wno dla silnikéw gazai-
kowych jak i wysokopreznych. Bez tych stacji, wypo-
sazonych w elementarng aparature kontrolng, S$ciste
wykonanie uchwaly rzgdowej bedzie utrudnione.

Inz. Z. Andrzejewski

Przy opracowywaniu tego ar'y'tu’u korzystatem z nastepujgcych Zzré-
dek 1. artykut prof. inz. K. Studzinskiego ,Zuzycie paliwa w samo-
chodach cigzarowych w zaleznosci od warunkéw eksploatacyjnych”
(Przeg ad 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. — laith 1££C — ,1£0 Mpg is possibie”. 5. Akad. E. Czu-
fiakow — ,Ekonomajze.y awtomobilnych karburatoréw” .

NOWE POMYStY RACJONALIZATORSKIE

cja“ (nr gru® 10YJm zeszycie miesigcznika ,Motoryza

t yQoddPi
Od2|eran|a b.e.
usPrawn-:eniei
,0 wyc;aa
n P
° 3w

ﬁomysluE.StaXW,a/‘zS .
ika” (nrotektora) od ptdétna n=i
tego pomysiu jest wykorzystaniel 7 ®
bebnowego samochodu CMC tk o S

ob. ob. Leona Puka i ZdzislawfBrandy °W
nikow Warsztatbw PKS w Krakowie. * p

Elementem podstawowym przyrzgdu jest wycia”ai
ka bebnowa, umocowana przed obudowg chtodnicy s-

mochodu ciezarowego marki GMC. y s"

Sam mechanizm wyciggarki wymontowano i zamo-
cowano na dorobionej podstawie z katownikow. Za-
m.ast napedu watkiem kardanowym od silnika, zasto-

sowano korbe reczng. Wtaczanie napedu sprzegielkien
ktowym z prawej strony bebna. Prowadzenie ciekle

wijajgcego sie na beben — rolkg zamocowang "oc
przodu. Hamulec tasmowy na waitku Slimaka.

Wazna sprawg jest umocowanie przyrzagdu do podifo-
gi na state. Przy uzyciu przyrzadu do $ciggania biezni-
ka z opon, n.e wydaje sie nam, zeby mozna bylo stoso-
waé przyrzad jako przenos$ny.

Zwracamy uwage, ze tego rodzaju wyciggarka moze
odda¢ wie.kze ustugi w warsztacie i przy innych pra-
cach wyciggowych.

Domyst zostat zastosowany w PKS, a racjonalizato-
rzy otrzymali nagrode w sumie 1562 zt

2. Ob. Tadeusz Huet — spawacz Ekspozytury Oso-
bowej PKS w todzi, skonstruowal podstawke zabez-
pieczajacag przewdd gumowy, taczacy manometr z detka,
w urzadzeniu do sygnalizacji spadku cisnienia w de-
tkach tylnych két autobusu ,Chausson®. (rys. 1, str. 56).

W czasie pompowania opony — przew6d gumowy
sprezarki jest przyciskany do zaworu manometru nie
posiadajgcego sztywnego oparcia. Bywaly przypadki,
ze po kilkakrotnym pompowaniu, przew6éd gumowy ta-
czagcy manometr z zaworem detki, ulegat zatamaniu
1 urzadzenie alarmowe przestalo dziataé.

Podstawka pomystu ob. Huet'a, uwidoczniona na
rysunku 1, sktada sie z ptytki stalowej (1) i z prosto-
padle przyspawanych do niej dwoéch wspornikéw (2)
o potkolistym zakornczeniu na umocowanie manometru.
Podstawke przykreca sie nakretkg $ruby kota pmy
wentyiku detki, a do dwoéch poprzeczek mocuje sie
manometr.

Podstawka usztywnia uktad: manometr — przewod
w czasie pompowania opony, a tym samym zabezpiecza
go przed uszkodzeniem.

Pomyst zostat uznany za dobry i zastosowano go we
wszystkich Ekspozyturach PKS, a racjonalizator otrzy-
mat nagrode w wysokos$ci 300 zth
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Szkic podstawki do ochrony urzadzenia sygnalizujgcego spadek ci$nienia

w oponach autobuséw ,Chausson“.

3. Ob. Jan Motyl — tokarz Ekspozytury Towarowej
we Wroctawiu — opracowatl sposéb regeneracji benzy-
nowej jpompki paliwowej do samochodu marki Fiat.

Filarek 1 bedacy podstawg pompki, mocujagcg pomp-
ke do korpusu i stuzgcy jednoczes$nie jako przewod
ssacy, jest czescig czesto ulegajaca uszkodzeniu przy
demontazu.

Racjonalizator rozwigzat naprawde dwéch rodzajow
uszkodzen. W pierwszym przypadku — gdy uszkodze-
nie nastgpito ,na wysokosci* otworkéw filarka. Nale-
zy go wtedy stoczyé do podstawy korpusu pompki, na-
gwintowac¢ otwér i wykonaé¢ wedtug wzoru oryginalne-
go — nowy filarek 2, wkreci¢ i zabezpieczy¢.

W drugim przypadku ztamania sie filarka ponizej
otworkéw tj. miejisca zgrubienia, nalezy przewiercié
otwo6r przez korpus popmki, a nastepnie nagwintowac
otwér i wykonaé — nowy filarek 3 z odpowiednim

Rys. 2.
benzynowej

Szkic wskazujgcy sposoéb
pompki paliwowej samochodéw Fiat.

gwintem. W jego dolnej czes$ci wykonaé gwint przy-
trzymujacy zawdr pompki.
Pomyst zastosowano w calym PKS', a ob. Motyl

jotrzymat nagrode 150 zt.

4. Ob. Czestaw Banasiak — $lusarz Ekspozytury
Osobowej PKS w Warszawie — opracowat sposob
uszczelniania zuzytego tloczka powietrznego mecha-
nizmu pomocniczego .jkierowania autobusem marki
,Chausson“. Regeneracja jpolega na wytoczeniu kana-
tu (1) = o szerokosci 3,5 mm i gtebokosci 1,5 mm —
w zuzytym tloczku (jprzedstawionym na rysunku 3)
i zalozeniu w nim wuszczelki skérzanej (2). Pierscien
skérzany zaktadany w kanat (1), jest potgczony na sty-
ku ,schodkowo“.

Uszczelka skdrzana usunie na pewien czas nieszczel-
nos$¢ zuzytego tloczka i w nieskomplikowany oraz tani
spos6b rozwigze trudnos$ci wykonania nowej czesci.

regeneracji filarka (podstawy)
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Szkic wskazujgcy spos6b uszczelnienia zuzytego tloczka powietrznego mechanizmu pomocniczego

kierowania autobusem ,Chausson*

czyzna”n”Lra™ *e Pozadang jest mozliwie duza ptas
szeroko$¢ u'-?ga?:a U3zczelki’ a e° za ty™ idzie du:
ranne wykrojenie * dokladne teJ dopasowanie i sti

zaneu”Pl Ze:iluienia okresu Pracy uszczelki, a wi<
by bvin prZez diuzszy czas szczelno$ci, pozadany:
skana n ze"y _zastosowal uszczelke kotnierzowg, doc

reznymi ; Cyl'ndra wktadkami (blaszkami) ro:
réeznymi, ktére wtchodzityby w kanat (1).

niu -”"obteAd«ifS 1 ° 30b°wej PKS w Pozm

nienia tvW<r ° Ula opracowat sposéb wzmoi
,Chausson* zawieszenia w autobusie mar]
resorow” tamaTlia Piér tylnyc
jezdzacych po wyboistych H aubobu3ach -Chausson

kéw PKS droga nh- YCh drogach>I*den z pracown
przyczyna «e 1

piéro przerobionego resoru ktA Zbyt. dlu='e gtéowr

maine dziatanie w:eszafca nr7v tO umemozl‘Wia noi
w-en a Przy przecigzonym autobus!

piéro re " aoR2 rm " Pja g Adoh P Y s o KiQath iR

ZMIANA ADRESU ADMINISTRACIJI

piérem. Natomiast koniec drugiego pidra zagiat do po-
towy tulei wieszaka, dla wzmocnienia piéra gtéwnego
i zabezpieczenia w przypadku pekniecia od osigdniecia
tylnego mostu na podiuznicach ramy.

Komisja Wynal. Robotniczej Dyr. Nacz. PKS uznata
pomyst za dobry i orzekta, ze w przypadku, jezeli
w dalszym ciagu bedzie zachodzito tamanie piéra
gtéwnego, nalezy dodaé jeszcze jedno piéro, lecz ponad
piérem gtéwnym.

Skrécenie piora gtbwnego moze nastgpi¢ tylko wte-
dy, gdy byto ono wykonane za diugie, zas§ w oryginal-
nych resorach pi6ra giéwnego skracac¢ nie nalezy.

Ob. Kotula otrzym -t nagrode w sumie 430 zt

W odniesieniu do powyzszego pomysiu zwracamy
uwage, ze moze on by¢ stosowany w odniesieniu do za
dtugich resoréw tylnych.

