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D ro b n e  ogłoszenia
1. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 

m echan. w ydane przez sta rostw o Pow . w  N ow ogardzie , 
k a t. I l l - a  N r  0011/50, na nazw. Tadeusz K aźm ierczak, 
zam . G o len iów , u l. Ż ym ie rsk iego  n r  32.

2. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  poj. 
m echan. w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W a r­
szaw ie, k a t. zaw. N r  1185/49, na nazw. Je rzy M arche la , 
zam. w  W arszaw ie, u l.  P om orska n r  19.

3. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
m echan. w ydane  przez W ydz. K om . R uchu i  M o to r, 
w  W arszaw ie  k a t. I I ,  na  nazw . O tto n  N iec ie jo w sk i, 
zam. w  W arszaw ie, u l. B rzeska 4.

4. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
m echan. k a t. I  na nazw. W in ce n ty  Z acha rsk i, zam. 
w  W arszaw ie, u l. Z ło ta  n r  73 m . 46.

5. Z G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mechan. ka t. I I  na nazw. Eugeniusz K ęd z ie rsk i, zam. 
w  W arszaw ie, u l. Z ło ta  n r  63 m. 73.

6. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mechan. w ydane przez Prez. M . R. N . w  G dańsku ka t.
IV . N r  0170/50 na nazw. S tan is ła w  T u re k , zam. 
w  G dańsku, u l. Ceglana n r  9 m . 2.

7. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mechan. w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W a r­
szaw ie k a t. I I  na nazw. F ranc iszek Jan iszew ski, zam. 
w  W arszaw ie, u l. P o k rz y w n ic k a  n r  11 m. 5.

8. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  m o to ­
c y k la  w ydane  przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arszaw ie  
k a t. IV  N r  0360 na nazw. Je rzy  S yresk i, zam. w  W a r­
szaw ie, u l. M a rko w ska  n r  12 m . 6.

9. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
m echan. w ydane na nazw. M ac ie j K u rn a to w s k i, zam. 
w  Szczecinie, u l. H e len y  n r  23 m. 1.

10. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
m echan. w ydane przez W ydz. R uchu  i  M o t. w  W arsza­
w ie  ka t. I I  N r  6943 na nazw. M ieczys ław  R ó j, zam. 
w  W arszaw ie, u l. 11-go lis topada n r  5 m. 10.

11.. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
m echan. w ydane na nazw. M a rc in  K a p iń s k i, zam. w  Ł o ­
dzi, u l. K ą tn a  n r  36 m . 18.

12. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mechan. w ydane na nazw. P iekoszew śki S tan is ław , 
zam. w  Czeladzi, u l. 18-go lis to pa da  n r  20, pow . Bę­
dzin.

13. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
m echan. w ydane  na nazw. Dendys W ojc iech, zam. 
w  Z abrzu , u l. W andy n r  10.

14. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
m echan. w ydane przez Żarz. M ie js k i W yd z ia ł K om un, 
w  Szczecinie ka t. I I .  N r  0948/49, na nazw. K raszew sk i 
Zdz is ław , zam. w  Łodzi, u l. W ileńska  n r  10.

15. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
m echan. w ydane  przez Żarz. M ie js k i w  W a łb rzychu  
k a t. I. N r  0097/49 na nazw. P aw ło w icz  H ip o lit ,  zam. 
w  W a łb rzychu , u l. Gen. Z a jączka  n r  8 p i. 22.

16. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mechan. w ydane  przez Prez. M . R. N. w  Sopocie k a t. I ,  
IV  N r  0011/50 na nazw. S en tak K a ro l, zam. w  Sopot,
l l .  S ta lin a  N r  872 m. 3.

17. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
m echan. w ydane przez S ta rostw o we W ro c ła w iu  ka t.
I. l l - a  N r  3599/40 na nazw. Rzepczyński M a ria n , zam. 
w e W ro c ła w iu , u l. B rzeska n r  20 m . 4.

18. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
m echan. w ydane przez S ta rostw o w  K ra k o w ie  ka t. I I I  
na nazw. H igas Józef, zam. w  K ra k o w ie , u l. Z duńska  
n r  8 m. 6.

19. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p ro w a dzen ie1 po j. 
mechan. w ydane  przez U rz. W o jew . w e  W ro c ła w iu  k a t.
I I .  N r  0776/49 na nazw. B o rk o w s k i W ik to r , zam. 
w  W arszaw ie, u l. O lim p ijs k a  n r  31.

20. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
m echan. w ydane przez U rz . W o jew . w e W ro c ła w iu  ka t. 
I  N r  10498/49 na nazw. Z a g ro d n ik  Józef, zam. w e  W ro ­
c ła w iu , u l. M ick ie w icza  n r  2 m. 2.

21. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
m echan. w ydane  na nazw. Ż m u d z iń sk i L u c ja n , zam. 
w  Poznan iu, u l. Poznańska n r  56 m . 2.

22. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mechan. w ydane przez U rz . W o jew . Sam. w  P oznan iu 
k a t. IV  na nazw. L is ie c k i R yszard, zam. w  Poznaniu, 
u l. C hudoby n r  6 m . 10.

23. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w yd an e  przez Prez. Pow . R ady N a r. w  B ę­
dz in ie  k a t. IH -a  i  IV . N r  0163/50 na nazw . K ic io  Józef, 
zam. w  N iw ce , u l.  K op a ln ia n a  n r  12.

24. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mechan. w ydane  przez b. Żarz. M ie js k i,  w  Bydgoszczy 
k a t. I .  N r  0508/49 na nazw . G o łę b iow sk i Z ygm un t, zam. 
w  Bydgoszczy, u l. H e tm ańska  n r  23.

25. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mechan. w ydane na nazw, P a lic k i W ik to r , zam. w  B y d ­
goszczy, u l. D ługa  n r  14 m. 4.

26. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mechan. w ydane na nazw. S tuka rz  W acław , zam. 
w  W a łb rzychu , u l. 22 lip ca  n r  134 m. 6.

27. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
m echan. w ydane  przez Prez. M ie js k ie j R ady N ar. 
w  G dańsku k a t. I I .  N r  0138/49 na nazw. Le w czu k  P a­
w e ł, zam. w  G dańsku, u l. S ko tn icka  n r  1.

28. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mechan. N r  0020/49 na nazw. S tachow iak  B ro n is ła w  —  
O kręg. Zarząd T. O. R. W roc ła w , u l. Pocztowa n r  9.

29. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mechan. w yd an e  na nazw. T y tu ś  S tan is ław , zam. 
w  Szczecinie, u l. Ś ląska n r  3 m . 11.

30. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mechan. w ydane przez U rząd  W ojew . w  K a to w ica ch  
k a t. I I .  N r  7697/5986 na nazw. N iz io łe k  P io tr ,  zam. 
w  T w a rd o w ie  n r  40, pow . B ędz ińsk i.

31. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mechan. w ydane  przez U rz. W ojew . w e  W ro c ła w iu  ka t. 
I l l - a  i  I  V-—a N r  2958/49 na nazw. T e p fn e r P aw eł, zam. 
w e W ro c ła w iu , u l. Legn icka  n r  135.

32. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mechan. w ydane na nazw . D ub is  Tadeusz, zam. w  L o ­
dzi, u l. W o lna  n r  18.

35. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mechan. w ydane przez b. Zarząd M ie js k i w  G liw ica ch  
k a t. IH -a  N r  0868/49 na nazw. Ś w ieży Les ław , zam- 
w  G liw icach , u l. F ranc iszkańska  n r  24.

34. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
m echan. w ydane na nazw . Ż on d z iu k  M ic h a ł, zam. 
w  K ra k o w ie , u l. M a rch lew sk ie go  n r  70.

35. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
m echan. w ydane  na nazw. S ie ń k i K a ro l, zam. w  J u r ­
ków , pocz. M ysz lica , pow . P ińczów .

36. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mechan. ka t. I I .  N r  809/49 na nazw. B u rk e r t  S tan is ław , 
zam. Poznań —  Z ie len iec, u l. A rk o w s k a  n r  14 m. 1.

37. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mechan. w ydane  na nazw . M a ćko w ia k  Zenon, zam- 
w  Poznan iu, u l. D rze m a ły  n r  10.

38. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mechan. w yd an e  na nazw. K ry jo m  W acław , zam . w e 
W ro c ła w iu , u l. K . Jag ie llończyka  N r  7 m. 6.

39. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  poj- 
m echan. w ydane na nazw . P a w la k  A n d rze j, zam. w  Ł o ­
dzi, u l. Bobow a n r  18.

40. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  sa­
m ochodu, w ydane przez Prez. M . R. N. w  G dańsku 
k a t. IH -a  N r  1687/49 na nazw. N o w ack i S tan is ław , zam. 
w  G dańsku, S ia nk i, u l. S ó w k i n r  28 m. 1.
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Str. 98 M O T O R Y Z A C J A Nr  4

PRACA KOBIETY W TRANSPORCIE 
SAMOCHODOWYM

„K O B IE T Y  P O L S K IE  W NO SZĄ JU Ż  O L B R Z Y ­
M I W K Ł A D  DO B U D O W Y  P O L S K I LU D O W E J, 
Z D O B Y W A J Ą  C O R A Z  TO NO W E K W A L IF IK A ­
CJE Z A W O D O W E  I  D L A  W Y K O N A N IA  P O R Y ­
W A JĄ C Y C H  Z A D A Ń  P L A N U  S Z E Ś C IO L E T N IE ­
GO O D D A D Z Ą  SW Ą W Y T R W A Ł Ą  P R A C Ę  O Ż Y ­
W IO N Ą  U C Z U C IE M  IC H  G O R Ą C Y C H  SERC“ .

B O L E S Ł A W  B IE R U T

Rów nież i  w  transporc ie  sam ochodowym , zarów no  
za k ie row n icą , ja k  i  w  w arsztacie , czy na s ta c ji obsłu­
g i oraz w  a d m in is tra c ji —  w id z im y  coraz w ięce j k o ­
biet.

Prace, k tó re  do n iedaw na b y ły  w yko nyw a ne  w y łą cz ­
n ie  przez mężczyzn, d z ię k i p rzem ianom  społecznym  
i  p o lityczn ym , k tó re  dokona ły  się w  Połsce L u do w e j, 
s ta ły  się dostępne d la  kob ie ty , w yzw o lo n e j z przesą­
dów i  na lec ia łośc i drobnom ieszczańskich.

D op ie ro  obecnie kob ie ta  sta ła  się pe łnow artośc io ­
w y m  obyw ate lem , krocząc obok swego tow arzysza p ra ­
cy —  mężczyzny po drodze re a liz a c ji p lanów  gospo­
darczych i  spo łeczno-po litycznych  naszego k ra ju .

P rz y k ła d  kob ie t rad z ie ck ich  p racu jących  w  tra n sp o r­
cie sam ochodow ym  ZSRR p o w in ie n  zachęcić kob ie ty  
po lsk ie  do m asowego u d z ia łu  w  te j p racy. M am y  w  pa ­
m ię c i b o h a te rk i Z w ią z k u  Radzieckiego ja k  W aria  
M uch to row a , czy Pasza A n g e lin a  i  w ie le  im  podob­
nych, k tó ry m  Z w ią zek  R adz ieck i zawdzięcza w yd a tną  
pomoc w  transporc ie  p rzy  dowozie m a te ria łó w  w o je n ­
nych, czy a p ro w iz a c ji m ias t a lbo  p racy  w  gospodarce 
ro ln e j —  zw łaszcza wówczas, k ie dy  m ężczyźni w a lc z y li 
na fro n c ie  z w o js k a m i faszyzm u h itle row sk iego .

W  os ta tn ich  k i lk u  la tach w id z im y  ja k  ko b ie ty  m a­
sowo ob e jm u ją  pracę w  ta k ic h  zawodach, gdzie w  P o l­
sce p rzedw rześn iow e j na w e t n ie  śn iło  się n ikom u , że 
mo.że w yko n yw a ć  tę pracę kobieta.

M a ło  tego, w  w ie lu  zawodach w id z im y , że kobieta, 
d z ię k i sw o im  —  kobiecie, ty lk o  w ła ś c iw y m  zaletom , 
gó ru je  nad mężczyzną i  je s t p ra co w n ik ie m  lepszym, 
ba rdz ie j cen ionym  i  ba rdz ie j w yd a jn ym .

Nasze ustaw odaw stw o i  zdobycze socja lne da ją  ko ­
biecie w a ru n k i zarów no swobodnego w y b o ru  zawodu, 
w yszko len ia  i  w yksz ta łcen ia , ja k  rów n ie ż  lepsze^wa- 
ru n k u  o p ie k i nad dzieckiem , och rony p racy  itp . Jed­
nym  s łow em  w  ciągu tych  k i lk u  la t  odrob iono w ie k o ­
w e zacofanie.

N a o d c in ku  tra n s p o rtu  samochodowego w id z im y  je ­
szcze n ies te ty  za m a ło  kob ie t. W yda je  się to  ty m  b a r­
dz ie j dziwne, gdyż w łaśn ie  w  transporc ie  tego rodza ju  
je s t w ie le  m oż liw o śc i d la  p racy kob ie ty , w ięce j, n iż  
w  w ie lu  in n y c h  zawodach. N a  ty m  od c inku  w ie lk ą  po ­
moc mogą i  p o w in n y  okazać organ izacje  m łodzieżowe. 
W ym aga tego od nas konieczność n ie  ty lk o  w ykonan ia , 
ale i  p rzekroczen ia  P la nu  Sześcioletniego.

K ra j nasz, budu jący  szybko w łasny  p rzem ys ł m o to ­
ryza c y jn y , coraz w ięce j będzie po trzebow a ł kob ie t 
i  w  przem yśle i  w  eksp loa tac ji, m u s i w ięc w ię ce j zna­
leźć się ta k ic h  kob ie t, ja k  M a ria  K o lska  z PPB W a r­
szawa, k tó ra  szko li k a d ry  kobiece d la  tra n s p o rtu  sa­
m ochodowego w  budo w n ic tw ie .

Od a k tyw n ośc i i  o f ia rn e j p racy kob ie t naszych za­
leży rów n ie ż  w  duże j m ierze zw yc ięs tw o w ie lk ie j i  je ­
dyn ie  słuszne spraw y, t j.  w a lk i o p o k ó j!

R E D A K C JA

Na zd jęciach: pierwsze od góry —  ob. M a ria  K o lska  

jedna  z p ie rw szych  k ie row czyń  sam ochodów , c iężaro­
w ych  — w ie lo k ro tn a  p rzodow nica pracy, obecnie szko­
l i  k a d ry  kobiece d la  tra n sp o rtu  samochodowego w  b u ­
d o w n ic tw ie ; drugie od góry: ob. Cygan, jedna z p ie rw ­

szych k ie row czyń  c iągn ików , w  okresie  k u rs u  szkole­
n iow ego przejeżdża u lic a m i s to licy ; trzecie od góry: ob. 

Z o fia  L ipska , jedna z trzech  p ie rw szych  k ie ro w czyń  

taksów ek M ie jsk ie go  Pi-zeds. Taksów kow ego w  W a r­
szawie —  p rz y  k ie ro w n ic y  „P o b ie d y “ .
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INŻ. ANDRZEJ PRZEWORSKI

ZAGADNIENIE NAPRAW ŚREDNICH
A r ty k u ł  dyskusyjny

Szereg większych kolumn samochodowych 
oraz przedsiębiorstw transportowych, prowa­
dząc systematyczną gospodarkę pojazdami me­
chanicznymi, napotyka na w ielkie trudności 
w przeprowadzaniu zaleconych napraw śre­
dnich* Na temat właśnie tych napr aw trwa. obec­
nie szeroka dyskusja i  są nawet takie głosy, czy 
w zasadzie należy przeprowadzać naprawy śre­
dnie, skoro pojazd jest należycie obsłużony?

Zagadnienie to przenoszę na łamy „M otory­
zacji“ , gdyż uważam, że szeroki zespół Czytel­
ników winien wypowiedzieć się i  ziając odpo­
wie stanowisko.

Musimy w pierwszym rzędzie ustalić, co na­
zywamy naprawą średnią pojazdu samochodo­
wego. Ta bowiem nazwa jest rozmaicie in terpre­
towana, często używa się je j jako określenie 
normalnego zabiegu konserwacyjnego, względ­
nie zapobiegawczego.

Moim zdaniem naprawa średnia — to. poważ­
ny zabieg naprawczy, rzadko kiedy m ożliwy do 
wykonania na stacjach obsług, których wyposa­
żenie nie jest specjalnie przystosowane do 
przeprowadzania napraw średnich.

Zanim jednak przejdę do opisu naprawy śre­
dniej — w moim zrozumieniu, pragnę odpowie­
dzieć na pytanie: co. nam daje naprawa, średnia 
Pojazdu?

Samochód podczas właściwej eksploatacji, 
Przy należytej obsłudze, musi pracować do na­
prawy głównej. Takie jest założenie. Ale czy 
samochód przejdzie ten okres pracy bez napra­
wy średniej? Tak i  nie, lecz przeważnie nie! 
A rzadko kiedy wóz przekroczy kilom etraż mię- 
dzynaprawczy. Natomiast w ieloletnie doświad­
czenia wykazały, że samochód, poddany napra­
wie średniej w  odpowiednim .czasie, nie zawodzi 
1 z łatwością przekracza normy przebiegu mię- 
dzynaprawczego. Dotyczy to zwłaszcza po­
jazdów cięższych.

W Związku Radzieckim szeroko stosowana 
Jest naprawa średnia, lecz oczywiście zespołów, 
a nie całego pojazdu — jak to jest praktykowa­
ne u nas. Jest to dowód bogatego w  zasoby skła­
du zespołów, które systematycznie przechodzą 
zaplanowane naprawy średnie i główne 
w ZSRR.

