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Drobne ogtoszenia

1. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez starostwo Pow. w Nowogardzie,
kat. Ill-a Nr 0011/50, na nazw. Tadeusz KazZmierczak,
zam. Goleniéw, ul. Zymierskiego nr 32.

2. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w War-
szawie, kat. zaw. Nr 1185/49, na nazw. Jerzy Marchela,
zam. w Warszawie, ul. Pomorska nr 19.

3. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Wydz. Kom. Ruchu i Motor,
w Warszawie kat. II, na nazw. Otton Nieciejowski,
zam. w Warszawie, ul. Brzeska 4.

4, ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.

mechan. kat. | na nazw. Wincenty Zacharski, zam.
w Warszawie, ul. Ztota nr 73 m. 46.
5. ZGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.

mechan. kat. Il na nazw. Eugeniusz Kedzierski, zam.
w Warszawie, ul. Ztota nr 63 m. 73.

6. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Prez. M. R. N. w Gdansku kat.
IV. Nr 0170/50 na nazw. Stanistaw Turek, zam.
w Gdansku, ul. Ceglana nr 9 m. 2.

7. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w War-
szawie kat. Il na nazw. Franciszek Janiszewski, zam.
w Warszawie, ul. Pokrzywnicka nr 11 m. 5.

8. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie moto-
cykla wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie
kat. IV Nr 0360 na nazw. Jerzy Syreski, zam. w War-
szawie, ul. Markowska nr 12 m. 6.

9. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Maciej Kurnatowski, zam.
w Szczecinie, ul. Heleny nr 23 m. 1

10. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warsza-
wie kat. Il Nr 6943 na nazw. Mieczystaw R@4j, zam.
w Warszawie, ul. 11-go listopada nr 5 m. 10.

11. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Marcin Kapinski, zam. w to-
dzi, ul. Katna nr 36 m. 18.

12. ZAGUBIONO
mechan. wydane na
zam. w Czeladzi, ul.
dzin.

13. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Dendys Wojciech, zam.
w Zabrzu, ul. Wandy nr 10.

14. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Zarz. Miejski Wydziat Komun,
w Szczecinie kat. IlI. Nr 0948/49, na nazw. Kraszewski
Zdzistaw, zam. w todzi, ul. Wilenska nr 10.

15. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Zarz. Miejski w Walitbrzychu

pozwolenie na prowadzenie poj.
nazw. Piekoszews$ki Stanistaw,
18-go listopada nr 20, pow. Be-

kat. I. Nr 0097/49 na nazw. Pawtowicz Hipolit, zam.
w Watbrzychu, ul. Gen. Zajgczka nr 8 pi. 22.
16. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.

mechan. wydane przez Prez. M. R. N. w Sopocie kat. I,
IV Nr 0011/50 na nazw. Sentak Karol, zam. w Sopot,
II. Stalina Nr 872 m. 3.

17. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Starostwo we Wroctawiu kat.
I. Il-a Nr
we Wroctawiu, ul.

18. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Starostwo w Krakowie kat. 111l
na nazw. Higas Joézef, zam. w Krakowie, ul. Zdunhska
nr 8 m. 6

Brzeska nr 20 m. 4.

19. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenielpoj.
mechan. wydane przez Urz. Wojew. we Wroctawiu kat.
Il. Nr 0776/49 na nazw. Borkowski Wiktor, zam.
w Warszawie, ul. Olimpijska nr 31.

3599/40 na nazw. Rzepczynski Marian, zam.

20. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Urz. Wojew. we Wroctawiu kat.
I Nr 10498/49 na nazw. Zagrodnik Jo6zef, zam. we Wro-
ctawiu, ul. Mickiewicza nr 2 m. 2.

21. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Zmudzinski Lucjan, zam.
w Poznaniu, ul. Poznanska nr 56 m. 2.

22. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Urz. Wojew. Sam. w Poznaniu
kat. IV na nazw. Lisiecki Ryszard, zam. w Poznaniu,
ul. Chudoby nr 6 m. 10.

23. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Prez. Pow. Rady Nar. w Be-
dzinie kat. IH-a i IV. Nr 0163/50 na nazw. Kicio Joézef,
zam. w Niwce, ul. Kopalniana nr 12.

24. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez b. Zarz. Miejski, w Bydgoszczy
kat. I. Nr 0508/49 na nazw. Gotebiowski Zygmunt, zam.
w Bydgoszczy, ul. Hetmanska nr 23.

25. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw, Palicki Wiktor, zam. w Byd-
goszczy, ul. Dluga nr 14 m. 4.

26. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Stukarz Waclaw, zam.
w Waltbrzychu, ul. 22 lipca nr 134 m. 6.

27. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Prez. Miejskiej Rady Nar.
w Gdansku kat. Il. Nr 0138/49 na nazw. Lewczuk Pa-
wet, zam. w Gdansku, ul. Skotnicka nr 1

28. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. Nr 0020/49 na nazw. Stachowiak Bronistaw —
Okreg. Zarzad T. O. R. Wroctaw, ul. Pocztowa nr 9.

29. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Tytus Stanistaw, zam.
w Szczecinie, ul. Slagska nr 3 m. 11.

30. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Urzad Wojew. w Katowicach
kat. Il. Nr 7697/5986 na nazw. Niziotek Piotr, zam.
w Twardowie nr 40, pow. Bedzinski.

31. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez Urz. Wojew. we Wroctawiu kat.
Il-a i V= Nr 2958/49 na nazw. Tepfner Pawet, zam.
we Wroctawiu, ul. Legnicka nr 135.

32. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Dubis Tadeusz, zam. w Lo-
dzi, ul. Wolna nr 18.

35. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane przez b. Zarzagd Miejski w Gliwicach
kat. IH-a Nr 0868/49 na nazw. Swieiy Lestaw, zam-
w Gliwicach, ul. Franciszkanska nr 24.

34. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Zondziuk Michal, zam.
w Krakowie, ul. Marchlewskiego nr 70.

35. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Sienki Karol, zam. w Jur-
kéw, pocz. Myszlica, pow. Pihczéw.

36. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. kat. Il. Nr 809/49 na nazw. Burkert Stanistaw,
zam. Poznan — Zieleniec, ul. Arkowska nr 14 m. 1.

37. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Mackowiak Zenon, zam-
w Poznaniu, ul. Drzematy nr 10.

38. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mechan. wydane na nazw. Kryjom Wactaw, zam. we
Wroctawiu, ul. K. Jagiellonczyka Nr 7 m. 6.

39. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj-
mechan. wydane na nazw. Pawlak Andrzej, zam. w to-
dzi, ul. Bobowa nr 18.

40. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu, wydane przez Prez. M. R. N. w Gdansku
kat. IH-a Nr 1687/49 na nazw. Nowacki Stanistaw, zam.
w Gdansku, Sianki, ul. Séwki nr 28 m. 1.
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PRACA KOBIETY W TRANSPORCIE
SAMOCHODOWYM

LKOBIETY POLSKIE WNOSZA JUZ OLBRZY-
MI WKtLAD DO BUDOWY POLSKI LUDOWEJ,
ZDOBYWAJA CORAZ TO NOWE KWALIFIKA-
CJE ZAWODOWE | DLA WYKONANIA PORY-
WAJACYCH ZADAN PLANU SZESCIOLETNIE-
GO ODDADZA SWA WYTRWALA PRACE OZY-
WIONA UCZUCIEM ICH GORACYCH SERC*.

BOLESLAW BIERUT

Réwniez i w transporcie samochodowym, zaréwno
za kierownica, jak i w warsztacie, czy na stacji obstu-
gi oraz w administracji — widzimy coraz wiecej ko-
biet.

Prace, ktére do niedawna byly wykonywane wytgcz-
nie przez mezczyzn, dzieki przemianom spotecznym
i politycznym, ktére dokonaly sie w Poisce Ludowej,
staty sie dostepne dla kobiety, wyzwolonej z przesa-
doéw i naleciato$Sci drobnomieszczanskich.

Dopiero obecnie kobieta stata sie petnowartos$cio-
wym obywatelem, kroczgc obok swego towarzysza pra-
cy — mezczyzny po drodze realizacji planéw gospo-
darczych i spoteczno-politycznych naszego kraju.

Przyktad kobiet radzieckich pracujgcych w transpor-
cie samochodowym ZSRR powinien zacheci¢ kobiety
polskie do masowego udziatu w tej pracy. Mamy w pa-
mieci bohaterki Zwigzku Radzieckiego jak Waria
Muchtorowa, czy Pasza Angelina i wiele im podob-
nych, ktéorym Zwigzek Radziecki zawdziecza wydatna
pomoc w transporcie przy dowozie materiatbw wojen-
nych, czy aprowizacji miast albo pracy w gospodarce
rolnej — zwlaszcza wowczas, kiedy mezczyzni walczyli
na froncie z wojskami faszyzmu hitlerowskiego.

W ostatnich kilku latach widzimy jak kobiety ma-
sowo obejmujg prace w takich zawodach, gdzie w Pol-

sce przedwrze$niowej nawet nie $nito sie nikomu, ze
mo.ze wykonywaé¢ te prace kobieta.

Mato tego, w wielu zawodach widzimy, ze kobieta,
dzieki swoim — kobiecie, tylko wtasciwym zaletom,
go6ruje nad mezczyzng i jest pracownikiem lepszym,
bardziej cenionym i bardziej wydajnym.

Nasze ustawodawstwo i zdobycze socjalne dajg ko-
biecie warunki zaré6wno swobodnego wyboru zawodu,
wyszkolenia i wyksztalcenia, jak rowniez lepsze®wa-
runku opieki nad dzieckiem, ochrony pracy itp. Jed-
nym stowem w ciggu tych kilku lat odrobiono wieko-
we zacofanie.

Na odcinku transportu samochodowego widzimy je-
szcze niestety za mato kobiet. Wydaje sie to tym bar-
dziej dziwne, gdyz wtasnie w transporcie tego rodzaju
jest wiele mozliwos$ci dla pracy kobiety, wiecej, niz
w wielu innych zawodach. Na tym odcinku wielkg po-
moc moga i powinny okazaé organizacje mitodziezowe.
Wymaga tego od nas konieczno$¢ nie tylko wykonania,
ale i przekroczenia Planu SzeScioletniego.

Kraj nasz, budujacy szybko wtasny przemyst moto-
ryzacyjny, coraz wiecej bedzie potrzebowat kobiet
i w przemy$le i w eksploatacji, musi wiec wiecej zna-
lez¢ sie takich kobiet, jak Maria Kolska z PPB War-
szawa, ktéra szkoli kadry kobiece dla transportu sa-
mochodowego w budownictwie.

Od aktywnoé$ci i ofiarnej pracy kobiet naszych za-
lezy rowniez w duzej mierze zwyciestwo wielkiej i je-
dynie stuszne sprawy, tj. walki o pokdj!

REDAKCJA

Na zdjeciach: pierwsze od géry — ob. Maria Kolska
jedna z pierwszych kierowczyn samochoddéw,cigezaro-
wych — wielokrotna przodownica pracy, obecnie szko-
li kadry kobiece dla transportu samochodowego w bu-
downictwie; drugie od goéry: ob. Cygan, jedna z pierw-
szych kierowczyn ciggnikéw, w okresie kursu szkole-
niowego przejezdza ulicami stolicy; trzecie od gory: ob.
Zofia Lipska, jedna z trzech pierwszych kierowczyn
takséwek Miejskiego Pi-zeds. Takséwkowego w War-

szawie — przy kierownicy ,Pobiedy*“.
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ZAGADNIENIE NAPRAW SREDNICH

Artykut dyskusyjny

Szereg wiekszych kolumn samochodowych
oraz przedsiebiorstw transportowych, prowa-
dzac systematyczng gospodarke pojazdami me-
chanicznymi, napotyka na wielkie trudnosci
w przeprowadzaniu zaleconych napraw Sre-
dnich* Na temat wtasnie tych napraw trwa. obec-
nie szeroka dyskusja i sg nawet takie glosy, czy
w zasadzie nalezy przeprowadza¢ naprawy S$re-
dnie, skoro pojazd jest nalezycie obstuzony?

Zagadnienie to przenosze na tamy ,Motory-
zacji*, gdyz uwazam, ze szeroki zespo6t Czytel-
nikbw winien wypowiedzie¢ sie i ziajgc odpo-
wie stanowisko.

Musimy w pierwszym rzedzie ustali¢, co na-
zywamy naprawa S$rednig pojazdu samochodo-
wego. Ta bowiem nazwa jest rozmaicie interpre-
towana, czesto uzywa sie jej jako okreslenie
normalnego zabiegu konserwacyjnego, wzgled-
nie zapobiegawczego.

Moim zdaniem naprawa $rednia — to. powaz-
ny zabieg naprawczy, rzadko kiedy mozliwy do
wykonania na stacjach obstug, ktérych wyposa-
Zenie nie jest specjalnie przystosowane do
przeprowadzania napraw Srednich.

Zanim jednak przejde do opisu naprawy Sre-
dniej — w moim zrozumieniu, pragne odpowie-
dzie¢ na pytanie: co. nam daje naprawa, Srednia
Pojazdu?

Samochéd podczas wiasciwej eksploataci,
Przy nalezytej obstudze, musi pracowac¢ do na-
prawy gldwnej. Takie jest zalozenie. Ale czy
samochdd przejdzie ten okres pracy bez napra-
wy Sredniej? Tak i nie, lecz przewaznie nie!
A rzadko kiedy wolz przekroczy kilometraz mie-
dzynaprawczy. Natomiast wieloletnie doswiad-
czenia wykazaly, ze samochdd, poddany napra-
wie Sredniej w odpowiednim .czasie, nie zawodzi
1z fatwoscig przekracza normy przebiegu mie-
dzynaprawczego. Dotyczy to zwilaszcza po-
jazdbéw ciezszych.

W Zwigzku Radzieckim szeroko stosowana
Jest naprawa S$rednia, lecz oczywiscie zespotow,
a nie calego pojazdu — jak to jest praktykowa-
ne u nas. Jest to dowdd bogatego w zasoby skta-
du zespotéw, ktére systematycznie przechodzg
zaplanowane naprawy $rednie i gldwne
w ZSRR.

U nas, przy braku nalezytej ilosci zespotow
zapasowych, nie mozemy chwilowo pozwoli¢ so-
nie na ten, najbardziej racjonalny, system na-
praw srednich. Musimy zdecydowac¢ sie na po-
st0j pojazdu, na wycofanie go z eksploatacji i to
na_okres dos¢ diugi, bo siegajacy od 14 do 21
nni. Jest to bowiem czas trwania naprawy S$re-
dniej samochodu!

' leri tak diugi okres trwania naprawy
sredniej jest konieczny, czy nie lepiej forsowac
samocho6d bez naprawy $redniej i probowac

osiggnaC przepisowy przebieg miedzynapraw-
czy? i

Stanowczo nie! Srednia naprawa daje gwa-
rancje przebiegu, zapobiega zniszczeniu zespotu
wzglednie zespotéw, utrzymuje samochod w pet-
nej gotowosci technicznej. Nie chce przytaczac
szeregu (setek) przykfadow, takich jak n.p. ten:
eksploatator oddat pojazd do naprawy, twier-
dzac, ze w zasadzie pojazd musi by¢ oddany do
gtébwnej naprawy, a tymczasem wykonana na-
prawa Srednia wznowita prace pojazdu na dal-
sze kilkadziesigt tysiecy kilometrow.

Naprawa Srednia pojazdu, to najlepszy i naj-
skuteczniejszy sposéb zapobiezenia nadmierne-
mu i przypadkowemu zuzywaniu sie zespoiow,
to szczegdtowa kontrola pracy zespotow, to usu-
niecie z organizmu zespotu czesci grozacej znisz-
czeniem calego zespotu.

Czy tak zrozumiana naprawa Srednia pojazdu
moze by¢ zastgpiona nawet najlepszg konserwa-
cja, obstuga, wzglednie przeglagdem pojazdu?

Stanowczo nie! Dlatego tez wykonywanie na-
praw Srednich i systematyczne ich przeprowa-
dzanie przez odpowiednie zaktady i przez rece
wykwalifikowanych fachowcoéw, uwazam za ko-
nieczne i nie podlegajace zastrzezeniom.

Ale, tak jak na wstepie wspomniatem, musi-
my ustali¢ ostatecznie, co nalezy w naszej no-
menklaturze nazywa¢ naprawag $rednia, jakie
wchodza w gre czynnosci naprawcze przy na-
prawach tego typu. Sprébuje je sprecyzowac
i oczekuje krytyki.

Naprawa $rednia w zasadzie nie duzo rézni sie
w roboczo/godzinach od naprawy gtéwnej po-
jazdu. Jedyng powazng roznice notujemy tylko
w kosztach materialowych — a wiec przy gtéw-
nej naprawie zamienia sie o wiele wiecej czesci
oraz wykonuje sie regeneracje szeregu czesci.
Silnik nalezy wybudowac¢ z ramy i catkowicie
rozebra¢. Nastepnie, po szczegblowej weryfika-r
cji, zamienia sie czesci, ktore nie dajg gwarancji
sprawnej pracy do gldwnej naprawy. Czesto
wiec nastepuje wymiana pierscieni, jednego lub
wiecej zaworéw i sprezyn zaworowych, poleru-
je sie wat korbowy, dociera sie zawody, spraw-
dza rozrzad itp. Jest to wiec catkowite rozmon-
towanie silnika, sprawdzenie jego wszystkich
czesci, zamiana zuzytych, montaz i konieczne
sprawdzenie pracy na hamowni.

Jak z tego* widac, srednia naprawa nie rdzni
sie wiele od naprawy gtownej, chyba tym tyl-
ko, ze nie potrzeba szlifowac i polerowac¢ gtadzi
cylindrowej oraz watu. Dzieki zas takiej pracy
przy naprawie $redniej sprawdza sie najdokia-
dniej wszystkie czesci silnika, a niestety nie
mozna ich sprawdzi¢ inaczej, niz po rozebraniu
silnika.

Nadmierne zas wyrobienie niektérych czesci
bez ich sprawdzania moze, przy dalszej eks-
ploatacji pojazdu, narazi¢ silnik na jego przed-
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wczesne zniszczenie, nieraz nawet wykluczajgce
dalszg prace.

Skrzynka przekiadniowa, przedni i tylny
most, system kierowniczy — rOwniez musza
ulec catkowitej rozbiérce i najdokladniejszej
weryfikacji. Jak bowiem mozna sprawdzi¢ nad-
mierne wyrobienie sie fozyska tocznego, trybu
wzglednie waika wewnatrz zespolu, anizeli tyl-
ko przez ich rozbiérke i weryfikacje. Pozosta-
wienie zas czesci zuzytej w takim zespole, cze-
sto zespot ten niszczy catkowicie. Przez zasta-
pienie zas drobnej nieraz czesci, zespot staje sie
petnosprawny i nie grozi uszkodzeniem innych
wspolpracujgcych z nim zespotow.

Nadwozie przy naprawie $redniej podlega na-
prawie tak, jak i zespoly. Dzieki za$ doktadne-
mu sprawdzeniu nadwozia prawie we wszyst-
kich przypadkach usuwa sie przyczyny dalszego
niszczenia nadwozia.

* * *

Uwazam, ze ten krotki opis robdt przy napra-
wach srednich jest dla wszystkich jasny i zgo-
dzg sie wszyscy, ze zakres; robo6t jest nie o wiele
mniejszy, anizeli przy naprawach gtéwnych.
Naprawa S$rednia musi wiec by¢ wykonywana
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przez fachowcoéw rozporzadzajgcych odpowied-
nimi urzadzeniami warsztatowymi.

Naturalnie musimy teraz odpowiedzie¢ na
pytanie: czy nalezy robi¢ takg naprawe $rednig?

Przyjmijmy', ze autobus przechodzi rocznie
60.000 do 80.000 kilometrow, a jego przebieg
miedzynaprawczy wynosi od 110.000 do

180.000 km. Samochdéd zas ciezarowy ma prze-
bieg roczny od 30.000 km do 50.000 km, a jego
przebieg miedzynaprawczy wynosi od 90.000
km do 120.000 km.

Tak wiec autobus raz do roku podlega napra-
wie $redniej, zas samochod ciezarowy — raz
na dwa fata (ten sam przebieg majg samochody
osobowe). SzczegoOlowa kontrola pojazdu w tym
okresie jest konieczna, a jedyna kontrola real-
na —to naprawa Srednia. Strata kilkunastu dni
w eksploatacji pojazdu jest drobng stratg, wo-
bec strat poniesionych przez zniszczony zespdl,
ktéry musimy importowac¢ za dewizy.

Nie sta¢ nas na rozrzutno$¢ w gospodarce ze-
spotami i czeSciami zamiennymi, dziatajmy pro-
filaktycznie i nie dopuszczajmy do niszczenia
sprzetu, tylko z powodu tego, ze nie wykonuje-
my napraw Srednich.

Inz. A. Przeworski

ZOBOWIAZANIA DLUGOFALOWE
KIEROWCOW PKS

Troska ws$rod kierowcow PKS o przedituzenie prze-
biegébw miedzynarodowych przejawita sie juz w 1948
roku. Wtedy otrzymaliSmy pierwsze autobusy marki
JFiat“. Instruktorzy witoscy, ktérzy przybyli do nas —
oceniali, iz na naszych drogach autobus do naprawy
gtbwnej przejdzie nie wigecej niz 70.000 km., gdyz na
dobrych asfaltowych drogach wtoskich autobus ten
przechodzi najwyzej 80.000 km.

Kierowcom i pracownikom stacji obstugi przebieg
ten wydawat sie zbyt maly. Zaczeto.zastanawiac¢ sie
nad podwyzszeniem przebiegu. W wyniku narad —
zorganizowano przeszkolenie kierowcéw i monteréw
na ,Fiatach“. Zapoznano ich z konstrukcjg autobusu,
jego konserwacja, regulacja, przegladami i naprawa-
mi. Kierowcy ponadto zostali przeszkoleni w prowa-
dzeniu autobusu w réznych warunkach drogowych.

Postanowiono przestrzega¢ surowo zasady statej
obsady kierowcami poszczegélnych autobuséw i jeze-
li autobus odejdzie do przeglagdu okresowego lub na-
prawy — to w jego naprawie i przegladzie bierze
udziat obowigzkowo kierowca, ktédry go dotychczas
prowadzit.

Po przeszkoleniu i zapoznaniu sie z ,Fiatami*
ustalono, ze powinny one przebyé do naprawy gtow-
nej 110.000 km. Ministerstwo Komunikacji zatwier-
dzilo te norme w skali ogdélnokrajowej.

Po osiagnieciu 90.000 km. — w pazdzierniku 1949
roku — zobowigzali sie kierowcy podnieS¢ przebieg
do 120.000 km.

,ZdawaliSmy sobie sprawe — mowi kierowca Ty-
burski — z powagi zobowigzania, to tez z wiekszg
skrupulatnos$cig ewidencjonowali$my przebiegi, zwiek-
szg sumiennoscia dokonywali$my zabiegéw konser-
wacyjnych i przegladéw. Kierowcy uwazniej jezdzili.
Do wspoipracy w osiggnieciu naszych zobowigzan do-
taczyli sie racjonalizatorzy i administracja, szczegdl-
nie techniczna“.
przypada zapoczatkowanie ruchu

diugofalowego przez kierowcow

Na ten okres
wspétzawodnictwa

PKS: Korca,. Swierkosa, Karwackiego i Kostrzewe,
wspoéizawodnictwa polegajgcego na podejmowaniu in-
dywidualnych zobowigzan odnos$nie przediuzenia prze-
biegéw miedzynaprawczych.

Poczgtkowo ta forma wspoétzawodnictwa rozwijata
sie powoli. Do wiosny 1950 r. w PKS podjeto zobo-
wigzania 17 kierowc6w. Na wezwanie tow. Markiew-
ki kierowcy podejmujg coraz liczniej zobowigzania.
W miesigc p6zniej liczba zobowigzah wzrosta do 171,
a w koncu li-go kwaratlu 1950 r. — wynosita 249,
natomiast w koncu 1950 roku wyniosta 424, (506 kie-
rowcOw na 424 pozjazdach).

Trzeba stwierdzi¢, ze wspotzawodnictwo to nie zo-
stato jednak ujete odrazu w formy organizacyjne i za
stabo zostalo powigzane ze wspéizobowigzaniami pra-
cownikéw stacji obstug, aby zapewni¢ nalezytag ob-
stuge tych samochodéw, ktérych kierowcy przystg-
pili do wspdizawodnictwa dtugofalowego.

Obok tych niedociggnie¢ wysuneta sie jeszcze inna
esprawa t. zw. rejonizacji taboru. Wzgledy techniczne
i eksploatacyjne wymagaly przesunigcia niektorvch
typoéw pojazdéw z jednej do drugiej jednostki. W licz-
bie taboru, objetego rejonizacja, znalazly sie réwniez
i pojazdy, na ktérych kierowcy podjeli zobowigzania
diugofalowe.

Wprawdzie administracja czynita starania, aby —
w miare mozno$ci — umozliwi¢ kierowcom wyko-
nanie zobowigzan, lecz nie wszedzie to miatlo miej-
sce. Ani ogniwa zwigzkowe, ani administracja nie zna-
lazty wtasciwego rozwigzania dla zachowania ciggto-
Sci w wykonywaniu podjetych zobowigzan. Zdaniem
naszym — zobowigzania na ukonhczeniu, a nawet
i inne — mogty by¢ wykonane. Nalezato tylko spopu-
laryzowaé¢ i odpowiednio zorganizowaé przejmowanie
zobowigzan kierowcoéw, zdajacych pojazdy — przez
kierowcow, przejmujacych je do dalszej eksploatacii.

Zagadnienie to jest nadal aktualne. Przesuniecie ta-
boru z jednej do drugiej jednostki moze sie sta¢ ko-
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niecznos$ciag. Pozadanym jest wiec, aby Zarzad Gtéwny
Zw. Zawod. Transportowcow (Gtowny Komitet Wspot-
zawodnictwa).wspdlnie z administracja — w najbliz-
szym .czasie okre$lit spos6b zachowania ciggto$ci pod-
jetych zobowigzan diugofalowych, w przypadku dal-
szej koniecznos$ci rejonizacji taboru.

*

« # *

Petny obraz rozwoju wspoétzawodnictwa diugofalo-
wego w 1950 roku przedstawia sie nastepujgco.

Zobowigzania przedituzenia przebiegéw miedzyna-
prawczych podjeto ogdétem 506 kierowcdéw na 424 po-
jazdach w 34 Ekspozyturach. Kierowcy ci stanowiag
13°/o og6tu kierowcodw wspoétzawodniczgcych.'

Najwiecej zobowigzan podjeto na terenie Dyrekcji
Okr. Lédzkiej — 102 i Warszawa — 92 zobowigzania,

Na terenie dwu Dyrekcji Okregowych Gdansk
i Wroctaw ilo§¢ zobowigzan wynosi zaledwie- 42.

Zwraca uwage fakt, ze zobowigzania podjete zosta-
ty tylko na terenie 34 Ekspozytur, co jest dowodem,

Srednia
Norma mszystkich
Marka pojazdu przebiegu . .
m tys. km zobomigzan
m tys. km
Fiat-
autobus 110%) 146
Leyland -
autobus 160 191
Chausson -
autobus 90 119
Skoda -
autobus 110 133
S. P. A.-
ciezarowy 100%) 121
Mack -
ciezarowy 100%) 152
Skoda -
ciezarowy 100%) 123
Panhard -
cigzarowy 80 103
Piat 666 -
ciezarowy 110%) 131
Piat 626 -
ciezarowy 110%) 123
Star 20-
cigzarowy 80 90
Z.l. s.-
ciezarowy 70 82
Praga -
cigzarowcy 90 103
Skoda -
osobowy 60 100

UWAGA — *) Przy przebyciu potowy kilometrazu z przyczepa
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ze w innych Ekspozyturach ta forma wspoétzawodnic-
twa nie zostatla dostatecznie spopularyzowana ,i do-
ceniona.

Globalna ilos¢ kilometrow, wynikajgca z zobowig-
zah ponad obowigzujgce normy przebiegu do napra-
wy gtownej — wyraza sie liczbg 13.859.046 kilome-
tréw, a co da przedsiebiorstwu okoto 3.723.136 zt (no-
wa waluta) oszczednosci, wedtug prowizorycznego
obliczenia.

Najwiecej zobowigzan podjeli kierowcy na autobu-
sach marki Chausson i Fiat, dalej na Leylandach,
Fiatach 626 i 666 — ciezarowych. Najmniej zobowig-

zan podjeto na Panhardach i Skodach 7,7 tony.

Rozpietos¢ wykonywanych zobowigzan w ubiegtym
roku S$rednio dla wszystkich pojazdéw wahata sie
w granicach od IKP/o do 143°/0 normy.

Najwyzsze zobowigzania przebiegu bez naprawy
gtébwnej na poszczegbélne marki pojazdéw zawiera po-
nizej podana tabelka.