W sprawie wzmacniania resoréw przez dodanie do-
datkowych pi6r resorowych, prosimy przeczytaé arty-
kut w zeszycie styczniowym 1951 r. ,Motoryzacji“, pti:
,Ostroznie ze wzmacnianiem resoréw".

J. S.

ma 2 stycznia 1951 r. adres administracji czasop. ,Motoryzacja" jest nastepujacy:

Wydawnictwa Komunikacyjne" —
wewnetrzny 57.

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52, tel. 4-00-60 do 64,
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Magazynowanie czesci samochodowych

Magazynowanie badz przechowywanie czesSci samo-
chodowych jest jednym z zywotnych czynnikow, ktéry
musi by¢ uwzgledniony w planowej gospodarce czes-
ciami zapadowymi samochodu. Sposoby magazynowa-
nia tychlczesci, muszg by¢é — dla usprawnienia gospo-
darki v? tym zakresie — opracowane fachowo, rozpow-
szechnione i wszedzie jednakowo stosowane. Magazy-
nowanie wptywa bezposrednio na jako$¢ wytworow
tak, ze wtasSciwy spos6éb konserwacji i utrzymania czes-
ci zapasowych ma zasadniczy wplyw na wykonanie
zadan naprawczych, a co za tym idzie — planéw prze-
wozowych.

Poinzsze wytyczne ujmujg magazynowanie zasadni-
czych czesci samochodowych.

SILNIK

Silniki najlepiej przechowywaé w skrzyniach i ma-
gazynowaé¢ w temp. 10 — 15° C w suchym miejscu. Gdy
brak skrzyn, to nalezy silniki ustawi¢ na odpowiednich
koztach i okry¢ je brezentem dla zabezpieczenia przed
kurzem. JeS$li silniki sg magazynowane w skrzyniach,
to nalezy czarng farba oznaczy¢ wierzch skrzyni, jak
rowniez numer fabryczny silnika. Drewniane stojaki
na silniki nie moga by¢ zbijane gwozdziami, a tylko
taczone Srubami.

Zmagazynowane silniki nie moga posiada¢ otwartych
otworéw, gdyz przez nie do Wnetrza dostaje sie wilgo¢,
kurz, brud lub inne zanieczyszczenia. Wszystkie otwo-
ry — jak kanaly przeptywowe, odpowietrzniki, otwory
na $Swiece itp. winny byé. zakorkowane za pomoca
drewnianych korkéw za$lepiajgcych. Korki nalezy mo-
cno owingé naolejonym ptétnem i wilozy¢é w dany
otwor.

Nalezy uwaza¢, aby zakrywanie otworéw byto wyko-
nane w taki sposéb, zeby kotki itp. nie mogly pozostac
w silniku oddanym do uzytku i aby wewnetrzne otwo-
ry nie zostaly rozszerzone lub uszkodzone przy korko-
waniu.

Silniki przed umieszczeniem ich w magazynie nale-
zy doktadnie oczysci¢ z zewnatrz i przelakierowac¢ z wy-
jatkiem potaczen gumowych. Olej i woda muszg by¢
catkowicie wypuszczone z silnika w czasie kiedy silnik
jest jeszcze goracy. Benzyna réwniez musi byé usunie-
ta z pompki benzynowej, z przewodéw i gaznika. Na-
lezy mata ilos¢ oleju silnikowego zastrzykngé do kaz-
dego cylindra i pokreci¢ silnik kilka razy. Co po6t roku
zastrzykng¢ do kazdego cylindra nowa, matg porcje
oleju. Nalezy réwniez naoiei¢ trzpienie zaworéw.

Paski wentylatora powinny by¢ popuszczone i zdje-
te, a jezeli sg skérzane, to dla konserwacji nalezy je
nasmarowac olejem rycynowym.

Czesto magazynuje sie, a raczej przechowuje sie sil-
niki uszkodzone, przeznaczone do naprawy. W tym
przypadku obowigzujg te same przepisy magazynowa-
nia, co dla nowych silnikéw, a to celem zabezpieczenia
ich od dalszych uszkodzen i niepotrzebnego zniszcze-
nia. Nadmieni¢ nalezy, ze zasadniczo nie nalezy trzy-
maé¢ w magazynie silnikbw niezdatnych do uzytku —
dluzej anizeli to jest konieczne, lecz odda¢ je do dys-
pozycji warsztatu naprawczego.

Jezeli zajdzie koniecznos$¢, ze n.a skutek miejscowych
warunkéw magazynowanie silnikéw musi by¢ w miej-
scu otwartym, to skrzynie musza by¢ utozone na bel-
kach (conajmniej 15 cm grubos$ci) — celem umozliwie-
nia swobodnej cyrkulacji powietrza — i powinny by¢
dobrze przykryte. Ten spos6b magazynowania nalezy
przyja¢ jako Srodek tymczasowy, na mozliwie jaknaj-
krotszy oikre3.

GAZNIKI

Gazniki nowe, badz stare przed zmagazynowaniem
powinny by¢ wyczyszczone, poczym zabezpiec one
przeciw korczj.. Dobrym zabiegiem przeciwkorozyjnym
jest catkowite zanurzenie gaznika w mieszaninie skila-
dajgcej sie z 2/3 czesci nafty i 1/3 czesci Oleju mineral-
nego, ,i no ocieknigciu jej — staranne owinigcie go
w papier natluszczony. Tak zabezpieczone gazniki na-
lezy magazynowa¢ na poéitkach.

Wszystkie czesci ruchome (lozyska przepustnicy,
pompka przy$pieszeniowa itd.) oraz czesci stalowe (na-
kretki, kotki, sprezyny) powinny by¢ nasmarowane
olejem silnikowym. Wszelkie otwory powinny by¢ za-
bezpieczone papierem nattuszczonym, dla zabezpiecze-
nia ich przed zanieczyszczeniem obcymi ciatami.

CZESCI SKLADOWE SILNIKA

Przechowywanie czesci silnika przede wszystkim po-
lega na zabezpieczeniu ich przed korozjg. Czesci po-
malowanych lub poddanych innym zabiegom przeciw-
korozyjnym nie trzeba.zabezpieczad.

Wszystkie czesSci, ktére wykazujg oznaki rd"y, nale-
zy — przed ich zmagazynowaniem — dokladnie oczy$-
ci¢ z rdzy i dobrze przetrze¢ naolejonym gatganklem.
Tak zabezpieczonych czesci nie nalezy dotykaé¢ reka.

Czesci ze stopoéw nie zelaznych, z wyjatkiem alumi-
nium, noszace $lady rdzy, nalezy doktadnie wymy¢
w gorgcym roztworze sody kaustycznej, poczym obmy¢
w wodzie, wysuszy¢ i pokryé srodkiem ochronnym od
rdzy. CzesSci alumintowych nie mozna zmywac roztwo-
rem sody kaustycznej, lecz tylko wygotowaé w goracej
wodzie, az do usuniecia $ladéw korozji, osuszy¢ i za-
bezpieczyé przeciw korozji.

Drewniane kozly lub pétki, na ktérych sktada sie
czesci, muszg by¢ doktadnie wysuszone, aby czesci na
nich sktadane zabezpieczy¢ od korozji w miejscach
stykania sig z drzewem. W Zzadnym przypadku czes¢
magazynowana nie moze bezpos$rednio dotyka¢ poma-
lowanych pélek. W tym przypadku nalezy podktadac¢
bezkwasowy papier nieprzemakalny, nieprzepuszczajg-
cy smaru pomiedzy czes$cig magazynowang a drewnem.

Cylindry i bloki cylindréow nalezy magazynowac
w stoiskach poétkowych w pozycji pionowej i tak, by
nie dotykaty sie wzajemnie. Nalezy uwaza¢, aby $rodek
przeciwkorozyjny lub inne materie oleiste nie dosta-
waty sie do otworéw koszulek wodnych cylindra.

Kartery powinny by¢é magazynowane oddzielnie, na
specjalnych potkach lub koztach, przyczyna nie wolno
ich uktada¢ jednych na drugich.

m Waly korbowe nalezy uktadaé¢ na ptaszczyznach ich
ramion, pozostawiajgc czopy watéw nie podparte. Ko-
ziotki powinny by¢ dostosowane do kazdego typu wa-
tu. Na koziotkach nie nalezy uzywa¢ filcu. Dla zebe:-
pieczenia ich przed kurzem, brudem itp. stoiska pot-
kowe nalezy przykry¢ ptétnem.

Korbowody powinny by¢ magazynowane oddzielnie.
Nalezy z nimi obchodzi¢ sie ostroznie, gdyz mozna tat-
wo porysowaé¢ panewki z biatego metalu, co moze je
uczyni¢ niezdatnymi do uzytku. Specjalng ostroznos$¢
nalezy zachowaé, by nie dopuséci¢ do zatkania rdzg lub
innym obcym ciatlem przewodéw olejowych.