U nas, przy braku należytej ilości zespołów 
zapasowych, nie możemy chwilowo pozwolić so­
nie na ten, najbardziej racjonalny, system na­
praw średnich. Musimy zdecydować się na po­
stój pojazdu, na wycofanie go z eksploatacji i  to 
na_ okres dość długi, bo sięgający od 14 do 21 
nni. Jest to bowiem czas trw ania naprawy śre­
dniej samochodu!
' !eri tak d ługi okres trwania naprawy 
średniej jest konieczny, czy nie lepiej forsować 
samochód bez naprawy średniej i  próbować

osiągnąć przepisowy przebieg międzynapraw- 
czy?

Stanowczo nie! Średnia naprawa daje gwa­
rancję przebiegu, zapobiega zniszczeniu zespołu 
względnie zespołów, utrzym uje samochód w  peł­
nej gotowości technicznej. Nie chcę przytaczać 
szeregu (setek) przykładów, takich jak n.p. ten: 
eksploatator oddał pojazd do naprawy, tw ie r­
dząc, że w zasadzie pojazd musi być oddany do 
głównej naprawy, a tymczasem wykonana na­
prawa średnia wznowiła pracę pojazdu na dal­
sze kilkadziesiąt tysięcy kilom etrów.

Naprawa średnia pojazdu, to najlepszy i  na j­
skuteczniejszy sposób zapobieżenia nadmierne­
mu i przypadkowemu zużywaniu się zespołów, 
to szczegółowa kontrola pracy zespołów, to usu­
nięcie z organizmu zespołu części grożącej znisz­
czeniem całego zespołu.

Czy tak zrozumiana naprawa średnia pojazdu 
może być zastąpiona nawet najlepszą konserwa­
cją, obsługą, względnie przeglądem pojazdu?

Stanowczo nie! Dlatego też wykonywanie na­
praw średnich i  systematyczne ich przeprowa­
dzanie przez odpowiednie zakłady i  przez ręce 
wykwalifikowanych fachowców, uważam za ko­
nieczne i  nie podlegające zastrzeżeniom.

Ale, tak jak na wstępie wspomniałem, musi­
my ustalić ostatecznie, co należy w naszej no­
menklaturze nazywać naprawą średnią, jakie 
wchodzą w grę czynności naprawcze przy na­
prawach tego typu. Spróbuję je sprecyzować 
i oczekuję k ry tyk i.

Naprawa średnia w zasadzie nie dużo różni się 
w roboczo/godzinach od naprawy głównej po­
jazdu. Jedyną poważną różnicę notujem y ty lko 
w kosztach materiałowych — a więc przy głów­
nej naprawie zamienia się o wiele więcej części 
oraz wykonuje się regeneracje szeregu części. 
S iln ik należy wybudować z ramy i całkowicie 
rozebrać. Następnie, po szczegółowej weryfika-r 
c ji, zamienia się części, które nie dają gwarancji 
sprawnej pracy do głównej naprawy. Często 
więc następuje wymiana pierścieni, jednego lub 
więcej zaworów i sprężyn zaworowych, poleru­
je się wał korbowy, dociera się zawody, spraw­
dza rozrząd itp . Jest to więc całkowite rozmon­
towanie silnika, sprawdzenie jego wszystkich 
części, zamiana zużytych, montaż i  konieczne 
sprawdzenie pracy na hamowni.

Jak z tego* widać, średnia naprawa nie różni 
się wiele od naprawy głównej, chyba tym  ty l­
ko, że nie potrzeba szlifować i  polerować gładzi 
cylindrowej oraz wału. Dzięki zaś takie j pracy 
przy naprawie średniej sprawdza się najdokła­
dniej wszystkie części silnika, a niestety nie 
można ich sprawdzić inaczej, niż po rozebraniu 
silnika.

Nadmierne zaś wyrobienie niektórych części 
bez ich sprawdzania może, przy dalszej eks­
ploatacji pojazdu, narazić s iln ik  na jego przed­
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wczesne zniszczenie, nieraz nawet wykluczające 
dalszą pracę.

Skrzynka przekładniowa, przedni i  ty lny  
most, system kierowniczy — również muszą 
ulec całkow itej rozbiórce i  najdokładniejszej 
w eryfikacji. Jak bowiem można sprawdzić nad­
mierne wyrobienie się łożyska tocznego, trybu 
względnie wałka wewnątrz zespołu, aniżeli ty l­
ko przez ich rozbiórkę i  weryfikację. Pozosta­
wienie zaś części zużytej w  takim  zespole, czę­
sto zespół ten niszczy całkowicie. Przez zastą­
pienie zaś drobnej nieraz części, zespół staje się 
pełnosprawny i  nie grozi uszkodzeniem innych 
współpracujących z nim  zespołów.

Nadwozie przy naprawie średniej podlega na­
prawie tak, ja k  i  zespoły. Dzięki zaś dokładne­
mu sprawdzeniu nadwozia prawie we wszyst­
kich przypadkach usuwa się przy czyny dalszego 
niszczenia nadwozia.

* * *

Uważam, że ten k ró tk i opis robót przy napra­
wach średnich jest dla wszystkich jasny i  zgo­
dzą się wszyscy, że zakres; robót jest nie o wiele 
mniejszy, aniżeli przy naprawach głównych. 
Naprawa średnia musi więc być wykonywana

przez fachowców rozporządzających odpowied­
n im i urządzeniami warsztatowymi.

Naturalnie musimy teraz odpowiedzieć na 
pytanie: czy należy robić taką naprawę średnią?

Przyjm ijm y', że autobus przechodzi rocznie
60.000 do 80.000 kilom etrów, a jego przebieg 
międzynaprawczy wynosi od 110.000 do
180.000 km. Samochód zaś ciężarowy ma prze­
bieg roczny od 30.000 km  do 50.000 km, a jego 
przebieg międzynaprawczy wynosi od 90.000 
km do 120.000 km.

Tak więc autobus raz do roku podlega napra­
wie średniej, zaś samochód ciężarowy — raz 
na dwa łata (ten sam przebieg mają samochody 
osobowe). Szczegółowa kontrola pojazdu w tym  
okresie jest konieczna, a jedyna kontrola real­
na —- to naprawa średnia. Strata kilkunastu dni 
w eksploatacji pojazdu jest drobną stratą, wo­
bec strat poniesionych przez zniszczony zespól, 
który musimy importować za dewizy.

Nie stać nas na rozrzutność w  gospodarce ze­
społami i  częściami zamiennymi, działajm y pro­
filaktycznie i  nie dopuszczajmy do niszczenia 
sprzętu, ty lko  z powodu tego, że nie wykonuje­
my napraw średnich.

Inż. A. Przeworski

ZOBOWIĄZANIA DŁUGOFALOWE 
KIEROW CÓW  PKS

T roska  w śró d  k ie ro w c ó w  P K S  o przed łużen ie  p rze­
b iegów  m iędzynarodow ych  p rz e ja w iła  się ju ż  w  1948 
ro ku . W tedy  o trz y m a liś m y  pierw sze autobusy m a rk i 
„F ia t “ . In s tru k to rz y  w łoscy, k tó rz y  p rz y b y li do nas —  
ocenia li, iż  na naszych drogach autobus do n a p ra w y  
g łów n e j p rze jdz ie  n ie  w ięce j n iż  70.000 km ., gdyż na 
do b rych  as fa ltow ych  drogach w ło s k ic h  autobus ten 
przechodzi n a jw yże j 80.000 km .

K ie ro w co m  i  p ra co w n iko m  s ta c ji ob s łu g i przebieg 
ten  w y d a w a ł się z b y t m a ły . Zaczę to . zastanaw iać się 
nad podw yższeniem  przebiegu. W  w y n ik u  na rad  —  
zorgan izow ano przeszkolenie k ie ro w c ó w  i  m on te rów  
na „F ia ta c h “ . Zapoznano ic h  z k o n s tru k c ją  autobusu, 
jego konserw acją , regu lac ją , p rzeg lądam i i  na p ra w a­
m i. K ie ro w c y  ponadto  zosta li p rzeszko len i w  p ro w a ­
dzeniu autobusu w  różnych  w a ru n ka ch  drogow ych.

P ostanow iono przestrzegać surow o zasady sta łe j 
obsady k ie ro w c a m i poszczególnych autobusów  i  jeże­
l i  au tobus ode jdz ie  do p rzeg lądu  okresowego lu b  na ­
p ra w y  —  to  w  jego na p ra w ie  i  przeglądzie  b ierze 
ud z ia ł obow iązkow o k ie row ca , k tó ry  go dotychczas 
p ro w a dz ił.

Po przeszkolen iu  i  zapoznan iu się z „F ia ta m i“  
usta lono, że p o w in n y  one przebyć do n a p ra w y  g łó w ­
nej 110.000 km . M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji z a tw ie r­
dz iło  tę  no rm ę w  s k a li og ó lnokra jow e j.

Po osiągnięciu  90.000 km . —  w  pa źdz ie rn iku  1949 
ro k u  —  zobow iąza li się k ie ro w c y  podnieść przebieg 
do 120.000 km .