NaJUJyzs_,ze Nazmisko kieromcy
zobomig- - ) Lo
Janie i jednostka stuzboma podejmujagca
m tys. km najujyzsze zobomigzania
Kierowca Skoczylas i Kobylinski
250 — Ekspozytura Os. Warszawa
Kierowcy Kieda, Rutkowski i
220 Zajkowski — Ekspozytura Bia-
tystok <
Kierowcy: Paszczyk, Banariak,
160 Brym, Goczot, Otreba, Pietra-
wa, Polanecki i Mrancz —
Ekspoz. Gliwice oraz Uranin,
Setnicki i Piekarczyk z Eks-
pozyt. Opole
Kierowcy .Tedras, Kuras$, Zak,
140 Mateja, Pietraszek i Piotrow-
ski — Ekspozytura Zakopane
Kierowca Michatowski Stefan
163 — Ekspoz. Tow. t6dz
Kierowca Ruszkiewicz Stefan z
195 Eksp. Tow. t6dz
Kierowca Gliczynski Roman z
150 Ekspozyt. Turek
Kierowcy Raczkowski i Gasiorek
110 z Ekspozytury Ostrow WIkp.
Kierowca Michajtow Damian z
190 Ekspozytury Lublin
Kierowcy Rozmus Stanistaw z
160 Eksp. Opole i Narwicki Kon-
stanty z Eksp. Watbrzych
Kierowcy Wotoszczynski Roman
100 i Driatkiewicz Wtadystaw z
Eksp. Tow. Katowice
Kierowca Bieniarz Bolestaw z
120 Ekspozytury Tow. Katowice
Kierowca Karpik Kazimierz z
120 Ekspozytury Siedlce
Kierowca Bebenek Zdzistaw z
105 Ekspozytury Os. Krakéw

zmniejsza sie norme: a) dla autobuséw

mwtryskowych — 5°0o, b) dla wozéw cigezarowych wtryskowych — 15°o.
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Osiagniete rezultaty diugofalowych zobowigzan
wskazujg, jak wielkie oszczednosci uzyskato przedsie-
biorstwo na skutek przesuniecia terminu naprawy
gtownej, lub eliminowania catkowicie jednej napra-
wy (o 100°0 przekroczenie normy przebiegu przez kie-
rowcow Skoczylasa i Kobylinskiego).

Dzieki wysitkom i ofiarnej pracy kierowcéw zape-
wniono ciggtos¢ eksploatacji, co pozwolito na przed-
terminowe wykonanie planu przewozéw w 1950 roku.
Zagadnienie to nabiera jeszcze wiekszego znaczenia
w obliczu wzrastajgcych zadan Planu 6-letniego i ko-
niecznosci zaostrzenia wskaznikow technicznych
i eksploatacyjnych.

Sami kierowcy réwniez odniesli korzysci wynikaja-
ce z ciagtosci eksploatacji, uzyskanych premii (za kaz-
dy km. ponad norme przewidziang ukiadem zbioro-
wym przewidziana premia wynosi od 2,2 gr. d6 3,5 gr.,
zaleznie od grupy pojazdu) i nagréd za wykonanie
zobowigzan.

Na podstawie dosSwiadczen z ubiegtego roku oraz
idgc za wskazaniami V i VI Plenum CRZZ i wytycz-
nymi Zarzadu Giléwnego ZZT, przed ogniwami zwigz-
kowymi i administracjg staje zadanie:

1) szerszego rozwiniecia akcji popularyzacyjnej zo-
bowigzan diugofalowych przedtuzania przebiegéw
miedzyruaprawczyclty w celu zwigekszenia ilosci wspot-
zawodniczacych;

2) przej$cia na wspéizawodnictwo w oparciu o kon-

kretne zobowigzania i wykonanie planu jednostki-
pojazdu, t. j. zwiekszania wydajno$ci pracy; zobowig-
zania przedituzania przebiegéw miedzynaprawczych

w potaczeniu z zobowigzaniami oszczedzania paliwa,
socjalistycznej opieki nad sprzetem, jazdy bez wypad-
kéw i t. p. beda najwtasciwszg formag wktadu pracy
kierowcy, ktéra zarazem wyeliminuje dotychczasowe
zawite sposoby obliczania punktéw, okre$lonych w do-
tychczasowych regulaminach;

3) kontroli co miesigc wszystkich podejmowanych
zobowigzan przy udziale wspélzawodniczgcych, rad
zaktadowych, kierownictwa technicznego "i eksploa-
tacyjnego; nalezy wyprowadzi¢ karty kontroli zobo-
wigzan, ktére bedg obrazowatly miesieczne wykonywa-
nie zobowigzanh i pozwolg na dokonywanie zestawien
i "wycigganie wnioskow;

4) uregulowania sprawy przejecia zobowigzan diu-
gofalowych przez kierowcéw przejmujgcych wozy —
w razie konieczno$ci przesuniecia taboru z jednej do
drugiej jednostki i o ile na tych wozach byty podje-
te zobowigzania, aby nie traci¢ ciggtosci wykonywa-
nia zobowigzan;

5) zwiekszenia popularyzacji zobowigzan dtugofa-
lowych kierowcéw pomiedzy pracownikami stacji
obstug, aby przez wspoétzobowigzania opieki nad po-
jazdami, ktérych kierowcy wspéizawodniczg, zape-
wnili nalezyta obstuge techniczna.

W naszej pracy organizacyjnej musimy mie¢ stale
na uwadze, ze ciggta kontrola, analizowanie zobowia-
zan, popularyzowanie ich oraz informowanie wspoét-
zawodniczacych o osiggnietych wynikach — przyczyni
sie do tego, ze nie bedzie wspé6izawodniczgcego kie-
rowcy w PKS, ktéry nie podjgtby zobowigzania dtu-
gofalowego przediuzenia przebiegu miedzynapraw-
czego.

A zobowigzania takie pozwolg wykonaé PKS-owi
6-letni Plan przedterminowo i przysporza tym samym
naszemu Panstwu Ludowemu dodatkowych oszczed-
nosci.

I. Cieplak — S. Szroder

Tylko obstuga planoiua

jest obstuga irtasciiug
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Jak wykonujg moje zobowigzania?

Pracuje w F. S. O. jako kierowca samochodu marki
,Pobieda — Gaz M—20“. Samochéd dostatem we
wrzes$niu i odrazu otoczytem go troskliwg opieka, $ci-
Sle stosujgc sie do instrukcji fabrycznej.

Chcac godnie uczci¢ rocznice Wielkiej Socjalistycz-
nej Rewolucji Pazdziernikowej podjatem zobowigzanie:
jezdzi¢ w okresie zimowym — utrzymujac letnie nor-
my zuzycia benzyny. Obecnie, po trzech miesigcach
okresu zimowego chciatbym podzieli¢ sie moimi do-
Swiadczeniami z innymi kierowcami.

Wyniki jakie osiggnatem przeszty moje oczekiwania.
Na 100 km wéz spalat przecietnie 13,8 Itr benzyny,
podczas gdy norma letnia wynosi w mie$cie 14,85 Itr
*benzyny, a zimowa 16,70. W ten spos6b na kazde 100
km zaoszczedzam naszemu Ludowemu Panstwu 2,9 Itr
benzyny.

Jak doszedtem do tych wynikow?

Samoch6d swéj docieratem jezdzac do 3.000 km
z szybkosciag 45 km na godzing. Do 5—6.000 km nie
przekraczatlem 60 km na godzine. Sciste przestrzeganie
okresu smarowania i zmiany oleju w karierze i fil-
trach wptyneto dodatnio na zuzywanie sie silnika, me-
chanizméw ciernych oraz na zuzycie paliwa.

Przez caly czas jazdy unikatem raptownych hamo-
wan, staratem sie utrzymaé¢ odpowiednie ci$nienie
w oponach, dbatem o to, by poziom benzyny w zbior-
niku utrzymywat sie nie nizej niz 1/4, staratem sie
zawsze mie¢ petny zbiornik. Silnik rozgrzewatem zaw-
sze przy zastonietej chtodnicy, dzieki czemu mogtem
unikngé¢ jazdy i ruszenia na ssawce, co w rezultacie
dawato mniejsze zuzycie gtadzi cylindrowych i mniej-
sze zuzycie paliwa.

Bardzo wazng rzecza jest rowniez doktadne wyre-
gulowanie ,igty“ dopltywu paliwa oraz ,igty* powie-
trznej. Obroty silnika musza by¢ jak najwolniejsze,
musza by¢ takie, zeby silnik nie drgat.

Nie mniej wazng rzeczg jest sama jazda. Szkodliwe
jest raptowne ruszanie z miejsca, a przy przerzucaniu
biegéw pedat nalezy nacisng¢ tagodnie, stopniowo itd.
itd.

Dzieki zastosowaniu tych zasad udaje mi sie zmniej-
sza¢ normy zuzycia paliwa. Kazda zaoszczedzona kro-
pla benzyny zmienia sie w litry i setki litrow. A gdy
wszyscy kierowcy beda oszczedzaé, to z tych zaoszcze-
dzonych kropel otrzymamy cysterny i setki cystern
benzyny, tak potrzebnej w gospodarce naszej Ludowej
Ojczyzny.

Wzywam wszystkich kierowcéw do wspoétzawodnic-
twa w oszczednym zuzyciu benzyny.

Boszko Jerzy
kierowca

Na zdjeciu kierowcy J. Boszko i Al. Koziot omawiaja
sprawy zwigzane z podjetymi zobowigzaniami.
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PIERWSZA ODPOWIEDZ NA APEL

W odpowiedzi na apel kol. Boszko postanowitem i ja
na moim samochodzie typu Panhard przystapi¢ do
wspoétzawodnictwa w oszczednosci paliwa. Rozpocza-
tem wspoétzawodnictwo od 1 listopada 1950 r.

W ciagu miesiecy listopada i grudnia ubiegtego ro-
ku udato mi sie zaoszczedzi¢ okoto 25%» paliwa ponizej

norm letnich.
Samochéd na ktérym jezdze jest to autobus z sil-
nikiem Diesla. Stoi on w nieogrzewanym garazu

i caly dzien znajduje sie na powietrzu. Mimo tego,
dzieki racjonalnej i starannej konserwacji akumula-
toréw i innych urzgdzen, nie mam specjalnych trud-
nosci z zapuszczaniem i nie potrzebuje utrzymywac
silnika bez potrzeby na gazie. Dzigki tym staraniom
w listopadzie i grudniu ub. r. zaoszczedzitem 313 Itr.
paliwa.

Zdaje sobie sprawe z tego, jak wielkie znaczenie
ma zaoszczedzenie kazdego litra paliwa dla naszej go-
spodarki. Niech te moje osiggniecia beda zacheta dla
Wszystkich kolegéw kierowcéw, ktérych wzywam do
W spotzawodnictwa.

Koziot Aleksander

REKORD PRZEBIEGU MIEDZYNAPRAWCZEGO

Z szeregu wielu zobowigzan powzietych i wykona-
nych przez pracownikéw transportu samochodowego
na jedno z pierwszych miejsc wysuwa sig wykonane
przez ob. ob. E. Sekute i P. Stencela kierowcéw auto-
busowych Slgsko-Dgbrowskich Linii Komunikacyj-
nych. Przebyli oni do dnia 20 wrze$nia ub. roku bez
Sredniej i gtéwnej naprawy 350000 km na autobusie
.Mercedes" nr rej. T-60051 — o czym szczeg6towo po-
dawaliSmy w zeszycie nr 11 (listopad 1950 x.) ,Moto-
ryzacji“.

Po tym przebiegu autobus zostat w warsztatach Slg-
sko-Dabrowskich Linii Komunikacyjnych poddany na-
prawie gtéwnej, czyli — chronologicznie liczagc — dru-
giej naprawie gtownej. Gdy naprawa ta zostata zakon-
czona, autobus ten w dniu 12 lutego 1951 r. rozpo-
czyna prace na linii, obstugiwany przez E. Sekute i M.
Wardasa (Stencel objgt tymczasem stanowisko instruk-
tora). Kierowcy ci mimo ciezkich warunkéw pracy
i wystuzonego ,wieku autobusu“ nie cofajg sie przed
Powzieciem zobowigzania przebycia 300.000 km bez
napraw}- gtbwnej i niezawodnie zobowigzanie swe wy-
konaja.

Po osiagnieciu tego przebiegu wskazani autobus
przekroczy co najmniej trzykrotnie przewidywany
ogdblnie dla wozéw tego typu okres amortyzacji i to
nie liczac przebytych kilometrow do chwili urucho-
mienia po wojnie.

Powziete przez ob. ob. Sekute i Wardasa zobowig-
zanie nie ogranicza sie jednak wytacznie tylko do prze-
biegu miedzynaprawczego (300.000 km) — ale réwniez
obejmuje przebieg opon do 80.000 km i stalg oszczed-
no$¢ 50 Itrow matriatéw pednych na kazde 5.000 km.
W ten spos6b ob. ob. Sekuta i Wardas potgczyli w swym
zobowiazaniu trzy podstawowe elementy wspotzawod-
nictwa eksploatacyjnego — dajgc tym wspaniaty przy-
ktad wtasciwego zrozumienia gtéwnej zasady, tj. obni-
zenia kosztéw wtasnych, (p)

19.000 KM NA ZAOSZCZEDZONEJ BENZYNIE

Przejechali w roku 1950 kierowcy stacji obstugi Zwig-
zku Spoétdzielni Spozywcow. W ramach Zbiorowego
Wspotzawodnictwa kierowcy ZSS zaoszczedzili w ro-
ku 1950-ym 2.631 litr6w benzyny. Ta oszczedno$¢ po-
zwolita im witasnie przejecha¢ dodatkowo 19.000 km.

Jeden z kierowcéw ZSS — ob. Kopy$ przejechat po-
nad norme 23.000 km na oponach (samochdéd osobowy
Citroen 11). Ob. Kopy$ powzigt dodatkowe zobowigza-
nie przejechania na tych samych oponach jeszcze 4.000
km. W przypadku gdyby ob. Kopy$ wykonat swe zo-
bowigzanie osiggnie on tgcznie wynik o 100 procent
wyzszy od normy przewidzianej dla przebiegu opon
tego typu.
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KRONIKA
WYNIKOW WSPOLZAWODNICTWA

Rozwijajagcy sie wspaniale w Polsce Ludowej ruch
racjonalizatorski i coraz to liczniejsze podejmowanie
przez kierowcéw Zobowigzan 'wielokilometrowego prze-
biegu, odbija sie w naszym pismie zwiekszajaca sie
stale iloscig nadsytanego materiatu.

Dla systematycznego informowania naszych Czytel-
nikow o tych, tak waznych wynikach pracy Kolegéw
z za kierownicy, warsztatu, czy biura, redakcja ,Moto-
ryzacji* wprowadza kolumne pt.

KRONIKA WYNIKOW WSPOLZAWODNICTWA

Redakcja zwraca sie z gorgcym apelem do instytuciji,
przedsiebiorstw i ich Rad Zaktadowych, Podstawowych
Organizacji Partyjnych, Komisji Wspétzawodnictwa,
Klubéw Racjonalizatorow, o nadsytanie jak najwiecej
materiatu do publikacji. Notatki winny byé mozliwie
krotkie i zawiera¢ dane o rodzaju przyjetego na siebie
zobowigzania, wynikéw i okolicznosci jego wykonania.

Redakcja prosi nadsytajacych materiaty o zalgczenie
jednoczes$nie potwierdzenia podanych wiadomos$ci przez
czynnik spoteczny lub polityczny, potwierdzenia za-
rowno przyjetych zobowigzan, jak i ich wykonania.

REDAKCJA

KIEROWCY SZCZECINSCY WLACZAJA SIE
DO WALKI Z ALKOHOLIZMEM

W dniu 11 lutego 1951 r. odbyta sie odprawa kie-
rowcow samochodowych m. Szczecina w sali Miej-
skiej Rady Narodowej, na ktérg przybyto ponad 600
kierowcoéw. Po zagajeniu odprawy i powotaniu pre-
zydium prof. dr Jarema z PAL w obszernym refe-
racie przedstawit naukowo niszczace organizm dzia-
tanie alkoholu oraz jego nastepstwa.

Przedstawiciele Pol. Zw. Mot. i Woj. Kom. do W alki
z Alkoholizmem omoéwili wptyw alkoholu na wypadki
samochodowe i zycie rodzinne.

Nastepnie podana zostata do wiadomos$ci instrukcja
Min. Kom. Dep. Samoch. o postepowaniu przy cofa-
niu pozwoleA na prowadzenie poj. mech.

W dyskusji jaka sie wywigzata, nalezy wymieni¢
gtosy, jakie padty z posréd kierowcé6w — o zwieksze-
nie ilosci kulturalnych rozrywek odciggajacych szofe-
r6w od picia wodki — przez uruchomienie wiekszej
ilosci kin, teatrow, Swietlic itp., jak roéwniez przez
ograniczenia sprzedazy alkoholu, pietnujgc réwnocze-
$nie fakty naktaniania kierowco6w do picia przez pasa-
zeré6w w czasie podrézy stuzbowych.

Na zakonczenie uchwalono rezolucje o wtgczeniu sie
kierowcédw szczecinskich do walki z alkoholizmem.

REZOLUCJA

Kierowcy samochodowi z terenu m. Szczecina, ze-
brani na og6lnej odprawie w dniu 11 lutego 1951 r.
w ogoblnej liczbie ponad 600 os6b — po wystuchaniu
referatbw o skutkach alkoholizmu i jego szkodliwego
wpltywu na zdrowie ludzkie, wydajno$¢ pracy i ha-
mowanie tym samym budowy Wielkiego Planu 6-let-
niego, powzieli nastepujacg uchwale:

1. wystrzega¢ sie uzywania alkoholu przed praca
oraz podczas pracy, z systematycznym odwyka-
niem wogdle od uzywania alkoholu przez tych,
ktérzy sag juz pod wptywem tego zgubnego natogu;

2. szerzy¢ $Swiadomos$¢ zgubnego wptywu alkoholu
wsréd znajomych i kolegow;

3. bra¢ czynny udzial w ogdlnej walce spoteczne3
ze zgubnymi skutkami alkoholizmu.
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SPRZEDAZ | KUPNO NIETYPOWYCH
POJAZDOW SAMOCHODOWYCH

,Spoélnota Pracy“ Spoéidzielcza Organizacja Zbytu
Drobnej Wytwérczosci w Warszawie, wykonujgc za-
rzagdzenie Przewodniczagcego PKPG z dnia 16.1.1951 r.
(Mon. Pol. Nr A-Il) zorganizowata juz, niezbedng do
wykonywania uspotecznionego handlu motoryzacyjne-
go, siec dystrybucyjng i rozpoczeta przyjmowanie nie-
typowych pojazdéw samochodowych oraz nadmier-
nych remanentéw motoryzacyjnych.

Dnia 20.XI1.50 r. Gdanski Oddziat ,Spo6lnoty Pra-
cy* w Gdyni -——przy ulicy Zwirki i Wigury 6, urucho-
mit, pierwszy w Polsce spoétdzielczy sklep ze sprzetem
motoryzacyjnym. Drugi taki sklep zostat otwarty
w Warszawie, przy ulicy Jasnej 10, a w najblizszych
dniach powstanie trzeci przy ulicy Nowy Swiat 5.

Ogotem w pierwszym kwartale biezagcego roku
.Spolnota Pracy“ zorganizuje 15-cie sklepéw handlu
sprzetem motoryzacyjnym, a do konca 1951 roku za-
mierza uruchomié ich 48, na terenie calego kraju.

TRYB SPRZEDAZY NIETYPOWEGO SPRZETU
SAMOCHODOWEGO

W zrozumieniu zarzadzenia Przewodniczacego PKPG
wszelkie urzedy panstwowe, spétdzielcze, przedsiebior-
stwa, zaktady i instytucje panstwowe oraz centrale
spotdzieiczo-panstwowe, spdétki prawa cywilnego i han-
dlowego z udzialem panstwowym kapitatu zaktado-
wego ponad 5(P/o, swe nadmierne,remanenty moto-
ryzacyjne przekazujg: a) typowe do ,Motozbytu“;
b), nietypowe do ,Spélnoty Pracy".

Jaki sprzet motoryzacyjny uznany zostal,za typo-
wy, a jaki za nietypowy okresla uchwata Prezydium
Rzadu z dnia 8.X1.50 r. (Mon. Pol. Nr. A-123).

Jako nadmierne remanenty motoryzacyjne przezna-

czone do przekazania ,Spéinocie Pracy“ lub ,Moto-
zbytowi“ zaliczone sa:

1) wszystkie pojazdy samochodowe — bez wzgledu
na ich stan — znajdujgce sie u obecnych posiadaczy

w ilosciach wiekszych niz jest to przewidziane za-
twierdzonym etatem, oraz te pojazdy, ktére nie beda
przez nich eksploatowane, cho¢by miescity sie w za-
twierdzonym etacie;

2) zespoly, osprzet, czeSci zamienne, nowe lub uzy-
wane, znajdujgce sie w ilosciach przekraczajacych nie-
zbedny roczny zapas, potrzebny dla normalnej eksplo-
atacji posiadanych pojazdéw samochodowych;

3) narzedzia specjalne i urzadzenia techniczne stu-
zace do obstugi i napraw pojazdéw samochodowych
oraz do przerabiania pojazdéw na inny rodzaj pali-
wa, ktére sg nie wykorzystane albo tez wykorzysty-
wane w nieznacznym stopniu, lub wykorzystywane
niezgodnie z ich przeznaczeniem;

4) wszelkie instrukcje dotyczace urzgdzen technicz-
nych stuzgcych do Obstugi i napraw pojazdéw samo-
chodowych, instrukcje do pojazdéw samochodowych
i katalogi czesci zamiennych, znajdujagce sie u obec-
nego posiadacza w ilosciach wiekszych niz tego wy-
maga normalna praca, lub ktére nie sg przez obecnego
.posiadacza wykorzystywane. Katalogi w jezykach ob-
cych nalezy pozostawi¢ w danej instytucji lub przed-
siebiorstwie w razie koniecznej potrzeby — po jed-
nym egzemplarzu.

Posiadacze nadmiernych remanentbw motoryzacyj-
nych przekazujg remanenty na zasadach i po cenach
ustalonych zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG.

* # *

,Spélnota Pracy" zbiera z catlego kraju nadmierne
remanenty motoryzacyjne do swych Skiladnic Hurto-
wych Handlu Sprzetem Motoryzacyjnym oraz do Sor-
towni H.S.M. Skfadnice i Sortownie H.S.M. — po wy-
konaniu odpowiedniej konserwacji, k.asyfikacji i wy-
cenieniu otrzymanej masy towaiowej — uptynniaja

ja przez ponowne dostarczenie uzytkownikom za po-
Srednictwem swycit sklepéw i punktéw sprzedazy hur-
towej i detalicznej przy Sktadnicach, ktére dziatajag
podobnie jak sklepy.

,Spoélnota Pracy* ma za swe zadanie nietylko po-
bra¢ i uptynni¢ nadmierne remanenty motoryzacyjne,
lecz stara sie dba¢ o to, by podtrzymaé w kraju na
chodzie caly istniejgcy tabor nietypowych pojazdéw
samochodowych. Dlatego tez ,Spolnota Pracy“ nie
traktuje nadmiernycn remanentéw motoryzacyjnych
jako jedyne zrédio zaopatrzenia uzytkownikéw w cze-
§ci zamienne i osprzet do nietypowych samochodéw,
lecz robwnolegle zabiega o posiadanie w swych Skiad-
nicach Hurtowych tych czesci zamiennych, kté6re mo-
ga by¢é wytwarzane w kraju, w odpowiednich wytwor-
niach spoétdzielczych oraz importuje te, ktére nie mo-
ga by¢ wykonane w kraju.

Nietypowe pojazdy samochodowe i cze$ci zamien-
ne, (przekazywane przez jednostki stuzbowe ,Spéino-
cie Pracy” lub ,Motozbytowi* dzielg sig na IV grupy
uzytkowe: a) grupa | — pojazdy samochodowe i czesci
zamienne zdolne do pracy bez potrzeby dokonywania
napraw; b) grupa Il — zdolne do pracy po dokona-
niu napraw; c) grupa Ill — przeznaczone na rozbior-
ke, nie nadajace sie do naprawy, lub ktérych napra-
wa nie optaca sie ze wzgledéw na wysoko$¢é kosztow;
zespoly, z ktoérych droga demontazu mozna otrzymacé
uzyteczne czedci; czesci zamienne znajdujgce  sie
w niedokoriczonym stanie obrébki (poéHabrykaty); ze-
spoty i czeSci zamienne, nadajace sie do innego uzyt-

ku niz motoryzacyjnego i wszelkie nie rozpoznane;
d) grupa IV — nadajgca sie tylko do hut na przeto-
pienie (ztom — wraki).

Komisje odbiorezo-klasyfikacyjne ,Spoélnoty Pracy”
przy wspétudziale Ilub tylko za wiedzg KMUR-u
przyjmuja zgtoszone do P.K.P.G. nadmierne remanen-
ty z tym, ze pojazdy samochodowe | i Il grupy kla-
syfikowane sa i odbierane przez najblizej terenowo
potozone Oddziatly ,Spélnoty Pracy".

Pojazdy samochodowe Ill-ej grupy uzytkowej prze-
kazywane sa przez ,Spélnote Pracy“ do rozbiérki na
czesci sktadowe spotdzielczym warsztatom napraw-
czym, zrzeszonym w Krajowym Zwigzku Branzowym.

Pojazdy samochodowe IV-ej grupy (wraki), po do-
konaniu formalnos$ci klasyfikacyjnej, przekazywane
sa przez wtascicieli, najblizej terenowo potozonym
sktadnicom Centrali Ztomu.

Natomiast cze$Sci zamienne, osprzet,
i urzadzenia do nietypowych samochodoéw | i li-ej
grupy uzytkowej. Oddziat ,Spélnoty Pracy“, Kktory
klasyfikacje i odbiér przeprowadzat, wysyta wprost
od dostawcy do poszczeg6lnych markowych Sktadnic
Hurtowych H.S.M.

Poszczegbélne magazyny zostaly
markowe z tym, ze:

narzedzia

wytypowane jako

| Sktadnica Hurtowa H.S.M. w Warszawie, (adres
ui. Ptocka 29) grupuje czeSci zamienne do: i).K.W.,
Aero, Tempo, Framo, Aero-Minor.

Il Sktadnica Poznan (ul. Armii Czerwonej 3) gru-
puje wszystkie typy Opla.

Il Sktadnica — t£6dz, (ul. Traugutta 4) grupuje

wszystkie typy motocykli i wszystkie typy ciggnikow.

IV. Skitadnica — Gdansk Orunia (ul. Jednosci Ro-
botniczej 57) grupuje marki: Fiat, Hansa, Borgward,
Bussing-Nag, N. A. G., Henschel, Mann, Magirus, Vo-
mag, Skoda-D.

Sortownia H. S. M. w Elblaggu (ul.
grupuje marki: Mack, Somua, Thornycroft,
Giiy, Krupp, Saurer.

V. Sktadnica — Bydgoszcz (ul. Dworcowa 25) grupuje
marki: BMW., Dixi, Adler, Hanomag, Citroen, Re-

Grochowska 9)
Albioh,
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nault, Peugot, Mathis, Delage, Delahaye, Hothkiss, Panstwowe, samorzadowe, spoteczne i inne temu po-
Unie, Panhard, Hispano-Suiza, Bugatti, Voisin, Ber-, dobne instytucje zakupuja czeséci zamienne, akcesoria
liet. " i narzedzia tylko po cenach detalicznych w sklepach

V. Sktadnica — Krakéw (ul. Nadwislanska 9) gru- H.S.M., lub w punktach sprzedazy detaheznej przy

puje marki: Ford, Fordson, Bedford, Matford, Tatra,

Letra, Stoewer-Greife.

V1. Sktadnica — Krakéw (ul. Nadwislanska 9) gru-
puje marki: Steyer, K. D. F., Presto, Brennabor.

VIll. Sktadnica — Wroctaw (ul. Polna 59) grupuje
marki: Horch, Wanderer, Audi, Stoewer.

IX. Sktadnica — Szczecin (ul. Krélowrej Jadwigi 1)
grupuje marki: Skoda, Praga, Maybach, Phanomen),
Stutz.

X. Sktadnica — Radom (ul. Debowa 4) grupuje mar-
ki: Mercedes-Benz, Mercedes-D, Daimler, Chevrolet,
Overland, Willys, Whippet, Buick, Chrysler, Hudson,
Packard, Federal, Plymouth, Pontiac, Auburn, A-Cord,
Oldsmobil, Cadilac, Dodge, White, De-Soto, La Salle,
Lincoln, International.

X1. Sktadnica — Lublin (ul. M. Buczka 45) grupuje

marki: Vauxhall, Austin, Singer, Standard, Morris,
Humber, Volsley, Talbot, Hillman, M. G., Morgan.
X11. Skitadnica — Bialystok (ul. Rynek Kos$ciuszki

32a) grupuje marki:
M., Minerwa, Laffly.