Ttoki nalezy uktadaé¢ pojedynczo (w jednej warstwie)
przyczym powirtny sta¢ one na denkach. W zadnym
przypadku ttoki nie moga byé uktadane na ich po-
wierzchniach bocznych



‘ersc;en:€ ttokowe nalezy magazynowac¢ w paczkach,

«rannie owinietych papierem natluszczonym. Nalezy

zv”™rn‘QiEig’ CZy PierScienie przy zapakowaniu sg nale-

u ~ p-f=zone P,ri©i rdza. PiersScienie nalezy

ktadac na ptask, a nie pionowo.

tlokowe, kota zebate i podobne mniejsze

w magazynowaé¢ w taki spos6b, aby po-

d eniom * pracu-*:e nie u-eSly jakimkolwiek muszko-

na.ezy uktadaé¢ na pétkach tak, aby nie na-

w ai<»mr,i"kKCizen:e Powierzchni szlifowanych pmez
f ¢ S ' Kazdy zawdr najlepiej

f korka' miedzi, azbestu itp., ktére mozna
, hajezy specjaln.e ostroznie magazynowac.

w S

SPRZET ELEKTRYCZNY

dnie'r «nnVi?™<N A jZily nalezY magazynowaé w dokta-
maea7in-Nym 1,7°"rze przewietrzanym pomieszczeniu
na wysoka temnl” 1® na™za¢ w najmniejszym stopniu
winne nrhoi mperfturé- Temperatura magazynu nie po-
mywacé a'w BuC a w m:are mozliwosci utrzy-
ty maga7vn'»°raniCaC* 10 — 160C- Nalezy dba¢ o to, by
i"10 byl° w;lgoci lub kurzu.
gazynowan em enaf®i9/CZny zT :zuny>to Przed zma-
utrzymywacé * g0 osuszyé. Kolektory nalezy
lekko nattu-"pf°t0* Mjga by¢ przetarte czystag szmatka
Papierem WazelinT nalezy ich czysci¢
Os$ki otworéw® nn?'™’ 9k smarowacé olejem.
Koncéwki mi o na”ezy dobrze nasmarowac¢ wazeling,
i doktadniePzakrvt *ekko «smarowane wazeling
catkowicie studzienki olejowe powinny byc¢
Pradnice Hnn Si°ne’ a przykrywki zamkniete.
Wej piozycii na inh po™-*my by¢ ustawione we wtasci-
°d wyciekania P°rsttwach w ceiu zabezpieczenia
'ej zasady SDowbduU” stuaflenek- Nie .przestrzeganie
uzwojen itd' nis”nzi- ,Firz®3i3kanie °leiu do twornikéw,
Przv mv,' msrcz® w ten sposob izolacje.
n'e na'ezv #'Wnikach’ op,récz przepis6w powyzszych
ktéry pow!"nWab v ra:a lub oleju Przerywacza,’
Iskrowniki najteoief rmoarZym3nii W ?tan:e suchym,
przettuszczonym PRo"meSzczen>aa ,ow*nigte Papierem
Wnno by¢ dostate m~” | . Ich na Pukach po-

wzig¢ kazdy iskrowniknfe~f-T® ' aby mazna bytlo
legtych do“niego K’ uszkadzajgc inhych — przy-

W pui3dlkach tektu-
POdu5am?zywaTy'yStkie
miejscu, o ré-.ynej temperalurzj eemnyru i chtodnym

STS"r-0 S?J35SSS

Cnym, chtodnym, W m'ejscu cu-
P-eraturze, bej kurzu i

bezp.eczenia ptyt od uszkodzenia, akumulatory ™ e*'
W AR bIPWY U tdlanY RURKCIH D ARGETail u PS
niecia uszkodzenia zaciskow. unik"

Z akumulatorami nalezy obchodzi¢ sie bardzo ostroz
me i w zadnym przypadku nie powinny by¢ narazone
na silne wstrzgsy lub drgania. Nieostrozne obchod e!
n e sie z ogniwami uszczelnionymi smolg ziemng spo-
wodujg przeciekanie, na skutek popekania smolya
nv akamulat°réw, ktére byly w uzyciu, powin-

6 °CZyszCzone 1 ** * »

rowych, przyczyn» naw 7 aE

wazeling nasmarowane

LtOZYSKA KULKOWE | ROLKOWE

rolkowe
\est

nalezy magazynowaé
utrzymywane suche

winm ii8 k-ukowe i
powtetrze Pnormaln kttorym

korozirrrJdnrn
iro ni Jr y k 'ktore rozPakewano i dorokar.o reka-
>m np. podczas przegladu, powinne by¢é ponowniepo-

mu3Za by¢ zabezPieczone przed

MOTORYZACJA

.rekawice.

Str. 59

icryte érodkiem przeciwkorozyjnym. Podczas tego za-
biegu nalezy uwazaé, aby.tozysk nie dotykaé¢ rekami,
lecz pmy pomocy drutu.

. Zabiegu wspomnianego wyzej dokonuje sie nastepu-
jaco. aj tozyska powinny by¢ doktadnie oczysezéne
prhez zanurzenie w gorgcym oleju o temoeratume n e
przekraczajacej 70«J: b) po krétkim czasie, k.edy olej
sciekn.e, naiezy tozyska zanurzyé¢ w goragcej wazelinie
c tempeialurze okoto 70(C; c) nastepn.e tozyska naiezy
cw.ngo woskowym papierem pergaminowym, uzywa-
nym do pakowania, w te.i spos6b, aby zadna cze$¢ nie
podlegata zetknec.u z powietrzem; d) tozyska tak przy-
gotowane powmne by¢ utozone w odpow.ednich tektu-
rowych pudetkach; na w.erzchu pudetek powinien by¢
wypisany wytwdrca i numer typu ftozyska; nalezy.uwa-
za¢, aby tozyska me byly wktadane zbyt c.asno do pu-
oetek, gdyz moze to by¢ powodem wyciekania smaru,
a w nastepstwie powstania korozji.

Nalezy réwniez pamieta¢, ze tozyska sg bardzo po-
datne na przypadkowe namagnesowanie s.e. Namagne-
sowanie powoduje, ze przypadkowo trafiajgce do tozysk
czastki zelaza przylegajg do toréw i ku.eK, przyczyn.a-
jac sie do powstawania rys na nich. Z tego powodu
za.eca sie, aby kazde tozysko nowe czy uzywane byto
zdemagnetyzowane przed wmontowaniem.'

Wszystkie osoby zatrudnione przy segregowaniu to-
zysk ku.kowych i rolkowych powinny nosi¢ zamszowe
W zadnym przypadku nie nalezy dotykaé
tozysk gofemi rekami, gdyz zwilzenie na skutek doty-
ku palcami jest wystarczajgce do zapoczgtkowania ko-
rozji.

Gdy okaze sig, ze przy pobieraniu tozysk z magazy-
nu majg one $lady rdzy, nalezy catkowitg ilo§¢ zapasu
tozysk zbada¢ i ponownie zabezpieczy¢ (w sposéb po-
dany wyzej

Adolf Bujok®

PRENUMERATA ULGOWA

W roku 1951 wprowadzaliS§my prenumerate ulgowa,
Wynosi ona kwartalnie — zt 4 gr 50, pétrocznie —
zt 9, rocznie zt 18.

Do korzystania z prenumeraty ulgowej
nieni:

1) cztonkowie stowarzyszen , technicznych zrzeszo-
nych w Naczelnej Organizacji Technicznej przy
abonowaniu co najmniej pieciu egzemplarzy cza-
sopisma, poprzez oddziat NOT lub oddziat stowa-
rzyszenia technicznego;

2) studenci wyzszych uczelni przy abonowaniu eo
najmniej pieciu egzemplarzy, poprzez kota nau-
kowe lub inne zrzeszenia studentéw wyzszych
uczelni;

3) uczniowie szko6t zawodowych przy abonowaniu co
naimmej pieciu egzemplarzy, poprzez dyrekcje
szkoty,

4) kiuoy racjonalizatorskie przy abonowaniu co naj-
mniej pieciu egzemplarzy.

sg upraw-

Zgodnie z zaleceniem P.KPG. od 1
stycznia 1951 r., cena za egzemplarz cza-
sopisma ,Motoryzacja“ zostala ustalona
na zt. > qgr. 30

Prenumerata kwartalna — zt. 13 gr. 50,
pétroczna — zt 27—, roczna — zt 54.—.

Uprzejmie prosimy naszych odbior-

cow o wstawienie do preliminarzy bu-
dzetowych witasciwych sum, przewidzia-

nych na prenumerata czas. ,Motoryzacja".
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ZE SWIATA

AKCJA MASOWEGO ZAPOZNAWANIA
PRACOWNIKOW PRODUKCYJNYCH
Z OSIAGNIECIAMI RACJONALIZATOROW
| SPECJALISTOW

Akcja inzyniera F. Kowalewa, ktéry opracowat spo-
soby zm.erzajgce do szybk.egb i masowego rozprze-
strzenienia metod pracy czotowych przodownikéw
i wyo.mych specjalistéw — o c_ym wspominaliSmy
W notatce zamieszczonej w zeszycie styczniowym
(nr 1 - U51 r.) czasopisma ,Motoryzacji* — zatacza
w Zwigzku Radzieckim coraz to Siersze kregi.

Metoda podanag przez inz. Kowalewa zajmowata sie
ostatnio, na specjalnym posiedzeniu, Rada Minister-
stwa Transportu samochodowego KSFSK, ktéra oceni-
ta pian pozytywn.e — uznajac, ze wprowadzenie tego
planu w zycie pozwoli w krotkim czasie osiggna¢
w catym transporcie wyniki pracy take, jakie obecnie
osiggaja czotowi przodownicy i wybitni specjalisci.