„Z d a w a liś m y  sobie sprawę —  m ó w i k ie row ca  T y -  
b u rs k i —  z po w a g i zobow iązania, to  też z w iększą 
skrupu la tnośc ią  ew ide nc jon ow a liśm y przebiegi, z w ię k ­
szą sum iennością d o ko n yw a liśm y  zabiegów kon se r­
w a cy jn ych  i  przeglądów . K ie ro w c y  uw ażn ie j je źdz ili. 
Do w spó łp racy  w  osiągnięciu  naszych zobow iązań do­
łą c z y li się ra c jo n a liza to rzy  i  a d m in is tra c ja , szczegól­
n ie  techniczna“ .

N a ten  okres p rzypada zapoczątkowanie ru ch u  
w spó łzaw odn ic tw a  d ługofa low ego przez k ie row có w

P K S : Korca,. Sw ierkosa, K a rw ack ie go  i  Kostrzewę, 
w spó łzaw odn ic tw a polegającego na po de jm ow an iu  in ­
d y w id u a ln y c h  zobow iązań odnośnie przed łużen ia  prze­
b iegów  m iędzynapraw czych.

Początkowo ta  fo rm a  w spó łzaw odn ic tw a  ro z w ija ła  
się pow o li. Do w io sn y  1950 r. w  P K S  pod ję ło  zobo­
w iązan ia  17 k ie row ców . N a w ezw an ie  tow . M a rk ie w - 
k i  k ie ro w c y  po de jm u ją  coraz lic z n ie j zobow iązania. 
W  m iesiąc późnie j liczba  zobow iązań w zros ła  do 171, 
a w  końcu  I i- g o  k w a ra t łu  1950 r. —  w yn o s iła  249, 
na tom ia s t w  końcu  1950 ro k u  w yn io s ła  424, (506 k ie ­
row ców  na 424 pozjazdach).

T rzeba s tw ie rdz ić , że w spó łzaw odn ic tw o  to  n ie  zo­
sta ło  je d n a k  u ję te  odrazu w  fo rm y  o rgan izacy jne  i  za 
słabo zostało pow iązane ze w spó łzobow iązan iam i p ra ­
c o w n ikó w  s ta c ji obsług, aby zapew nić na leży tą  ob­
sługę ty c h  samochodów, k tó ry c h  k ie ro w c y  p rzys tą ­
p i l i  do w spó łzaw odn ic tw a  długofa low ego.

O bok ty c h  niedociągn ięć w ysunę ła  się jeszcze inna 
•sprawa t. zw . re jo n iz a c ji taboru . W zględy techniczne 
i  eksp loa tacy jne  w ym a g a ły  przesunięcia n ie k tó rv c h  
ty p ó w  po jazdów  z je dn e j do d ru g ie j je dn os tk i. W  lic z ­
b ie  taboru , ob ję tego re jon izac ją , zna laz ły  sie rów n ież  
i  po jazdy, na k tó ry c h  k ie ro w c y  p o d ję li zobow iązania 
d ługofa low e.

W praw dzie  a d m in is tra c ja  czyn iła  staran ia , aby — 
w  m ia rę  możności —  u m o ż liw ić  k ie ro w co m  w y k o ­
nan ie  zobow iązań, lecz n ie  wszędzie to  m ia ło  m ie j­
sce. A n i ogn iw a zw iązkow e, an i ad m in is tra c ja  n ie  zna­
la z ły  w łaśc iw ego rozw iązan ia  d la  zachow ania c iąg ło ­
ści w  w y k o n y w a n iu  pod ję tych  zobowiązań. Zdan iem  
naszym  —  zobow iązania na ukończeniu, a naw e t 
i  in ne  —  m og ły  być  w ykonane. Na leża ło ty lk o  spopu­
la ryzow a ć i  odpow iedn io  zorganizow ać p rze jm ow an ie  
zobow iązań k ie row có w , zda jących po jazdy  —  przeż 
k ie row ców , p rze jm u ją c y c h  je  do da lsze j eksp loa tac ji.

Zagadn ien ie  to  je s t nada l ak tua lne . P rzesunięcie ta ­
bo ru  z je d n e j do d ru g ie j je d n o s tk i może się stać k o ­
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niecznością. Pożądanym  je s t w ięc, aby Zarząd G łów ny  
Zw . Zawód. T ransp o rtow ców  (G łów ny  K o m ite t W spó ł­
zaw od n ic tw a ). w sp ó ln ie  z  a d m in is tra c ją  —  w  n a jb liż ­
szym . czasie o k re ś lił sposób zachow ania c iąg łości pod­
ję ty c h  zobow iązań d ługo fa low ych , w  p rzyp a d ku  d a l­
szej konieczności re jo n iz a c ji taboru .

*:« # *

P e łny  obraz ro z w o ju  w spó łzaw odn ic tw a d łu g o fa lo ­
wego w  1950 ro k u  przedstaw ia  się następująco.

Zobow iązan ia przed łużen ia  przeb iegów  m iędzyna- 
praw czych pod ję ło  ogółem  506 k ie ro w có w  na 424 po­
jazdach w  34 Ekspozyturach . K ie ro w c y  c i s tanow ią 
13°/o ogółu k ie ro w c ó w  w sp ó łza w o dn iczących .'

N a jw ięce j zobow iązań pod ję to  na te ren ie  D y re k c ji 
O kr. Łódzk ie j — 102 i  W arszaw a —  92 zobowiązania,

N a teren ie  d w u  D y re k c ji O kręgow ych  G dańsk 
i  W roc ław  ilość  zobow iązań w yn os i zaledwie- 42.

Z w raca  uwagę fa k t, że zobow iązania pod ję te  zosta­
ły  ty lk o  na te ren ie  34 E kspozytur, co je s t dowodem,

że w  in n y c h  E kspozytu rach  ta  fo rm a  w spó łzaw odn ic­
tw a  n ie  została dostatecznie spopu laryzow ana , i  do­
ceniona.

G loba lna  ilość k ilo m e tró w , w y n ik a ją c a  z zobow ią­
zań ponad obow iązu jące n o rm y  przebiegu do n a p ra ­
w y  g łów ne j —  w yraża  się liczbą  13.859.046 k ilo m e ­
tró w , a co da p rzeds ięb io rs tw u oko ło 3.723.136 z ł (no­
w a w a lu ta ) oszczędności, w e d łu g  prow izorycznego 
obliczenia.

N a jw ię ce j zobow iązań p o d ję li k ie ro w c y  na a u tobu ­
sach m a rk i Chausson i  F ia t, d a le j na Leylandach, 
F ia tach  626 i  666 —  ciężarow ych. N a jm n ie j zobow ią­
zań pod ję to  na P anhardach i  Skodach 7,7 tony.

Rozpiętość w y k o n yw a n ych  zobow iązań w  u b ie g łym  
ro k u  średn io  d la  w szys tk ich  po jazdów  w aha ła  się 
w  g ran icach od lKP/o do 143°/o no rm y.

Najwyższe zobowiązania przebiegu bez napraw y  
głównej na poszczególne m ark i pojazdów zawiera po­
niżej podana tabelka.

Marka pojazdu
Norma 

przebiegu 
m tys. km

Średnia 
mszystkich 
zobomiązań 
m tys. km

Najujyższe
zobomią-

zanie
m tys. km

Nazmisko kieromcy 
i jednostka służboma podejmująca 

najujyższe zobomiązania

F ia t-
autobus 110*) 146 250

K ie ro w ca  Skoczylas i  K o b y liń s k i 
—  E kspozytu ra  Os. W arszawa

Le y la nd  - 
autobus 160 191 220

K ie ro w c y  K ieda , R u tk o w s k i i  
Z a jk o w s k i —  E kspozytu ra  B ia ­
ły s to k  <

Chausson -  
autobus 90 119 160

K ie ro w c y : Paszczyk, B anariak , 
B rym , Goczoł, O tręba, P ie tra - 
wa, P o laneck i i  M rancz  —  
Ekspoz. G liw ice  oraz U ra n in , 
S e tn ick i i  P ie ka rczyk  z E ks - 
pozyt. Opole

Skoda - 
autobus 110 133 140

K ie ro w c y  .Tędraś, K uraś, Zak, 
M a te ja , P ie traszek i  P io tro w ­
s k i —  E kspozy tu ra  Zakopane

S. P. A . -
c iężarow y 100*) 121 163

K ie ro w ca  M ic h a ło w s k i S tefan 
—  Ekspoz. T ow . Łódź

M ack - 
c iężarowy 100*) 152 195

K ie row ca  R uszk iew icz S te fan z 
Eksp. Tow . Łódź

Skoda - 
c iężarowy 100*) 123 150

K ie ro w ca  G liczyń sk i Rom an z 
Ekspozyt. T u re k

P anhard -  
c iężarowy 80 103 110

K ie ro w c y  R aczkow ski i  G ąsiorek 
z E kspo zy tu ry  O strów  W lkp .