Kazda z wymienionych Sktadnic Hurtowych H.S.M.
posiada czynny juz wtasny punkt sprzedazy hurtowej
i detalicznej, ktéry dziata podobnie jak sklep, z ta
réznica, ze poza sprzedaza detaliczng zatatwia tran-
sakcje hurtowe.

W terenie czynne sga dwie Sortownie H.S.M., ktore
od wszystkich Oddziatéw ,Spdlnoty Pracy“ pobierajg
mase towarowa tylko Ill-ej grupy, powtérnie jg roz-
poznaja, klasyfikuja, wyceniaja i przydatng do uzyt-
kowania przekazujg odpowiednim markowym Skitad-
nicom Hurtowym H.S.M., a pozostato$¢ likwidujg ja-
ko nieuzyteczny ziom wedlug przeznaczenia.

Lancia, Bianchi, Alfa-Romeo, O.

TRYB NABYWANIA NIETYPOWEGO SPRZETU
SAMOCHODOWEGO

Kazda instytucja samorzadowa lub spoteczna i t. p.,
ktéora zamierza uzupetni¢ swdj stan taboru transpor-
towego nietypowymi samochodami, zgtasza swe 2zg-
danie na pidmie do najblizszego terenowego Oddziatu
,Spélnoty Pracy“. Dziat Handlu Sprzetem Motory-
zacyjnym w Oddziale ,Spélnoty Pracy“, po otrzyma-
niu zgtoszenia, niezwlocznie pisemnie lub telefonicz-
nie zawiadamia klienta o nietypowych samochodach,
ktore posiada do zbycia, podajagc miejsce garazowa-
nia, grupe przydatnosci i czas, w ktéorym nabywca
moze obejrze¢ pojazd i zdecydowaé o nabyciu.

Kazdy uzytkownik samochodéw nietypowych zazg-
da¢ moze z Centrali ,Sp6lnoty Pracy” lub miejscowe-
go wojew. Oddziatu Sp. Pr. informacji w jakiej ce-
nie, gdzie , ile i jakiej grupy uzytkowej nietypowe
Pojazdy samochodowe sg do nabycia. Informacje te
bedg podawane do ogdlnej wiadomos$ci za posrednic-
twem odpowiedniej prasy fachowej.

Pierwszenstwo nabycia nietypowych pojazdéw samo-
chodowych uskuteczniane jest wedtug kolejnosci zgto-
szen i odpowiedniego stwierdzenia miejscowej Wojew.
Rady Narodowej o koniecznos$ci i nagtosci zakupu.

Ceny nabycia pojazdéw samochodowych kazdo-
razowo ustala Centrala ,Sp6’noty Pracy“. Zadne ra-
baty przy sprzedazy pojazdéw samochodowych nie sa
przewidziane. R - 5

Zupetnie inaczej przebiega tryb zakupu nietypowych
samochodowych czesci zamiennych, osprzetu i na-
rzedzi.

,Spoélnota Pracy“ dla tego asortymentu masy to-
warowej posiada ceny hurtowe i detaliczne. W oddzia-
towych Skiadnicach Hurtowych H.S.M. po cenach hur-
towych nabywa¢ mogag nietypowe samochodowe cze-
Sci zamienne, osprzet i narzedzia tylko spoéidzielcze
warsztaty naprawcze, zrzeszone w Krajow. Zwigzku
Branzowym — dla potrzeb produkcji napraw niety-
powych pojazdéw samochodowych,

Sktadnicach Hurtowych H.S.M.

Sortownie H.S.M. dokonujg bez ograniczenia sprze-
dazy tylko ztomu uzytkowego dla potrzeb przemysto-
wych i administracyjno-gospodarczych.

Sklepy H.S.M. prowadzg asortyment towaru po-
trzebny do wykonania napraw samochodéw nietypo-
wych, asortyment narzedzi do obstugi samochodoéw,
ich ogumienie, osprzet elektrotechniczny i inny ré6z-
ny — stosownie do potrzeb.

Gze$¢ masy towarowej otrzymywanej z akcji uptyn-
niania remanentéw Skadnice Hurtowe H.S.M. przesy-
taja do wtasnych sklepéw, lub — na zlecenie Centra-
li — do sklepéw innych Oddziatow.

TRYB PRZEKAZYWANIA POJ. SAM.
DO NAPRAW

.Spoélnota Pracy"“, jako instytucja handlowa, nie
prowadzi zadnych warsztatbw naprawczych. Napra-
wy nietypowych pojazdéw samochodowych, silnikéw
i innych zespotéw samochodowych wykonywane sg na
rzecz ,Spoélincty Pracy“ przez Spoéidzie'nie Warszta-
towe, zrzeszone w Krajowym Zwigzku Branzowym.
Kazdy Wojewédzki Oddziat ,Spélnoty Pracy“ na
swym terenie zawiera kontrakty z miejscowymi Na-
prawczymi Warsztatami Spoétdzielczymi, ktére wyko-
nujg dla ,Spélnoty Pracy“ potrzebne naprawy gtéwne
i Srednie nietypowych samochodéw i zespotéw samo-
chodowych. W miare moznos$ci do warsztatow na-
prawczych przekazywane sa i czeScie zamienne do
samochodéw — celem regeneracji.

Po dokonaniu napraw sprzet samochodowy sprzeda-
wany jest przez ,Spélnote Pracy“ zgtaszajgcym sie
klientom .

Wraki nietypowych pojazdéw samochodowych, cze-
S$ci zamienne, osprzet, ktére z réznych przyczyn nie
mogty by¢ zakwalifikowane do zadnej grupy uzytko-
wej — zgodnie z obowigzujagcymi przepisami, przeka-
zywane sg Centrali Ztomu.

Nietypowe pojazdy mechaniczne, silniki i inne ze-
spoty Ill-ej grupy uzytkowej sprzedawane sg — po
cenach ustalonych — Spéidzielczym Warsztatom Na-

prawczym zrzeszonym w Krajowym Zwigzku Bran-
zowym, celem rozbiérki na czesci zamienne.

CzesSci zamienne, otrzymywane z rozbiérki wrakéw
i zespotow, Spoéidz. Warszt. Napragwcze zuzywajg dla
wtasnych potrzeb, produkcyjnych, przekazujgc nieu-
zytki do Centrali Ztomu.

ROZWOJ USPOLECZNIONEGO H. S. M.
W ROKU 1951

Zorganizowana i funkcjonujgca juz w ,Spélnocie
Pracy* sie¢ dystrybucyjna uspotecznionego handlu
motoryzacyjnego zapewnia nalezytag obstuge posiada-
czy nietypowego sprzetu samochodowego. Jednocze$-
nie zaznaczy¢ nalezy, ze tak ujete wyzsze formy so-
cjalistycznego handlu motoryzacyjnego zapewniajg
motoryzacji nalezyte wykorzystanie taboru samocho-
dowego t. zw. nietypowego.

W roku biezgcym pracownicy Wydzialu H.S. M.
,Spoélnoty Pracy“ na odprawach produkcyjnych zo-
bowigzali sie, ze przekrocza ustalony Plan Obrotéw
Towarowych.

By zapewni¢ wydajng .poprawe w wykorzystaniu
remanentéw, ,Spélnota Pracy“ na rok 1951-szy za-
planowata, ze zakwalifikuje i odbierze do swych ma-
gazynéw 2950 ton czeSci zamiennych nietypowych
i- okoto 3500 nietypowych pojazdéw samochodowych
r6znych grup uzytkowych.

Do powyzszej masy towarowej dojdg czesci zamien-
ne, akcesoria, narzedzia i ogumienie wyprodukowane
w kraju tub tez importowane.

Z. R.



Str. 106

MOTORYZACJA Nr 4

ROLA RZECZOZNAWCY P. ZW. MOTOROWEGO

Tabor samochodowy, stanowigcy olbrzymi majatek
panstwowy i wazny czynnik transportowy w gospo-
darce panstwowej, w dobie realizacji Planu 6-letniego
musi byé — dla zachowania swej sprawnosci i zdolno-
Sci eksploatacyjnej — otoczony opiekg konserwacyjna,
profilaktyczna i naprawczag, dla umozliwienia mu jak
najdluzszego okresu pracy.

Urzedowe instrukcje o obstudze, tadownos$ci, normy
zuzycia paliwa, normy miedzynaprawcze itp. — regu-
lujg teoretycznie podstawowe warunki eksploataciji
i stanowig zasady uzytkowania pojazdéw samochodo-
wych, natomiast stacje obstugi, warsztaty oraz za-
ktady naprawcze sa czynnikami praktycznie zapew-
niajgcymi pojazdowi sprawno$¢ w pracy przez odpo-
wiednig konserwacje, zabieg profilaktyczny, zabieg na-
prawczy lub regeneracyjny.

Wykonawcg i czynnikiem racjonalnej gospodarki
i eksploatacji pojazdu mechanicznego, czynnikiem sta-
nowigcym o jego sprawnos$ci, wykorzystaniu i okresie
pracy — jest czlowiek, tj. kierownik transportu i kie-
rowca pojazdu i rzemie$lnik — pracownik transportu.

Kierowca, ktérego opiece i prowadzeniu powierzono
drogocenny materialnie i gospodarczo pojazd, musi
by¢ Swiadom swej obywatelskiej odpowiedzialnos$ci
i spolecznego obowigzku, powinien mieé¢ zas6b wiado-
moséci, pozwalajacy na zorientowanie sie w niedoma-
ganiach mechanicznych pojazdu i zapobieganie wiek-
szym uszkodzeniom.

tacznikiem miedzy =zasadami i teorig zawartg
w urzedowych przepisach i zarzadzeniach, a praktycz-
nym wykorzystaniem pojazdu, wtasciwa jego eksplo-
. atacjag — jako doradca, czynnik spoteczny i lekarz dba-

jacy o zdrowie pojazdu — jest rzeczoznawca techniki
samochodowej wzglednie motorowej. Zadaniem jego
jest udzielanie wskazéwek i porad technicznych, prze-
prowadzanie odpowiedniej diagnozy i zalecanie od-
powiednich zabiegéw profilaktycznych, wzgl. napraw-
czych pojazdu.

Rzeczoznawca samochodowy ustala wediug objawoéw
przyczyne niedomagania, zaleca rodzaj zabiegu uspraw-
niajacego wzglednie kieruje pojazd do zaktadu napra-
wy.

Praca rzeczoznawcy jest niezmiernie waznym czyn-
nikiem dla zycia pojazdu. Zapobiegliwe badanie pojaz-
du moze uratowa¢ go od powazniejszych nastepstw
stwierdzonego niedomagania, a nawet zniszczenia jed-
nostki tak potrzebnej dla transportu.

Rzeczoznawca musi posiada¢ opréocz fachowej wie-
dzy, opartej o studia teoretyczne i diugoletnie prak-
.tyczne doswiadczenie, réwniez szybka orientacje, pew-
no$¢ orzeczenia, dar wystowienia sie w opisie, poczu-

cie punktualnos$ci, sumiennos$ci i bezstronnos$ci oraz
poczucie odpowiedzialnosSci obywatelskiej i obowigzku

spotecznego.
Praca rzeczoznawcy — oparta na badaniu diagno-
stycznym przy pomocy aparatéw pomiarowych — da-

je powazng pomoc w okre$laniu stanu technicznego
silnika, w pomiarach zuzycia paliwa itp. Oprécz tego
praca rzeczoznawcy obejmuje badanie zespotéw pojaz-
du, okreS$lanie mozliwosci wykonania przebiegu mie-
dzynaprawczego przy ré6znych warunkach pracy, bada-
nie gospodarki w transporcie, analize kosztéw napraw,
okre$lanie jakosci i celowosci napraw, okre$lenie za-
kresu naprawy po awarii oraz spotecznie ujete pora-
dy, majace na wzgledzie usprawnienie transportu.
Powazny zakres zagadnien technicznych w os$rod-
kach transportowych, wywotanych réznego rodzaju
warunkami pracy i eksploatacji oraz brakiem lokal-
nych autorytatywnych decyzji technicznych — wywo-
tuje konieczno$¢ interwencji uprawnionego i doswiad-
czonego rzeczoznawcy, ktoéry przez swg porade, bada-
nie i orzeczenie skieruje decyzje na wtasciwa droge.
Taka potrzeba pomocy ze strony rzeczoznawcy, wy-
wotana rozwojem transportu i wzrostem ilosci pojaz-
déw mechanicznych, daje przekonywujacy dowédd, ze
rzeczoznawca techniki samochodowej, jak lekarz, jest

bezwarunkowo potrzebnym dla dobra gospodarki
transportowej.

Polski Zwigzek Motorowy, — ktéry witgaczyt prace
rzeczoznawcoéw w ramy obowigzkéw instytucji spo-
tecznej — jednoczy w swych szeregach wielu wybit-
nych fachowcéw techniki motorowej, pracujgcych

w imie wykonania Planu 6-letniego Polski socjalistycz-
nej i utrwalenia pokoju $Swiatowego.

J. Torunczyk
Sekr. Gen. Pol. Zw. Mot.

OD REDAKCJI. W zwigzku z wypowiedzig Sekre-
tarza Generalnego PZMot. — inz. J. Toruiczyka, za-
znaczamy, ze w grudniu 1950 r. uchwatg Rady Mini-
strow powotano do pracy w Wydziatach Komunikacyj-
nych Woj. Rad. Narodowych, tzw. Inspektoréw Gospo-
darki Samochodowej. Czynnos$ci tych inspektoréw zo-
staly szczegétowo oméwione w zeszycie marcowym
(nr 3—1951 r.) ,Motoryzacji“. Z wypowiedzi inz. To-
runczyka wynika, ze praca rzeczoznawcy PZMot. jest
pozyteczng pomocag fachowcédw dla jednostek transpor-
tu samochodowego, natomiast praca inspektora samo-
chodowego — poza niewatpliwg pomocg — bedzie szila
raczej w kierunku kontroli i zapobiegania stratom
w gospodarce samochodowej. (Red.).

USPRAWNIENIE OBStUGI SAMOCHODOW

Artykut dyskusyjny

Z wielkg uwaga przeczytatem artykut dyskusyjny
Kol. Sadowskiego w sprawie ruchomych stacji obstugi
samochodéw. Mam wrazenie jednak, ze autor pozostaje
pod wplywem wspomnien wojennych. Podczas dziatan
bojowych, kolumnom zmotoryzowanym Ilub pancerr
nym towarzyszyly wozy warsztatowe wraz z dzwigami
oraz wozami - magazynami, by w razie potrzeby doko-
na¢ drobnych lub $rednich napraw pojazdéw mecha-
nicznych, a nawet wymieni¢ cale zespoly, jak silniki,
mosty przednie lub tylne itp.

Ten system byt koniecznoscig, wobec braku statych
stacji obstugi lub warsztatéw oraz magazynéw w znisz-
czonym, a czesto wyludnionym pasie przyfrontowym.
Duzg pomoca personelowi takich warsztatéw polowych
byta wyszkolona, poddana wojskowej dyscyplinie, ob-
stuga kolumny. Takie rozwigzanie napraw samocho-
doéw, byto naturalnie o wiele ucigzliwsze, niz korzysta-
nie z ustug statych warsztatéw. Byta to koniecznos$é
wojenna.

W czasach pokojowych mozemy pracowaé spokojnie,
ekonomicznie i nie musimy ucieka¢ sie do stosowania
r6znych namiastek, za jakie nalezy uznaé¢ ruchome war-
sztaty naprawcze.

Chcac zapewni¢ uzytkownikom pojazdéw samocho-
dowych (przede wszystkim typowych) z tak zwanej
gtebokiej prowincji jak najlepsza konserwacje tabo-
ru, proponuje nastepujace rozwigzanie:

1. W kazdym wojewédztwie CHPM ,Motozbyt" poza
jednag Stacjg Obstugi Samochodéw | kl., bedzie rozpo-
rzagdzata pewng iloScig stacji pomocniczych (jedna na
4 do 5 powiatéow), umozliwiajagcych dobne naprawy in-
stalacji elektrycznych, regulacje gaznika, przesmaro-
wanie podwozia itd.

2. CHPM ,Motozbyt* wysyta okresowo w teren sa-
mochéd - magazyn. Samochdd taki, zaopatrzony w ty-
powe czesSci zamienne, objezdza teren, obstugiwany
przez rejonowg Hurtownie ,Motozbytu" — po ustalo-
nej trasie i wedlug sztywnego rozktadu jazdy. Zar6w-
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no zaplanowana trasa, jak i rozktad jazdy, winny by¢
Scidle przestrzegane i podane zawczasu do publicznej
wiadomosci.

3. Ruchomy magazyn czesci zamiennych typowych

jest zaopatrzony wytgcznie w czesci i materiaty, kto-

re moga by¢ uzyte jedynie podczas napraw tzw. ga-

razowych.
System podany wyzej zapewni, przy minimalnym
przestoju wozu, jego wtasciwg obstuge, gdyz:

a) Konserwacja garazowa nie napotka na trudnos$ci
materiatowe, wobec kursowania ruchomych maga-
zZynow.

b) Okresowa obstuga nie wymaga czestego dostarcza-
nia wozu do odlegtej o 100 czy 200 km S.O.S. | Kl.
i wyczekiwania na swojg kolejke, co — wobec do-
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konywanych tam napraw $rednich — moze potrwac
dluzszy czas. Wystarcza dostarczenie do najblizszej,
pomocniczej S.0.S. i dokonanie w niej krotko trwa-
jacej naprawy biezacej, lub zabiegu konserwacyj-
nego, wymagajgcego uzycia dzwigu, lub kanatu.

c) S.O0.S. | kl. nie jest obcigzona pracami konserwa-
cyjnymi, utrudniajacymi, a nawet uniemozliwiajg-
cymi planowg prace S.O.S. | kl.

d) Ruchomy magazyn, w przeciwienstwie do ruchomej
S.0.S., moze zachowaé regularno$¢ kurséw, co przy
pracy warsztatu bytoby nie mozliwe, ze wzgledu na
jej charakter.

Tadeusz Mech
Wroctaw

Jakie karty drogoine stosoruaC dla ciezaroirek
przeznaczonych do przemozow gospodarczych?

Artykut dyskusyjny

Karty drogowe wprowadzone ostatnio zarzadzeniem
Ministerstwa Komunikacji, jako druki obowigzujgce
Wszystkich uzytkownikéw pojazdéw mechanicznych
rozrézniaja 4 zasadnicze pod wzgledem rodzaju prze-
wozy, z ktérych dla wigkszosci uzytkownikéw na
szczeblach centralnych odrebne zagadnienie stanowig
Przewozy gospodarcze.

Sprawna praca przedsiebiorstw i ich aparatéw
Pomocniczych, wymaga od komérek transportowych
Swiadczenia ustug przewozowych réznym dziatom

tego samego przedsiebiorstwa. Bedg to przewozy pocz-

ty i druk6w — $wiadczone kancelariom, materiatéw
piSmiennych lub do utrzymania czysto$ci — $wiadczo-
ne pionom gospodarczym i wiele innych — dla ré6z-

nych zadaniowo pionéw.

Taka praca taboru ciezarowego wymaga podawa-
nia $cistego podzialu przebiegu tego taboru pomiedzy
r6znych uzytkownikéw, na podstawie ktérego to >po-
dziatu sga obcigzone — czy to poszczegdlne piony, czy
tez artykutly przez nie przewozone.

Przewaznie wszystkie te ustugi sg $wiadczone na
Podstawie zapotrzebowania na samochéd sktadanego
przez komoérke zainteresowang i zlecenia przewozu
Wydawanego przez dysponenta taborem, ktéry nieko-
niecznie musi by¢ pracownikiem komorki transpor-
towej. Np. centrala posiada furgon samochodowy do
Przewozow gospodarczych, ktory jest w bezposredniej
dyspozycji Oddziatlu Gospodarczego, lecz jednocze$nie
wykonuje przewozy dla kancelarii gtéwnej, prébek
towarowych dla Oddziatlu Handlowego, delegatéw
Zwigzkéw Zawodowych w ramach akcji szkoleniowej
itp., co wymaga rozbicia kosztéw eksploatacji pomie-
dzy tych uzytkownikéw.

Dzialy finansowe dokonujg obciazen na podstawie
Potwierdzonego przez uzytkownika zlecenia przewozu,
a w komérce transportowej pozostaje jako dowéd —
karta drogowa podpisana przez korzystajgcego z Ustug
transportu.

Poniewaz obowigzujaca dla samochodéw ciezaro-
wych karta drogowa zawiera jedynie dane o stanie
licznika przy wyjezdzie i zjezdzie samochodu do gara-
zu, powstajg nieraz réznice w zapisach kilometrazu,

ktérych to réznic nie mozna znalez¢ i sprostowac, gdyz
brak jest wpiséw stanu licznika, dotyczgacych kazdej
jazdy, tymbardziej, ze wyjasnien udziela¢ nalezy nie
rzadko w kilka miesiecy po wyswiadczeniu ustugi.

Idealng do tego celu wydaje sie karta drogowa sa-
mochodu osobowego dzieki podziatowi swych rubryk,
pozwalajgca ustali¢ Scisle czas trwania i dlugos$¢ kazdej
jazdy, Czasy postoju zwigzanego z czasem na- i wytla-
dunku, oraz zatatwianiem formalnos$ci administracyj-
nych.

Uzycie karty drogowej samochodu osobowego dla
samochodéw gospodarczych wydaje sie tym bardziej
stuszne, ze samochody te nie sg obstugiwane przez sta-
tych pracownikéw do natadunku; jednocze$nie r6zno-
rodnos¢ i specyfika przewozonych artykutéw nie po-
zwala na wyliczenie norm czasowych na prace nala-
dunkowe, ani na czas konieczny na przekazanie Iub
pobranie towaru. Przy tym iloSci przewozonych towa-
r6w nie pozwalajg na wyliczenie wykonanej pracy
przewozowej w tono/kilometrach i faktycznie nie jest
prowadzona sprawozdawczo$¢ obrazujgca efekty
pracy, a przyjecie, ze 60°/» przebiegu stanowi przebieg

tadowny oraz zalozenie wykorzystania tadownos$ci
w 60°’0 — nie odpowiada rzeczywistej pracy.
Podane tu trudnos$ci przemawiajg za stosowaniem

dla samochodéw ciezarowych kart drogowych uzywa-
nych do przewozéw gospodarczych samochodu osobo-
wego i wydaje sie konieczne wydanie w tym wzgle-
dzie odgdrnego zarzadzenia.

M. Drzewiecki — Warszawa

Podane wyzej uwagi oh. Drzewieckiego nie wyczer-
puja calo$ci zagadnienia oraz posiadaja braki w rozu-
mowaniu m. in. na skutek tego, ze autor nie zapoznat
sie jeszcze z nowym, zmniejszonym wydaniem karty
samochodu osobowego, ktére to wydanie nie zawiera
rubryk do zapisywania czaséw postoju. Tym niemniej
zamieszczamy wyzej podany artykut, w nadziei, ze
otworzy on dyskusje, ktéra przyczyni sie m. in. do
bardziej precyzyjnego wyjasnienia pojecia ,samochéd
ciezarowy gospodarczy* oraz do usprawnienia spra-
wozdawczos$ci i rozrachunku, (red.).
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RACJONALNA EKSPLOATACJA TABORU
SAMOCHODOWEGO

Artykut dyskusyjny

Kardynalng zasada przy eksploatacji taboru samo-
chodowego jest zapewnienie mu nalezytej opieki tech-
nicznej. Utrzymywanie i uzywanie do pracy samo-
chodu bez zapewnienia mu takiej opieki jest marno-
trawieniem majatku narodowego i to takiego majatku,
ktéry jeszcze obecnie prawie w 100 procentach musimy
nabywaé¢ za dewizy, a wiec musimy pokrywac¢ koszt
jego wywozem artykutdéw, ktére mogtyby byé zuzyte,
wzglednie spozyte, w kraju.

Jest rzeczg powszechnie znana, ze samochéd, o kon-
serwacie ktérego obstuga nie wykazuje nalezytej dba-
tosci, ulega zniszczeniu w znacznie szybszym tempie
niz samochdd, obstuga ktérego ,chucha i dmucha", aze-
by utrzymaé¢ go w jak najlepszym stanie. Mamy kie-
rowcéw. ktérzy nowym wozem przepracowujg po 100
i wiecej tysiecy kilometréw do pierwszej naprawy
gtéwnej i mamy takich, w rekach ktérych samochéd,
juz po przejechaniu kilkudziesieciu tysiecy kilome-
tréw, przedstawia kompletng ruine, a naprawa jego
czasem w ogéle sie nie optaca.

Dla nalezytej wiec eksploatacji taboru samochodo-
wego powinniSmy mie¢ przede wszystkim wykw alifi-
kowanych, starannych, sumiennych i dhatvch o sprzet
kierowcéw. Jezeli chodzi o noziom kwalifikacyjny kie-
rowcow. to byt on w chwili wyzwolenia dosy¢ niski.
Jezeli chodzi o mtodych kierowc6éw, to do niedawna
jeszcze pokutowaty r6zne prywatne ,kursy kierowcow
samochodowych", oparte na zasadzie wytagcznie zarob-
kowej. Wypuszczaly one przewaznie materiat szoferski
nadzwyczaj staby. Ostatnio sprawa ta zostata ujeta
wgramy panstwowego szkolenia zawodowego — nalezy
wiec oczekiwaé w tym wzgledzie znacznie lepszych wy-
nikow. ]

Jezeli chodzi o inne cechy kierowcéw, jak starannos$¢,
sumiennos$¢ i dbato$¢ o sprzet, to sa to raczej cechy
charakteru, ktére kierowca moze mie¢ wrodzone, lub
wpojone podczas szkolenia zawodowego. Dlatego tez
przy przyjmowaniu kandydatéw na kursy kierowcow
Winny byé doktadnie badane ich cechy charakteru,
a podczas szkolenia winna by¢ zwrécona uwaga na wy-
robienie w uczgcych sie kierowcach, wzglednie na wpo-
jenie im tych cech charakteru, uwaga nie mniejsza —
niz na samo szkolenie techniczne.

Wyszkolenie wystarczajgcego zastepu dobrych kie-
rowcow jest jednak rzeczag blizszej lub dalszej przysz-
tosci, a przy takim materiale szoferskim jak obecnie,
musi on by¢ stale nadzorowany i kontrolowany. W kaz-
dym wiec zgrunowaniu samochodéw winna znajdowac
sie dobrze funkcjonujgca komdrka opieki technicznej.

Jezeli chodzi o instytucje i przedsiebiorstwa pan-
stwowe, posiadajace wieksze kolumny samochodowe
w jednym miejscu, lub wieksza ilos¢ taboru rozparko-
wanego w terenie, to te instytucje majag moznosé
utrzymywania stalego i wystarczajgcego iloSciowo ze-
spotu technikéw, dla zapewnienia swemu taborowi na-
lezytej opieki i utrzymania go w stanie najlepszej go-
towosci.

Tapi jednak, gdzie cato$¢ taboru instytucji wynosi
tylko kilka lub kilkanascie woz6w, opieka techniczna
zawsze szwankuje, gdyz utrzymanie takiej statej opieki
technicznej np. dla 10 wozéw — wymagato by takiej
samej ekipy technikéw jak dla 100 woz6éw. Taka stata
opieka techniczna bytaby przy matym taborze zbyt ko-
sztowna i bytaby marnotrawieniem fachowych sit
ludzkich, dlatego tez dla racjonalnej obstugi technicz-
nej nalezatoby zorganizowa¢ obstuge publiczng, tj. ta-

kie stacje obstugi, gdzie kazdy samoch6éd otrzymuje
obstuge techniczng odptatnie.
# * *
Drugg zasada racjonalnej eksploatacji samochodéw

winno by¢, zalozenie, ze dalekobieznego transportu sa-

mochodowego uzywac¢ nalezy tylko w przypadkach
Scisle okres$lonych i uzasadnionych istotnymi potrzeba-
mi gospodarczymi.

Zasadniczym $rodkiem transportu winna by¢ kolej,
wzglednie zegluga $rédladowa — tam gdzie istnieje
mozliwo$¢ jej stosowania. Wyplywa to z tej prostej
okolicznosci, ze dla uruchomienia kolei uzywamy tylko
wesla, a dla zeglugi $rédladowej przewaznie wegla,
ktéry w wystarczajacej na nasze potrzeby ilosci wy-
dobywamy w kraju. Natomiast do transportu samocho-
dowego zaréwno tabor jak paliwo oraz ogumienie
i czesci zamienne, dotychczas w powaznych ilosciach
kupujemy za dewizy. Azeby te dewizy uzyskaé¢, musi-
my nie tylko wywiez¢é pewne towary, ale do eksportu
ich takze musimy uzy¢ duzej czeSci naszego taboru
kolejowego i zeglugowego.

Co do uzywania samochod6éw do transportu dale-
kobieznego istniejg szczeg6towe zarzgadzenia, okre$lajg-
ce kiedy i w jakich przyoadkaéh jest ono donuszczalne,
stusznie dajace przywileje przewozowi publicznemu.