Rada M.nisterstwa T. S. nakazata kierown.kom
wszystkich gosnodarstw samochodowych i warsztatéow
zorganizowa¢ specjalne kursy dh wszystkich pracow-
nik6w produkcyjnych. Kursy majg na celu jaknaj-
szybsze zapoonan.e pracownikéw gospodarstw samo-
chodowych z metodami pracy przodownikéw i specjali-
stow. Kierownictwo akcji szkoleniowej na teren.e po-
szczegoblnych zaktadédw pracy prowadza naczelni inzy-
nierowie zaktadéw i gospodarstw.

Rada zalecita jednocze$nie zorganizowaé w gospodar-
stwach samochodowych zaktadowe rady techniczne,
ktore bedg miaty za zadanie przejmowan e — w sensie
praktycznym — usprawnien i wynalazkéw racjonaliza-
torskich, gruntowne przyswojenie sobie tych uspraw-
nien oraz popularyzacje ich wéréd pracownikéw swego
zaKtadu.

Jednoczes$nie zalecono szybkie wydawanie technicz-
nych opis6w usprawnien i doswiadczen racjonalizator-
skich, w postaci popularnych, tatwo zrozumiatych bro-
szur, biuletynéw oraz rysunkéw technicznych.

Kierownictwo catej akcji masowego zapoznawania
robotnikéw "redukcyjnych z osiggnieciami przodowni-
kéw, racjonalizatorow, nowatoréw i specjalistébw —
oddano w rece naczelnych inzynier6w zjednoczen prze-
mystowych.

NOWY RODZAJ TRANSPORTU WEWNATRZ
ZAKLADOW

Zagadnieniem, ktére wymagato innego rozwigzania,
niz dotychczas stosowane, byt transport wewnatrz za-
ktadéw w Zw. Radzieckim. Do przewozu, surowcow,
potfabrykatéw i czeSci gotowych uzywano albo samo-
chod6éw ciezarowych, albo tez wézkéw samochodowych
lub elektrycznych. Jednakze okazato sige, ze przewoze-
nie surowcéw i poéiHfabrykatow na bardzo krétkich dy-
stansach przy ograniczonej szybkosci — jest bardzo
nieekonomicme, nadto wysoko potozona platforma sa-
mochodu stwarza duze niedogodnos$ci przy naftadunku
i wytadunku. Poza tym ciezaréwki zajmujg stosunko-
wo b. duzo m'ejsca utrudniajac poruszanie sie i prze-
jazdy po terenach zakladow.

Wo6zki elektryczne majag te niedogodnos$¢, ze wyma-
gaja idealnie gtadkich nawierzchni dr6g (podworcow)
i stosunkowo duzej ilosci stacji tadujgcych akumula-
tory.

AYby tym brakom zaradzi¢ potgczono maty dwukoto-
wy ciggnik ogrodowy marki SOT ze specjalnie skon-
struowang dwukotowag przyczepka, o nos$nosci 750 kg.
Przyc”eoke produkuja juz w duzych iloSciach Zaktady
Ministerstwa Przemystu Maszyn Rolniczych ZSRR.

Ciggnik ogrodowy SOT rozwija na pierwszym biegu
szvbko$é 2,5 do 4,5 km/godzi, a na drugim b egu 5 do
9 km/godz. Tylnego biegu traktorek nie posiada.

MOTORYZACJA Nr 2

Ciagnik posiada jednocylindrowy, czterosuwowy sil-
niczek benzynowy chtodzony powietrzem, rozw.jajacy
moc 3 KM przy 2000 obr./min. Wymiar opon cia”ncz-
ka 560 X 16. Ciezar ciggnika — 280 kg, ciezar przy-
czepki — 190 kg.

Wielka zaleta tego pojazdu jest jego duza zwrot-
no$¢ — caly pojazd mozna zawréci¢ na przestrzeni
6,5 m, a po odtgczeniu przyczepki mozna zawréci¢ po-
jazd w promienm 1 metra.

Przyczepke taczy sie z ciagnikiem przy pomocy spe-
cjalnego, prostego urzgKenia. Przyczepka jest na
dwoéch kotach — pneumatykach bez resoréw. Nadwozie
drewniane, z opuszczang tylng czescig skrzynki. Wy-
miary skrzyni: 1600 X 1100 mm. Gabaryt przyczepki
3400 X 1490 X 860 mm.

Przy przewozach bardzo ciezkiego tadunku o maltej
objetos$ci, nalezy go utozyé nad osig przyczepki, z n.e-
w.eikim przesunigciem c.ezaru w kierunku przodu.

Zastosowanie tego nowego Srodka do przewozéw we-
whnatrz— zaktadowych pozwolito na zwolnienie wielu
tysiecy samochodéw ciezarowych z mato ekonomicznej
pracy oraz umozliwito skierowanie ich do takiej pra-
cy, w ktérej beda racjonalnie wykorzystane.

Na zdjeciu — pojazd do przewozéw wewnatrz-
zaktadowych: ciggnik ogrodowy SOT zitgczony z przy-
czepka.

LADOWACZ SNIEGU 2S — 3

Panstwowe Zaktady Mechaniczne - Eksperymentalne
ZSRR wypuscily do eksploatacji nowy typ tadowacza
Sniegu 2 S — 3 zbudowany na podwoziu ZIS — 150.
Nowy typ tadowacza $niegu posiada szereg zalet, kt6re
jego prace czynig znacm.e wydajniejsza od pracy do-
tychczas uzywanych tadowaczy traktorowych.

tadowacze 2 S — 3, ktébre majg za zadanie tadowanie
S$niegu wprost do skrzyni samochodéw ciezarowych,
moga by¢ réwniez uzywane — przy bardzo niewielk.ej
pr-er6bce — do tadowania przewozoéow takich jak we-
giel, torf, zuzel, owoce, kartofle itp.

Na zdjeciu ogélny widok tadowcza $niegu 2S — 3.
100 takich maszyn pracuje obecnie na ulicach Moskwy.
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CIEKAWSZE WYNIKI PROB SZYBKOSCIOWYCH
SAMOCHODOW PRODUKCJI SERYJNEJ
W OKRESIE 1949 — 1950 ROKU

SAMOCHOD ,POBIEDA"“ (2500 CCM)
rok dustaus kierowca szybkos¢
km mechanik km godz
M. Metelew
.949 1342 G. Szirszow K3,9
S. Wotchonskij
1949 1000 I. Gatlanin 10 >,993
A. Kondratjew
1949 500 N. Sorokin 107,347
A. Podkutow
1949 500 P. Gortow 231,061
M. Mozgunow
1950 3,0 B. Banczichin 131,629
. M. Metelew
ioro 350 W. Rodinow 147,221
G. Czitjan
1949 124 G. Chotulew Iid,9
919 A. Podkutow
100 P. Gorlow 132,832
A. Ponizowskin
1950 100 E. Karew 152,277
M. Metelew
1950 100 W. Rodinow 161, M1
190 A. Ponizowskin
50 E. Karew 117,046
A. Ponizowskin
1950 50 E. Karew 148,888
195 . M. Metelew
! 50 B. Fcodinow 159,920

SAMOCHOD ,MOSKWICZ" (1200 CCM)

L. Giwartowskij
1949 1009 M. Turkéw 83,810
L. Griszuk
1949
500 N. Szkatdanow 82.4
1949 100 A. Glebow
A. DaWydOW 92.716
- A. Glebow
oM i0j N. Zatulin 01929
L. Giwartowskij
1949 100 B. Kaczigin 115,352
L. Giwartowskij '
95l. 1(0 A. Kokorew 116 754
1950 A. Gnusarew
53 P. Tebenko 96.092
0% M. Turkow '
. 50 M. Kulikow 114,269
1650 B. Kaczigin '
50 N. Szkatdanow 114,741

ROZROST KOMUNIKACJI AUTOBUSOWEJ
W OBWODZIE TULSKIM

. Na terenie obwodu tulskiego z roku na rok notuie
sie wzrost komunikacji autobusowej. W koncu 1950 r

a3teren" nn! StaJ . Ut racowaiy .3 linie autobusowe’,
teren poJmale}sﬂi o%s ugiwanyyjest przez 16 ?in?i.

Wi dkich | BACIGAR BT N6od< Rrh Sifiga 60 km - * diugos¢

Na zdjecia grupa, samochodéw ZIM w czasie préby
i brycznej w ciezkich warunkach gé6rskich w oko-
licach Soczi (Krym)
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Rok 1951 prryniesl!e dalszy rozwdéj komunikacji au-

tobusowe!, ze wzgledu na rozwo6j przemystu metalowe-

go w okolicach Tuly.