P ia t 666 - 
c iężarowy 110*) 131 190

K ie row ca  M ic h a jło w  D a m ian  z 
E kspo zy tu ry  L u b lin

P ia t 626 - 
c iężarowy 110*) 123 160

K ie ro w c y  Rozmus S tan is ła w  z 
Eksp. Opole i  N a rw ic k i K o n ­
s ta n ty  z Eksp. W a łb rzych

S tar 20 - 
c iężarowy 80 90 100

K ie ro w c y  W ołoszczyński Rom an 
i  D r ia tk ie w ic z  W ła d ys ła w  z 
Eksp. T ow . K a to w ice

Z. I. s. -
c iężarowy 70 82 120

K ie ro w ca  B ie n ia rz  B o les ław  z 
E kspo zy tu ry  T ow . K a to w ice

Praga - 
ciężarowcy 90 103 120

K ie ro w ca  K a rp ik  K az im ie rz  z 
E kspo zy tu ry  S iedlce

Skoda - 
osobowy 60 100 105

K ie ro w ca  Bębenek Z dz is ław  z 
E kspo zy tu ry  Os. K ra k ó w

U W A G A  —  *) Przy przebyciu połowy kilom etrażu z przyczepą zmniejsza się normę: a) dla autobusów 
■wtryskowych —  5°/o, b) dla wozów ciężarowych w tryskow ych —  15°/o.
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O siągnięte re z u lta ty  d ług o fa lo w ych  zobow iązań 
w skazu ją , ja k  w ie lk ie  oszczędności uzyska ło  przedsię­
b io rs tw o  na sku tek  przesun ięcia te rm in u  na p ra w y  
g łów ne j, lu b  e lim in o w a n ia  ca łkow ic ie  je dn e j n a p ra ­
w y  (o 100°/o przekroczenie n o rm y  przebiegu przez k ie ­
row ców  Skoczylasa i  K oby lińsk iego ).

D z ię k i w y s iłk o m  i  o fia rn e j p racy  k ie ro w có w  zape­
w n ion o  ciągłość eksp loa tac ji, co po zw o liło  na  przed­
te rm in ow e  w yko na n ie  p lan u  przew ozów  w  1950 roku . 
Zagadn ien ie  to  nab ie ra  jeszcze w iększego znaczenia 
w  ob liczu  w zras ta jących  zadań P la nu  6 -le tn iego  i  k o ­
nieczności zaostrzenia w ska źn ikó w  techn icznych 
i  eksp loatacy jnych.

Sam i k ie ro w c y  rów n ież  odn ieś li ko rzyśc i w y n ik a ją ­
ce z ciąg łości eksp loa tac ji, uzyskanych p re m ii (za każ ­
dy km . ponad no rm ę przew idz ianą  uk ład em  zb io ro ­
w y m  przew idz iana  p rem ia  w yn o s i od 2,2 gr. dó 3,5 gr., 
zależnie od  g ru p y  po jazdu) i  nagród za w yko na n ie  
zobowiązań.

Na podstaw ie doświadczeń z ubiegłego ro k u  oraz 
idąc za w skazan iam i V  i  V I  P lenum  CR ZZ i  w y ty c z ­
n y m i Zarządu G łów nego ZZT , przed og n iw am i zw iąz­
k o w y m i i  a d m in is tra c ją  sta je  zadanie:

1) szerszego rozw in ięc ia  a k c ji p o p u la ryza cy jn e j zo­
bow iązań d łu g o fa lo w ych  p rzed łużan ia  przeb iegów  
m iędzyruaprawczycły w  celu zw iększenia ilośc i w s p ó ł­
zaw odniczących ;

2) p rze jśc ia  na w spó łzaw odn ic tw o  w  opa rc iu  o k o n ­
k re tn e  zobow iązania i  w yko na n ie  p lan u  je d n o s tk i-  
po jazdu, t. j.  zw iększan ia  w yd a jn ośc i p ra cy ; zobow ią­
zania p rzed łużan ia  przebiegów  m iędzynapraw czych  
w  po łączeniu z zobow iązan iam i oszczędzania pa liw a , 
soc ja lis tyczne j op ie k i nad sprzętem, ja zdy  bez w y p a d ­
k ó w  i  t .  p. będą na jw łaśc iw szą  fo rm ą  w k ła d u  p racy 
k ie ro w cy , k tó ra  zarazem  w y e lim in u je  dotychczasowe 
zaw iłe  sposoby ob liczan ia  pu nk tów , okreś lonych  w  do­
tychczasow ych regu lam inach ;

3) k o n tro li co m iesiąc w szys tk ich  pode jm ow anych  
zobow iązań p rzy  udz ia le  współzaw odniczących, ra d  
zak ładow ych , k ie ro w n ic tw a  technicznego " i eksploa­
tacy jnego; na leży w yp ro w a d z ić  k a r ty  k o n tro li zobo­
w iązań, k tó re  będą ob razo w a ły  m iesięczne w y k o n y w a ­
n ie  zobow iązań i  pozw o lą  na dokonyw an ie  zestaw ień 
i  "wyciąganie w n ioskó w ;

4) u re gu low an ia  sp raw y p rze jęc ia  zobow iązań d łu ­
go fa low ych  przez k ie ro w có w  p rze jm u jących  w ozy  — 
w  raz ie  konieczności przesun ięcia tab o ru  z je dn e j do 
d ru g ie j je d n o s tk i i  o i le  na ty c h  wozach b y ły  pod ję ­
te zobow iązania, aby n ie  tra c ić  c iąg łośc i w y k o n y w a ­
n ia  zobow iązań;

5) zw iększen ia  p o p u la ryza c ji zobow iązań d ług o fa ­
lo w y c h  k ie ro w c ó w  pom iędzy p ra co w n ika m i s ta c ji 
obsług, aby przez w spółzobow iązan ia  o p ie k i nad po­
jazdam i, k tó ry c h  k ie ro w c y  w spółzawodniczą, zape­
w n il i  na leżytą  obsługę techniczną.

W  naszej p racy o rgan izacy jne j m us im y m ieć stale 
na uwadze, że c iąg ła  kon tro la , ana lizow an ie  zobow ią­
zań, po pu la ryzow an ie  ic h  oraz in fo rm o w a n ie  w sp ó ł­
zaw odniczących o os iągn ię tych w y n ik a c h  —  przyczyn i 
się do tego, że n ie  będzie współzawodniczącego k ie ­
ro w cy  w  PKS, k tó ry  n ie  p o d ją łb y  zobow iązania d łu ­
gofalowego przedłużen ia przebiegu m ię dzyn ap ra w - 
czego.

A  zobow iązania ta k ie  pozwolą w ykonać P K S -o w i 
6 - le tn i P la n  p rzed te rm inow o  i  przysporzą ty m  sam ym  
naszemu P aństw u  Lu do w em u doda tkow ych  oszczęd­
ności.

I. C iep lak  —  S. Szroder

T y lk o  obsługa planoiua  
jest  o b s ł u g ą  i r ł a ś c i iu ą

Jak wykonują moje zobowiązania?
P racu ję  w  F. S. O. ja k o  k ie row ca  sam ochodu m a rk i 

„P ob ieda —  Gaz M — 20“ . Samochód dostałem  we
w rześn iu  i  odrazu otoczyłem  go tro s k liw ą  opieką, ści­
śle s tosu jąc się do  in s tru k c ji fab ryczne j.

Chcąc godnie uczcić roczn icę W ie lk ie j S oc ja lis tycz­
ne j R e w o lu c ji P aźdz ie rn ikow e j po d ją łe m  zobow iązanie: 
jeździć w  okresie  z im o w ym  —  u trz y m u ją c  le tn ie  n o r­
m y  zużycia  benzyny. Obecnie, po trzech  m iesiącach 
okresu z im owego chc ia łb ym  podzie lić  się m o im i do­
św iadczen iam i z in n y m i k ie row ca m i.

W y n ik i ja k ie  osiągnąłem  przeszły m o je  oczekiw ania. 
Na 100 k m  wóz spa la ł p rzecię tn ie  13,8 I t r  benzyny, 
podczas gdy no rm a le tn ia  w ynos i w  m ieście 14,85 I t r  
•benzyny, a z im ow a 16,70. W  ten  sposób na każde 100 
k m  zaoszczędzam naszemu Lu do w em u P aństw u 2,9 I t r  
benzyny.

Jak  doszedłem  do tych  w yn ikó w ?
Samochód sw ój doc ie ra łem  jeżdżąc do 3.000 km  

z szybkością 45 k m  na godziną. D o 5— 6.000 k m  nie  
p rzekracza łem  60 k m  na godzinę. Ścisłe przestrzeganie 
okresu sm arow an ia  i  zm iany  o le ju  w  k a rie rz e  i  f i l ­
tra ch  w p ły n ę ło  do da tn io  na zużyw an ie  się s iln ika , m e­
chan izm ów  c ie rnych  oraz na zużycie p a liw a .

Przez ca ły  czas ja zd y  u n ika łe m  ra p to w n ych  ham o­
w ań, s ta ra łem  się u trzym a ć  odpow iedn ie  c iśn ien ie  
w  oponach, dbałem  o to, by  poziom  benzyny w  zb io r­
n ik u  u trz y m y w a ł się n ie  n iże j n iż  1/4, s ta ra łem  się 
zawsze m ieć pe łn y  z b io rn ik . S iln ik  rozgrzew a łem  zaw ­
sze p rzy  zasłon ię te j ch łodn icy , d z ię k i czemu m ogłem  
u n ikn ąć  ja z d y  i  ruszenia na ssawce, co w  rezu ltac ie  
daw a ło  m n ie jsze zużycie g ładz i c y lin d ro w y c h  i  m n ie j­
sze zużycie pa liw a .