* * ok

Me tylko jednak ze wzgledéw podanych wyzej po-
winnismy uzywac¢ jak najmniej samochodéw ciezaro-
wych do jazd dalekobieznych — ze przez to trwoni sie
dewizy i ze transport dalekobiezny samochodéw droz-
szy jest od kolejowego, ale i dlatego jeszcze, ze tabo-
ru samochodowego, w stosunku nawet do usprawiedli-
wionych potrzeb przewozowych, mamy za malo i ze
trudnos$ci na tym odcinku nie bedg mogty by¢ rychito
usuniete.

Trudno$ci te zostang radykalnie usuniete z chwilg
rozwiniecia produkcji samochodéw ,Star“ — stosow-
nie do zatozen Planu 6-letniego.

W Swietle faktow nalezy zda¢ sobie sprawe, ze naj-
racjonalniejszg eksploatacja samochodéw ciezarowych
w obecnej chwili jest uzywanie ich do przewozoéw
miejscowych i przewozoéw krotkobieznych z drobnica,
ktére to przewozy moga odcigzy¢ tabor kolejowy. Taka
forma eksploatacji samochodéw bowiem przediuzy jak
najbardziej ich zywot.

Jezeli chodzi o racjonalne wykorzystanie samochodu
przy przewozach miejscowych, to trzeba pamietaé, ze
w przewozach tych gtéwnym sktadnikiem czasu sa
postoje pod zatadunkiem i wytadunkiem i o racjonal
nej eksploatacji tych samochodéw moze byé mowa
tylko wtedy, kiedy przetadunki zorganizowane sg tak,
ze zuzywa sie na nie minimalng ilo§¢ czasu.

Pod tym wzgledem w naszym transporcie samocho-
dowym istniejg jeszcze bardzo duze niedociggniecia,
bez usunigcia ktérych o racjonalnej eksploatacji samo-
chodéw nie moze byé mowy. Usunigcie tych niedocigg-
nie¢ natomiast mogtoby zdolno$¢ przewozowag naszego
taboru znacznie, powigekszy¢.

* * *

Czwartg zasadag racjonalnej eksploatacji taboru sa-
mochodowego jest: grupowaé typy samochodéw w ko-
lumnach tak, azeby odpowiadaly one pod wzgledem
tadownos$ci i przystosowania do rodzaju przewozonych
towaréw.

Zasady tej nie potrzeba udawadnia¢, stosowanie jej
jednak, z braku taboru i z powodu réznorodnosci po-
siadanych typéw wozéw, napotyka na trudnos$ci i na
razie moze byé dorazne i czeSciowe. Zwiekszy sie
w miare produkcji wtasnych i zakupu obcych samo-
chodéw.

Z. Lipowski (L6dz)
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Analiza eksploatacji na podstamie karty drogoruej

Artykut dyskusyjny

W zeszycie nr 12 (grudzien 50 r.) ,Motoryzacji“ zo-
stat zamieszczony artykut mgr inz. T. Sokotowskiego
Pt. ,Analiza eksploatacji na podstawie karty drogo-
wej“, w ktéorym, poza omoéwieniem techniki badania
i poréwnywania wynikéw pracy pojazdéw, sprecyzo-
wane zostaly elementy zwiekszajace wydajnos¢ ro-
boczg taboru.

Na pierwszy z tych elementéw — skrécenie czasu
jazdy przez osiggniecie wyzszej szybkos$ci technicznej
niz planowano w oparciu o obowigzujgce normy( in-
strukcja SM. 168) ma wplyw sam kierowca. Chociaz
obowigzujgcy system premiowania nie wplywa na
bezposrednie zainteresowanie kierowcéw w przekra-
czaniu planowanych czaséw jazdy, to jednak otrzy-
manie dodatkowych rezultatébw na tym odcinku jest
realne. W eksploatacji pojazdéw mechanicznych za-
chodza bardzo czeste zmiany charakteru ich pracy,
dlatego publikowanie codziennych wynik6w ®m— na
podstawie analizy wykonanego zadania — powinno
Pobudzi¢ kierowcéw do podejmowania krotkofalowych
zobowigzan i pozwoli¢ ta drogg na zwiekszenie wydaj-
nosci roboczej pojazdow.

Drugim elementem, ktéry chce specjalnie tu pod-
kresli¢, jest skrocenie czasu na i wytadunku w stosun-
ku do planowanego. Nie znam systemu wynagradza-
nia pracownikéw brygad tadowaczy w przedsiebior-
stwach trudnigcych sie zarobkowo transportem towa-
rowym, ale trzeba stwierdzi¢, ze sprawa ta nie jest
uregulowana w przedsiebiorstwach, w ktérych trans-
port jest tylko fragmentem zasadniczej dziatalnosci
gospodarczej.

W wiekszos$ci przypadkéw pracownicy tacy sa pta-
tni za przepracowane godziny i raczej w ich intere-
sie lezy przediuzanie czasu na i roztadunku, a nie je-
go skrécenie. Ten stan powoduje nieprzychylny stosu-
nek do wspéizawodnictwa grupowego, a podjecie in-
dywidualnych zobowigzan przez poszczegdlnych pra-
cownikéw traktowane jest wrogo i wplywa na roz-
luZznienie wiezi pracy w grupie, a nie na jej zacies$-
nienie.

Z drugiej strony zestawienie grup z pracownikéw
uswiadomionych, podejmowanie zobowigzan, chociaz
daje mozliwo$¢ uchwycenia faktycznej wydolnosci,
Przez wielkg rozpietos¢ wynikéw zaciemnia osiggane
efekty wydajnos$ci roboczej i stawia z trudnoscig bu-
dowane plany pod znakiem zapytania.

Do tego nalezy dodaé jeszcze sprawe etatow dla
Pracownikéw brygad tadujacych, gdyz ustalone sg
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one odgérnie, narzucane przedsiebiorstwom i — przez
niezgodno$¢é co do ilosci pracownikéw z zatozeniami
Jdymczasowych norm dla przewozéw samochodowych,
towarowych* (GM 168) — stwarzajg konieczno$¢ sto-
sowania indywidualnych norm czasowych dla na i roz-
tadunku dla kazdego niemal pojazdu, lub bazy.

Bardzo jaskrawo wystepuje to w pracy samochodéw
z przyczepami, gdy ograniczona ilos¢ robotnikéw zmu-
sza do traktowania przyczepy jako drugiego pojazdu.
Woéwczas, po zatadowaniu samochodu, przystepuje sie
do tadowania przyczepy i w efekcie zamiast nieznacz-
nego zwiekszenia czasu oczekiwania na zatadowanie,
trzeba go podwaja¢, co — przy krotkich promieniach
pracy, poza oszczednos$cia materiatow pednych — nie
daje praktycznego zwiekszenia wydajnos$ci roboczej.

Znacznie gorzej przedstawia sie praca ciggnikéw
z przyczepami w ruchu wahadlowym. Tak wiec dla
JUrsusa“ o uciggu 10,3 tony nalezy stosowaé 3 sprze-
gi po dwie przyczepy 3 tonowe i przydzieli¢ dwie bry-
gady, kazda po 6 ludzi, coi pozwala czesto na tadowa-
nie obu przyczep jednoczes$nie, w czasie obowigzuja-
cym dla przyczep 3 tonowych (80»/0 czasu dla samocho-
du 3 t), a nie w ujeciu czasu dla 6 ton tgcznej nos-
nosci. W takim przypadku zmniejszenie iloSci robot-
nikéw bardzo obniza wydajno$¢ roboczg ciggnika
i w dodatku dla ciagnikéw Sredniopreznych, jakimi sa
Ursus i Lanz Buldog, powoduje nieuzasadnione mar-
notrawstwo paliwa zuzywanego przez przediuzenie
nieproduktywnego czasu pracy silnika.

Reasumujagc powyzsze wywody nieodzownym jest
w dobie gospodarki planowej jak najszybciej wpro-
wadzié:

1. Znowelizowany regulamin ptac kierowcéw obej
mujacy premiowaniem elementy Swiadczace o je-
go wktadzie w osiggane wyniki;

2. Ogdblnokrajowy regulamin ptac dla robotnikéw
zatrudnionych przy na i wytadunku, ktéry droga

akordu, badz premiowania za przekraczanie
norm, zainteresowatby ich w osigganiu lepszej
wydajnosci.

Roéwnoczes$nie z wprowadzeniem powyzszych regu-

laminéw konieczne jest przeanalizowanie dotychczaso-
wego stanu zatrudnienia w odniesieniu do robotnikéw
na i wytadunku i tg drogg dalsze wyrugowanie ist-
niejacego w transporcie marnotrawstwa.
A. Sadowski
Warszawa

Wskazowki montazowe i urzgdzenia kontrolne
Instalacji na gaz wysokosprezony

Od trzech lat zagtebie naftowe i Gérny Slask zapo-
czatkowatly stosowanie gazu ziemnego i wysokopieco-
Wego do napedu samochodéw. W ten spos6b zaoszcze-
dzono wiele tysiecy litréw paliw pltynnych — benzyny
i olej6ow gazowych.

Nie dawno — jak wiemy — pomimo wielkiej odlegto-
Sci, zostal doprowadzony gaz ziemny'do stolicy. Dzieki
indywidualnym zobowigzaniom zaldg — gazociag jest
gotowy nie w ciggu 2 lat — jak przewidziano w planie

lecz w ciggu jednego roku.

Poniewaz instalacja miejska w Warszawie przystoso-
wana jest do preznos$ci gazu otrzymywanego z wegla,
przeto — celem wyréwnania réznicy preznosci gazu
otrzymywanego z weglta — gaz ziemny zmieszany be-
dzie z gazem weglowym. Uniknie sie w ten sposéb
przebudowy instalacji.

, ®az ziemny bedzie stosowany w stolicy jako tani $ro-
dek do oSwietlania i opalania, ponadto znajdzie zastoso-

wanie jako materiat pedny do samochodéw. Juz obecnie
sa w budowie stacje tankowania, kt6re dostarczg samo-
chodom zamiast benzyny — sprezonego gazu ziemnego.

Zastgpienie w pewnej czesci gazu weglowego gazem
ziemnym przyniesie duze oszczednos$ci wegla i benzyny,
co pozwoli m. in. na pozostawienie w eksploatacji sa-
mochod6éw o duzym litrazu. Jest to specjalnie aktualne
w chwili obecnej — po ostatnich zarzadzeniach ogra-
niczajagcych uzywanie samochodéw  zuzywajgcych
wieksze ilosci paliwa.

W dniu 30.X.1950 r. (Monitor Polski A—98, poz. 1235)
zostata wydana ustawa o specjalnym premiowaniu kie-
rowcéw i ich pomocnikéw obstugujgcych samochody
przerobione na naped gazem wysokosprezonym. Poni-
zej podajemy wazniejsze punkty ustawy.

§ 1. 1. Kierowcy i jego pomocnikowi, obstugujgcym
samoch6éd o napedzie gazem wysokosprezonym, przy-
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stuguje dodatkowe wynagrodzenie uzaleznione od ilo-
Sci przejechanych kilometréow.

2. Za kazdy kilometr przejechany przy uzyciu gazu

dodatek ten wynosi dla kierowcy 6 groszy, dla pomoc-
nika 3 grosze.

§ 2. Dodatek o ktérym mowa w § 1, nie przystuguje
w przypadku, gdy samochéd zuzyt zamiast gazu mie-
szanki benzynowej w iloSci wiekszej niz 6°/0 w stosun-
ku miesiecznym zuzytego gazu, chyba, ze zuzycie mie-
szanki spowodowane byto:

1. wadliwg praca instalacji gazowej
przez warsztat przeprowadzajgcy okresowe
.w karcie ewidencyjnej instalacji gazowej
du“;

2. potwierdzong odmowa tankowania gazu przez sta-
cje tankowania (np. przy awarii na stacji);

3. dorazng pracg samochodu w miejscowos$ciach nie
posiadajacych stacji tankowania gazem lub odlegtych
ponad 30 Km od najblizszej stacji tankowania;

4. wyczerpaniem sie zapasu gazu w butlach w cza-
sie postoju samochodu w naprawie — co powinno by¢
protoKularnie stwierdzone przez warsztat dokonujgcy
naprawy.

§ 3. Zarzadzenie niniejsze obowigzuje od dnia 1 paz-
dziernika 1050 r.

stwierdzong
badanie
samocho-

* * *

Sprawa nie bytaby wyczerpujgco omdéwiona, gdyby
nie zwrocono uwagi na koniecznos$¢ specjalnej ostroz-
noéci oraz znajomos$ci technicznej obstugi samochodéw
na gaz wysokosprezony, a mianowicie:

A. UWAGI OGOLNE

1. Ze wzgledu na stan lotny gazu sprezonego zaleca
sie wiekszg ostrozno$¢ niz przy benzynie. Z tego po-
wodu nalezy przeszkoli¢ zaré6wno kierowcow, jak i per-
sonel pomocniczy — z obsluga garazu, celem Scistego
przestrzegania przepiséw, ze wzgledu na niebezpie-
czenstwo eksplozji i ewentualnego zatrucia.
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2. Kazdy wypadek eksplozji, czy pozaru, nawet bez .

nieszczes$liwych nastepstw, nalezy natychmiast zgtosic
w spos6b przewidziany ustawg i zarzgdzeniami takze
w najblizszej stacji tankowania gazu.

3. Kazda nowozmontowana instalacja winna by¢ wy-
regulowana przez fachowcéw, za$ dziatanie jej winno
by¢ sprawdzone przez kierownictwo warsztatow mon-
tujgcych te instalacje. Kierownictwo, uznajgc pojazd
za zdatny do ruchu, ma obowigzek wystawienia odpo-
wiedniej ,karty ewidencyjnej“.

4. Do prowadzenia pojazdéw z instalacjg na gaz spre-
zony nalezy dopuszczaé tylko personel (kierowca i po-
mocnik) nalezycie przeszkolony.

5. Kazdy pojazd powinien by¢é wyposazony w ,karte
ewidencyjng instalacji gazowej*. Do wystawiania
.Kart ewidencyjnych instalacji gazowej* dla pojazdéw
upowaznione jest kierownictwo warsztatu Z. S. T.
Mr 1 — Gliwice.

U. Kierowca moze otrzymaé — na podstawie egzami-
nu zdanego przed Komisjg ztozong ze specjalistow
oraz kierownictwa Z. S. T. — odpowiednie zaswiadcze-
nie. Kierowcy przystuguje prawo zadania od kazdego
Wojewddzkiego Urzedu Samochodowego dokonania
odpowiedniej adnotacji na ,prawie jazdy“ po przedio-
zeniu zasSwiadczenia.

B. OGOLNE WSKAZOWKI MONTAZOWE

1. UKLAD PALIWOWY

1. Przestawienie pojazdu o napedzie benzynowym na
naped gazem sprezonym winno sie odbywaé¢ w taki
spos6b, by powrotne przetgczenie na paliwo ptynne
byto w kazdej chwili mozliwe, a pompa benzynowa
winna pracowa¢ pod napetnieniem.

2. Ptywaka z gaznika wymontowywac nie nalezy.

3. Celem zachowania przydatnosci membrany
i uszczelek, kurek zamykajacy paliwo powinien byé
wmontowany pomiedzy pompa a gaznikiem.

4. Gotowo$¢ ruchu pojazdu na paliwie plynnym
sprawdzaé¢ nalezy w odstepach 14-dniowychj przez uru-
chomienie na krotki czas silnika.
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Il. BUTLE DLA GAZU SPREZONEGO

1. Kazda butla musi by¢ znakowana i posiada¢: nu-
mer fabryczny, wysoko$¢ cisnienia probnego i robo-
czego, rok wyKonama, date ostatniej i nastepnej proby
ciSnieniowej oraz ceche odbioru Stowarzyszenia Dozo-
ru Kottéw.

2. Ustala sie, jako dopuszczalne w
dowym — maKsymalne ci$nienie robocze w
200 (dwies$cie) atmosfer.

3. Instalacja musi posiadaé¢ zawoér
zabezpieczajacy przed ewentualnym nadmiernym
wzrostem ciSnienia w butlach podczas napetniania
(przy armaturze pochodzenia francuskiego ,Escogaz“).

4. Zamontowanie butli na ramie winno by¢ trwate
i tak wykonane, by ewentualne ruchy ramy nie mogty
ujemnie wplyng¢ na butle i ich umocowanie oraz po-
taczenie.

ruchu samocho-
butli:

bezpieczenstwa,

5. Przymocowanie butli do ramy samochodu przy
pomocy .uchwytéw stalowych jest dozwolone pod wa-
runkiem, ze miedzy butlg i uchwytem zostanie utozo-
na warstwa materiatu, np.: drewno, filc, skora.

6. Dopuszcza sie dowolny kierunek utozenia podiuz-
nej osi butli wzgledem osi pojazdu, z tym jednak za-
strzezeniem, iz w zadnym przypadku nie moze ani but-
la, ani tez wkrecona do niej armatura wystawacé poza
obrysie pojazdu.

7. Gdy butle juz przez sam spos6b umocowania na
wozie sg wystarczajgco chronione nie wymaga sie zad-
nych specjainycn oston zaoezpieczajgcycu je przed
uderzeniem i promieniami stonecznymi.

8. Gdy btotniki nie chroniag nalezycie przewodéw
i aparatury przed zanieczyszczeniem mechanicznym,
jak i przed ewentualnymi uderzeniami kamieni spod
kot, naiezy przewidzie¢ odpowiednie osiony.

9. Wchodzenie na wéz przez stapanie po butlach, za-
worach, czy przewodach jest niedopuszczalne.

10. Butle nalezy chroni¢ nie tylko przed nagrzaniem
cieptem gazéw wylotowych, zachowujgc odlegtos¢ od
ttumika co najmniej 150 mm, za$ od rury wydecho-
wej co najmniej 100 mm — ale chroni¢ je nalezy réw-
niez i przed nastonecznieniem, co jest specjalnie waz-
ne w okresie letnim. JeS$li butle umieszczone na wozie
sg narazone na nagrzewanie si¢ ich powierzchni —
uzywa sie oston. W garazach unika¢ nagrzewania ciep-
tem kaloryferow.

11. Wylot gazéw spalinowych nie moze byé skiero-
wany w strone butli, czy przewoddéw, sama za$ rura
wydechowa i ttumik muszg by¢ w dobrym stanie.

1. ZAWORY

1. Wszelkie zawory instalacji winny by¢ szczelne.

2. Otwieranie zaworéw zamykajacych winno odby-
wac sie powoli.

3. Otwieranie, wzglednie zamykanie zaworéw powin-
no sie odbywa¢ normalng sitag reki, bez uzycia jakich-
kolwiek narzedzi pomocniczych, czy stosowania ude-
rzenia

4. Po zatrzymaniu silnika reduktor nie moze prze-
puszczac¢ gazu.

IV. PRZEWODY GAZOWE

1. Przewody gazowe wysokiego ci$nienia, wykonane
by¢ majg z rur stalowych bez szwu.

2. Prowadzi¢ je nalezycie tak, by byty chronione nie
tylko przed uszkodzeniami mechanicznymi (jak prze-
tarcie itp.), ale by ewentualne ruchy pojazdu nie mo-
gty wptynaé ujemnie na same przewody, czy ich umo-
cowanie.

3. Umocnienie rur do pojazdy mechanicznego wyko-
nywaé¢ nalezy za pomocg wystarczajgco silnych uchwy-
tow, tak by drgania witasne przewoddéw byty wyklu-
czone, za$ dostep do rur dla celow kontroli byt tatwy.

4. Ustala sie maksymalny rozstaw uchwytéw na
700 mm.
5. Prowadzenie przewoddéw gazowych przez kabing

kierowcylfest niedopuszczalne.
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6. Ztacza instalacji po stronie wysokiego ci$nienia zastosowaniu goérnych i

moga by¢ wykonywane sposobem twardego lutowania
wzglednie zasrubowywania (,Ermeto").

1. Spawanie przewod6éw gazowych wysokiego ci$nie-
nia jest niedopuszczalne.

ii. Szczelno$¢ potaczen przewoddéw jak i catej insta-
lacji, bada¢ nalezy jedynie przy pomocy wody mydla-
nej. OSwiecanie instalacji otwartym plomieniem jest
surowo wzbronione.

V. INSTALACJA ELEKTRYCZNA POJAZDU

Instalacja i urzagdzenia elektryczne pojazdu winny

by¢é w dobrym stanie, bez zadnych uszkodzen.

C. URZADZENIA POMIAROWO-KONTROLNE

Pomiar ciSnien reduktora przeprowadzaé nalezy przy
pomocy dwu przyrzgdéw: ,U* rurki i manome-
tru sprezynowego. ,U*“ rurka stuzy do okres$lania pod-
ci$nienia po stopniu drugim i to zaré6wno przy niskich,
jak i przy wysokich obrotach silnika. Manometr za$
mierzy ciSnienie w reduktorze po stopniu pierwszym.

Doktadne ustalenie granic wysokosci ci$nien jednego
jak i drugiego pomiaru zalezne jest zasadniczo od typu
badanego reduktora. Orientacyjnie jednak mozna przy-
ja¢, iz podciSnienie po stopniu drugim winno wynosi¢
przy niskich obrotach silnika $rednio od 5 do 15 mm
stupa wody, za$ przy obrotach wysokich moze wzro-
sng¢ do 30 mm stupa wody.

CiSnienie mierzone natomiast po stopniu pierwszym
reduktora — przy unieruchomionym silniku, miesci
sie w granicach od 2 do 5 atmosfer.

Znaczne podci$nienia wystepujace przy niskich obro-
tach silnika — dowodzag ztej regulacji reduktora; przy
obrotach za$§ wysokich — $wiadczg o dodatkowych
oporach, np. o zanieczyszczeniu prowadnic zaworéw re-
duktora.

Zbyt mate natomiast podci$nienia przy niskich obro-
tach — nie jest wskazane, gdyz im nizsze sa te war-
tosci, tym mniejsza jest pewno$¢ szczelnego zamknie-
cia reduktora, z chwilg zatrzymania silnika.

UWAGA: Szczelno$¢ zamykania bada¢ nalezy na
gtownym otworze odprowadzajagcym gaz z reduktora
do komory mieszania gaznika, przy réwnoczesnym
petnym otwarciu zaworu zamykajagcego. Po zdjeciu
wic przewodu gumowego nalezy powlec otwoér reduk-
tora warstwg wody mydlanej. Gdy banka szybko peka,
zawor jest nieszczelny i wymaga regulacji. Badanie te-
go rodzaju nalezy powtdrzy¢ kilkakrotnie.

Zbyt wysokie ciSnienia po stopniu I-szym dowodzi,
ze zawor I-go stopnia jest nieszczelny. Gdy natomiast
ci$nienia te sg zbyt niskie, przyczyna lezy w stabo na-

pietej sprezynie, co zmusza do ponownej regulacji
urzadzenia.
Zdarzajg sie uszkodzenia membrany stopnia I-go,

ktéore mozna tatwo zauwazyé¢ wskutek gwaltownego
Przepuszczenia gazu na zewnatrz. Natomiast ten sam
defekt w stopniu Il-gim powoduje trudno$ci przy
uruchomieniu silnika i zty jego bieg na wolnych obro-
tach.

D. PRZEPUSTY BEZPIECZENSTWA

1. Po diuzszym postoju pojazdu przestawionego na
gaz sprezony w pomieszczeniu zamknietym, nalezy —
przed wigczeniem instalacji elektrycznej dla urucho-
mienia silnika — pomieszczenie to gruntownie prze-
wietrzy¢€.

2. Wszelkie manipulacje ogniem otwartym zaréwno
w kabinie pojazdu jak i w garazach sa niedopusz-
czalne.

3- Pomieszczenia stalego postoju pojazdu ogrzewane
byé moga jedynie parg wodna, lub goracg wodg. Uzy-
wanie piecéw z otwartym paleniskiem jest wzbronione.

4. Wspomniane pomieszczenia zaopatrzyé nalezy
w dobrg wentylacje — tak obliczong, by zapewniata
pieciokrotng wymiane powietrza w ciggu godziny, przy
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dolnych otworzéw wentyla-

cyjnych.

5. Zarébwno lampy reczne (uzywane przez obsluge),
jak i lampy oS$wietlajgce wspomniane pomieszczenie,
muszg by¢ elektryczne — w obudowie gazoszczelnej,
a wykonanie ich winno odpowiada¢ przepisom PNE.

6. V/ okresie zimowym ewentualne odmrazanie urza-
dzen samochodowych przeprowadza¢ nalezy przez sto-
sowanie wilgotnych gorgcych oktadéw, nigdy zas$ przy
pomocy ognia.

7. Pojazdy oraz miejsca ich stalego postoju wyposa-
zone by¢ muszg w gasnice $niegowe; znajomos$¢ obstugi
gasnic nalezy do obowigzku zatrudnionego personelu.

8. W kabinie kierowcy (szoferce) umiescic
w miejscu widocznym napis nastepujacej tresci:

nalezy

.,P0 odstawieniu wozu na postdj, zamknij za-
wor zamykajgcy doptyw gazu nie gaszac
silnika — zaczekaj, az gaz z przewodéw sam sie
wypali“.

9. Pojazdy wyposazone w urzadzenia do napedu ga-
zem sprezonym winny byé poddawane okresowej kon-
troli w odstepach jednomiesiecznych.

10. Wszelkie zmiany w instalacji gazu sprezonego
moga by¢ dokonywane tylko przez warsztaty do tego
uprawnione.

11. Wspélne garazowanie samochodéw na gaz spre-
zony wraz z samochodami gazo-generatorowymi jest
niedopuszczalne.

12. tadowanie butli (tankowanie wozu) moze by¢ do-
konane dopiero po uziemieniu metalowej konstrukcji
pojazdu. Celem tej czynnos$ci jest uwalnianie tadun-
kéw elektrycznosci statycznej jakie moga by¢ nagro-
madzong w znacznej iloéci, zwtaszcza po diuzszej jez-
dzie po drodze asfaltowej, a ktére moga by¢ w pew-
nych warunkach przyczyng pozaru pojazdu.

Do wtasciwej eksploatacji, przerébki samochodéw,
przeszkolenia kierownikéw transportu oraz obstugi
zostaly upowaznione Zaktady Sprzetu Transportowego

Kazdy kierowca przeszkolony otrzymuje zaswiadcze-
nie, ze wykazal dostateczng znajomos$¢ instalacji do
napedu samochodéw na gaz wysokosprezony i obcho-
dzenia sie z nig, jak réwniez, ze zapoznal sie z prze-
pisami bezpieczenstwa pracy przy napedzie samocho-
déw gazem wysokosprezonym.

Samochody na gaz wysokoprezny przerabiajg Za-
ktady Sprzetu Transportowego stosujac 3 do 4 butli
o pojemnos$ci 240 Itr, co wystarcza w eksploatacji na
okoto 120 km przebiegu.

Inz. J. RadzikowskiF

PIEKNY WYCZYN KIEROWCOW POZNANSKICH

Kierowcy PKS-u poznanskiego ob. ob. Fr. Swigtek
i M. Smialy do dnia 5 grudnia 1950 roku przejechali na
prowadzonym przez siebie na zmiane autobusie marki
,Chausson“ 100.000 kilometrow bez wykonania w nim
jakichkolwiek $rednich napraw, jak i bez zmiany ogu-
mienia.

Wyjatkowa dbatos¢ o stan autobusu, prawidiowa
i terminowa jego obstuga, a przede wszystkim prze-
strzeganie dopuszczalnego obcigzenia i wtasciwej szyb-
kosci, bylty — oprécz spotecznego nastawienia obu kie-
rowcéw — czynnikami, ktére przyczynity sie do wy-
konania tak diugiego przebiegu.

Obywatele Fr. Swigtek i M. Smialy, po sprawdzeniu
mozliwos$ci swojego autobusu, podjeli sie przejechac
na nim dodatkowo 10000 km, co wykonali do dnia 13
stycznia br., podnoszac w dniu tym po raz trzeci zobo-
wigzanie o dalsze 20.000 kilometréow.

Przyktad ich stat sie bodzcem do zaciggniecia zobo-
wigzan przez kolegéw kierowcow poznanskiego okregu
PKS-u.
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OSZCZEDNE UZYWANIE OGUMIENIA«»

Kazdy uzytkownik samochodu chciatby jak najdtuzej
jezdzi¢ na swych oponach, tym bardziej, ze koszt kom -
pletu ogumienia samochodowego stanowi powazng po-
zycje w og6lnych kosztach eksploatacji samochodu.
Dla przyktadu tylko podamy, ze koszt kompletnego
ogumienia dla samochodu ciezarowego 3,5 ton ,Star
20" wynosi 10.035 zt 90 gr (opona — 1.307 zt, detka
126 zt 70 gr, czyli komplet 1433 zt 70 gr X 7 =
10.035 zt 90 gr).