Na zdjeciu jedna ze stacji autobusowych w Tule,

wybudowana w r 1950

NOWY SAMOCHOD OSOBOWY — ZIM

Zaktady Samochodowe w Gorkim im. Molotowa pro-
dukujg seryjnie — poczawszy od konca roku 1950 — no-
wy samochéd osobowy, nazwany ZIM. Charakterystyka
tego komfortowego wozu jest nastepujaca. Silnik: 6 cy-
lindrowy o litrazu 3,48 Itr., stopien sprezania 16 7,
moc 25 KM przy 3600 obrotach na minute. Ciezar netto
wozu (bez paliwa, wody, olejow, kota zapasowego, na-
rzedzi oraz bez zalogi) wynosi 1.800 kg. W6z ten jest
wiec az o 750 kg lzejszy od wozu osobowego ZIS 110.
Diugo$¢ wozu 5530 mm, szeroko$¢ 1200 mm, wysoko$¢
(przy obcigzeniu zalogg) — 1660 mm. Rozstaw két prze-
dnich 1460 mm, rozstaw k&t tylnych — 1500 mm. Prze-
Swit w najnizszym punkcie wozu — 240 mm.

Przy produkcji samochodu ZIM w 5C°0 wyzyskano
czesci podwozia samochodu GAZ — 51 i M — 20 (Po-
bleda). Nadwozie ZIM-a jest catkowicie nowej kon-
strukciji.
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20-LECIE INSTYTUTU SAMOCIIODOWO-
DROGOWEGO W CHARKOWIE

Instytut Samochodowo - Drogowy, zatozony w kon-
cu roku 1930, obchodzit 20-lecie swej pracy naukowej.
Instytut w chwili obecnej posiada 3 Wydzialy: a) sa-
mochodowy: b) mechaniczny; c) budowy drég. Poza
tym Instytut prowadzi wieczorowe kursy doksztalcajg-
ce wydziatu samochodowego i budowy drég. tacznie
Instytut posiada 20 katedr.

W roku 1949 uruchomiono wielkie laboratorium ba-
dania silnik6wlsamochodowych wyposazone w najnow-
sze urzadzenia oraz specjalne aparatury urzadzen
sprawdzajgcych.

Instytut dysponuje nadto szkolnym poligonem, na
ktorym odbywajg sie ¢wiczenia praktyczne, majace na
celu badz to sprawdzenie wynikéw osiggnietych w la-
boratoriach, badz tez zajecia praktyczne przy eksploa-
tacji maszyn drogowych, 'ciagnik6w oraz zajecia prak-
tyczne przy budowie drég kotowych.

W ciggu 20 lat swej pracy Instytut wyszkolit ponad
2500 inzynieré6w samochodowych oraz inzynier6w me-
chanizacji, budowy drég. Wiekszo$¢ absolwentéw In-
stytutu pracuie obecnie na stanowiskach dyrektorow
lub naczelnych inzynieréw fabryk samochodowych,
kierownik6w zespotéw projektujacych konstrukcje sa-
mochodowe itp. Cze$¢ ablsowentéw poswiecita .sie -ra-
cy $cisle naukowej — sg czynni m. in. jako wyktadow-
cy na $rednich i wyzszych uczelniach technicznych.

TAKSOWKI W NOWOSYBIRSKU

W dalekim Nowosybirsku przed kilkunastu laty
w ogo6le nie widziano samochodu. W ostatnich latach
rada miejska wprowadzita komunikacje autobusowg
i taksébwkowg. -llo§¢ taboru samochodowego ro$nie
z kazdym rokiem. W r. 1950 w Nowosybirsku kursowa-
to juz 43 autobusy i kilkadziesigt taks6wek ,Pobleda“.

Na zdjeciu stacja takséwek miejskich na placu imie-
nia Stalina w Nowosybirsku.

257 CCM — MINIATUROWY SILNICZEK
DO ROWEROW

Mimaturowy silniczek do roweréw wyprodukowata
fabryka,Berini* w Holandii. Jest to dwusuw jednocy-
lindrowy, o litrazu zaledwie 25,7 ccm. Silnik ten daje
moc 1 KM, a zuzywa zaledwie 1 litr mieszanki (1 litr
benzyny plus 50 gr oleju silnikowego) na pr-ebycie
80 km. Zbiornik paliwa miesci 1,4 .litra mieszanki.

Silniczek ten mozna wmontowa¢ do najlzejszego —
nawet dziecinnego roweru.

Silniczek ,Berini* wmontowany do zwyktego meskie-
go roweru, przy obcigzeniu zwyklym (waga jadacego
£0 kg) rozwija szybkos$¢ r,edu 25 km/godz. bez pomocy
nég jadacego.
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ROZWOJ BULGARSKIEGO PRZEMYStU
MOTORYZACYJNEGO

Butgaria przed rokiem 1943-ym nie posiadata zupet-
nie przemystu motoryzacyjnego. Wszystkie samochody
i autobusy kursujgce po drogach butgarskich byty
sprowadzane z zagranicy — w latach powojennych
przewaznie z Czechostowaciji.

Dopiero po wyzwoleniu butgarski rzad ludowy roz-
poczat prace nad budowa przemysiu motoryzacyjnego
w swym kraju. Rezultatem tej pracy byto wyproduko-
wanie'w konAcu roku 1949-go prototypu pierws-ej but-
garskiej ciezaréwki, ktérag nazwano ,,DImitrovec” —
dla uczczenia wielkiego meza stanu Butgarii — premie-
ra Dimitrowa.

Prototyp ciezarowki butgarskiej (silnik szes$ciocylin-
drowy o litrazu 9 litr) byl wystawiony na Miedzynaro-
dowych Targach w Plovdiv w r. 1949. Od tego czasu
produkcja ciezaréwki ,Dimltrovec” iposunela sie sil-
nie naprzéd.

Natomiast jesli idzie o produkcje ogumienia samo-
chodowego — poczatki tej produkcji w Butgarii siegaja
lat przedwojennych. Bvly to (ylko poczatki — produ-
kowano bardzo niewielkie ilosci, a jako$¢ butgarskich
opon pozostawata wiele do zyczenia. Rynek butgarski
i na tym odc:nku by}t opanowany przez towar pocho-
dzacy z fabryk niemieckich

Po upanstwowieniu zaktadéw ,Heim Bakisch* wy-
twarzajgcych ogumienie samochodowo, fabryke znacz-
nie rozszerzono i wyposazono Ww nowoczesny sprzet
produkcyjny, nadestany ze Zwigzku Radzieckiego.
Gospodarczy Plan 5-letni Butgarii (1948 — 1953) pr e-
wlduje, ze w r. 1953 przemyst oponowy w 10G°/0 obstu-
zy potrzeby krajowego transportu samochodowego.
W roku 1953 produkcja opon i detek wzro$nie oSmio-
krotnie — w poréwnaniu do roku 1918, a w poréwna-
niu z rokiem 1939 — produkcja wzro$nie ZE” krotnie.

Nalezy zaznaczy¢, ze caly zapas surowca potrzebnego
do tej produkcji (zarowno kauczuk naturalny, jak
i syntetyczny) Butlgaria otrzymuje ze Zwigzku Radzie-
ckiego.

Nalezy jeszcze podkresli¢ silny rozwdj butgarsk:ego
przemystu samochodowych czes$ci zamiennych. Naj-
wiekszym sukcesem tego przemystu to wytwarzanie to-
zysk kulkowych, ktérg fabryka ,Meoro“ rozpoczeta
w r. 1950. Czes$ci zamienne réznego rodzaju wytwarza-
ja zaktady ,Inienerna Fabrika“ oraz ,Sopot".

Butgarski Plan 5-letni przewiduje znaczng rozbudo-
we fabryk czesci zameanych, w celu catkowitego unie-
zaleznienia sie od przemystu z zagranicy w tej dziedzi-
nie. Urzgdzen do tej produkcji dostarcza ZSRR. W su-
mie wiec — w okresie planu piecioletniego Butgaria
posunie rozw6j swego przemystu motoryzacyjnego
o wielki krok naprzéd.

PRZYCZEPNA MOTOCYKLOWA DO PRZEWOZU
TOWAROW

Duza ilos¢ motocykli kursujgcych w kraju, sktonita
przemyst Czechostowacji do produkcji specjalnych
przyczepek motocyklowych — przystosowanych do
przewozu towaréw. W. przyczepkach tych przewozi sie
sprawnie jarzyny, owoce, kartofle, m.eso itp. Inne za-
stosowanie przyczepek nowego typu — to przewdéz cie-
ptych positkéw z kuchni stotéwek fabrycznych do bar-
dziej odlegtych miejsc zaktadu pracy, wzglednie dla do-
zorc6w odlegtych sktadéw itp.

Zwrotno$¢, szybko$¢ oraz niskie koszty eksploatacyj-
ne motocykla zapewniaja wielkie powodzenie nowemu
typowi przyerepki motocyklowej, ktérej zastosowanie
rozszerza sie w Czechostowacji z dnia na dzien.