Bardzo w ażną rzeczą je s t rów n ie ż  dok ładne  w y re ­
gu lo w an ie  „ ig ły “  d o p ływ u  p a liw a  oraz „ ig ły “  p o w ie ­
trzn e j. O b ro ty  s iln ik a  muszą być ja k  na jw o ln ie jsze , 
muszą być tak ie , żeby s iln ik  n ie  d rga ł.

N ie  m n ie j ważną rzeczą je s t sama jazda. S zkod liw e  
je s t rap to w n e  ruszanie z m ie jsca, a p rz y  p rze rzucan iu  
b iegów  peda ł na leży nacisnąć łagodnie, s topn iow o itd . 
itd .

D z ię k i zastosow aniu tych  zasad uda je  m i się z m n ie j­
szać n o rm y  zużycia  p a liw a . K ażda zaoszczędzona k ro ­
p la  benzyny zm ienia się w  l i t r y  i  se tk i l i t ró w . A  gdy 
wszyscy k ie ro w c y  będą oszczędzać, to  z ty c h  zaoszczę­
dzonych k ro p e l o trzym a m y cys te rny  i  se tk i cystern  
benzyny, ta k  po trzebne j w  gospodarce naszej L u do w e j 
O jczyzny.

W zyw am  w szys tk ich  k ie ro w c ó w  do w spó łzaw odn ic­
tw a  w  oszczędnym zużyc iu  benzyny.

Boszko Jerzy  
k ie row ca

N a zd jęc iu  k ie ro w cy  J. Boszko i  A l. K o z io ł om aw ia ją  
sp raw y zw iązane z p o d ję ty m i zobow iązaniam i.
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P IE R W S Z A  O D P O W IE D Z  N A  A P E L

W  odpow iedzi na  apel ko l. Boszko pos tanow iłem  i  ja  
na m o im  samochodzie ty p u  P an ha rd  p rzys tąp ić  do 
w spó łzaw odn ic tw a w  oszczędności p a liw a . Rozpoczą­
łem  w spó łzaw odn ic tw o od 1 lis topada 1950 r.

W  ciągu m iesięcy lis topada i  g ru d n ia  ub ieg łego ro ­
k u  uda ło  m i się zaoszczędzić oko ło  25%» p a liw a  poniże j 
no rm  le tn ich .

Samochód na k tó ry m  jeżdżę je s t to  autobus z s il­
n ik ie m  D iesla. S to i on w  n ieogrzew anym  garażu 
i  ca ły  dzień zn a jd u je  się na pow ie trzu . M im o  tego, 
dz ięk i rac jon a ln e j i  s ta ranne j k o n se rw a c ji a ku m u la ­
to ró w  i  in n y c h  urządzeń, n ie  m am  spec ja lnych t r u d ­
ności z zapuszczaniem i  n ie  po trzebu ję  u trzym yw a ć  
s iln ik a  bez po trzeby  na gazie. D z ię k i ty m  s ta ran iom  
w  lis topadzie  i  g ru d n iu  ub. r. zaoszczędziłem 313 I tr .  
pa liw a.

Z da ję  sobie spraw ę z tego, ja k  w ie lk ie  znaczenie 
ma zaoszczędzenie każdego l i t r a  p a liw a  d la  naszej go­
spodarki. N iech te  m o je  osiągnięcia będą zachętą d la  
W szystkich ko leg ów  k ie row có w , k tó ry c h  w zyw a m  do 
W spółzawodnictwa.

K o z io ł A leksander

REKORD P R Z E B IE G U  M IĘ D Z Y N A P R A W C Z E G O

Z szeregu w ie lu  zobow iązań pow zię tych  i  w y k o n a ­
nych przez p ra c o w n ik ó w  tra n sp o rtu  samochodowego 
na jedno z p ie rw szych  m ie jsc  w ysuw a  się w ykonane  
przez ob. ob. E. Sekułę i  P. Stencela k ie ro w có w  au to ­
busowych Ś ląsko -D ą b ro w sk ich  L in i i  K o m u n ik a c y j­
nych. P rze b y li on i do dn ia  20 w rześnia ub. ro k u  bez 
średn ie j i  g łów n e j n a p ra w y  350 000 k m  na autobusie 
„M ercedes“  n r  re j. T-60051 —  o czym  szczegółowo po ­
daw a liśm y w  zeszycie n r  11 (lis topad  1950 x.) „M o to ­
ry z a c ji“ .

Po tym  przebiegu autobus zosta ł w  w a rszta tach  Ś lą­
sko-D ąbrow sk ich  L in i i  K o m u n ik a c y jn y c h  poddany na ­
p ra w ie  g łów ne j, c z y li —  chrono log iczn ie  licząc —  d ru ­
g ie j napraw ie  g łów ne j. G dy na p raw a  ta  została zakoń­
czona, autobus ten w  d n iu  12 lu tego  1951 r. rozpo­
czyna pracę na l in i i ,  ob s łu g iw an y  przez E. Seku łę i  M . 
W ardasa (Stencel o b ją ł tym czasem  stanow isko in s tru k ­
tora). K ie ro w c y  c i m im o  c iężk ich  w a ru n k ó w  p racy 
i  wysłużonego „w ie k u  autobusu“  n ie  co fa ją  się przed 
Powzięciem zobow iązania przebyc ia  300.000 k m  bez 
napraw}- g łów n e j i  n iezaw odnie zobow iązanie swe w y ­
konają.

Po osiągnięciu tego przeb iegu w s k a z a n i autobus 
przekroczy co n a jm n ie j t rz y k ro tn ie  p rze w id yw a n y  
ogóln ie d la  w ozów  tego ty p u  okres a m o rtyza c ji i  to  
n ie  licząc p rze by tych  k ilo m e tró w  do c h w ili u ru cho ­
m ien ia  po w o jn ie .

Pow zięte przez ob. ob. S eku łę i  W ardasa zobow ią­
zanie n ie  ogran icza się je d n a k  w y łączn ie  ty lk o  do p rze­
biegu m iędzynaprawczego (300.000 km ) —  ale rów n ież  
obe jm u je  przebieg opon do 80.000 k m  i  s ta łą  oszczęd­
ność 50 I tró w  m a tr ia łó w  pędnych  na każde 5.000 km . 
W  ten  sposób ob. ob. S eku ła i  W ardas p o łą czy li w  sw ym  
zobow iązaniu t rz y  podstaw ow e e lem enty w spó łzaw od­
n ic tw a  eksp loatacyjnego —  da jąc ty m  w sp a n ia ły  p rz y ­
k ła d  w łaściw ego zrozum ien ia  g łów n e j zasady, t j .  o b n i­
żenia kosztów w łasnych , (p)

19.000 K M  N A  ZAO SZC ZĘD ZO NEJ B E N Z Y N IE

Przejechali w  ro k u  1950 k ie ro w c y  s ta c ji obs ług i Z w ią ­
zku  S pó łdz ie ln i Spożywców. W  ram ach Zbio row ego 
W spółzaw odn ictw a k ie ro w c y  ZSS zaoszczędzili w  ro ­
k u  1950-ym 2.631 l i t r ó w  benzyny. Ta oszczędność po ­
z w o liła  im  w łaśn ie  prze jechać doda tkow o 19.000 km .

Jeden z k ie ro w c ó w  ZSS —  ob. K opyś p rze jecha ł po­
nad norm ę 23.000 k m  na oponach (samochód osobowy 
C itroen  11). Ob. K opyś po w z ią ł doda tkow e zobow iąza­
n ie  prze jechan ia na ty c h  sam ych oponach jeszcze 4.000 
km . W  p rzyp ad ku  gdyby  ob. K opyś w y k o n a ł swe zo­
bow iązanie osiągnie on łącznie w y n ik  o 100 p rocen t 
w yższy od n o rm y  p rze w id z ia ne j d la  przebiegu opon 
tego typu.

KRONIKA
WYNIKÓW WSPÓŁZAWODNICTWA
R o zw ija ją cy  się w span ia le  w  Polsce L u d o w e j ruch  

ra c jo n a liz a to rs k i i  coraz to liczn ie jsze pode jm ow an ie  
przez k ie row ców  Zobow iązań 'w ie lok ilo m e trow e go  p rze­
biegu, od b ija  się w  naszym  p iśm ie  zw iększającą się 
sta le  ilośc ią  nadsyłanego m a te ria łu .

D la  system atycznego in fo rm o w a n ia  naszych C zy te l­
n ik ó w  o tych , ta k  w ażnych  w y n ik a c h  p racy K o legów  
z za k ie ro w n icy , w a rsz ta tu , czy b iu ra , red akc ja  „M o to ­
ry z a c ji“  w p row adza  ko lum nę pt.