W gospodarce socjalistycznej niema miejsca na mar-
notrawstwo — przeciwnie nakazana jest jak najdalej
posunieta oszczedno$¢. Tymbardziej jest ona wskaza-
na, jesli chodzi o ogumienie samochodowe, ze nie po-
siadamy surowca, z ktérego sie robi opony, a wytwor-
czo$¢ naszego przemystu gumowego jeszcze nie wy-
starcza na zaspokojenie wszystkich naszych potrzeb
na tym polu, wobec czego zmuszeni jesteémy do spro-
wadzania surowca i gotowych fabrykatéw z zagrani-
cy. A import to dewizy, na zdobycie ktérych musi sie
poswieci¢ duzo produkcyjnej pracy ludzkiej, ktorej
wartos§¢ mogtaby z pozytkiem byé uzyta na inne, pil-
niejsze cele w kraju.

Wszyscy wiemy, ze opona jest przeznaczona do prze-
bycia pewnej okreS$lonej ilosci kilometréw w normal-
nej eksploatacji, nim sie zuzyje. Okres ten, ktéry na-
zwijmy zyciem opony, moze by¢ diuzszy lub krétszy,
— w zalezno$ci od dobrej woli, uspotecznienia i wie-
dzy fachowej tych, ktédrzy sie oponami postuguja tj.
kierowcéw samochodowych.

C6z z tego, ze kazdy chcialby jak najdtuzej jezdzi¢
na swoich oponach, jesli nie zrobi nic, aby to osigg-
ngé. Pdjdzmy jeszcze dalej — c6z z pieknych haset
oszczedno$ciowych, jezeli kierowca, dzieki swej nie-
uwaznej jezdzie, nie tylko nie osigga normy przebiegu
przewidzianej dla danej opony, ale skraca jej przebieg
0 tysigce kilometrow, zuzywajac ja przedwczes$nie.

W naszych normach zostaly ustalone zbyt korzystnie
przebiegi kilometrowe dla opon. Byto to spowodowane
mysig o zachecaniu kierowcédw do przestrzegania norm
ltatwego ich przekroczenia, a tymsamym do wyrobie-
nia sobie premii, tatwiejszego wspétzawodnictwa itd.

Dzi§, kiedy mamy juz duze osiggniecia w przekra-
czaniu norm, nadszedt czas, aby pomys$le¢ o zastosowa-
rnu — wzorem transportowcéw radzieckich — norm
Srednio - progresywnych. Normy w gospodarce socja-
listycznej sa normami $rednio-progresywnymi, ktére
sg wyzsze od dotychczasowych przecietnych — ale
nizsze od rekordowych. Jedynie normy $rednio-progre-
sywne gwarantujg ciggty postep ekonomiczny i rea-
lizacje prawa nieustawowego — zmniejszania sie ko-

bm Zjgcl SnyCh' TVIk® taUe n°rmV Stanowi0' sii(? m°-

Wiemy z do$wiadczenia, ze w naszej gospodarce sa-
mochodowej bedzie jeszcze mozna osiggnag¢ olbrzymie
oszczednos$ci na ogumieniu. Bez zadnej przesady moz-
na stwierdzi¢, ze przy umiejetnej jezdzie, dobrej kon-
serwacji opon i w normalnych warunkach eksploata-
cyjnych, mozna z powodzeniem osagna¢ 100°0 ponad
norme.

Innymi stowami, kierowca, ktéry otrzymat nowy
komplet ogumienia, na ktérym zgodnie z normami ma
przejecha¢ np.: 35.000 kilometrow, moze na him osiag-
nag¢ nawet 70.000 km, jesli odpowiednio podejdzie do
tej sprawy. | wiemy réwniez z tego samego dosSwiad-
czenia, ze inny kierowca, ktory nie dba o oszczednos$¢
i racjonalne uzycie swego ogumienia — na oponach
tego samego typu nie osigga nawet potowy normy. llez
to razy na ulicach naszych miast przerazliwy zgrzyt
brutalnie uzytych hamulcéw samochodu pedzacego
z nadmierng szybkos$ciag dowodzi, ze tak uzywane opo-
ny nigdy swej normy nie osiggna.

W jednym z zagranicznych podrecznikéw na temat
oszczednos$ci ogumienia, widzimy dwie — obok siebie

ilustracje: na jednej samoché6d gwattownie zahamo-

wany przed skrzyzowaniem ulic z dwoma $ladami pa-
sow, ktére zostawity na betonie ulicy biezniki opon

gwattownie zahamowanych két, na drugiej — kierow-
ca przyciska opone bieznikiem do predko obracajgcego
sie kamienia szlifierskiego. No, pomysli kto§ — prze-

sada. Nie przesada, bo skutek jest ten sam, czy be-
dziemy trze¢ opong o bruk na zablokowanych hamul-
cach, kiedy w6z posuwa sie jeszcze naprzéd sitg roz-

pedu (bezwtadu), czy tez przytkniemy bieznik opony
do obracajgcego sie kamienia szlifierskiego.
Rys. 1. Gwaltowne zahamowanie samochodu daje

skutki dla opony bardzo podobne, jak przystawienie
bieznika opony do kamienia szlifierskiego.

Azeby wtasnie obali¢ te wszystkie lekcewazace
.przesada® — i przekona¢ niedostatecznie u$wiado-
mionych o réznych przyczynach, jakie majg wptyw na
to — czy opona bedzie zyta krécej, czy diuzej, a wiec
czy kierowcy osiggnag normy przebiegu, czy ich nie
osiagna, wzglednie przekroczg — postaramy sie dac
kilka przekonywujgcych przyktadéw, opartych na
wiedzy i doswiadczeniu.

Jakie zadania ma ogumienie do spetnienia w samo-
chodzie:

1) niesienie ciezaru;

2) zabezpieczenie samochodu przed wstrzgsami spo-
wodowanymi nierbwnos$cig drogi; zapewnienie ela-
stycznos$ci i pltynnosci jazdy;

3) przenoszenie sity napedu i hamowania;

4) jest gtdbwnym czynnikiem mechanizmu kierowa-
nia.

Opony, aby spetnily zadania tu wymienione, muszg
byé utrzymane w pierwszorzednym stanie, w ciggu
catego okresu eksploatacji. Niezbedne dla ich zycia za-
biegi konserwacyjne powinny by¢ przeprowadzane re-
gularnie i bardzo doktadnie.

1. PRZEPISOWE CISNIENIE OPON

Najczesciej spotykanym niedopatrzeniem w utrzy-
maniu opon w nalezytym stanie jest nieprawidtowe
ci$nienie. Prawidtowe ci$nienie jest wustalone przez
wytwdrnie opon, z obliczeniem jej wytrzymatosci na
pewne ustalone obcigzenie maksymalne. Mniejsze ci-
Snienie daje gorsze skutki, niz wieksze — od ci$nie-
nia przepisowego. Niezaleznie od gorszych, czy mniej
gorszych skutkéw, bezwzglednie nie powinniSmy do-
puéci¢ do mniejszego, badz wiekszego ci$nienia, utrzy-
mujac jedynie cisnienie przepisowe.

Przepisowe ci$nienie i obcigzenie, w ciggu catego
czasu eksploatacji opony, ma decydujgce znaczenie dla
jej wartosci uzytkowej, wyrazonej w przebiegu kilo-
metrowym. Dlatego obcigzenie, wyrazone w kilogra-
mach i ciSnienie wyrazone w kilogramach na cm2 lub
w funtach na cal2 a ustalone przez wytwdrnie opon —
musi by¢ $ciSle przestrzegane. Powietrze wewnatrz
opon, a nie same opony, niosa ciezar samochodu, dla-
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tego sg one tak skonstruowane, aby zawieraly nie-
zbedng ilos¢ powietrza. Jes$li w oponie niema dosta-
tecznego ciSnienia powietrza, to jej powtoka gumowa
bedzie narazona na nacisk, powodujacy nadmierne jej
zuzycie.

Rys. 2. CiSnienie w oponie mniejsze od przepisowego
(z lewej) — powoduje nadmiernie szybkie starcie bo-
kéw bieznika (z prawej).

Przy czestym powtarzaniu sie braku nalezytej ilo-
Sci powietrza w oponie, co z kolei spowoduje, ze be-
dzie ona miekkimi bokami styka¢ sie z nawierzchnig
jezdni, moze nastgpi¢ ztamanie $cianek bocznych opo-
ny i peknigcie wzglednie oderwanie sie osnowy od
gumy.

Mniejsze cisnienie od normalnego skraca w znacz-
nym stopniu zycie opony, a tym samym ilos¢ kilo-
metrow, przewidzianego dla opony normalnego prze-
biegu. Zilustruje nam to ponizsze zestawienie.

Powiedzmy, ze wytwornia okres$lita norme przebiegu
danego typu opony na 48.300 km (30.000 mil) w nor-
malnych warunkach eksploatacyjnych.

A zatym przy:

a) przepisowym ci$nieniu

48.300 kmi straty w kilometrazu wynosza 0
b) przy zmniejszonym ciSnieniu o 10°/0 opona

przebiegnie 45.905 km i straty w kilometrazu

opona przebiegnie

WYNOSZE o 5%
c) przy zmniejszonym cis$nieniu o 20% opona
przebiegnie 40.905 km i straty w kilome-
TrAZU WYNOSZE  coererieieie et 16%
d) przy zmniejszonym ci$nieniu o 30% opona
przebiegnie 32.161 km i straty w kilometrazu
WYNOSZE . e 33%
e) przy zmniejszonym cid$nieniu o 40% opona
przebiegnie 20.750 km i straty w kilometrazu
WYNOSZE  ceecerriieiiie e 57%
f) przy zmniejszonym ci$nieniu o 50% opona
przebiegnie 10.626 km i straty w kilometrazu
WYNO0SZE v e 78%
Poréwnujac tabele widzimy, jakie katastrofalne
skutki dla normalnego zycia opony powodujg takie

btahe napozoér rzeczy jak niedopompowanie opony do
Przepisowego ci$nienia.

Rys. 3. Zbyt szybka jazda na '-zakrecie (z lewej) — de-
formuje opony, ktére pracujg wéwczas bokami — nie
przystosowanymi do pracy (z prawej).
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2. SKUTKI ZBYT MALEGO CISNIENIA

Opona jest zbytnio ugieta z powodu braku odpo-
wiedniej iloSci powietrza, temperatura opon zwieksza
sie wydatnie, co powoduje niekorzystne ostabienie opo-
ny. Nastepuje nadmierne tarcie miedzy warstwami
ptétna, co powoduje przegrzewanie sie opony i pe-
kanie wktadek ptéciennych osnowy po bokach, wzgle-
dnie strzepienie sie ich od wewnatrz.

Opona styka sie z nawierzchnig jezdni wiekszg po-
wierzchnig niz to jest potrzebne, wskutek czego wzra-
stajg opory toczenia. Dzieki temu zwieksza sie row-
niez mozliwo$¢ przebicia opony przez gwozdzie, szkilo,
ostre przedmioty itp. Zachodzi r6wniez obawa wyrwa-
nia opony z obreczy, specjalnie przy szybkiej jezdzie
na zakrecie drogi.

Rys 4 pokazuje, jak boki opony — przy matym cis-
nieniu — sga poddane nadmiernemu zuzyciu, Kkiedy
cze$¢ $rodkowa bieznika m w ostatecznym przypadku
«— moze nawet nie styka, si¢ z nawierzchnig drogi.

Rezultat ci$nienia mniejszego od normalnego, w od-
niesieniu do przebiegu kilometrowego opony, podaje
nam rys. 5. Z wykresu widzimy, ze 80% normalnego
ci$nienia powoduje strate 15% w przebiegu kilome-
trowym opony, a 65% normalnego ciSnienia zmniejsza
kilometraz opony o okotlo 40%.

Zmniejszone ci$nienie powoduje nie tylko przed-
wczesne zuzycie opony, ale i szereg innych szkéd. Opér
toczenia wzrasta, powodujgc wieftszg absorbcje sity,
a tym samym wzrost zuzycia materiatow pednych.

40 60 00 100 ub 120

% przepisowego cisnienia

Rys. 5 wskazuje jaki ma wptyw przepisowe cisnienie
na diugos¢ uzycia opony. Przepisowe ciSnienie okre-
Slamy liczbg 100%. Jak widzimy z wykresu wszelkie
odchylenia ponizej i powyzej 100%, tj. niedostateczne
ci$nienie lub nadcisnienie—skraca dlugo$¢ zycia opony.
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Przez zmniejszenie $rednicy opon ko6t napedowych,
kola te wyitonujg wiekszg ilo§¢ oDrotow do przeDycia
tej samej drogi, co powoduje i wigksze zuzycie pali-
wa i biledne wskazania licznika, co do iloSci przeby-
tych kilometrow. Kierowanie samochodem staje sie
utrudnione; samochdéd zarzuca z powodu nieréwnej
Srednicy kot tyinyen i nie jednakowego oporu, me
trzyma sie drogi, specjalnie przy przyspieszaniu i ha-
mowaniu; $cigga na jednag strone, jesli jedno koto
z kol przednich ma za maie ci$nienie itp.

3. SKUTKI NADMIERNEGO CISNIENIA

Nadmierne ciSnienie powoduje zwigekszenie napre-
zenia warstw piociennycn osnowy i nadmierne roz-
ciagganie gumy, co zmniejsza czynnik bezpieczenstwa.
W konsekwencji zdolnos¢ opony do pochtaniania
wstrzgsow jest zredukowana, howniez i zdolno$ci prze-
ciwélizgowe opony sg zmniejszone, bo powierzchnia
styku bieznika jest mniejsza, dzieki czemu tylko czes¢
nacie¢ desenia przeciw$lizgowego bieznika pracuje.
Sam bieznik ma wskutek tego zwiekszone natezenie,
bo pracuje tylko $Srodkowag — szczytowag czescig po-
wierzchni, co powoduje jej
zycie. ,

Guma pod silnym naprezeniem przecina sie tatwiej
i mate naciecia moga sie tatwo przerodzi¢ w powaz-
ne uszkodzenia. W dodatku powstaje mozliwo$¢ znacz-
nego powiekszenia sie szczelin w deseniu bieznika.
Kierownica me daje normalnego oporu, samochéd nie
trzyma sie drogi, niesie Zle i trzesie. Potgczenia nad-

wozia — specjalnie samochodu ciezarowego — luzuja
sie.
Ten stan rzeczy jest szkodliwy dla opon, zmniej-

szajac réwnoczes$nie bezpieczenstwo jazdy, ze wzgledu
na mozliwo$¢é zarzucania samochodu, z powodu matej
przyczepnos$ci opon do drogi.

Rys. 6. Nadmierne ci$nienie w oponie (z lewej) — po-
woduje nadmierne $cieranie Srodkowej czesSci bieznika
(z prawej).

4. SKUTKI PRZECIAZANIA OPON

Kazda opona, jak juz moéwiliSsmy, ma ustalong fa-
brycznie norme obcigzenia, ktérej nie wolno przekra-
cza¢, pod karg przedwczesnego zuzycia, wzglednie
zniszczenia opony. Jaki wplyw ma przecigzenie opony
na zmniejszenie jej normalnego przebiegu kilometro-
wego podaje ponizsze zestawienie.

W podanym ponizej, przyktadzie przyjmujemy, iz

wytwdrnia okreslita normalny przebieg opony na
48.300 km (30.000 mil).
a) przy przepisowym obcigzeniu opona prze-

biegnie 48.300 km i straty w kilometrazu wy-

NOSZE oo e s 0
b) przy przecigzeniu opony o 10% opona prze-
biegnie 39.566 km i straty w kilometrazu wy-
NOSZE oot 18%
C) przy przecigzeniu opony o 20% opona prze-
biegnie 33.800 km i straty w kilometrazu wy-
30%

nosza

nadmierne i szybkie zu-.
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d) przy przecigzeniu opony o 30% opona prze-
biegnie 28.044 km i straty w kilometrazu Wy-

nosza 42%

e) przy przeciagzeniu
biegnie 23.144 km
nosza

opony o 40% opona prze-
i straty w kilometrazu wy-

f) przy przecigzeniu opony o 50% opona prze-
biegnie 19.300 km i straty w kilometrazu wy-

nosza 60%

Zte roztozony ciezar na samochodzie moze spowodo-
wac przecigzenie jednej lub wiecej opon, nawet jeSli
ciezar og6lny tadunku mies$ci sie w ustalonych nor-
mach. Z tych wzgledéw nalezy zwr6ci¢ uwage, aby ta-
dunek byl rozmieszczony réwnomiernie na platformie
samochodu ciezarowego w stosunku do przedniej i tyl-
nej osi oraz obydwu bokow.

W plyw obciazenia na przebieg kilometrowy opony
przedstawia nam rys 7. Widzimy z niego np., ze obciag-
zenie opony o 20% ponad norme zmniejszy jej prze-
bieg kilometrowy o 30®».

Rys. 7. Ten szereg rysunkéw opon (w szkicu) wyka-

zuje, jaki wplyw ma obcigzenie opony na jej spraw-

no$¢ uzyteczng. Normalne obcigzenie okreslamy liczba

100%. Nadmierne obcigzenie opony deformuje ja

i skraca jej przebieg kilometroury w takim stosunku,

w jakim jest obcigzona. Im wieksze obciazenie opony
ponad norme, tym krotszy jej zywot.

Nadmierne cisnienie, wykraczajagce poza norme, nie
powinno nigdy by¢ stosowane, jako przeciwdziatanie
nadmiernego obcigzenia opon np. przetadowania sa-
mochodu ponad ustalong tadownos$¢. Jesli chwilowe
przecigzenie opon musi by¢ zastosowane, to ten ujem-
ny fakt mozna jedynie réwnowazy¢ zmniejszeniem
szybkos$ci samochodu, a nie podwyzszaniem ci$nienia
w oponach.

5. WPLYW STANU TECHNICZNEGO
NA ZUZYCIE OPON

Stan techniczny samochodu ma powazny wplyw na
zycie opon a wiec i na ich przebieg kilometrowy. Do
ztego stanu technicznego zaliczy¢ nalezy:

a) nieprawidtowg zbiezno$¢ két przednich; b) zde-
formowane ramiona i drazki mechanizmu kierowni-
czego; c) skrzywienie osi przedniej; e) niewyregulowa-
ne sprzegto (szarpie); e) pogiete krawedzie obreczy kot
f) zwichrowane koto; g) pekniety resor; h) zacinajace
sie hamulce; i) zgieta rama; j) skrzywiony tylny most.

Oczywiscie, ze w nowych samochodach nie powin-
no by¢ tych usterek, ale z czasem bedg on% powsta-
waé, jesli nie bedzie odpowiedniej opieki technicznej
nad samochodem. Woéwczas bedzie wzrasta¢ nadmierne
zuzycie opon z przyczyny ztego stanu technicznego sa-
mochodu.

W dobrej gospodarce samochodowej, o regularnej
i Scistej kontroli technicznej, tego rodzaju przyczyny
powodujgce nadmierne i przedwczesne zuzycie opon,
nie powinny mieé¢ miejson
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6. KOLA | OBRECZE

Kota,i obrecze powinny by¢ zawsze utrzymane
w nienagannym stanie, je$li nie chcemy mie¢ kiopo-
tow z ogumieniem. Obrecz jest trwalym oparciem
i tozyskiem dla opony, dlatego nie moze ona by¢ uszko-
dzona, czy wykrzywiona, bo niespeini swego zadania,
albo spetni je zZle — z ujemnym skutkiem dla opon.

Dlatego uszkodzone obrecze powinny by¢ bezwzgled-

nie wymienione. Opona powinna by¢ umieszczona na
wtasdciwej obreczy, tj. catkowicie odpowiadajgcej jej
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pod wzgledem wymiaréw. Obrecze o mniejszych wy-
miarach spowodujg zte skutki dla ogumienia.

Nie powinno sie dopuszczac, aby obrecze rdzewialy,
bo mogtoby to spowodowaé¢ uszkodzenia stopek opony.
Obrecze powinny by¢ czyszczone i lekko polakiero-
wane.

Dalszymi czynnikami, ujemnie dziatajacymi na opo-
ny, jest nadmierna temperatura bebnéw hamulcowych,
wynikajgca zazwyczaj ze ztego ustawienia hamulcow
oraz nieczystosSci zebranych miedzy bebnami hamul-
céw i podstawami obreczy, (d. n.).

A. Wojtyga

NOWE POMYSLY RACJONALIZATORSKIE

1. Ob. Czestaw Wojciechowski — pracownik War-
sztatbw Samochodowych PKS w Warszawie — zgtlosit
usprawnienie dotyczace regeneracji utozyskowania za-

mocowania obrotowego tylnych resoré6w samochodu

ciezarowego marki ,GMC".

RVs. 1. Szkic wskazujgcy sposob regeneracji zuzytych
tozysk w tylnych resorach cigzaré6wki GMC.

Regeneracja polega na zastgpieniu zuzytych orygi-
nalnych tozysk rolkowo-stozkowych, tulejami z brazu
1ze stali (rys. 1). Tuleje (2 i 3) wykonane ze stali wci-
kamy w obudowe (1), do ktdérej jest przymocowany
resor, w miejsce zuzytych tozysk rolkowych. Tuleje
Wi 5), wykonane z bragzu, nasadzamy na o$ zamocowa-
hia resoréw.

Calo$¢ wedtug wskazan racjonalizatora jest pasowa-
na recznie.

Dla uniemozliwienia obrotu nalezy zakotkowa¢ tule-
je (3) wkretem o gwincie M. 12.

Pomyst zastosowano w catej PKS, a ob. Wojciechow-
ski otrzymat nagrode w sumie 1005 zi

Ob. Franciszek Buchowski — S$lusarz Warsztatow
Samochodowych PKS w Warszawie — skonstruowat
Przyrzad do wyttaczania ttoczkéw skérzanych do ha-
mulcéw samochodéw marki ,Leyland® (rys. 2).

Jak wida¢ z rysunku 2 jest to matryca, o wymiarach

odpowiednio dobranych do wyttaczania ttoczkéw sko-
rzanych.

Pomyst oparty jest o normalng, stosowana konstruk-
cje matryc do wyttaczania z materiatow plastycznych.

Komisja Wynalazczos$ci Robotniczej Dyrekcji Naczel-
nej PKS uznata pomyst za dobry i zalecita jego roz-
powszechnienie.

Ob. Buchowski otrzymat nagrode 90 zi.

Rys. 2. Szkic przyrzadu do wyttaczania ttoczkéw sko-
rzanych do hamulcéw ,Leylanda“.

3. Ob. Jerzy Bodera — pracownik Slgskich Linii Ko-
munikacyjnych — opracowat przyrzad utatwiajacy
obrébke gtowic do silniké6w marki ,Panhard APH®
(rys. 3 — w trzech rzutach: a, b i c¢).

W okresie lata, na skutek wysokiej temperatury, gto-
wice silnikéw ulegaja czestym peknieciom z powodu
przegrzania, co zdarza sie czesciej szczegdlnie w tere-
nie goérskim.

Ze wzgledu na brak oryginalnych gtowic, Slgskie Li-
nie Komunikacyjne wykonaty model gtowicy, a odlewy
robi Panstwowa Odlewnia Zeliwa i Zaklady Mecha-
niczne. Brak odpowiednich przyrzagdéw utrudnia wy-
konanie obrébki tych gtowic.

Przyrzad wuwidoczniony na rysunku 3 wykonany
przez ob. Boderg, umozliwia dokladnie wiercenie otwo-
r6w na S$ruby dwustronne, mocujgce gtowice do blo-
ku cylindrowego, na gniazda zaworowe. W szczeg6l-
noéci dzieki mozliwosci ustawienia glowicy miedzy
ktami przyrzadu pod réznymi katami do poziomu —
przyrzad utatwia wiercenie otworow do dysz.

Przyrzad sktada sie z podstawy oraz umieszczonych
na niej odpowiednich ruchomych podp6r, ktérych po-
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Rys. 3. Szkic przyrzadu umozliwiajg-

cego doktadne wiercenie otworéw na

Sruby dwustronne mocujgce gtowice do

bloku cylindrowego. Z lewej u gory

rzut a, z lewej u dotu rzut b, z prawej
u géry — rzut c.

tozenia sa regulowane i ustalane $rubami. Przyrzad
jest instalowany na wiertarce stupowej.

Wedtug obliczen, przez zastosowanie powyzszego
przyrzadu, czas obrébki jednej gtowicy zostat skréco-
ny o 50 roboczo/godzin.

4. Ob. Franciszek Ogietdo — pracownik Slgskich
Linii Komunikacyjnych — zastosowal zastepczg mem-
brane do pompki benzynowej (rys. 4). Nowa membra-
na (1) zrobiona jest z 4 do 6 warstw pecherza wiep-
rzowego.

Dla zabezpieczenia przed dostaniem sie benzyny do
miski olejowej, w przypadku uszkodzenia membrany,
zostaly wywiercone w dolnej cze$ci pompki dwa otwo-
ry (2) ,przez ktére wycieka benzyna, jednoczes$nie syg-
nalizujgc o uszkodzeniu membrany.

Membrana z pecherza stosowana jest od diuzszego
czasu z wynikiem dodatnim.

5. W autobusach marki ,Mavag“, po przebyciu
przez nie 25— 30 tysiecy km, ulegaly czestemu tama-
niu sie ramy pomostu. Racjonalizatorzy Slgskich Linii
Komunikacyjnych —ob. ob. Myrcha, Chwaliszewski,
Rataj i Salomon — opracowali wzmocnienie ramy po-
mostu autobusu (rys. 5) przez dospawanie dwéch blach
(3), usztywniajacych potaczenie ramy gtownej (1) z ra-
ma pomostu (2).

Wzmocnienie opisane wyzej zostalo zastosowane do
wszystkich autobuséw marki ,Mavag“ w Slgskich Li-
niach Komunikacyjnych.

Rys. 4. Szkic pokazujacy zastosowanie zastepczej mem-
brany — zrobionej z pecherza — do pompki benzy-
nowej.



6. Ob. Honorat Trzcianka — pracownik Slgskich
Linii Komunikacyjnych — pomystowo rozwigzat za-
mocowanie uchwytéw do skrzynek akumulatorowych
(rys. 6), zbyt stabych w stosunku do ciezaru akumula-
toréw i ulegajacych zniszczeniu na skutek dziatania
kwasu akumulatorowego.

Dla unikniecia czestego wyrywania sie uchwytow,
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Rys. 6. Szkic pokazujagcy spos6b zamocowania uchwy-
tow do skrzynek akumulatorowych.

Ob. Trzcionka zastosowatl nowy uchwyt (1), wbudowa-
ny z goéry do drewnianej skrzyni akumulatorowej, za-
bezpieczajgc go korkami z otowiu (2) zaktadanymi
przez boczne otwory w skrzyni, odpornymi na dziata-
nie elektrolitu.

PISMO OKOLNE PKPG W SPRAWIE ZGtASZANIA
WYNALAZKOW | USPRAWNIEN

W zwigzku ze stale powtarzajgcymi sie wypadkami
niewtasciwego zglaszania wynalazkéw i usprawnien
Departament Techniki P. K. P. G. wyjasnia:

1. Catloksztalt spraw zwigzanych z ruchem wyna-
lazczosci normuje Dekret z dnia 12 pazdziernika 1950 r.

2. Uchwata K. E. R. M. z dnia 9.VIIl. 1949 r. ustala
nastepujacy bieg zgtaszania usprawnien pracowni-
czych. ' ) ] om D

a) wynalazek wg usprawnienia zgtasza¢ nalezy do
komoérki wynalazczos$ci tego zaktadu, w ktoérym
projektodawca pracuje, niezaleznie od tego czy
usprawnienie moze by¢ w danym zaktadzie za-
stosowane czy nie.

b) o ile usprawnienie nie moze byé zastosowane
w zaktadzie pracy, w ktérym pracuje projekto-
dawca, Komisja Usprawnied ma obowigzek prze-
kazania projektu wraz z cala dokumentacjg Centr.
Zarzadowi — celem przestania zainteresowanej
usprawnieniami jednostce.

Art. 4. dekretu z 12.X. 1950 r. ustala obowigzek ze
strony zaktadu pracy udzielenia swoim pracownikom
Pomocy i opieki potrzebnej dla dokonania wynalazku,
udoskonalenia technicznego lub usprawnienia.

Art. 14 pkt 1 zobowigzuje zaktad pracy do dokona-
nia niezbednych czynnosci dla uzyskania patentu na
wynalazek pracowniczy przyjety do wykorzystania.
Koszty zwigzane z uzyskaniem patentu pokrywa za-
ktad pracy.

A Zglaszanie projektéw z pominigciem poszczegdl-
nych instytucji oceniajgcych usprawnienie, wzglednie

przesytanie ich bezposrednio do P. K. P. G. opdznia
jedynie realizacje usprawnien.

5. Procedure zgtaszania usprawnien przez osoby nie
bedace pracownikami gosp. uspotecznionej unormuje
osobne zarzadzenie Przewodniczacego P. K. P. G.

6. Zaleca sie Ministerstwom wydania podlegtym
jednostkom polecenia podania treSci powyzszego pis-
ma do og6lnej wiadomos$ci przez wywieszenie go na
widocznych miejscach we wszystkich podlegtych za-
ktadach pracy.