W oszczedzaniu — korzystaj
ze wzordéw radzieckich
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O nowa konstrukcje rem motocyklowych

.i?70 ckwdi. obecnej przecietny motocykl budowany
1 st przewaznie na podobienstwo roweru. Jedyng r6z-
stanow.g: mocniejsza budowa, wieksze wymiary
gum.en.a i resorowany przedni widelec. Gtéwnym
.ementem motocykla jest rama, a nie silnik — jak
aJ? sie niektdrym motocyklistom, skupiajgcym wiek-
=i.osc swej uwagi na silniku. Omawiajgc rame, ustal-
.y.na .P°cz3-eil;>ze obecnie uwaza si¢ za'najodjpowled-
jsze dla motocykli — kota szprychowe. Kota petne,
nipWh SZCZa Prze™n‘e>zwiekszylyby znacnie powierzch-

7n1tnj$ nguna3zegl0 dwukotowego pojazdu, co nie po-
°by bez ziego wplywu na statecznos¢ motocykla

iPrzy podmuchach bocznego wiatru).

knnfZe?m teleskopowy widelec ze swoim hydraulicznie.

stT-iipn0™ 3?™1 slt°kiem, osiagnat obecnie znaczny
cych n dO0?kcnatosci. Jedynie ochrona jego czesci trg-
Wa nq o wsz?dzie przenikajgcym kurzem, pozosta-

*ktoro Kk°S°%; ?re*e d°. zyczenia i wzmaga rozwigzania,
Ktore by byfo' skuteczne i estetyczne.

catos¢ ramy; ropatrywaé¢ ja bedziemy jako
zbiornik-~1116 z zaw*€3zeniem obu koét, wachlarzami,
dzeniam')ym pakwa oraz siedzeniem (wzglednie sie-

wié nan¢dowym nie bedziemy tu wiecej mo-

no motocvl@i gC S| ,n?razie do zadania, by zaréw-
m'aly pvVmi 'na cod2len’ 3ak i motocykl wysScigowy,
niowpi Ao z i Przenoszgoy moc ze skrzyni przekiad-

rzem J koto —.catkowicie ostoniety przed ku-
iancuchami D °sw;adczen:e z wyciggajacymi sie
nies’'en;ami uciy na3 ze najlepszym $rodkiem pr:e-

W Dr?vno/fl5* Ui 4€s* uzycie watka kardanowego.
cu-h ypadku latoak, gdy zdecydowali§my sie na tan-

3 GBHPANANEC"SE QR B enige 0o

kohf wa-kPmv;nnva by¢ tak skonstruowana, by tylne
i GZaSle resorowania 'ruch tylko
nicy przedn'eto Prze?bodzacej przez o$ zwrot-
len. Poza tym o$ zadnydl bocznych odchy-

stawac $c'Sie prostopadta | * 3 POWinna zawsze pozo-
gtowlcy (,gtowki™) ramv Sm zwrotnicy> czyli tzw.
moze ugtnlé¢ lie L bok iT ™ catas¢ n’e

skrecaniu, pod dzialan'em =-? P jgac wyraznemu
no»kichkir6w SgT"»u‘,?20? td-,? 'h od *«-

iameeajgroestgj Y“Y&gicznérjn ykoﬁgﬂﬁwcji(.WWaw& s

.skaczgcy" tylny btlotnik.

O ksztalcie ramy decyduje wybér systemu zawiesze-
nia tylnego kota i odwrotnie. Z tego powodu do nie-
dawna wiekszo$¢ konstrukcji tylnego, zawieszenia sta-
nowity tzw. teleskopy, ktére mozna dokonstruowacd
do kazdej klasycznej ramy motocyklowej, bez wiek-
szych zm'an dotychczasowej catosci. Obecnie wiek-
szo$¢ konstruktoréw zdecydowata, ze najodpowiedniej-
szym sposobem prowad-enia tylnego kota jest system
wahliwego tylnego widelca.

Mamy wiec juz widelec teleskopowy z przodu oraz
wahliwy widelec tylny. Pozosthje ,tylko“ potaczy¢
tozysko tylnego widelca z gtowicg ramy, w sooséb
mozliwi® prosty i sztywny. Najprostszym wyjsciem by-
toby zastosowanie jednego prostego dzwigara, o prze-
kroju zamknietym. Ostatnio pojawito sie na Swiecie
kilka motocykli najlzejszego typu, ktére posiadajg ta-
kg ,rame*“.

Przy tych malenstwach mozna sobie pozwoli¢ na ta-
kie uproszczenie, bo zesp6t napedowy jest maly

i lekki. Jednak juz tu widzimy szereg wad, jak ska-
czacy tylny wahlarz i niespokojne naog6t linie. Trze-
ba w'ec dla wiekszych maszyn szuka¢ rozw'azan,

ktéreby jednak mialy w zasadzie swej podobng ijaysl.

Od dawna uwaza sie — zupeinie stusznei zresztag —
ze najlepszym elementem konstrukcyjnvm ranj i nad-
wozi pojazdéw mechanicznych sa z%mkn;ete c’Snko-
Scienne Erofile. A wiec rury okragte, owalne lub pro-
stokatne.

Owszem moznaby sie z tg zasadg zgodzi¢c w kon-
strukcji drozszych, silniejszych motocykli. Natomiast
w taniej, masowej konstrukcji i poprawnej wytrzy-
matoSciowo — ngpewno nie! Przeciez prasowane pro-
file z blachy, takie jak w BMW R35, DKW — SB lub
w ,Eshaelcelsg niezamkniete, wiec bardzo dalekie od
ideatu!

Mamy jeszcze inne wzory, na ktérych mozemy sie
opiera¢. Zwr6émy uwage na gtownag czes¢ ramy ta-
kiego DKW — NZ, Victcrii, lub Ziindappa 350. Ramy
te w calosci swej konstrukcji nie ré6znig sie niczym ed
innych ,typowych* ram. Jedna jednakze myS$l warta
jest podchwycenia. Chcemy ttoczy¢é ramy z blachy —
z dwu potéwek zespawanych razem. Przytym tyt ra-
my niosacy siedzenia wraz z blotnikiem tylnego kota,
winien stanowi¢ sztywng cato$¢ ttoczong z blachy, ze-
spawang z wtasciwg rama.

Zupetnie jak zabawki dla dzieci — duze_ potowki
zespawane razem — oto cala rama. MysSlicie,' ze to
utopia? Popatrzcie wiec na rysunek prototypu stodwu-
dziestkipigtki sportowego Pucha!

2. Prototyp motocykla sportowego Puch 125 (produko-

wany ma by¢ dopiero w poczatkach 1E51 r.) — posiada

dosy¢ niecodzienny uktad ramy. Dwie blaszane ,wy-

tloczki* zespawano na grzbiecie — i cala parada.
Tylny fancuch catkowicie zakryty.
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Zalety tej konstrukcji z punktu widzenia fabryka-
cyjnego widoczne sg na pierwszy rzut oka. Wytrzy-
matosSciowo nic jej nie mozna zarzuci¢. A i estetyka

jest na poziomie. Chodzi tylko o wtasciwy ksztalt. Na
samonos$ny tylny wachlarz  przyczepimy wprost
,Dualseat* z gabczastej gumy. Po bokach przyspawa-
my wielkie schowki, usztywniajagce konstrukcje i po-
lepszajace linig. Zbiornik paliwa normalny. Zespét
napedowy, ktéry posiada zbiornik oleju w karterze,
ochronimy od spodu ptytkg wanienkg tloczong z gru-
bej blachy, zawieszong z przodu na ttoczonym profilu
zamknietym.

Oto w paru stowach oméwione zasadnicze linie mo-
tocykli przysztosci i — jak wydaje mi sie — przysziych
polskich 250-tek, 350-tek i 500-tek.

Krzysztof Ro$oiszewskl

P. Z. MOT. URUCHOMIt W KRAKOWIE
STALA SZKOLE MOTORYZACYJNA

Zarzad P. Z. Mot. Okregu Krakowskiego prowadzit
i prowadzi swa prace dwukierunkowo. Pierwszym
z nich — to zagadnienia sportowe, a drugim za-
gadnienia szkolenia nowych wykwalifikowanych kadr;

Zagadnienie kadr rozpracowywane byto dotychczas
na réznego rodzaju kursach organizowanych przez re-
ferat szkoleniowy P. Z. Mot. Jednakze praca doryw-
cza nie daje nigdy takich rezultatéw, jak praca sta-
ta. Wychodzac z tego zalozenia P. Z. Mot. przystapit
do zorganizowania na terenie Krakowa statej szkotly
motoryzacyjnej. Znalazta ona swe pomieszczenie przy

E),érodku Motoryzacyjnym P. Z. Mot. przy ul. Witbécz-
ow.

Szkota wyposazona zostala we wszystkie potrzebne
moaeie i inne pomoce naukowe, a opr6cz tego posia-
da swoj wiasny warsztat, gdzie przyszli kierowcy be-
dg sie mogn szkonc praktycznie. bzKuia rozpoizg-aza
rowniez swoim wiasnym taborem samochodowym,
przeznaczonym wytgcznie do szkolenia.

Na kursach stalych organizowanych w ramach szko-
ty, szkoli¢ sie bedzie me tylko na kategorie podsta-
wowe — a wiec wedlug nowego podziatu na kat. V,
IV i Ill, ale takze — przeszkala¢ sie bedzie tych kie-
rowcéw, ktérzy wymienione kategorie juz posiadaja,
a ktérzy chcieliby uzyskaé kategorie wyzsze. Sprawa
ta ma wielkie znaczenie ze wzgledu na dajgcy sie

w Krakowie odczuwac¢ brak kierowcoéw o wyzszych
kategoriach.