K R O N IK A  W Y N IK Ó W  W S P Ó Ł Z A W O D N IC T W A

R edakcja  zw raca  się z gorącym  apelem  do in s ty tu c ji,  
przeds ięb io rs tw  i  ich  Rad Z ak ładow ych , P odstaw ow ych  
O rga n iza c ji P a rty jn y c h , K o m is ji W spó łzaw odn ictw a, 
K lu b ó w  R acjona liza to rów , o nadsy łan ie  ja k  n a jw ię c e j 
m a te ria łu  do p u b lik a c ji.  N o ta tk i w in n y  być m o ż liw ie  
k ró tk ie  i  zaw ie rać dane o rod za ju  p rzy ję tego  na  siebie  
zobow iązania, w y n ik ó w  i  oko liczności jego w ykonan ia .

R edakc ja  p ros i nadsy ła jących  m a te ria ły  o załączenie  
jednocześnie po tw ie rdzen ia  podanych w iadom ośc i przez 
czyn n ik  społeczny lu b  p o lityczn y , po tw ie rdzen ia  za­
ró w n o  p rz y ję ty c h  zobow iązań, ja k  i  ich  w ykonan ia .

R E D A K C JA

K IE R O W C Y  SZC ZEC IŃ SC Y W Ł Ą C Z A JĄ  SIĘ  
DO W A L K I Z  A L K O H O L IZ M E M

W  d n iu  11 lu tego  1951 r. odby ła  się odpraw a k ie ­
row ców  sam ochodowych m. Szczecina w  sa li M ie j­
sk ie j R ady N a rodow e j, na  k tó rą  p rz y b y ło  ponad 600 
k ie row có w . Po zaga jen iu  o d p ra w y  i  p o w o łan iu  p re ­
zy d iu m  p ro f. d r  Jarem a z P A L  w  obszernym  re fe ­
rac ie  p rze d s ta w ił naukow o niszczące o rgan izm  dz ia ­
ła n ie  a lko h o lu  oraz jego następstwa.

P rzedstaw ic ie le  Pol. Z w . M ot. i  W o j. K om . do W a lk i 
z A lk o h o liz m e m  o m ó w ili w p ły w  a lko h o lu  na w y p a d k i 
sam ochodowe i  życie rodzinne.

N astępn ie podana zosta ła do w iadom ości in s tru k c ja  
M in . K om . Dep. Samoch. o postępow aniu  p rzy  co fa ­
n iu  pozw oleń na prow adzen ie po j. mech.

W  d ysku s ji ja k a  się w yw iąza ła , na leży w ym ie n ić  
głosy, ja k ie  p a d ły  z pośród k ie ro w có w  —  o zw iększe­
n ie  ilo śc i k u ltu ra ln y c h  ro z ry w e k  odciągających szofe­
ró w  od p ic ia  w ó d k i —  przez u ru cho m ien ie  w iększe j 
ilo śc i k in , tea tró w , ś w ie tlic  itp ., ja k  rów n ież  przez 
ogran iczen ia sprzedaży a lkoho lu , p ię tn u ją c  rów nocze­
śnie fa k ty  n a k ła n ia n ia  k ie ro w có w  do  p ic ia  przez pasa­
żerów  w  czasie podróży s łużbowych.

N a zakończenie uchw a lono  rezo luc ję  o w łączen iu  się 
k ie ro w có w  szczecińskich do w a lk i z a lkoho lizm em .

R E Z O LU C JA

K ie ro w c y  sam ochodow i z te renu  m. Szczecina, ze­
b ra n i na  ogó lne j odpraw ie  w  d n iu  11 lu tego 1951 r. 
w  ogó lne j liczb ie  ponad 600 osób —  po w ys łucha n iu  
re fe ra tó w  o sku tka ch  a lko h o lizm u  i  jego szkod liw ego  
w p ły w u  na zd ro w ie  ludzk ie , w yda jność  p racy  i  ha­
m ow an ie  ty m  sam ym  budow y W ie lk iego  P lanu  6 -le t-  
niego, p o w z ię li następu jącą uchw a łę :

1. w ystrzegać  się używ an ia  a lko h o lu  przed pracą  
oraz podczas p racy, z system atycznym  o d w yka ­
n iem  wogóle od używ an ia  a lkoh o lu  przez tych , 
k tó rzy  są ju ż  pod w p ły w e m  tego zgubnego na łogu;

2. szerzyć św iadom ość zgubnego w p ły w u  a lko h o lu  
w śród  zna jom ych  i  ko legów ;

3. brać czynny ud z ia ł w  ogólne j w a lce  społeczne3 
ze zg u bn ym i s k u tk a m i a lkoho lizm u.

S. K .
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ZE N O N  R O M A N O W S K I

SPRZEDAŻ I KUPNO NIETYPOWYCH 
POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH

„S pó lno ta  P ra cy “  Spółdzielcza O rgan izacja  Z b y tu  
D robne j W ytw órczośc i w  W arszaw ie, w y k o n u ją c  za­
rządzenie Przewodniczącego P K P G  z dn ia  16.1.1951 r . 
(Mon. Pol. N r  A - l l )  zo rgan izow ała  już , niezbędną do 
w y k o n y w a n ia  uspołecznionego h a n d lu  m o to ryza cy jn e ­
go, siec d ys tryb u cy jn ą  i  rozpoczęła p rzy jm o w a n ie  n ie ­
typ o w ych  po jazdów  sam ochodowych oraz n a d m ie r­
nych  rem anentów  m oto ryzacy jnych .

D n ia  20.X II.50 r. G dańsk i O ddzia ł „S p ó ln o ty  P ra ­
cy “  w  G d yn i -— p rzy  u lic y  Ż w ir k i i  W ig u ry  6, u ru ch o ­
m ił,  p ie rw szy  w  Polsce spó łdzie lczy sk le p  ze sprzętem  
m o to ryza cy jn ym . D ru g i ta k i sk lep  zosta ł o tw a rty  
w  W arszaw ie, p rzy  u lic y  Jasnej 10, a w  na jb liższych  
dn iach  pow stan ie  trze c i p rzy  u l ic y  N o w y  Ś w ia t 5.

O gółem  w  p ie rw s z y m  k w a rta le  bieżącego ro k u  
„S po lno ta  P rą cy “  zo rgan izu je  15-cie sk lepów  ha nd lu  
sprzętem  m oto ryza cy jn ym , a do końca 1951 ro k u  za­
m ie rza  u ruchom ić  ic h  48, na te ren ie  całego k ra ju .

T R Y B  S P R Z E D A Ż Y  N IE T Y P O W E G O  SPRZĘTU 
SAM O C H O D O W EG O

W  zrozum ien iu  zarządzenia Przewodniczącego P K P G  
w sze lk ie  urzędy państwowe, spółdzielcze, p rzeds ięb io r­
stwa, za k ła d y  i  in s ty tu c je  państw ow e oraz cen tra le  
spó łdzie iczo-państw ow e, spó łk i p ra w a  cyw ilne go  i  h a n ­
d low ego z udzia łem  pa ńs tw o w ym  k a p ita łu  zak łado­
wego ponad 5(P/o, swe n a d m ie rn e , rem anen ty  m o to ­
ryzacy jne  p rzekazu ją : a) typow e do „M o to z b y tu “ ;
b), n ie typow e  do „S p ó ln o ty  P racy “ .

J a k i sprzę t m o to ryza cy jn y  uznany zosta ł , za ty p o ­
w y, a ja k i za n ie ty p o w y  określa  uchw a ła  P rezyd ium  
Rządu z dn ia  8.X1.50 r. (Mon. Pol. N r. A-123).

Jako na dm ierne  rem anen ty  m o to ryzacy jne  przezna­
czone do przekazania „S pó łnocie  P ra cy “  lu b  „M o to ­
z b y to w i“  zaliczone są:

1) w szys tk ie  po ja zdy  samochodowe —  bez w zg lędu 
na ic h  s tan  —  zna jdu jące  się u  obecnych posiadaczy 
w  ilośc iach  w iększych  n iż  je s t to  p rzew idz iane  za­
tw ie rd zo n ym  etatem , oraz te  po jazdy, k tó re  n ie  będą 
przez n ich  eksploatowane, choćby m ie śc iły  się w  za­
tw ie rd zo n ym  etacie;

2) zespoły, osprzęt, części zam ienne, now e lu b  u ży ­
wane, zna jdu jące  się w  ilośc iach p rzekracza jących  n ie ­
zbędny roczny zapas, po trze bn y  d la  n o rm a ln e j eksp lo­
a ta c ji posiadanych po jazdów  sam ochodow ych;

3) narzędzia specja lne i  urządzenia techniczne s łu ­
żące do obs ług i i  n a p ra w  po jazdów  sam ochodowych 
oraz do p rze rab ian ia  po jazdów  na in n y  rodza j p a li­
wa, k tó re  są n ie  w yko rzys tane  albo też w y k o rz y s ty ­
w ane w  nieznacznym  stopniu , lu b  w yko rzys tyw an e  
niezgodnie z ic h  przeznaczeniem ;

4) w sze lk ie  in s tru k c je  dotyczące urządzeń techn icz­
nych  służących do Obsługi i  n a p ra w  po jazdów  samo­
chodowych, in s tru k c je  do po jazdów  sam ochodowych 
i  k a ta lo g i części zam iennych, zna jd u ją ce  się u  obec­
nego posiadacza w  ilośc iach w iększych n iż  tego w y ­
maga no rm a ln a  praca, lu b  k tó re  n ie  są przez obecnego 

„posiadacza w yko rzys tyw ane . K a ta lo g i w  ję zykach  ob­
cych na leży pozostaw ić w  dane j in s ty tu c ji lu b  p rzed­
s ię b io rs tw ie  w  raz ie  kon ieczne j po trzeby —  po je d ­
n y m  egzem plarzu.