OSRODEK METODYCZNY TECHNIKI
I RACJONALIZACJI

OSrodek Metodyczny Techniki i Racjonalizacji, zrze-
szajacy 83 kluby racjonalizatorskie ze stotecznych za-
ktad6w pracy, zostat otwarty niedawno przy Warszaw-
skiej Radzie Zwigzkéw Zawodowych. Otwarcie powyz-
szego OsSrodka ma bardzo duze znaczenie, gdyz utat-
wia prace racjonalizatorom przez nawigzanie $cistego
kontaktu z wyzszymi uczelniami technicznymi i insty-
tutami naukowymi, jak Instytut Motoryzacji w War-
szawie.

Wybitne sity profesorskie i ich asystenci, wspoipra-
cujace z osrodkiem, petnig stale popotudniowe dyzury,
udzielajgc pomocy racjonalizatorom przy rozwigzywa-
niu trudniejszych probleméw. Pracownie zaktadowe
w Politechnice Warszawskiej i Szkole Inzynieryjnej
im. Wawelberga i Rotwanda, jak réwniez dziaty Insty-
tutu Motoryzacji, zajmujg sie pomystami racjonaliza-



Str. 118

tor6w w sensie wykonywanych rysunkéw, obliczen

technicznych, badan laboratoryjnych i préb.

W ciagu jednego tylko miesigca listopada 1950 r. na-
ukowcy pomagajgcy w OSrodku przyczynili sie do
opracowania 15-u trudniejszych do wykonania uspraw-
nien. Wspotpraca przeszio stu pieédziesieciu naukow-
cow daje efektywne wyniki. Pomagajg oni przy pow-
térnym rozpatrywaniu wnioskéw, nie przyjetych przez
zakladowe komisje usprawnien. Miedzy innymi rozpa-
trzony zostat jeszcze raz przez naukowcow i okazat
sie mozliwy do zastosowania — pomyst 6b. Samuraja,
pracownika zaktadéw mechanicznych ,Ursus*, ktérego
pomyst polegat na zastosowaniu, zamiast sprowadzo-
nych z zagranicy wskaznikow temperatury ptynu chio-
dzacego silniki spalinowe, znacznie tanszych zaréwek,
ktére sygnalizujg kierowcy przekroczenie okres$lonej
temperatury.

Komisjom usprawnien i zaktadéw pracy profesoro-
wie i ich asystenci pomagaja w ocenie trudniejszych
usprawnien. Tak wiec np. fachowcy ze Szkoly Inzy-
nieryjnej Wawelberga rozpatrzyli pomyst racjonaliza-
tora z PKS, ob. Szymanskiego, ktéry skonstruowat
specjalne naktadki na kota w przyczepach.

Poradnik techniczny

J. M. KRAKOW F

1. W JAKICH PRZYPADKACH NALEZY PRZEPRO-
WADZAC FORMOWANIE NOWYCH AKUMULA-
TOROW?

OdpowiedZz (1). Wytwérnia dostarcza akumulator
z ptytami juz uformowanymi, albo w stanie suchym,
albo kompletnie zmontowany — z nalanym elektro-
litem i natadowany. Formowanie przeprowadza sie
w przypadku nabycia akumulator6w w stanie suchym.
Akumulatory napetnione elektrolitem i natadowane nie
wymagajg formowania i moga odrazu by¢é montowa-
ne do eksploataciji.

2. W JAKI| SPOSOB PRZEPROWADZA SIE FORMO-
WANIE AKUMULATORA?

Odpowiedz (2). Pierwsze tadowanie akumulatora,
zwane popularnie ,formowaniem®, jest decydujgce
dla warto$ci akumulatora w dalszej jego eksploatacji
i tym samym winno by¢ przeprowadzone z odpowied-
nig starannoscig. Zwykle dla kazdego typu akumula-
tora wytwoérca opracowuje odrebne, szczegbétowe wy-
tyczne — odno$nie sposobu i dokladnosci formowa-
nia.

Jezeli dla danego akumulatora brak takiej instrukcji
nalezy postepowaé¢ wedtug podanych ponizej wskazan:

a) Akumulator otowiowy — istniejag dwa sposoby
formowania: 1) bez wymiany elektrolitu; 2) z wymiang
elektrolitu.

Formowanie bez wymiany elektrolitu ma przebieg
nastepujagcy. Akumulator napetnia sie elektrolitem
o0 gestosci zblizonej do gestosci dla granicznego wyta-
dowania w danym typie akumulatora. Nastepnie nale-
zy odstawi¢ akumulator na kilka godzin, by elektrolit
przeniknat w dostatecznym stopniu mase czynnag piyt.
Im grubszg jest warstwa czynna, tym diuzej nalezy

MOTORYZACIJA Nr 4

odczekaé¢, jednak przekraczanie 12-tu godzin, jako

czasu odstawienia, jest nieracjonalne.

W razie ubytku elektrolitu w okresie odstawienia,
nalezy poziom jego uzupetni¢c do przepisanej wysoko-
Sci.

Z kolei mozna przystapi¢ do tadowania. Natezenie
pradu tadowania winno wynosi¢ 06 — 0,7 natezenia
pradu normalnego (10-cio godzinnego) — to jest pra-

du, ktéry pobierany w ciagu 10 godzin, roztadowuje
catkowicie $wiezo natadowany akumulator. W czasie
tadowania nalezy sprawdzaé¢ i utrzymywaé stezenie
elektrolitu, o wielko$ci posredniej miedzy granicznymi
dla stanu wytadowania i natadowania.

tadowanie akumulatora winno trwa¢ 2 do 5 razy
diuzej, ni wynikatoby to z jego pojemnos$ci nominalnej.

Jezeli temparatura elektrolitu przekracza 40° C, lub
wystepuje gazowanie, nalezy zmniejszy¢ natezenie pra-
du tadowania. Wskazanym jest réwniez przerywac¢ do-
ptyw pradu na 05 do 1 godz. — w koncowym okresie
tadowania. tadowanie przerywa sie, gdy gestos¢ elek-
trolitu i napiecie na zaciskach pozostajg state w ciggu
jednej godziny. Jezeli sformowany w powyzszy spo-
s6b akumulator nie zostaje odrazu uzyty, nalezy wy-
tadowa¢ go pradem normalnym (przez odpowiedni
opornik), a nastepnie natychmiast ponownie natado-
waé pradem normalnym.

Formowanie z wymiang elektrolitu przeprowadza
sie podobnie. Réznica polega na uzyciu elektrolitu o ni-
skiej gestosci (5 — 10 Be). Ponadto natezenie pradu
tadowania winno by¢ nieco mniejsze, lub réwne poto-
wie pragdu normalnego. Czas tadowania wynosi zwykle
okoto 100 godzin. Doplyw,,pradu przerywa sie, gdy na-
piecie (mierzone pod prgdem tadowania) wynosi okoto
2,6 V dla poszczegdlnych ogniw. Jezeli nie uzyskuje
sie powyzszego napiecia, nalezy przerwac tadowanie na
kilka godzin i tadowac dalej, az do uzyskania wskaza-
nego napiecia.

Po natadowaniu, nalezy akumulator oprézni¢ z elek-
trolitu (lekko wstrzgsajgc dla przeptukania) i natych-
miast ponownie napetni¢ elektrolitem witasciwym,
0 przepisanej gestosci, z uwzglednieniem poprawki na
temperature.

Formowanie akumulatoré6w z wymiang elektrolitu
nalezy przeprowadzaé¢ tylko w przypadku wyraznych
wytycznych wytworcy, gdyz sposéb ten sprzyja zasiar-
czaniu elektrody ujemnej, na skutej jej obnazenia.

b) Akumulator tugowy — jest znacznie mniej wraz-
liwy na niedokladno$ci pierwszego tadowania. Po na-
laniu elektrolitu, tadowanie mozna rozpoczaé dopiero
po uptywie 2—3 godzin.

Pierwsze tadowanie przeprowadza sie pragdem nor-
malnym w czasie dwukrotnie diuzszym, niz wynika-
toby to z pojemno$ci akumulatora. Przy pierwszym
tadowaniu akumulator nie osigga petnej pojemnosci.
W pierwszym okresie pracy nowego akumulatora
wskazanym jest przedtuza¢ czas tadowania (do 1.5 cza-
su normalnego). Po natadowaniu, nalezy roztadowac
akumulator przez opornik pragdem o natezeniu nor-
malnym, nastepnie natychmiast ponownie natadowac,
w ciggu czasu podwojnego. Odnosi sie to szczegélnie
do akumulatorow kadmowo-niklowych.

3. JAKI ZWIAZEK ZACHODZI MIEDZY TEMPERA-
TURA A GESTOSCIA ELEKTROLITU W AKUMU-
LATORACH?

Odpowiedz (3). W praktyce stosuje sie przede wszys-
tkim dwa typy elektrolitow. Sg to: a) roztwo6r kwasu
siarkowego (w wodzie destylowanej) — dla akumula-
toréw otowiowych; b) — rozczyn wodny wodorotlenku
potasu dla akumulatoréw tugowych.

Ujmujac ogélnie, ciezar wtasciwy elektrolitu (ge-
sto$€) zmniejsza sie ze wzrostem temperatury. Wielkos¢é
tej zmiany, w przypadku roztworu kwasu siarkowego,
zalezy od gestosci elektrolitu. Dla celéw praktycznych
mozna przyjac¢, ze dla granicznej gestosci natadowania,
ciezar wtasciwy elektrolitu zmniejsza sie o 0,003 (tzw,
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w praktyce 3 punkty) na kazde 4° C przy wzro$cie
temperatury. Analogicznie przy spadku temperatury
elektrolitu zwigeksza sie jego gesto$¢ o 0.003 na kazde
4° C. Dla elektrolitu o gestosci okoto 1,150 (co odpo-
wiada gestosci dla wytadowanego akumulatora) zmia-
na ciezaru wtasciwego wynosi 0,003 na kazde 5° C.

W akumulatorach tugowych, niezaleznie od stanu
natadowania akumulatora, wielko$¢ zmiany gestosci
wodorotlenku potasu, na skutek zmiany temperatury,
mlest stata. Cigezar wtasciwy roztworu wodorotlenku po-
tasu zmniejsza sie o 0,003 przy wzroScie temperatury
o kazde 5* C i odwrotnie, zwieksza sie w analogiczny
spos6b przy spadku temperatury.

Obliczanie poprawki korygujacej wpltyw temperatu-
ry elektrolitu, co pozwala na prawidiowy dob6r ge-
stoéci elektrolitu (ustalanej dla temperatury elektro-
litu rownej 15° C), zazwyczaj nie jest konieczne. Nie-
mniej przy formowaniu akumulatoréw nowych, lub
doktadnej kontroli wadliwie dziatajacych, uwzglednie-
nie wplywu temperatury jest bezwzglednie konieczne.

A. KURPIEL — ZABRZE

CZY GOTOWANIE SIE WODY W OBIEGU CHLO-
DZENIA SILNIKA JEST SZKODLIWE?

W czasie normalnej eksploatacji silnika, temperatu-
ra wody chitodzacej wypetniajgcej blok cylindrowy,

Waha sie zwykle w granicach 80 — 95° C. Z punktu’

widzenia wydajnos$ci silnika jest to najbardziej korzy-
stny zakres temperatur dla chiodzenia wodnego.
W szczegélnie ciezkich warunkach pracy = np. w cza-
sie dlugotrwatego posuwania sie pojazdu pod gore,
w piaszczystym terenie, w czasie szybkiej jazdy na ni-
skiej przektadni itp. — pojawia sie zjawisko gotowania
sie wody w obiegu chiodzenia.

Sam fakt wrzenia wody w bloku silnika nie wywo-
tuje szkodliwych skutkéw, lecz o ile gotowanie sie
wody trwa diuzej, coraz wieksza jej cze$¢ wyparo-
wuje. Ubytek wody w obiegu chilodzenia jest bardzo
niepozadany, gdyz powstaje niebezpieczenstwo zatar-
cia sie silnika, a w krancowym wypadku moze nastg-
pi¢ nawet — catkowite jego zniszczenie.

Napetnianie chtodnicy wodg, celem wuzupetnienia
niedoboru spowodowanego parowaniem, nalezy prze-
prowadzaé¢ z zachowaniem nalezytych ostroznosci. Je-
zeli silnik jest gorgcy, a pozostata w obiegu chiodze-
nia ilos¢ wody stosunkowo mata, dolanie zimnej wody
Powoduje nagta zmiane rozktadu temperatur, ktérej
skutki moga my¢ fatalne (peknigecie gtowicy, koszuki
Wodnej bloku, itp.). Dlatego tez, przed uzupetnieniem
ubytku wody, nalezy silnik zatrzymaé, odczeka¢ odpo-
wiedni okres czasu by dostatecznie ostygt (do ok.
40° C) i dopiero wtedy wlaé¢ brakujgcag ilos¢ wody do
chtodnicy.

Gotowanie sie wody w bloku silnika, wystepujgce
w normalnych warunkach eksploatacyjnych, jest zja-
wiskiem niepozgdanym, ktérego przyczyne nalezy
stwierdzi¢ i usunaé. Wrzenie wody chlodzacej moze
tty¢ spowodowane: 1) zupeinym brakiem smarowania
lub, zaktéceniami smarowania; 2) niewtasSciwg praca
Pompki wodnej; 3) nieodpowiednig praca wentylatora
(Pas klinowy napedzajacy — zbyt luzny, lub $lizgajacy
Sle); 4) -wadliwg regulacje gaznika (zbyt bogata, lub
zbyt uboga mieszanka); 5) zaktéceniami obiegu wody
chtodzgcej, na skutek zanieczyszczehn (zamulenie, ka-
ruien kotlowy itp.) utrudniajacych swobodny przeptyw;

pracg silnika nie na wszystkich cylindrach (jeden
lub wiecej cylindréw nie ,pali“); V) zbyt duzym opéz-
nieniem zaptonu; 8) poslizgiem na sprzegle; 9) tar-
ciem oktadzin szczek hamulcowych o bebny, w czasie
luchu pojazdu (zta regulacja).

A. P.
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ROZNE INFORMACJE

SZKOLENIE KADR W PKS

24 lutego 1951 roku zakonczyt sie Osrodku Szko-
leniowym w Warszawie czterotygodniowy kurs dla kie-
rownikéw Oddziatdw Transportu Towarowego i Spe-
dycji na szczeblu Ekspozytur. Na kurs ten powotani
zostali (w liczbie 38) pracownicy petniacy obecnie obo-
wiazki kierownikéw oddziatow lub zastepcéw, a kto-
rzy nie mieli dotychczas zadnego przeszkolenia oraz
pracownicy kandydujacy na te stanowiska.

Program utozono i korygowano w trakcie kursu w
ten spos6b, aby podstawowe zagadnienia pracy trans-
portowo-spedycyjnej zostaly gruntownie przerobione
i naswietlone.

Program objgt 180 godzin wyktad6éw, z czego na gté-
wne przedmioty przypadto: a) planowanie, organiza-
cja ustug przewozowych i soedycji, sktadowniotwo —
40 proc godzin wyktadowych: b) rodzaje i obieg do-
kumentacji transportowo-sped. oraz sprawozdawczo$¢
— 15 proc godzin; c) taryfy PKS i PKP « 122 proc.
godzin; d) sprawy zatrudnienia, norm i ptac — 10 proc.
godzin.

Na wyktadowcow powotano specjalistow sposréd po-
szczego6lnych dziatéw Dyrekcji Naczelnej PKS. Dobor
wyktadowcoéw ma duze znaczenie, gdyz obok gruntow-
nej znajomos$ci danego przedmiotu posiadajg oni zna-
jomos¢ wytycznych dziatalnosci w danej gatezi pracy
i moga udzieli¢ wtasciwych odpowiedzi i oswietli¢ wie-
le spraw watpliwych, poruszanych przez stuchaczy, a
z ktérymi spotykajg sie w praktyce.

Z uwagi na to, ze wsréd stuchaczy byli pracownicy
wysunieei drogg awansu spotecznego i posiadali braki
w niektérych dziedzinach — w celu przyj$cia im z po-
mocg zorganizowano zespoly samoksztalceniowe pod
kierunkiem lepiej przygotowanych stuchaczy. Ta for-
ma zespotowej nauki data dobre rezultaty.

Na podkre$lenie zastuguje fakt wspéipracy pomie-
dzy kierownictwem kursu i samorzadem wybranym
przez stuchaczy. Wspoéipraca ta objeta zar6wno samag
tre$¢ programu, jak i sposéb prowadzenia wyktadow.

Trzeba stwierdzi¢, ze stuchacze wykazali w czasie
kursu duze zainteresowanie. Dzieki wlozonej pracy
zdobyli znaczny zas6b wiedzy. Wykazat to kohAcowy
komisyjny egzamin. Zdobyta wiedza i otrzymane wy-
tyczne niewatpliwie utatwig stuchaczom sprawne pet-
nienie obo.wigzkéw kierownikéw komorek transporto-
wo-spedycyjnych.

Na czolo wysuneli sie — osiggajac najlepsze wyni-
ki na kursie — nastepujacy stuchacze: ob. Kowalew-
ski Stanistaw z Ekspozytury Towarowej Wroctaw, ob.
Szurkowski Jézef z Ekspozytury Korzéw i ob. Boda-
szewski Bronistaw z Ekspozytury Inowroctaw.

W szystkim stuchaczom tego kursu sktadamy zycze-
nia dalszych owocnych wynikéw na powierzonych po-
sterunkach pracy, (c)

SWIETO KOBIET W EKSPOZYTURZE OSOBOWEJ
PKS

W dniu 8 -marca 1951 r. — w dniu Miedzynarodowe-
go Swieta Kobiet w Ekspozyturze Osobowej PKS na
Woli, odbyta sie uroczysta akademia ku uczczeniu Dnia
Kobiet, z jednoczesnym podsumowaniem osiggnie¢ we
wspoétzawodnictwie i rozdaniem nagréd pienieznych
z zakltadowego funduszu wspétzawodnictwa oraz nagrod
rzeczewych i pienieznych wyr6zniajgcym sie we wspot-
zawodnictwie pracownikom — z funduszu Zwigzku
Zawodowego Transportowcow R. P.

Sekretarz Zarzagdu Giléwnego Z. Z. T. tow. Siedlecki
naswietlit osiggniecia i zdobycze kobiet w Polsce Lu-
dowej w pierwszym roku Planu 6-letniego i podsu-
mowat osiggniecia pracownikéw na odcinku uzyska-
nych przebiegéw miedzynaprawczych, oszczednosci pa-
liwa i ogumienia. Kierowcy i pracownicy PKS moga
sie poszczyci¢ powaznymi osiggnieciami w zwiekszeniu
przebiegéw miedzynaprawczych: 26 kierowc6w, to zna-
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czy 13 zalég autobusowych przejechato dzieki wyko-
naniu zobowigzan ditugofalowych 1.370.000 km ponad
norme, zwiekszajagc przebieg autobusu ,Fiat* (norma
Min. Komunikacji 110.000 km) do 245.000 km bez na-
prawy. Zaoszczedzono paliwa i ogumienia w roku 1950
na og6lng sume 128.000 zt.

Wreczono nagrody pieniezne 57 pracownikom — na
0gdblng sume 13.000 zt oraz wreczono 25 nagréd rzeczo-
wych, jak: kupony na ubrania, radia, papieros$nice itd.
(z funduszéw Zarzadu Gléwnego ZZT).

Tow. Eugeniusz Iwanowicz — pracownik Stacji Ob-
stugi zespotu ,,B*, ktéry w roku 1950 wyr6znit sie trzy-
krotnie, zajmujgc pierwsze miejsce, wezwat wszystkich
pracownikow do podejmowania wspéizawodnictwa o
socjalistyczng-opieke nad sprzetem, wzorem radziec-
kiego akademika Kurytowa.

W$&r6d podniostego nastroju zakonczono akademie
omawiajgc pomiedzy grupkami pracownik6w donioste
znaczenie wspoétzawodnictwa i powazne osiggniecia
pracownikéw Stacji PKS Osobowa na Woli. (ml)

19 PANSTWOWYCH OSRODKOW SZKOLENIA
MOTOROWEGO

W zwigzku z szeregiem listow i zapytan telefonicz-
nych naszych Czytelnik6w podajemy ponizej wykaz
miejscowosci, w ktérych pracujg juz Panstwowe
Os$rodki Szkolenia Motorowego. 1. Warszawa, 2. Poz-
nan, 3. Leszno, 4. Bialystok, 5. Lublin, 6. Katowice,
7. Szczecin, 8. Kielce, 9. Torun, 10. Bydgoszcz, 11. Wro-
ctaw. 12. Legnica, 13. Walbrzych, 14. Rzesz6éw, 15. Ol-
sztyn, 16. Gdansk-Wrzeszcz, 17. Sopot, 18. té6dz, 19.
Krakow.

Panstwowe OS$rodki Szkolenia Motorowego dla kie-
rowcow zawodowych organizuje Centralny Urzad
Szkolenia Zawodowego. llo§¢ kursistow oraz terminy
rozpoczecia nauki w Os$rodkach sg okre$lane kazdora-
zowo w Zarzgadzeniach CUSZ. W roku 1951 CUSZ
organizuje trzy terminy szkolenia, kazdy po 3 miesig-
ce. Mamy nadzieje, ze w r. b. terminy rozpoczecia
kurso6w beda dostatecznie wcze$nie podawane do pu-
blicznej wiadomos$ci, aby kandydaci mogli sobie wczes-
niej utozy¢ plan pracy i przygotowac¢ sie do kurséw.

Jednoczes$nie informujemy, ze kandydaci na kursy
P.O.S.M. winni ztozyé¢, wraz z formularzem, nastepu-
jace dokumenty: a) metryke urodzenia; b) zaswiad-
czenie wtadz administracyjnych o nienagannej prze-
szto$ci; ¢) zaswiadczenie (uwierzytelniony odpis) z u-
k6hAczenia nie mniej niz 5 klas szkoly powszechnej;
d) urzedowe $Swiadectwo lekarskie, stwierdzajgce stan
zdrowia oraz przydatno$¢ do zawodu kierowcy samo-
chodowego; e) zobowigzanie na piSmie (podpisane

MOTORYZACJA Nr 4

przez kandydata na kurs oraz jego opiekunéw praw-
nych), moca ktérego kandydat zobowigzuje sie do: 1)
podporzgdkowania sie regulaminowi P.O.S.M.; 2) od-
byciu trzymiesigecznej praktyki po ukonczeniu kursu
w P.O.S.M. w miejscowos$ci wskazanej przez Woje-
wodzkag Rade Narodows.

Nalezy jeszcze dodaé, ze przy
kurs P.O.S.M. brana jest w pierwszym rzedzie mto-
dziez przedpoborowa. Starsze roczniki brane sg pod
uwage jedynie wéwczas, gdy pozostajg miejsca na
kursie nie obsadzone przez kandydatéw w wieku
przedpoborowym.

przyjmowaniu na

ZAKLADY SPRZETU TRANSPORTOWEGO
PRZEJELY OD ,MOTOZBYTU"“ SPRZEDAZ
I WYMIANE SAMOCHODOW NAPRAWIANYCH

~Motozbytu"
Zaktadoéw

Biuro Samochodéw Remontowanych

oraz jego delegatury przy placéwkach

Sprzetu Transportowego przestaly funkcjonowaé — na
mocy zarzadzenia Ministra Przemystu Ciezkiego.
Wszelkie funkcje Biura Sam. Rem. przejety Zakh

Sprzetu Transp., ktére bezposSrednio we wtasnym za-
kresie zatatwiajg obecnie wszelkie sprawy zwigzane
z zakupem, sprzedazg oraz wymiang samochodow
typowych przed naprawag oraz po naprawie gtéwnej.

Réwniez przestaty funkcjonowaé¢ Samodzielne Sek-

cje Samochodéw Remontowanych, ktére pracowaly
przy hurtowniach ,Motozbytu“.

Informacja ta wyjas$nia watpliwosci i odpowiedzi
na pytania naszych Czytelnikow, ktérzy pozbawieni
byli wyczerpujgcych wiadomos$ci w tym wzgledzie
przez ,Motozbyt“. Zaznaczamy, ze Z.S.T. przejely
wszelkie czynnos$ci zwigzane ze sprzedazg, wymiang

i naprawag gtbwng samochodéw typowych. W stosun-
ku do samochodéw nietypowych czynno$ci te wyko-
nuje ,Spéinota Pracy"“.

Jednoczes$nie informujemy, Zze dyrekcja Zaktadow
Sprzetu Transportowego miesci sie w Warszawie (Al
Niepodlegtosci 165, tel. 4-28-32).

SAMOCHODY - PIASKARKI — automatycznie roz-
rzucajgce piasek na jezdnie — rozpoczely swa prace,
po raz pierwszy w Polsce, w dniu 20 lutego. Samocho-
dy-piaskarki pracowaty przewaznie na szosach wylo-
towych, w poblizu Warszawy. Piasek rozsiewany na
jezdni oblodzonej nocnym przymrozkiem przyczynia
sie niewatpliwie do zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Piaskarki majg b. proste urzgdzenie —
sg to ciezaréwki, na ktérych zamontowano z tytu wo-
zu wirnik wyrzucajgcy strumienie piasku. Préby no-
wego urzgdzenia wypadtly pozytywnie.

Na zdjeciu z lewej — ob. Maria Or-
towska, jedna z pierwszych kierow-

czyn

samochodéw

ciezarowych —

za kierownicg samochodu wywrotki.
Na zdjeciu z prawej — kierowczynie
z PPB—BOR przy zmianie kota wy-

wrotki

pracujacej

przy budowie

osiedla na Muranowie.



Nr 4

SIEC ROZDZIELCZA ,MOTOZBYTU*

W miastach wojewdédzkich, w ktérych nie ma tere-
nowych biur sprzedazy detalicznej utworzono — przy
istniejgcych w tych miastach sklepach ,Motozbytu* —
oddzielne Sekcje Sprzedazy, dokonujace, na zlecenie
klienta, transakcji detalicznych z zakresu takich ar-
tykutéw, ktéorych — ze wzgledéw technicznych —
sklep nie moze posiadaé¢, na skladzie.

Istniejgca w roku 1950-ym sie¢ sklepéw detalicz-
nych ,Motozbytu® w postaci 52 sklepéw, bedzie
rozszerzona w r. b. o nowych dziesie¢ sklepéw, ktdre
bedg otwarte w miejscowos$ciach o wiekszym nateze-
niu ruchu motorowego.

NOWA STACJE OBStUGI W GLIWICACH otwo-
rzyt ,Motozbyt* w styczniu r. b. Stacja jest nowo-
czes$nie urzadzona, wyposazona we wtasciwy sprzet
i narzedzia oraz zaopatrzona w peilny zestaw czesSci za-
pasowych i sprzetu. Stacja obstugi w Gliwicach otwar-
ta przez ,Motozbyt" na terenie wojewo6dztwa katowic-
kiego nastawiona jest w pierwszym rzedzie na prze-
glady okresowe i naprawy biezace ciezarowek pol-
skiej produkecji ,Star 20“.

~MOTOZBYT“ ROZBUDOWUJE SIEC STACJI
OBStLUG
.,Motozbyt* podaje, ze plan rozbudowy stacji ob-

stug w roku 1950-ym zostat wykonany, mimo duzych
trudnosci lokalowych i innych. Jednoczes$nie informu-
ja nas, ze zasieg wykonanych ustug w roku 1950-ym
1949-ym
° 50°/0. Plan ustug na rok 1951 przewiduje zwiekszenie

zwiekszyt sig — w poréwnaniu z rokiem
ustug o 15%, w poréwnaniu z rokiem 1950-ym. Tym
niemniej ze strony uzytkownikéw pojazdéw samocho-
dowych'nadchodzg ciggle narzekania na niedostatecz-
ng przelotno$¢ stacji obstug — samochody tracg cig-
gle jeszcze zbyt wiele cennego czasu na czekanie na
zabiegi obslugowe. Trzeba stwierdzi¢, ze rozbudowa
stacji obstug postepuje zbyt wolno w stosunku do na-
rastajgcych

potrzeb, w zwigzku 2z przyspieszeniem

tempa pracy samochodéw i podwyzszenia wspdiczyn-

nika gotowos$ci technicznej.