YZACJA Nr 2

Szkota motoryzacyjna rozpoczeta swa normalna,
stata prace z dniem 14-go listopada. Prowadzi¢ ona be-
dzie rownoiegie po trzy do czterech kurséw, co umo-
zliwi szybkie wypetnienie luk w kadrze kierowcow.

(z. ch),

ROSNA KADRY NOWYCH SPORTOWCOW
MOTOROWYCH

W ubiegtym roku, przy Panstwowej Szkole Przemy-
stowej w Krakowie, z inicjatywy Polskiego Zwigzku
Motorowego i uczniéw tejze szicoly — powstato Koto

Motorowe, ktére jako pierwsze tego rodzaju w Kra-
kowie i wojewo6dztwie otrzymato numer 1

Uczniowie Panstwowego Gimnazjum i Liceum im.
kréla Jana Sobieskiego postanowili rowniez utworzyé
podobne Koto. Zebranie organizacyjne odbyto sie
w grudniu ub. r., wytaniajac sposréd zebranych zarzad
Kota oraz opracowujac plan pracy Koia Motorowego.

Plan ten przewiduje m. in. szkolenie kierowcow
samochodowych i motocyklowych, organizacje kurséw,
odczytéw i pogadanek, dzieki ktorym cztonkowie Kota
zapoznawac sie bedg ze wszystkimi zagadnieniami mo-
toryzacji i sportbw motorowych.

Cdonkowle-Kota Motorowego przechodzi¢ bedg réow-
niez szkolenie praktyczne w OS$rodku Motorowym Pol.
Zw. Motorowego w Krakowie.

Na wezwanie obecnego na zebraniu organizacyjnym
delegata Kota Motorowego nr 1 — nawigzalo sie m'e-
dzy obydwomi Kolami wspéizawodnictwo w pracy
i szkoleniu, (zch.)

SEKCJA MOTOROWA KRAKOWSKIEGO ,,OGNIWA*
WE WEASNYM LOKALU | WARSZTACIE

Najwiekszg troska Sekcji Motorowej krakow?k:ego
,Ogniwa"“ byt dotychczas lokal. Wprawdzie znalazt sie
kacik w Klubie, ale byl on absolutnie za maty dla prac
Sekcji, a juz specjalnie w okresie zimowym — gdy
sekcja przechodzita z czynnego zycia sportowego do
prac szkoleniowych i Swietlicowych.

Trzeba byto koniecznie znalez¢ jakie$ rozwigzanie.

Dzieki przychylnemu i kolezehskiemu zrozumieniu
sprawy prze: jednego z cztonkéw Sekcji, a mianowicie
inz. Otorowskiego, sprawa zostata pomyS$inie zatatwio-
na. W Rynku Debnickim Sekcja Motorowa otrzyma-
ta lokal. I to nie tylko lokal $w.etlicowy, ktéry daje
mozno$¢ swobodnego szkolenia, zebran i zaje¢ Swietli-
cowych, ale takze maly ale dobrze wyposazony war-
sztacik mechaniczny.

Tokarka, wiertarki, r6znego rodzaju sprzet technicz-
niczny — umozliwi cztonkom Sekcji dokonywanie
we wilasnym zakresie nie-bednych, mniejszych, a na-
wet wiekszych napraw sprzetu motorowego.

Cztonkowie Sekcji wraz z jej kierownikiem ob. Wiin-
schem posw.ecajg kazdg swa wolng chwile, aby posia-
dany lokal i warsztac.k jak najlpiej przystosowac¢ do
ce.6w, ktére ma spetnia¢, a w przyszitosci przeksztalci¢
go w OsSrodek Motorowy Sekcji, (zch/.

Pamietaj, ze na sliskiej jezdni

droga hamowania samochodu jest znacznie diuzsza

Sktadano i drukowano w drukarni RSW ,Prasa“,
Dru. sat. VII kl. 61 X 83. 70 gr. Karton V Kkl.

Al

61 X83.

Jerozolimskie 125. Zam. 62.9.1.51 r.
Naktad 5300 egz. 2—B-11375
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— Wiasciwosci eksploatacji pociggéw sa-
déw aP '0* (°s°biennosti eksploatacji awtopojez-
2tlblk Aw1l0mObil Nr 1 50, s. 3 3str. 4rys.

chodowymm 7 1°3 Wanle przyctop w transporcie samo-
daneen 1Ji,,pOZUa a na Petniéjsze wykorzystanie posia-
darce panstwwe”RO0" niew/ tpliwie korzysci gospo-
samochodn’ ,Eardziej forsowne warunki “pracy
dzo staran“ei ClagRika wymagajg czestszej i bar-
objete réownie* obstugi technicznej, ktérg winny by¢
Warunki przyczepy. Ze wzgledu na trudniejsze
Prowadzeni» C,,| Wlgksze mozliwosci wypadkéw — do
uwazni nn,a poci3g°w samochodowych, potrzebni sg

i panowam 1| odpowiednio wyszkoleni kierowcy.

1 D- — Stosowanie piynu
mow”"h eg® B~? * wymagania w stosunku do zi-
i triehn«rarei li smaréw- (Primienienje antifriza B-2
Nrfiin ffA zimnim smazkam — Awtomobil,

*50>* 6- 3-5 str., 1 fot. 2 rys. 2 wykr. 4 tabl.).

« S S N fF ****** techniczng niezamar-
dy niw B~2' Ppdano najczesciej popetniane bie-
zamar7aiar.viZynOWarl'u * uzytkowaniu mieszanin nie-
tych bt»dn® D°raz .sP°33hy i przepisy dla unikniecia
déw Dariri,i5nK 9Zwazania na temat rozruchu samocho-
wymacan;=,, C? na otwartym powietrzu. Podwyzszone

1 smaréw samMh°~*nkU do zimowych gatunkéw olei
waniu. samochodowych przy bezgaraZzowym parko-

bez podi”ri*!!~» — Rozruch silnikow gaznikowych
bez podoerto-™- A?uf k karbiuratornych dwigatielej

£ 13- 3 str. 4 rys. f A 5" 'm8j*5°

silnika® eazn;t"?Zyn utrudniajgcych rozruch zimnego
Przeglad p5zy niskiei temperaturze oraz
Powszechnian™"-Spl° SShaw P°dgrzewania silnika. Roz-
ruchu boz w Zwigzku Radzieckim metody roz-
metodzie ¢r~f-r2ewania’ °Pis stosowanych przy tej
sze zuzvw,n n W °ijaz, ich wady 1»lety. Nieco wiek-
kowych7r DanpwnVg adZ, cylindr°wych, pierscieni tto-
przy zimnvhi“Wek walu korbowego zaobserwowano
iczczfdost'.m,7n?rf hU- U nas w kraju, gdzie brak
Powiedio A n ! 3H0SCl zaJezdni samochodowych, od-
znalez¢ szerokie zastosowali* zimnego rozruchu moze
4. W. N. BursTww __ .
dei 4001. (Awton-?n,7A p»eciotonowa tadowarka nw-
model 4001. gruzopodjomnostiu 5 to
rabot, mies. Nr 1 stycze”in trud®i°mkich i tiazotych
2 tabl.) " styczen 5°. s 39, 4 str. 1 rys. 5 fot.

krétka c”akterystyteTeehOn°We” tadowarki oraz jej
prob Przeprowadzasz @™ - | Fodane wyniki
wymi tadowarki 4001 w nairo2m ? ufrZtmi prototyp®-
Wydajnos¢ nowej tadowarki ~ t kzych warunkach,
ktérych pracach zatadunkowa - 0 i°? aa’ a PrzY nie-
wyzsza, niz wydajno$¢ pracy parowwhn-°Wy.h nawet
jowych. Ze wzgledu na wysokil z~t~ dzwigéw kole-
duza zdolno$¢ manewrowania tatwo$é ol j11:206’ tak
do wszystkich mechanizméw i’ekonomicrno$”1 dostgp
ny model tadowarki moze znalez¢é s S to 777 Opisa’

dcwego.najrOZmaitSZych « m **“* gospodm-stwa® naro-

buTdSaS ToraGWV*1

nUaSars?r7d°IT skf€perow 1lbuldozeréw - mS
1 tabl, Stre-tlelstwa. tom 7, Nr 2, luty, 50, 2 str. 6 rys.
hydrauhczti*chylAnalizAnr7v>m> d° nap*dbw

Juz ROYNEYS &IU™ PP marki Uh — im . Opis Z4h
Pompy orazUw preP'olaowanych w konstrukciji

elementéw w celu nr~u - wyk°nania poszczegdlnych
wymienionych pomp. N luzema °kresu wydajnej pracy

mobil GAZ1IUZfiii5n "™&Samochdd GAZ — 63 (Aw&o-
AZ 63. — Awtomobilnaja i Traktornaja

CZASOPISM TECHNICZNYCH

Promyszlennost, mies., Nr 7, lipiec, 50, wklejka, str. 2P
3 rys. 8 fot.).