ZAKAZ UZYWANIA SYGNALOW W WARSZA-
WIE. Prezydium Stotecznej Rady Narodowej powzie-
to w dniu 21 lutego uchwate o wprowadzeniu zakazu
uzywania sygnatéw dzwiekowych przez pojazdy me-
chaniczne kursujace na obszarze stolicy. Zakaz obej-
muje wszystkie pojazdy mech. z wyjagtkiem tzw. po-
jazdow uprzywilejowanych (straz ogniowa, pogotowie
ratunkowe, M. O. itp.) oraz tramwajow.
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ZE SWIATA

PODRECZNE DZWIGI PNEUMATYCZNE

Dla utatwienia pracy robotnikowi przy naprawie ze-
spotdw samochodowych oraz opon wielkich rozmiaréw,

Centralne Biuro konstrukcji Zjednoczenia ,Garo"
ZSRR — opracowato dwa typy podrecznych lekkich
dzwigéw pneumatycznych. Jeden typ — to dzwig pne-
umatyczny zamocowany na state (rys. 1), drugi typ —
to dzwig pneumatyczny — jezdzacy (rys. 2).
Podstawowa charakterystyka dzwigéw:
1) Moc podnoszenia: staty jezdzacy
a) przy 4 kg/cm2 200 kg 200 kg
b) przy 6 kg/cm2 342 kg 342 kg
2) wysokos¢ podniesienia 850 mm 850 mm
3) wymiary w mm:
a) wysokosé 1100 1300
b) diugoscé 390 220
c) szerokos¢ 300 150
4) ciezar w kg 31 26

DZzwig zamocowany na state montuje sie na specjat-
nej podstawie, , albo na ciezkim stole warsztatowym
i moze by¢ m. in. uzywany do podnoszenia ciezkich
opon wielkich rozmiaréw przy ich przegladzie i napra-
wie.

Dzwig jezdzacy mozna zatozy¢ na pojedynczej szy-

nie i uzywaé przy. podnoszeniu i przenoszeniu opon

i niektérych zespotdéw samochodowych z jednej cze-

§ci pomieszczenia warsztatowego do innej.
Urzgdzenie dzwigoéw jest proste. Sktada sie ono

z pionowego cylindra, zamknietego od go6ry i od dotu

Rys. 1 (z lewej) — pneumatyczny podreczny dzwig
umocowany na state. Rys. 2 (z prawej) — pneumatycz-
ny podreczny dzwig jezdzacy.

Wiecej kilometréow, mniej kosztow

— to wynik dobrej obstugi
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uszczelnionymi pokrywami, zamocowanymi na Sruby.
U dotu cylindra wmontowano rurke metalowa, ktéra
taczy sie z kompresorem powietrznym. Wewnatrz cy-
lindra znajduje sie tlok ze skérzanym mankietem
i trzpieniem, przechodzacym przez pokrywe go6rng —
w dzwigu umocowanym na state, lub pokrywe dolns
— w dzwigu jezdzgcym.

Sprezone powietrze doprowadzone jest za pomocg
trojfazowego kraniku, dzieki ktéremu mozna z tatwo-
Scig regulowa¢ wysokos$¢, na jakg przedmiot ma by¢
podniesiony.

Do dzwigéw tych mozna stosowac rézne uchwyty —
w zaleznos$ci od ksztattu i rodzaju podnoszonych przed-
miotow.

Prototypy dzwigéw byty prébowane m. in. w zakta-
dach naprawczych opon samochodowych — wykazu-
jac niezawodnos$¢, doskonalg prace i tatwag obsluge.

PROBA SZCZELNOSCI NADWOZIA SANITARKI
ZIS - 110

Niektore samochody produkowane w Zw. Radziec-
kim przechodza specjalne préby szczelnoSci nadwo-
zia. Zdjecie przedstawia samochéd ZIS - 110, skaro-
sowany jako sanitarka, w czasie ,kapieli wodnej* pod
cisnieniem. Préba ta wykryje wszelkie ewentualne
nieszczelnos$ci.

PRZODOWNICY PRACY KUPUJA ,MOSKWICZE"

Coraz wieksze ilosci matlolitrazowych samochodéw
osobowych ,Moskwicz* zakupuja na uzytek wilasny
radzieccy przodownicy pracy, racjonalizatorzy, kotcho-
Znicy, literaci, dziennikarze, arty$ci itp. Fotografia
przedstawia chwile odbioru ,Moskwicza® — po zaku-
pieniu go przez jednego z wybitniejszych przodowni-
kéw w ruchu stachanowskim.
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UNIWERSALNY TRAKTOREK

Na zdjeciu uniwersalny traktorek ogrodowy HTZ-7
~7. kowej, ciekawej konstrukcji — przeznaczony do
roznych lekkich prac w sadach i ogrodach, przy pra-
cach przygotowawczych pod szkétki drzewne i tp.
Traktorek ten oddaje duze ustugi zaréwno przy pra-
cy na roli, jak réwniez stuzy jeko silnik napedowy do
roznych prac pomocniczych w spéidzielniach produ-
kcyjnych.

W  silniku traktora HTZ-7 uzyto okoto 50% typo-
wych czesci, zastosowanych m. in. w silnikach samo-
chodéw GAZ-51, ,Pobieda“ i ,Moskwicz"“.

PROBY UODPORNIANIA DETEK NA PRZEBICIA

Od dluzszego czasu trwajg proby uodporniania de-
tek na przebicia, ktére nie rzadko w spos6b ztos$liwy

i niespodziewany unieruchamiajag pojazd na pewien
okres czasu.

Jeden z inzynier6w kanadyjskich prébowat zasto-
sowa¢ jako antidotum na przebicia... wode. Przy pro-
bach napetniano detki w trzech czwartych wodg i w je-
dnej czwartej — powietrzem. Opony stawaly sie wow-
czas bardziej elastyczne, lepiej neutralizowaty wstrza-
sy i powolniej ulegatly zniszczeniu.

Ktopoty byly w okresie zimowym — wola zamarza-
ta. Aby temu zapobiec dodawano do wody $rodki che-
miczne, ktére przy dituzszym dziataniu... szkodzily gu-
mie. Wazna niedogodnos$ciag byt takze znacznie wiek-
szy ciezar opon wypetnionych woda oraz trudnoéci
z wymiang b. ciezkiego kota. Mimo pewnych osiggnie¢,
ogélnie uznano efekt pomystu za niewystarczajacy.

Znacznie ciekawszy pomyst zastosowano w Czecho-
stowacji i w Anglii (mniej wigecej jednocze$nie). Po-
myst polega na wynalezeniu gestego, silnie lepigcego
sie i ciagnacego sie pilynu, zlozonego w gtéwnej mie-
rze z mieszaniny ptynnego kauczuku i gliceryny. Ta-
jemnica jest domieszka $rodka chemicznego, ktory
przez czas dluzszy utrzymuje lepigca sie maz w sta-
nie niezmiennym.

Spos6b stosowania mazi kauczukowo - glicerynowej
jest prosty: w detke wstrzykuje sie przez zawér po-
wietrzny okoto p6t litra mazi (do wiekszego ogumie-
nia okoto litra); po zmontowaniu kota, w czasie jazdy,
sita -odSrodkowa rozsmarowuje maz na czesci detki
przylegajacej do wewnetrznej czesSci bieznika opony.
W razie przebicia biezjiika, niewielka tylko cze$¢ po-
wietrza zdota sie przez otwér przebicia wydosta¢ na
zewnatrz — maz natychmiast zalepia otwor i jazde
mozna kontynuowaé¢ dalej, bez przerwy.

Sposo6b ten, ktéry na razie znajduje-sie w okresie
prob, nie daje nalezytego efektu przy wiekszych prze-
biciach, a zwtaszcza przy uszkodzeniach boku opony.
Tym niemniej wielu kierowcéw sportowych w Cze-
chostowacji uzywa juz tego $rodka w czasie konku-
rencji sportowych.

Wynalazek dat pewne wyniki,
Préoby trwajg dalej.

ale tylko czesciowe.
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O LUDOWY POJAZD MECHANICZNY

Artykut dyskusyjny

Przy czytaniu artykutu dyskusyjnego ob. Mierze-
jewskiego pt. ,O0 Iludowy pojazd mechaniczny* (ze-
szyt nr 11 — listopad 1950 r.) nasungto mi sie szereg
watpliwos$ci co do stusznos$ci tez przez autora gloszo-
nych.

Autor w pierwszej czeSci swego artykutu twierdzi,
ze kraje socjalistyczne kopiujg $cisle program budowy
pojazdéw mechanicznych krajéw kapitalistycznych.
Mozemy $miato byé dumni z tego, ze tak nie jest,
mamy bowiem wtasny program, podczas gdy kraje
kapitalistyczne wtasciwie zadnego programu nie po-
siadaja, trudno bowiem planowania poszczeg6lnych
wytworni uwazaé¢ za program ogoélnopanstwowy,

Polska jak i inne kraje Demokracji Ludowych za-
planowata $ciSle, opierajac sie na rzeczywistych po-
trzebach kraju, wspaniaty plaii rozbudowy przemystu
motoryzacyjnego, a przy dziesiejszym, socjalistycznym
nastawieniu do pracy, chyba watpi¢ nie mozna, ze
plan ten zostanie wykonany i przekroczony.

Autor twierdzi, ze kopiujgc program kapitalistycz-
ny, nie uwzglednia sie u'nas potrzeb ludzi pracy. Tak
rowniez nie jest, gdyz liczba 32 tys. motocykli, ktore
bedg wyprodukowane w ostatnim roku Planu 6-cio-
letniego, twierdzeniu temu stanowczo zaprzecza.

Przechodzgc do wymagan stawianych przez Autora
ludowemu pojazdowi mechanicznemu, stwierdzam, ze
pojazd mechaniczny o wadze 18 kg jest zupetnie” nie
do pomys$lenia — zwykly rower turystyczny wazy
przeciez okoto 12 kg. Obnizenie cigzaru motocykla
musi i§¢ w parze ze stosowaniem stop6ow lekkich oraz
zmniejszeniem wymiaréw pracujagcych czesci, co z ko-
lei wymaga stosowania stali o wysokiej wytrzyma-
tosci, a wiec stali stopowych.

MyS$le, ze ciezar pojazdu okoto 50 kg (trudny zresz-
ta do osiggniecia) powinien nas w zupetnos$ci zado-
woli€é — motocykl o litrazu 125 cm3 wazy okoto 70 kg.

Dalsze wymagania ob. Mierzejewskiego — to skrom-
ne wymiary pojazdu. Zgadzam sie z tym w zupetno-
Sci, ale sklada¢ takiego pojazdu nie bedzie mozna —
Podrozy to znacznie konstrukcje i zwiekszy ciezar.
Co do prostoty konstrukcji i obstugi, to jedno nie
idzie z drugim w parze, uwazam, ze nalezy raczej
Podnosi¢ ,kulture motoryzacyjng“ uzytkownikéw, niz
upraszcza¢ obstluge pojazdu.

Nie mozemy braé¢ przyktadu z otumanionego szum-
ng i bzdurnag reklamg amerykanskiego uzytkownika,
ktéry chce mie¢ w pojezdzie jeden jedyny guzik, po
naci$nieciu ktérego, bez zadnych innych manipulaciji,
mozna jecha¢ i to jak najszybciej. Nasz pojazd ludo-
wy musi posiada¢ skrzynke przektadniowg — wystar-
czy w zupetnosSci dwubiegowa, a bez sprzegta nie wy-
obrazam sobie normalnej pracy pojazdu.

Autor chce zastgpi¢ gaznik pompka wtryskowa
(wtrysk prawdopodobnie do rury ssacej), jako ,lzej-

szg". Pompka ta, gdy weZmiemy pod uwage jej na-
ped, lzejszg od gaznika na pewno nie bedzie, zato be-
dzie mechanizmem skomplikowanym, precyzyjnym,
trudnym do obstugi, bardzo kosztownym i o wiele
mniej pewnym w dziataniu od zwyklego gaznika.

Cena nabycia naszego pojazdu sitg rzeczy musi byé
wyzsza od ceny roweru, sam silnik, choéby najprost-
szy, musi by¢ drozszy od roweru — to chyba nie pod-
lega dyskusiji.

Zgadzam sie z warunkiem stawianym ludowemu
pojazdowi przez ob. Karo (Motoryzacja Nr 5, 1950 r.)
z tym, ze resorowanie tylnego kota uwazam, ze wzgle-
du na koszt, za zbyteczne (o ile nasz pojazd bedzie

miat kota o rozmiarze ko6t motocyklowych). Pojazd
ludowy wyobrazam sobie jednak jako ,motonoge”
z silnikiem dwusuwowym o litrazu 100 — 125 cm’.
Bardzo dobrym bytby silnik naszej SHL, po ewen-
tualnej przerébce skrzynki przektadniowej.

Motonoga powinna by¢ jednoosobowa i tak skon-

struowana, aby niemozliwym byto przewozi¢ druga
osobe — pasazera — nie pozwoli to na tak czesto
u nas spotykane przecigzanie silnika. Silnik moze na-
pedza¢ bezposrednio koto tylne przez pedzenie opo-
ny — bedzie to swego rodzaju przektadnia cierna —
takie rozwigzania istniejag w pojazdach seryjnych, nie
sadze wiec aby opona niszczyta sie zbytnio, jakby to
mozna byto zarzuci¢ temu rozwigzaniu.

Mozemy zamiast zwyklej skrzynki przektadniowej
zastosowaé pasowa przektadnie o zmiennym przetoze-
niu (stosowana w napedach obrabiarek, przenosnikéw
itp.). W naszej ,motonodze“ szeroka deska i ostona za
przednim kotem bedzie wystarczajaca ostong przed
kurzem i bilotem. Tworzenie pojazdu dwukotowego
0 charakterze limuzyny wuwazam za drogie, trudne
1 niebezpieczne w normalnym uzytkowaniu.

Pierwszy krok w realizacji naszych pojazdéw mu-
szg zrobi¢ amatorzy-konstruktorzy, konstruujgc i bu-
dujac swe pojazdy i dzielac sie swymi dos$wiadcze-
niami w OsSrodkach Motorowych, ktére — jak sie
spodziewam — bedg wkrétce czynne w kazdym wiek-
szym miescie.

Problemem budowy pojazdu ludowego nalezatoby
rowniez zainteresowac¢ profesoré6w i mtodziez studiu-
jacg w naszych szkotach samochodowych (np. Szkota
Inzynierska i Liceum Samochodowe w Warszawie).
Szkoty te rozporzadzajac znacznymi Srodkami mogty-
by rozpoczaé budowe i préoby pojazdu Iudowego.
W sprawie tej Panstwo i Polski Zwigzek Motorowy
moga i powinny udzieli€¢ pomocy amatorom udostep-
niajac im maszyny i narzedzia oraz fachowa — tech-
niczng pomoc.

J6zef Czarnocki

Warszawa

SAMOCHODZIKI

Od czasu kiedy produkcja samochodéw weszta na
tory produkcji masowej — od tego czasu zaczely kiet-
kowaé¢ w gtowach entuzjastow motoryzacyjnych pro-
jekty budowy samochodéw samodzielnie, wiasnymi
rekami, w pojedynczych sztukach, z zastosowaniem
wiasnych pomystéw i rozwigzan technicznych.

MyS$l ta byta tym bardziej — na czasie, poniewaz
tendencje merkantylne wielkich koncernéw wymaga-
ty budowy coraz bardziej atrakcyjnych, a wiec i droz-
szych modeli, niedostepnych dla szerokich rzesz po-
siadajgcych zmyst techniczny i konstrukcyjny, a po-
zbawionych odpowiednich $rodkéw materialnych na
kupno i utrzymanie samochodu.

Marzenia o wtasnym samochodzie nie przybieraty
form normalnego, ,dorostego“ samochodu. Nie cho-
dzito tu o ciezkg i skomplikowang limuzyne, kosztow-
ng w konserwacji i niedostepng dla zwykiego, szare-
go cztowieka. W marzeniach tych zjawiaj sie niewiel-
ki wobzek, prosty, tatwy do garazowania i obstugi,
a przede wszystkim — zbudowany wtasnymi rekami,
wediug wtasnych pomystéw, ktoéryby dawaly wielkie
zadowolenie z dokonania konstruktywnego i twor-
czego czynu.

Nie chodzi tu oczywiscie o tani samochéd produko-
wany masowo, t. zw.- samochdéd ludowy. Takie préby
byty juz robione. Coraz to ,wybuchajg“ jak meteory
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nowe modele na rynku samochodowym ... przewaz-
nie gasng — np. Rovin, Citroen 3 i szereg innych ty-
péw matych samochodéw, lansowanych od czasu do
czasu — przez produkcje panstw kapitalistycznych.

Chodzi tu o samochéd maty, malutki, zbudowany
z takiego materiatu jaki mamy pod reka, ze starycn
kawatkow zelaza i blachy, z silnikiem znalezionym
w skiladzie ztomu, zlozony z czesSci od starej wyzyma-
czki ,ozenionej* z wozkiem dziecinnym. Chodzi o wo-
zek, ktéory witasnymi sitami doprowadzimy do tego,
ze bedzie chodzitl, moze me za szybko, ale dostatecz-
nie — aby nas dowiezé do miejsca pracy, zatatwic
sprawy na.mies$cie, a w niedziele pojecha¢ z ukocha-
nym dziewczeciem — na zielong trawke.

Chodzi o to, aby w godzinach wolnych od pracy two-
r2yé co$ — co moze dac¢ krajowi i produkcji panstwo-
wej szereg pomystow, z ktéorych mozna wytowi¢ po-
zycje nadajgce sie do zastosowania w fabrykach pro-
dukujacych normalne samochody, a sobie nieskonczo-
ng doze rados$ci i zadowolenia z dokonanego czynu.

Mozna réwniez bawi¢ sie w.budowe samochodzikéw
(bo .taki wyraz przyjat sie jako polski odpowiednik
,,minicar‘u“j,..stuzgcych do celéw sportowych nawet na
szczeblu wyczynowym, z wyscigami Grand Prix —
witgcznie.

W Zwigzku Radzieckim buduje sie duzo takich sa-
mochodzikéw specjalnych, przewaznie w pojedynczych
sztukach, lub w niewielkich iloSciach, jako produk-
cyjne rozwinigcie prototypu zbudowanego prymityw-
nie przez jakiego$ entuzjaste.

Budowa takiego samochodziku, to rado$¢ z tworze-
nia, to poznanie najwigkszych tajemnic techniki moto-
ryzacyjnej. Da ona naszej miodziezy praktyczng moz-
liwos¢ wykazania ich zdolno$ci racjonalizatorskich.

Uczmy sie bawigc, a bawmy sie rozumnie. Zdoby-
cze socjalne Polski Ludowej pozwalajg na zaopieko-
wanie sie mlodziezg w Swietlicach i Os$rodkach Moto-
ryzacyjnych, gdzie chetni, a zresztg nie tylko mtodzi,
znajda instruktoréw, pomoc techniczng, a nawet ma-
terialng.

JERZY JANKOWSKI
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Kazdy motocyklista, a szczegdlnie sportowiec, powi-
nien przeznaczy¢ okres przed sezonem letnim na do-
ktadny przeglad i zapoznanie sie z konstrukcjg i sta-
nem motocykla. Na poczatku kazdego sezonu mozna
zauwazy¢ — ogladajagc motocykle wyjezdzajagce na
drogi, czy trasy zawodow — ktérzy z motocyklistow
wykorzystali ,zimowy urlop motocykla“ celem popra-
wienia jego ,zdrowia“, a nierzadko poczynili przy tej
okazji r6zne zmiany, przerébki i ulepszenia. Nie ma
bowiem motocykla, ktérego nie moznaby w pewnym
stoniu ,ulepszy¢“, chociazby przez dostosowanie po-
zycji siodetka, podnézkéw, kierownicy itp. do swej
osoby i upodoban, co jest niemniej wazne od dobrego
stanu i wydajnos$ci silnika.

Odnos$nie dobrej i wygodnej pozycji jezdZzca na mo-
tocyklu, nalezy stwierdzi¢, ze jest ona — szczegélnie
przy motocyklach raidowych — wazniejsza od tego,
czy szybko$¢ maksymalna jest wieksza, lub mniejsza
o ewentualne kilka kilometrow na godzing. Wyszu-
kanie najdogodniejszej pozycji posiada bardzo duzy
wptyw na prowadzenie sie motocykla i trzymanie
drogi, ze wzgledu na przesunigcie punktu ciezkoSci
zespotu: jezdziec — maszyna. Oczywiscie pozycja
jezdzca winna by¢ mozliwie wygodna i nie meczaca.

To, co powiedzieliSmy ogo6lnie odnos$nie pozycji jez-
dzca, odnosi sig oczywiscie réwniez i do S. H. L-ek
Sport. Mozna wiec dostosowywaé w nich wedlug wta-
snego upodobania potozenie kierownicy przez zluzo-
wanie nakretek obejm (uchwytéw kierownicy), lub
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Szeroko rozwinigta my$l konstrukcyjna mozliwa
zreszta tylko w warunkach socjalistycznych, gdzie
wszelkie osiggniecia nie sa tajemnicg i stuza ogéto-
wi, zblizy mtodziez do zagadnien technicznych i z pew-
noscig nie jedno wielkie pézniejsze osiggniecie, bedzie
miato swoj poczatek w chwilowo nieporadnych, ale
wiasnych dociekaniach oraz we wtasnej pracy.

F. I. A. wprowadzita do medzynarodowej konkuren-
cji wyscigowej specjalng klase wedtug formuty III, tj.
samochodziki jednoosobowe, z silnikami bez spreza-
rek, o pojemnos$ci skokowej do 500 cc.

Jakie silniki mozemy stosowa¢ do tego rodzaju po-
jazdow mechanicznych?

Kazdy silnik motocyklowy od 125 cc pojemnos$ci —
wzwyz. ,

Odpowiednio zbudowany samochodzik, na podwoziu
rurowym lub z ksztattownikéw, o prostym zawiesze-
niu, na matych kétkach o wymiarach od 3.00 x 8
do 450 x 12, z dwuosobowym nadwoziem, przy naj-
mniejszym 2-suwowym silniku tj. 125 cc, powinien
mie¢ szybko$¢ najwyzsza okoto 50 kmgodz. Dosy¢ aby
miat warto$¢ uzytkowa i byt statym Zrédiem radosci
sportowej.

Jezeli zastosujemy wiekszy silnik, np. 250 cc, albo
czterosuw 350 cc — to juz mozemy stawia¢ czoto
prawdziwym samochodom i nawet wychodzi¢ zwycie-
sko z zawodow.

* * #

Doceniajac warto$§¢ spoteczng i sportowg budowy
samochodzikéw, Polski Zwigzek Motorowy ogtosit kon-
kurs na budowe samochodziku z silnikiem o pojem-
noéci nie wiekszej niz 130 cc, przy czym dla zwyciez-
cO6w przewidziane sg wysokie nagrody pieniezne.
W ramach konkursu odbywaé sie beda réwniez za-
wody sportowe.

A wiec do dzieta mtodzi konstruktorzy! Budujcie
samochodziki, rozbudowujcie wtasnymi rekami moto-
ryzacje Polski Ludowej! Tylko $miato i odwaznie!

Donington
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nawet przez odpowiednie dogieoie jej, co mozna wy-
kona¢ na zimno, lecz oczywiscie z umiarem!

Podndézki nie sa niestety przestawne, lecz wykona-
nie innych — wedlug wtasnego uznania — jest zada-
niem tatwym, a jednocze$nie wdziecznym polem do
popisu, nawet dla najmniej zaawansowanego w $lu-
sarce. To samo odnosi sie do umacniania siodetka.

Obecnie powr6cimy do omawiania dalszych elemen-
tow motocykla S. H. L. Sport, ktére sa inne, niz
w modelach seryjnych, lub tez na ktére trzeba, zwro6-
ci¢ specjalng uwage, ze wzgledu na charakter pracy
motocykla (teren, zawody sportowe).

W pierwszej czeSci artykutu (patrz ,Motoryzacja“
Nr 7 — lipiec 1950 r.) zaznajomili§my sie z wiedelcem
teleskopowym. W wuzupetnieniu podanych tam wska-
z6wek radzimy zwr6ci¢ uwage na utrzymanie w po-
rzagdku luzu tozysk osi kierownicy t. zn. tozysk miesz-
czacych sie w gtltowicy ramy. Od bezwadnego stanu
tych lozysk zalezy w bardzo znacznym stopniu pro-
wadzenie sie motocykla.

Regulacja wymienionych tozysk odbywa sie przez
zluzowanie nakretki koputkowej gbérnego ftgcznika
(uchwytu widelca) i nakretki Sruby $cisku tacznika.
Po zluzowaniu tych nakretek przyciggamy, lub luzu-
jemy moletowang obsade miski tozyska do tego stop-
nia, by o$ kierownicy obracata sie zupetnie, bez luzu,
a jednoczes$nie lekko.

Nastepnie dociggamy
a potem nakretke Sruby

nakretke koputkowa,
gbérnego,

silnie
Scisku tacznika
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sprawdzajac jeszcze raz, czy przez dociggniecie tych
nakretek tozyska nie zostaly zanadto $ciSniete (obja-
wy: ciezki ruch kierownicy), co spowodowatoby ich
zniszczenie. W tym przypadku nalezy powtérzy¢ calg
czynno$¢ od nowa i zluzowac¢ troche moletowang
obsade miski, tozyska do tego stopnia, zeby po catko-
witym przyciggnieciu wszystkich nakretek otrzymac
lekki, a jednak bez najmniejszego luzu obrét osi kie-
rownicy.

Smarowanie kierownicy powinno odbywac¢ sie co
ok. 7000 km., po uprzednim rozebraniu i wymyciu to-
zysk w nafcie, >ub benzynie.

Przednie koto zaopatrzone jest w piaste, odmienng
°d stosowanej w modelach seryjnych. Piasta ta po-
siada przetykowg o$ kota. Jak wida¢ z rys. 1 i 2 uzy-
to w konstrukcji piasty nowy typ uszczelek tozysk
kulkowych, stosujgc jako element uszczelniajgcy pier-
Scionek z cienkiej sprezystej stalowej blachy. Pier-
Scien ten (1) ma forme lekko stozkowag i jest sprezy-
sty, a pierscien dociskowy (2) wciSniety w tuleje pia-
sty posiada stozkowg powierzchnie czotowag dociskaja-
cy pierscien (1), co wspomaga utrzymanie sprezystosci
PierScienia uszczelniajacego, a tym samym zapewnia
dobre doleganie do tulei oporowej (3).

Dzieki sprezystosSci pierscienia (1) uszczelnienie to,
mimo ze daje mniej tarcia od kazdego innego rodzaju
uszczelek (jak filcowe, lutv tzw. ,simmerringi“) pozo-
staje szczelne az do zupeiniego zuzycia sie pierscion-
ka (1), co nastepuje jednak po diuzszym czasie, niz

uszczelkach filcowych i innych. Obok sprezystosci
pierScienia zapewnia dostateczng szczelno$¢ jego cia-
gte docieranie sie podczas pracy

Sama piasta nie wymaga tez zadnej obstugi précz
smarowania, ktére winno odbywac¢ sie raz na ok.
"000 km., po uprzednim rozebraniu piasty. Rozbiera-
ne piasty (patrz rys. 3), celem dostania sie do tozysk,
Powinno odbywaé¢ sie w sposéb nastepujgcy: po wy-
I"ciu os$ki przetykéwej wktadamy w jej miejsce od
strony bebna hamulcowego — pret stalowy o $rednicy
tor~— |i mm, z rbwno ucietym kohcem. Pret ten —
? ("ugos$ci ok. 400 mm — wsuwamy na taka gtebo-
hosé¢, by nie dochodzit on na kilka milimetréw do to-
zyska (4), poczym naciskamy silnie, lub nawet uderza-
my miotkiem w bok, w wystajagcy koniec preta. W ten
spos6b tuleja dystansowa (5) zostanie wyboczona z je-
hnej strony (strona bez koinierza centrujgcego) na ty-
to, ze pret swa ptaszczyzng czotowg oprze sie na to-
zysku kulkowym.
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Teraz, przez uderzenie miotkiem w wystajacy ko-
niec' preta (w kierunku poosiowym), uzyskamy wy-
pchniecie tozyska kulkowego z gniazda wraz z tulejag
oporowa (3), pierécieniem dociskowym (2) i uszczelka
stalowg (1). Po wyjeciu tych czesci mamy juz otwarty
dostep do drugiego tozyska (od strony bebna hamul-
cowego), ktére wybijemy w normalny sposéb.

Po wymyciu i zbadaniu stanu tozyska, smarujemy
je smarem statym Towotte‘a (obustronnie) i sktadamy
piaste spowrotem, w ten sposéb, ze whbijamy najpierw
jedno tozysko (obojetnie z ktérej strony), wktadamy
tuleje dystansowa (5) i to tak, aby kotnierz centruja-

cy tulei znajdowat sie od strony bebna hamulcowego,
po czym whbijamy ,z czuciem" drugie tozysko. Nastep-
nie zakladamy pierScien uszczelniajgcy (1), tuleje opo-
rowa (3) i whijamy pierscien dociskowy (2).

Tarcze hamulcowg zdejmujemy po odkreceniu na-
kretki (7), przytrzymujgc tuleje oporowg (8) przed
przekreceniem sie, przy pomocy kawatka ptaskownika
o grubosci 4 mm, wkiladajac go do wyciecia (8a)
w gwintowanej czesci tulei oporowej.

Nastepnym elementem nie stosowanym w seryjnych
S. H. L-kach jest zaczep ciegta tylnego hamulca. Jest

Rys. 3.
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on skonstruowany z mys$la o jaknajszybszym wymon-
towaniu tylnego kota z ramy. Jak wida¢ z rys. 4 cie-

Rys. 4.

gto (pret) hamylca (A) zakonczone jest widetkami
z blachy, w ktérych osadzony jest sworzen (B) wcho-
dzacy w rowek ramienia rozpieracza (C). Przed ewen-
tualnym wyskoczeniem sworznia (B) z rowka, chroni

odpowiednio przedtuzona i uksztaltowana sprezyna
odciggajgca (D).
Regulacja hamulca odbywa sie przez odtgczenie

preta (A) od ramienia rozpieracza (C) i obracanie wi-
detkami ciegta, ktérego drugi koniec umocowany jest
na gwint w koncéwce tgcznikowej pedatu hamulca.

Odtaczanie ciegta hamulca od rozpieracza (foto 1)
odbywa sie przez naci$niecie jedng reka ramienia roz-
pieracza w kierunku do przodu motocykla, przy jed-
noczesnym przytrzymywaniu druga reka ciegta ha-
mulca i naciskaniu go ku dotowi.

Ze wzgledu na to, ze w warunkach raidowych opi-
sywany zaczep ciegta hamulca ulega czesto silnemu
zabtoceniu, a nawet i zgieciu od ewentualnego ude-
rzenia, poleca sie wprowadzenie pewnej, tatwej do
wykonania i niekosztownej, zmiany przy ramieniu roz-
pieracza (C). Zmiana ta polega na przyspawaniu do
ramienia (C) kawatka ptaskownika stalowego grubo-
$ci 5 — 6 mm, o ksztatcie i wielko$ci wskazanych na
rys. 3 kreskowang linig. Przez takie przediuzenia ra-
mienia rozpieracza osigga sie wilasnie przediuzenie
ramienia (oczywiscie ramienia w sensie fizycznym).
Naciskajgc ramie rozpieracza za jego przedtuzenie bez
trudu mozna roztaczy¢ je z ciegtem, nawet przy naj-
wiekszym zabtoceniu i ewentualnym skrzywieniu za-
czepu.

Dalszg ciekawostka (okre$lenie ,element“, czy
.cze$¢" wydaje sie byé zbyt szumne), jest haczyk do
wieszania tancucha w przypadku potrzeby wymonto-
wania tylnego kota. Spos6b postugiwania sie tym ha-
czykiem i wyjmowania tylnego kota bez rozpinania
tancucha podajemy nizej.

Najpierw roztagczamy ciegto tylnego hamulca w opi-
sany wyzej sposéb, a nastepnie zwalniamy o kilka ob-
rotow lewg nakretke osi tylnego kota, prawag za$ na-
kretke (od strony tahncucha) odkrecamy zupeinie
i wyjmujemy tulejke dystansowag. Teraz przesuwamy
prawg strone osi kota, az do oparcia sie jej o Srube
regulacji tanicucha. W ten spos6b nastgpi zluzowanie
tancucha do tego stopnia, ze bedzie mozna, obracajac
kota zgodnie z kierunkiem jazdy (foto 2) — przy jed-
noozenym lekkim nasuwaniu tafncucha w dolnej czesci
obwodu kota tancuchowego, uzyskac¢ jego zejScie na
zewnatrz kotka (, zebatki“). Przy dalszym obrocie ko-
ta w tym samym kierunku, tancuch automatycznie za-
wiesza sie sam — na haczyku zamocowanym na pra-
wym wsporniku btotnika (foto 3).

Teraz dopiero mozna wyja¢ lewag tulejke dystanso-
wa (choé¢ nie jest to konieczne) i wyciagna¢ koto, nie
klopoczac sie juz o tancuch, ktéry wisi na haczyku
zabezpieczony od obtocenia, zabrudzenia itp. (foto 4).

MOTORYZACJA Nr 4

Zdjecia od goéry: foto 1 — odigczanie ciegta hamulca
od rozpieracza; foto 2 — luzéwanie tancucha; foto 3 —
dalsza faza luzawania tancucha; foto 4 — taficuch wisi

na haczyku.
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Jeszcze raz podkre$lam: na poczatku wyjmuje sie tyl-

ko jedna tulejke dystansowg (od strony fancucha),
przez to bowiem osigga sie skosne potozenie kota
z kotkiem tancuchowym, co jest warunkiem tatwego

zejécia ftancucha z kétka.

Przy zakladaniu tancucha porzadek czynnosci jest
odwrotny: najpierw wktadamy koto do ramy (najle-
piej po przechyleniu motocykla na bok), po uprzed-
nim przerzuceniu fancucha przez koniec osi kota, po-
tem zaktadamy lewg tuleje dystansowg i przesuwamy
koto w prowadzeniach — az do oporu o obie Sruby
regulujace napiecie fancucha. Nastepnie zdejmujemy
tancuch z haczyka i zakladamy go na go6rna czes$¢ ob-
wodu kota tancuchowego, poczym obracamy kotem
w kierunku przeciwnym do kierunku jazdy. W ten

Zdjecia od géry: foto 5 — taczenie ciegta hamulca;

foto 6 — umocowanie linki przedniego hamulca; foto 7

nakretki regulacyjnej w przednim
hamulcu.

mocowanie
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spos6b tancuch sam znajdzie sie na swym miejscu.
Dalej tagczymy ciegto hamulca (foto 5) w znany nam
spos6b analogiczny do jego zdejmowania, zaktadamy
prawga tuleje dystansowg i dokrecamy obie nakretki
osi na dobre.

Umocowanie linki przedniego hamulca (foto 6) zo-
stato pomys$lane w ten sposéb, by regulacja hamulca
mogta sie odbywaé bez trudu i bez pomocy narzedzi,
przy jednoczesnej tatwoéci zdejmowania, lub zaktada-
nia linki, w przypadku defektu kota. Uzyskane zostato
to w ten sposéb, ze czynnosci regulacji linki hamul-
cowej dokonujemy po uprzednim wyjeciu jej z blachy
oporowej tarczy hamulca — to jest w warunkach wy-
godnego i swobodnego operowania rekami. Odjecie
linki i blachy oporowej uzyskujemy przez lekkie unie-
sienie (ok. 4 mm) nakretki regulacyjnej Zaopatrzonej
w duzy, tatwo uchwytny koinierz metalowy i wysu-
niecie jej z siedliska przez przewidziane w tym celu
przeciecie w siedlisku.

Teraz regulujemy nakretke palcami (utatwia to du-
zy motetowany kotnierz), nie wyjmujac w ogéle kon-
cowki linki z ramienia rozpieracza hamulca. Nakretke
regulacyjng nalezy przykreci¢ do tego stopnia, by po
podciagnieciu linki mozliwie do goéry (foto 7) nakretka
osiggneta poziom gdérnej krawedzi blachy oporowej
(siedlisko nakretki). Po osadzeniu nakretki w jej sie-
dlisku opusci sie ona tyle, ile potrzeba na konieczny
luz w uktadzie linki Bowdena.

4 *

Silniki w motocyklach S. H. L. Sport sg zasadniczo
normalnymi seryjnymi silnikami, a r6znig sie jedynie
pewnymi szczeg6tami w wykonaniu ttoka i cylindra,
oraz zastosowaniem wiekszego gaznika. Ze wzgledu na
wiekszy gaznik (typu Amal) kanat ssgacy cylindra jest
powiekszony na $rednice 18 mm. Umieszczenie gazni-
ka jest poziome (horyzontalne), ze wzgledu na brak
miejsca dla pozycji pionowej. W zwigzku z tym ko-
mora pltywakowa umieszczona zostala na dodatkowej
sztukéwce. Tiok w swej tylnej czesci (od strony ka-
natu ssacego) zostat skrécony o 4 mm, celem przediu-
zenia kata otwarcia kanatu ssacego.

O regulacji silnika dwusuwowego, oraz o sposobach
podniesienia jego mocy i przystosowania do wys$cigow,
pomoéwimy w oddzielnym artykule, ktéry ukaze sie
w ,Motoryzacji“ w najblizszym czasie.

Co do podnoszenia wydajnosci silnikéw motocyklo-

wych — $miem twierdzi¢, ze nie istnieje dotychczas
zadne udane, krotkie, polskie okresSlenie w rodzaju
angielskiego ,tuning“, niemieckiego ,friesieren”, lub

francuskiego ,gonfte“. Proponujemy wszystkim kole-
gom motocyklowym, a zwtaszcza tym, ktérych intere-
suje zagadnienie ,tuningu“, by sprébowali dobraé¢ od-
powiednie stowo i by podzielili sie tym okresleniem
za pos$rednictwem ,Motoryzaciji“.

Stosunkowo pobiezny opis motocykli S. H. L. Sport
powienien jednak zacheci¢ wszystkich posiadaczy —
nawet seryjnych S. H. L-ek do zostosowania wtasnych
najdrobniejszych choéby ulepszen, a przynajmniej do
uzupetnienia swych maszyn chociazby sposobami opi-
sanymi wyzej, zwtaszcza ze niektére z nich sg bardzo
tatwie do wykonania. tamy ,Motoryzacji* stojg otwo-
rem dla wszystkich konstruktorow-amatoréw i kazdy
nadestany opis chociazby najprostszego, ale celowego
ulepszenia zostanie w naszym piS§mie zamieszczony.

W przypadku, gdyby komu$ z kolegéw motocykli-
stow nie wystarczatly podane przezemnie informacje
dotyczgce opisu i obstugi motocykli S. H. L. Sport
autor prosi o zwrdcenie sie listowne za pos$redictwem

Redakcji ,Motoryzacji* — Warszawa, ul. Zurawie~24a.

Jerzy Jankowski
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OBOZ KONDYCYJNY MOTOROWCOW
NA KALATOWKACH

Wzorem roku ubiegtego Polski Zw. Motorowy zor-
ganizowat trzytygodniowy obéz kondycyjny dla moto-
cyklistéw i automobilistow — cztonkéw kadry naro-
dowej. Obb6z zgrupowat 36 motocyklistow i 4 automo-
bilistéw Obéz zatozono na Kalatobwkach pod Zakopa-
nem, a prace rozpoczeto 27 lutego.

Jest rzeczg niewatpliwg, ze trzytygodniowy pobyt w
goérach, przy codziennym treningu narciarskim (za-
rowno podchodzenie, jak i zjazdy) przyczynit sie wy-
datnie do poprawienia kondycji naszych czotowych za-
wodnikéw motorowych, dajagc im jednocze$nie moznos¢
rozszerzenia i pogtebienia wiadomos$ci technicznych
oraz szkolenia spoteczno-politycznego.

Zwykty dzien pracy wygladat nastepujgco: godz. 8 —
gimnastyka; godz. 9 — 13 wyprawa w goOry na nar-
tach; godz. 13 — 14 obiad; godz. 14 — 15 odnoczynek;

godz. 15 — 16.30 spacer na nartach lub pieszo: godz.
16.30 — 19 wyktady z zakresu techniki oraz szkolenie
spoteczno-polityczne; godz. 19 — wieczerza.

Warto$ciowg nowoscig zastosowang na obozie byta
akcja wspétzawodnictwa wséréd obozowiczéw. Komisja
trzyosobowa (wybierana co 5 dni) punktowata dodot-
nio za: prowadzenie wyktadu fachowego, branie czyn-
nego udziatu w dyskusji, przygotowanie przeglagdu
prasy, petnienie obowigzkéw obozowych itp. Punkty
ujemne otrzymywali obozowicze za: nieobecno$¢ na za-
jeciach, spo6znienie, nieporzadek osobisty itp. Dzieki
wspoéizawodnictwu wzrosta dyscyplina obozowa, punk-
tualnos$¢ i porzadek.

Inng pozyteczng nowoscig byto zaprowadzenie od-
miennej formy wyktadéw fachowych, niz to prakty-
kowano dotychczas. Mianowicie w czasie wyktadu je-
den z obozowiczéw (sekretarz) notuje tematy i zagad-
nienia zgtoszone do przedyskutowania. Po wykladzie
nastepuje dyskusja wyczerpujaca omawiany temat,
przy czym wnioski opracowane przesytane sg do wta-
Sciwej komisji PZMot. W ten sposéb na obozie m. in.
przepracowano sprawe sposobu dawania sygnatu star-
tu, spra-we koniecznos$ci ustawiania sedzibw na trasie
wys$eigu (zwiaszcza na zakretach) itp.

W czasie trwania obozu nakrecono film z zycia obo-
zowego. Niewatpliwie dla mito$Snik6w sportu motoro-
wego hedzie interesujace zobaczy¢ naszych mistrzéw
motocykla i samochodu jak ,kreca“ kristianie na nar-
tach, jak szusujg i... jak koziotkujg po puszystym S$nie-
gu. Momentéw wesotych i komicznych z pewnoscig nie
zabraknie, (t)

Druk. RSW ,Prasa“, Al. Jerozolimskie 125 Zam. 495 24.11.51
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WALNE ZGROMADZENIE
OKREGU KRAKOWSKIEGO PZM

Dnia 4 marca br. w lokalu wtasnym Zarzgdu Okre-
gu PZM w Krakowie odbylo sie doroczne Walne Zgro-
madzenie. Wzieli w nim udziat przedstawiciele wszyst-
kich sekcji klubéw i két motorowych z terenu catego
wojewodztwa krakowskiego oraz delegat Zarzadu Gto-
wnego PZMot. — major Stawiecki i przewodniczacy
WKKF — mgr Pirozynski.

Ozywiona dyskusja jaka wywigzata sie po odczy-
taniu sprawozdan wykazata, iz Zarzad Okregu praco-
wat dobrze. Wyjatek stanowit referat ideologiczny,
ktéry — z powodu braku powigzania z terenem —
nie spetnit w catosSci swego zadania.

Na specjalne uwzglednienie zastugujg fakty stworze-
nia przez Zarzad Okregu objazdowej szkoty motoro-
wej, ktéra swym zasiegiem dziatania dociera¢ bedzie
do najdalej potozonych miasteczek i wsi wojewddztwa,
stworzenie statej szkoty motorowej w Krakowie, uru-
chomienie Os$rodka Motorowego oraz stworzenie Ze-
spotu Samochodowego, przy ktéorym zgrupowani sg
rowniez kierowcy zawodowi nie wchodzacy do Zwigzku
Zawodowego Transportowcdw, a znajdujacy w zespole
pomoc i opieke. v

Po podsumowaniu dyskusji i udzieleniu absolutorium
ustepujacemu Zarzadowi, zebrani przystapili do wy-
boréw nowego Zarzadu, ktérego Prezydium przedsta-
wia sie nastepujaco: prezes — mgr Zbigniew Chojnac-
ki, wiceprezesi — Ryszard Szymski, Roman Rygier, J6-
zef Wiunsch. Skarbnik — por. Jodko Michat .Sekretarz
— inz. Jan Jaroszynski.

Na wniosek przewodniczagcego WKKF, zebrani uznali
Walne Zgromadzenie za zebranie aktywu sportu mo-
torowego wojewoddztwa, przystepujac jednoczes$nie do
wyboru Sekcji Sportu Motorowego przy WKKF.

W skiad Sekcji weszli: mgr Zbigniew Chojnacki, J6-
zef Winsch. Michat Jodko, inz. Jan Jaroszynski, dr
Mieczystaw Fraczkiewicz, Tadeusz Damski, Tadeusz
Zalewski, Wtadystaw Wojda, Mieczystaw Koprowski
i Marian Kurnik, (zch)

DALSZE KOtLA MOTOROWE POWSTAJA W WO-
JEWODZTWIE KRAKOWSKIM. Akcja tworzenia Kot
Motorowych, zainicjowana w ub. roku przez referat
Két Motorowych przy Zarzadzie Okregu PZMot. w
Krakowie, zatacza coraz szersze kregi. PisaliSmy juz
o utworzeniu K6t nr 1i 2 w Krakowie oraz o utwo-
rzeniu Kota nr 3 w OS$wiecimiu. W ostatnich dwéch
miesigcach powstaty dalsze Kota Motorowe, a miano-
wicie: Koto Motorowe nr 4 w MySlenicach przy Pan-
stwowym Liceum Handlowym, Koto Motorowe nr 5
przy Ludowym Zespole Sportowym w Pilicy, Koto Mo-
torowe nr 6 w Tarnowie przy Panstwowym Liceum
Mechanicznym. W stadium organizacyjnym znajduje sie

Koto Motorowe przy Dyrekcji Okregowej Filmu Pol-
skiego w Krakowie, (zch)
Naktad 5100 egz. 2B-17163
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G. W. ZIMIELEW — Obnizenie ciezaru wtasnego sa-
mochod6éw. (Snizenje wiesa awtomobilej. Awtomobil-
naja i Traktornaja Promyszlennost, Nr 9, wrzesien
1950 r., str. 7-9).

Korzys$ci techniczno-ekonomiczne wynikajace z obni-
zenia ciezaru wtasnego produkowanych masowo samo-
chodéw. Przyjmowane obecnie w konstrukcjach samo-
chod6éw stopnie bezpieczenstwa sg zbyt wysokie. Przy-
ktady elementéw i zespotbw samochodu ZI1S-150, kté-
rych ciezar moze by¢ zmniejszony bez szkody, a nie-
kiedy z korzyscig dla pracy samochodu. Koniecznos$é
zbudowania prébnego prototypu o obnizonym cieza-
rze z zastosowaniem nowych wysokogatunkowych ma-
teriatbw i ulepszen w technologii produkcji.

W. J. SZACHOWCEW i M. FREZINSKI
zmienny w samochodach i ciggnikach. (Pieriemiennyj
tok na awtomobilach i traktorach. Awtomobilnaja
i Traktornaja Promyszlennost Nr 10, pazdziernik, 1950
r., str. 16-19, 8 rys., 1 tabl.).

Konieczno$¢ zasilania urzadzen rozruchowych od ba-
terii akumulatoréw wymaga stosowania w samocho-
dach instalacji pradu stalego. Trudnos$ci przy budowie
i eksploatacji pradnic pradu statego wigkszej mocy
sktaniajg inzynier6w do badania mozliwos$ci przejscia
ha prad zmienny. Opis trzech proponowanych schema-
téw instalacji elektrycznej z zastosowaniem pradnic
Pradu zmiennego. Dane poréwnawcze wykazujgce za-
lety tego rodzaju instalacji.

A. A. ANDERS — Metoda kontroli technicznej cig-
gtej wedtug propozycji tow. Rassomachinej. (Kolcewoj
'metod tiechniczeskowo kontrola prediozennyj tow.
Rassomachinoj. Awtomobilnaja i Traktornaja Promy-
szlennost, Nr 10, 1950, str. 6-7.).

Istota nowej metody: nie zadawala¢ sie kontrolg go-
towej produkcji, lecz przeprowadza¢ kontrole wyko-
nania i na poszczego6lnych etapach obrébki. Nowa me-
toda pozwala w spos6b bardzo skuteczny zapobiegaé
Powstawaniu brakéw i zmniejsza ich ilo§¢ do mini-
mum — wymaga jednak dodatkowego przeszkolenia
nie tylko personelu kontrolnego, ale i samych robotni-
kéw produkcyjnych,

S. A. LAPTIEW — Okres$lenie promienia toczenia
kota samochodu. (Opriedielenje radiusa kaczenja aw-
tomobilnowo kolesa. Awtomobilnaja i Traktornaja Pro-
myszlennost, Nr 10, 1950, str. 20-22, 2 tabl.).

Definicja promienia toczenia i wzory do jego obli-
czenia. Opis 2 metod wyprébowanych przez NAMI,
umozliwiajacych okreslenie z dostateczng doktadnos$ciag
Promienia toczenia kota samochodu bez specjalnych
Przyrzagdéw pomiarowych.

A. M. TARASOW —10brébka termiczna sworzni tto-
kowych pradami wysokiej czestotliwos$ci. (Tiermiczes-
kaja obrabotka porszniewych palcew tokami wysokoj
czastoty. Awtomobilnaja i Traktornaja Promyszlennost
Kr 10, 1950 r., str. 2-26, 4 rys., 7 fot., 1 wykr., 8 tabl.).

Zalety metody powierzchniowego hartowania czesci
Pradami wysokiej czestotliwos$ci. Urzgdzenia do po-
wierzchniowego hartowania i metodyka badania zahar-
towanych powierzchni. Opis jbadan, majgcych na celu
dob6r najodpowiedniejszego gatunku stali oraz usta-
lenie wtasciwej technologii przy seryjnej produkcji
sworzni ttokowych do 6-ciocylindrowego silnika GAZ.

K. GENKIN — Drogi rozwojowe transportu samo-
chodowego z napedem gazowym w Zwigzku Radziec-
ilrn- (Puti razwitja otieczestwiennowo gazobatonnowo
awtotransporta. Awtomobil, Nr 8, 1950, sierpien, str.

3 rys., 2 wykr.).

Stosowanie do napedu samochoddéw gazu sprezonego

cieklego pozwala na zaoszczedzenie deficytowych pa-
Iw Plynnych. Techniczne zalety i wady napedu gazo-

e8o. Srodki dla powiekszenia mocy silnika. Koniecz-
osc wprowadzenia dalszych ulepszen w uktadzie za-
Oy m silnika gazowego. Stacje zaopatrzenia samo-
hodéw w gaz sprezony i ciekty.

IV. KUNIAJEV,7 — Samoché6d osobowy ZIM. (Legko-
°1 awtomobil ZIM. Awtomobil, Nr. 11, listopad, 1950,
Str- 13-23, 9 rys. wykr. 1).

Prad
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Opis nowego, szescioosobowego samochodu zajmuja-
cego w klasyfikacji posrednie miejsce miedzy samo-
chodem masowej produkcji ,Pobieda“, a luksusowym
samochodem ZIS — 110. W podwoziu nowego samocho-
du zastosowano 50%> elementéw samochodéw GAZ-51
i M-20. Silnik samochodu ZIM jest zmodernizowanym
silnikiem GAZ-51. Szczegdly konstrukcyjne mechaniz-
moéw napedowych. Niektére dane eksploatacyjne,
Swiadczgce o wysokich zaletach nowego samochodu.

M. BERGMAN — O racjonalnym wykorzystaniu
miejsca w gospodarstwach samochodowych. (O racjo-
nalnom ispolzowanji ptoszczadiej w awtochoziajstwach.
Awtomobil, Nr 2, luty, 1950, str. 7-9, 5 rys.).

Najwtasciwsze sposoby wustawiania samochodow
w zajezdniach, pozwalajgce zmniejszy¢ powierzchnie
przejazdéw do niezbednego minimum. Miejsca postoju
samochodéw w zajezdniach winny by¢ wyznaczane
w uzgodnieniu z codziennym planem wyjazddéw oraz
okresowym planem przegladéw technicznych. Umiejet-
ne rozmieszczenie urzadzen obstugowo - naprawczych
usprawnia prace i pozwala racjonalnie wykorzystac
powierzchnie uzytkowg stacji obstugi.

G. GUSIEW — Nowa technologia i mechanizacja
smarowania samochodéw. (Nowaja technologia i me-
chanizacja smazki awtomobilej. Awtomobil, Nr 12, gru-
dzien, 1950 r., str. 3-6, 7 rys., 2 schem.).

Jednym z gtéwnych czynnikéw zapewniajacych ditu-
gotrwatg prace bez przestojéw taboru samochodowego
jest dobrze postawiona i systematycznie przeprowa-
dzana obstuga techniczna, najwazniejszym elementem
ktérej jest smarowanie. Schemat technologicznego pro-
cesu smarowania samochodéw stosowanego na stacjach
obstugi Leningradzkiego Zarzadu Energetyki. Opis
przyrzadéw i urzadzen umozliwiajacych zmechanizo-
wanie czynnos$ci smarowania.

K. S. RAMAJA — Problem smaréw samochodowych.

(Problema awtomobilnych smazok.
i Traktornaja Promyszlennost,
12-15).

Krétka analiza istniejacych teorii smarowania. Tem-
po rozwoju techniki smarowania w stosunku do innych
gatezi techniki jest zbyt powolne. Pilne zagadnienia do
rozwigzania. Fizyczne, chemiczne i mechaniczne,wtas-
ciwoséci smarow naturalnych i uszlachetnionych. Ko-
nieczno$¢ unowoczes$nienia istniejacych norm i warun-
kéw technicznych na smary oraz potrzeba ulepszenia
metod laboratoryjnego badania smaréw dla okreslenia
ich warto$ci uzytkowej.

Awtomobilnaja
Nr 5 maj, 1950, str.

S. K. BIELUCHIN i A. I. MATWIEJEW — Przyrzad
do mierzenia zuzycia paliwa przy pré6bach samochodoéw.
(Pribor dla izmierienja raschoda goriuczewo pri ispy-
tanji awtomobilej. Awtomobilnaja i Traktornaja Pro-
myszlennost, Nr 7, lipiec, 1950, str. 18-19, 4 rys.).

Opis przyrzadu typu BR-2 do mierzenia zuzycia pali-
wa, skonstruowanego przez oddziat konstrukcyjno-do-
Swiadczalny fabryki samochodéw im. Mototowa. Szkic
przyrzadu oraz schemat potgczenia z uktadem zasila-
jacym silnika. Przyrzad BR-2 pod wzgledem pewnosci
dziatania i prostoty w obsludze przewyzsza inne tego
rodzaju przyrzady pomiarowe.

inz. R. Czaplicki
Nowy adres Administracji:
Warszawa, ul. Kazimierzowska 52

Nowe konto PKO:
Wydawnictwa Komunikacyjne,
Warszawa nr 1-8523/110
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WYDAWNICTWA
KOMUNIKACYJNE

porozumieniu z ,Domem Ksigzki“

podaja do wiadomosci, ze iu

ustalona zostata sie¢ ksiegarn w kraju,

specjalizujgca sie

tu sprzedazy ksigzek i prasy technicznej

Stanowi to wielkie utatwienia dla czytelnikéw, bibliotek i
ktére dotad niejednokrotnie nie mogly dotrze¢ do

déw pracy,

zréodta zakupu literatury

zakta-

piSmiennictwa technicznego.

Wszystkich zainteresowanych prosimy o korzystanie z ustug wy-
ktére stang sie cenng komodrka
czasopism technicznych.

mienionych ponizej ksiegarn,

upowszechnienia ksigzek

Biatystok — Rynek Kos$ciuszki 12/14.
Bielsko — ul. Jagiellonska 10.
Bydgoszcz — ul. Czerwonej Armii 2.
Bydgoszcz — uL Dworcowa 14.
Bytom — ul. Stalina 10.

Chorzéw — uL Wolnosci 22.
Cieszyn — PI. Stalina 6.

Czestochowa — AL N. M. P. 14.
Elblag — ul. I-go Maja 9.

Gdansk-Wrzeszcz — ul.
Grunwaldzka 8.

Gdansk-Wrzeszcz — ul.

Gdynia — ul. 10 lutego 9.

Gliwice — ul. Zwyciestwo 31.

. Jelenia G6éra — ul. 1-go Maja 10.
Katowice — uL Mtynska 2.
Kielce — ul. Kilinskiego 10.
Krakéw — ul. Pijarska 17.
Krakéw — uL Podwale 5.

Kutno — ul. 19-go Stycznia 1.

Leszno — ul. Rynek 28.
Lublin — ul. Krakowskie Przedmies$cie 36.
Lublin — uL Krak. Przedmies$cie 29
tomza — uL Gietczyriska 8.

. £6dz — ul. Piotrkowska 45.

. £6dZ — uL Narutowicza 34.

Olsztyn — ulL Pienieznego 12.

Olsztyn — ul. Mickiewicza 9.

Grunwaldzka 76/78.

29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.

38.

39.
40.
41.
42.
43.
44,
45.
46.
47.
48.

50.
51.
52.
53.
54.
55.

Opole — ul. Ozimska 8.
Ostrow-Wielkopolski — ul. Rynek 9.
Poznah — uL Paderewskiego 6.
Poznanh — ul. 27-go Grudnia 23.
rrzemy$l — ul. Franciszkanska 19.
Radom — ul. Zeromskiego 24.
Rybnik — ul. Zamkowa 8.

Rzeszé6w — ul. 3-go Maja 42.
Sandomierz — ul. Opatowska 4.
Sosnowiec — ul. 3-go Maja 26.
Stargard — uL Swierczewskiego 25.
Suwatki — ul. Pl. Wolnosci 10.
Szczecin — PI. W. Polskiego 14.
Szczecin — ul. Sikorskiego 7
Tczew — ul. Dworcowa 29.
Tomaszéw Mazow. — ul. Sw. Antoniego 16.
Torun — ulL Stalingradzka 10/12.
Watbrzych — uL Gdanska 9.
Warszawa — ul. Czackiego 3/5.
Warszawa — ul. Marszatkowska 62.
Warszawa — ulL Targowa 15.
Warszawa — ul. Poznanska 12.
Warszawa — ul. Krak. Przedmiescie 7.
Wroctaw — uL Rynek 14.
Wroctaw — ul. Kuznicza 29.
Zabrze — ul. Wolnosci 288.
Zamos$é — ul. Zeromskiego 3.