Krétka charakterystyka techniczna samochodu cie-
zarowego GAZ — 63 oraz zasadnicze cechy konstruk-
cyjne réznigce sie od modelu GAZ — 51. Czynniki pod-
noszgce zalety terenowe wozu GAZ — 63: naped na
wszystkie 4 kota, jednakowy rozstaw k&t przednich
i tylnych, wtasciwie dobrany wymiar opon terenowych,
prawidtowo obliczony stosunek przektadni, wystarcza-
jaca moc silnika, doskonata widoczno$¢ drogi, zwrot-
nos$¢ i tatwos$¢ kierowania. Samochéd GAZ — 63 moze
porusza¢ sie pewnie na bezdrozach, a jako samochéd
drogowy rozwija do$¢ znaczng szybko$¢ i nadaje sie do

.jazdy z dwutonowga przyczepka.

7. N. P. Stiepiczew — Nowe $wiece zaptonowe. (No-
wyje zapalnyje swieczi. — Awtomobilnaja i Traktorna-
ja Promyszlennost, mie$., Nr 6, czerwiec, 50, 3 str.
4 rys. 2 mikrofot., 2 tabl.).

W arunki pracy $wiecy zaptonowej w silniku stwa-
rzajg bardzo wysokie wymagania w stosunku do jej
konstrukcji, materiatu i wykonania. Przeglad czynni-
kéw majacych wptyw na wartos$ci cieplne Swiec. Opis
konstrukcji nowego typu $wiec o matych wymiarach
i $rednicy gwintu 100 mm z izolatorami korundowymi.
Duze zalety izolatoréw z korundu krystalicznego w sto-
sunku do mikowych i porcelanowych: wieksza prze-
wodnos$¢ cieplna, odporno$¢é przeciw zaotowianiu przy
uzyciu benzyny etylizowanej, wieksza wytrzymatos¢
mechaniczna oraz zachowanie witasnosci dielektrycz-
nych przy wysokich temperaturach. Zastosowanie izo-
latoré6w korundowych pozwolito rozwigza¢ zagadnienie
pewnie dziatajgcej Swiecy do nowoczesnych silnikéw
szybkoobrotowych o podwyzszonym stopniu sprezania.

Inz. R. Czaplicki

NOWE KSIAZKI RADZIECKIE

W Zwigzku Radzieckim wyszty ostatnio z druku na-
stepujace ksigzki z dziedziny automobilizmu.

S. A. lofunod — A. A. Cyrin — ,Eksploatacja samo-
chodéw w gospodarstwie rolnym*“ (Moskwa — Lenin-
grad, Sielchozgiz, 1950 r), stron 358, naktad 40.000 egz.

W. A. Korobow — ,Ciaggniki, samochody i silniki
rolnicze* (Moskwa — Sielchozgiz, 1950 r.), stron 448,
naktad 25.000 egz.

A. F. Andronéw — J. A. Chalfan — ,Samochéd Mo-

skwicz® (Moskwa — Maszgiz 1950 r.) stron 230, na-
ktad 100.000 egz.
J. M. Drujan — ,Drogi obnizenia kosztéw wtasnych

w przewozach osobowych*® (Moskwa — Ministerstwo
Gospodarki Komunalnej RSFSR, 1950 r.), stron 176, na-
ktad 3.000 egz.

M. M. Tomyszew — ,Akumulatory starterowe“ (Ki-
jow — Gostechizdat Ukrainy, 1950 r.), stron 68, na-
ktad 15.000 egz.

W. A. Machin — I. Ch. Argir — ,Podrecznik kierow-
cy Il klasy* (Moskwa — Ministerstwo Gospodarki Ko-
munalnej RSFSR, 1950 r.), stron 283, naktad 50.000 egz.

D. A. Kubiec — ,Gazniki nowych radzieckich samo-
chodéw” (Moskwa — Ministerstwo Gosp. Komunalnej
RSFRR, 1950 r.), stron 160, naktad 10.000 egz.

E. A. Czudakow — J. E. Malachowskij — ,Atlas

konstrukcji radzieckich samochodéw* — 3 czesci (Mo-
skwa — Maszgiz, 1948 — 1950 r.).
A. W. Kariagin — G. M. SolOowiew ,Podrecznik sa-
mochodu* (Moskwa < Leningrad, wydanie panstwowe
org. ,Kultura Fizyczna i Sport® 1349/50 r.), stron 248,
naktad 80.000 egz.

W. Jerusalimskij — ,Razem z kierowca"“ (opowiada-
nie z zycia automobilistow) — stron 250, rysunkow 227,
nakiad 30.000 egz. (wydanie panstwowe w zakresie li-
teratury dla miodziezy: Moskwa — Leningrad 1949 r.).

A. D. Abramowicz — ,Charakterystyki techniczne ra-
dzieckich samochodéw® (Moskwa — Ministerstwo Go-
spodarki Komunalnej RSFSR, 1950 r.) — stron 88 na-
ktad 10.000 egz.



WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

wydaly na zlecenie Ministerstwa Komunikacji nastepujgce instrukcje

i druki z dziedziny gospodarki samochodowej

INSTRUKCJE

Cena
zt
SM-160/165 Instrukcja o tadowno$ci samocho-
doéw ciezarowych oraz przepisy o stosowaniu
przyczep samochodowycCh ... 2140
SM-161 Normy zuzycia materiatbw pednych
(nowe normy) PPN 3.55
SM-162 Normy przebiegu mledzynaprawczego 2,40
SM-163/164 Normy zuzycia ogumienia oraz In-
strukcja o uzytkowaniu i przechowywaniu
ogumienia pPoj. M € Ch .. 3,60
SM—166/167 Instrukcja o prowadzeniu ksigzki
pojazdu mechanicznego i wyposazenia oraz
5.40

kart drogowych

DRUKI

8) Rejestracja pojazdéw samochodowych.

Cena
zt.
SM-201 Wniosek o rejestracje pojazdu mecha-
NICZN B GO ittt ettt e e 036
SM-202 Wniosek o przerejestrowanie pojazdu
MeChaniCZNego i 0.13
SM-203 Ksigzka ewidencyjna znakéw (tablic)
ProObNYCH o 450
SM-204 Ksigzka ewidencyjna tablic rejestra-
CYINYCh e 4.50
SM-205 Wezwanie do przedstawienia pojazdu
MechaniCzZnego . 0.09
SM-2GS Wezwanie do usunigecia brakéw techn.
w pojazdach mechanicznych ... v 0.06
SM-207 Decyzja o odebraniu dowodu i tablic re-
jestracyjnych . . e 0.09
SM-203 W sprawie nadestania akt rejestracyj-
nych pojazdOw mecCh......ciiiiiceee 0.09
SM-209 Przestanie akt rejestracyjnych 0.06
SM-210 Wezwanie o zwrot tymczasowego po-
ZWOIBNIA i e 0.06
SM-211 Wniosek o przedituzenie waznosci do-
wodOw rejestracyjnych e, 0.18

Zamoinienia nalezy kieroirac:

SAMOCHODOWE

»WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE”

Warszawa, ul.

Kazimierzowska 52. Skrytka poczt.
Telefon 400-60/64, wewn.

53. — Konto PKO 1-8523/110
18 i kolejowy 13-12/14

O oszczedno$ci papieru nalezy pamieta¢ réaniez
przy uzywaniu formularzy i drukéw samochodowych

Cens
zt
SM-163 Tymczasowe instrukcje i normy dla

przewozéw samochodowych towarowych . 1.80
SM-170 Instrukcja dla KierowcoOw ......cceeenneee 2.40
SM-171 Instrukcja dla prowadzacych pojazdy

mechaniczne napedzane gazem wysoko-

PIrEZNYIM oottt e , 1.50
SA1-172 Instrukcja o przygotowaniu i eksploata-

cji pojazdow samochodowych w okresie zi-

mowym U UTT PPN . 5.25
SM-173 Instrukcja o obstudze techmcznej po-

jazdéw samochodowych . . 1.50
SM-174 Instrukcja o miesiecznych kartach eks-

ploatacyjnych ipoj. mech. .o

/V
: |
b) Pozwolenie na prowadzenie i»0j, samosgdowych
Cena
zt.
SM-212 Wniosek o wydanie pozwolenia . 0.36
SM-213 Swiadectwo lekarskie . . . . , . , 013
SM-214 Zawiadomienie o zmianie adresu kie-

FOWGCY ettt 0.0?
SM-215 Zaswiadczenie o niekaralnosci . 0,09
SM-216 Zawiadomienie o wyznaczonym egza-

minie 0.09
SM-217 Wezwanie do €9Zam iNU . 0.09
SM-218 Zapytanie z urzedu o karalnos$ci . 0.08
SM-219 Zapotrzebowanie na akta ewidencyjne

KIEFOWCY . e 0.00
SM-220 Przestanie akt ewidencyjnych 0.06
SM-221 Rejestr, ocen kwalifikacyjnych zawodo-

WYCHh Ki€ FO W CY it 4.50
SM-222 Przestanie wnioskéw do.komisji egzam. 0.06
SM-223 Zawiadomienie o cofnieciu pozwolenia  5.10
SM-224 Wezwanie w sprawie pozwolen 0.09
SM-225 Zestawienie wydanych i cofnietych po-

zwolen 0,09