Posiadacze nadm ie rnych  rem anentów  m o to ryza cy j­
nych  p rzekazu ją  rem anen ty  na zasadach i  po  cenach 
usta lonych  zarządzeniem  Przewodniczącego P K P G .

*  #  *

„S pó lno ta  P racy “  zb ie ra  z całego k ra ju  nadm ierne 
rem anenty  m o to ryzacy jne  do sw ych  S k ła dn ic  H u r to ­
w ych  H a n d lu  Sprzętem  M o to ryza cy jn ym  oraz do S or­
to w n i H .S.M . S k ładn ice  i  S o rtow n ie  H .S.M . -— po w y ­
kon a n iu  odpow iedn ie j konse rw ac ji, k .a s y f ik a c ji i  w y ­
cen ien iu  o trzym ane j m asy to w a io w e j —  u p ły n n ia ją

ją  przez ponow ne dostarczenie u ż y tk o w n ik o m  za po­
średn ic tw em  s w y c ił sk lepów  i  p u n k tó w  sprzedaży h u r ­
tow e j i  de ta liczne j p rzy  Składn icach , k tó re  dz ia ła ją  
podobn ie ja k  sklepy.

„S pó lno ta  P racy “  m a za swe zadanie n ie ty lk o  po ­
brać i  u p ły n n ić  nadm ie rne  rem anenty  m oto ryzacy jne , 
lecz s ta ra  się dbać o to, by pod trzym ać w  k ra ju  na 
chodzie ca ły  is tn ie ją c y  tabo r n ie typ o w ych  po jazdów  
sam ochodowych. D la tego też „S po lno ta  P racy “  n ie  
t ra k tu je  nadm ie rnycn  rem anentów  m o to ryzacy jnych  
ja k o  jedyne  źród ło  zaopatrzenia u ż y tk o w n ik ó w  w  czę­
ści zam ienne i  osprzęt do n ie typ o w ych  samochodów, 
lecz rów no leg le  zabiega o posiadan ie  w  sw ych  S k ła d ­
n icach  H u rto w y c h  ty c h  części zam iennych, k tó re  m o ­
gą być w ytw a rzan e  w  k ra ju , w  odpow iedn ich  w y tw ó r ­
n iach  spółdzie lczych oraz im p o rtu je  te, k tó re  n ie  m o­
gą być w yko na ne  w  k ra ju .

N ie typow e  po jazdy samochodowe i  części zam ien­
ne, (przekazywane przez je d n o s tk i służbowe „S pó łn o ­
cie P racy “  lu b  „M o to z b y to w i“  dz ie lą  się na IV  g ru p y  
uży tko w e : a) g rupa  I  —  po jazdy  sam ochodowe i  części 
zam ienne zdo lne do p racy  bez po trzeby dokonyw an ia  
n a p ra w ; b) g rupa  I I  —  zdolne do p ra cy  po dokona­
n iu  n a p ra w ; c) g rupa  I I I  —  przeznaczone na ro z b ió r­
kę, n ie  nadające się do na p ra w y, lu b  k tó ry c h  n a p ra ­
w a  n ie  opłaca się ze w zg lędów  na wysokość kosztów ; 
zespoły, z k tó ry c h  drogą dem ontażu m ożna o trzym ać 
użyteczne części; części zam ienne zna jdu jące  się 
w  n iedokończonym  stan ie o b ró b k i (p ó łfa b ry k a ty ); ze­
spo ły i  części zam ienne, nadające się do innego u ż y t­
k u  n iż  m oto ryzacy jnego  i  w sze lk ie  n ie  rozpoznane;
d) g rupa  IV  —  nada jąca się ty lk o  do h u t na  p rze to ­
p ien ie  (złom  —  w ra k i).

K om is je  od b io re zo -k la sy fika cy jn e  „S p ó ln o ty  P racy “  
p rzy  w spó łudz ia le  lu b  ty lk o  za w iedzą K M U R -u  
p rz y jm u ją  zgłoszone do P.K.P.G . nadm ierne  rem anen­
ty  z tym , że po jazdy  sam ochodowe I  i  I I  g rupy  k la ­
sy fikow an e  są i  odbierane przez n a jb liż e j te renow o 
położone O ddzia ły  „S p ó ln o ty  P ra cy “ .

P o jazdy samochodowe I I I - e j  g ru p y  uży tko w e j p rze­
kazyw ane są przez „S pó lno tę  P racy “  do ro z b ió rk i na 
części sk ładow e spó łdzie lczym  w arszta tom  n a p ra w ­
czym, zrzeszonym  w  K ra jo w y m  Z w ią z k u  B ranżow ym .

P ojazdy samochodowe IV -e j g ru p y  (w ra k i), po do ­
kon a n iu  fo rm a lno śc i k la s y fik a c y jn e j, przekazyw ane 
są przez w łaśc ic ie li, n a jb liż e j te renow o po łożonym  
sk ła dn icom  C e n tra li Z łom u.

N a tom ias t części zam ienne, osprzęt, narzędzia 
i  urządzenia do n ie typo w ych  sam o cho dów  I  i  I i - e j  
g ru p y  u ży tko w e j. O ddz ia ł „S pó ln o ty  P racy “ , k tó ry  
k la s y fik a c ję  i  o d b ió r p rzeprow adza ł, w ysy ła  w p ro s t 
od dostaw cy do poszczególnych m a rko w ych  S k ładn ic  
H u rto w y c h  H.S.M.

Poszczególne m agazyny zosta ły w y typo w a ne  ja ko  
m arko w e  z tym , że:

I  S k ładn ica  H u rto w a  H.S.M. w  W arszaw ie, (adres 
u i. P łocka 29) g ru p u je  części zam ienne do: i) .K .W ., 
Aero, Tempo, F ram o, A e ro -M in o r.

I I  S k ładn ica  Poznań (ul. A r m ii  Czerwonej 3) g ru ­
p u je  w szys tk ie  ty p y  Opla.

I I I  S k ładn ica  —  Łódź, (ul. T ra u g u tta  4) g ru p u je  
w szys tk ie  ty p y  m o to c y k li i  w szystk ie  ty p y  c iągn ików .

IV . S k ładn ica  —  G dańsk O ru n ia  (ul. Jedności R o­
bo tn icze j 57) g ru p u je  m a rk i:  F ia t, Hansa, B o rgw ard , 
Bussing-N ag, N. A . G., Henschel, M ann, M ag irus, V o - 
mag, S koda-D .

S o rto w n ia  H . S. M . w  E lb lą gu  (ul. G rochow ska 9) 
g ru p u je  m a rk i:  M ack, Somua, T h o rn y c ro ft, A lb io h , 
G iiy , K ru p p , Saurer.

V. S k ładn ica  —  Bydgoszcz (ul. D w orcow a  25) g ru p u je  
m a rk i:  B M W ., D ix i,  A d le r, Hanom ag, C itroen , Re-
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na u lt, Peugot, M a th is , Delage, D elahaye, H o thk iss , 
Unie, P anhard, H ispano-S u iza , B u g a tti, V o is in , B e r-, 
lie t. ^

V. Składn ica —  K ra k ó w  (ul. N adw iś lańska  9) g ru ­
p u je  m a rk i:  F ord , Fordson, B ed fo rd , M a tfo rd , T a tra , 
L e tra , S toew er-G re ife .

V I. S k ładn ica  —  K ra k ó w  (ul. N adw iś lańska  9) g ru ­
p u je  m a rk i: Steyer, K . D. F., Presto, B rennabor.

V I I I .  S k ładn ica  —  W ro c ła w  (u l. Polna 59) g ru p u je  
m a rk i:  H orch, W anderer, A u d i, Stoewer.

IX . S kładn ica —  Szczecin (ul. K ró low rej J a d w ig i 1) 
g ru pu je  m a rk i:  Skoda, Praga, M aybach, Phänom en), 
Stutz.

X . S k ładn ica  —  Radom  (ul. D ębowa 4) g ru p u je  m a r­
k i:  M ercedes-Benz, M ercedes-D , D a im le r, C hevro le t, 
O verland, W illy s , W h ippe t, B u ick , C h rys le r, Hudson, 
Packard, Federal, P lym o u th , P ontiac, A ub u rn , A -C o rd , 
O ldsm obil, Cadilac, Dodge, W h ite , De-Soto, L a  Salle, 
L inco ln , In te rn a tio n a l.

X I .  S k ładn ica  —  L u b lin  (ul. M . Buczka 45) g ru pu je  
m a rk i:  V a u x h a ll, A us tin , S inger, S tandard , M orris , 
H um ber, V o ls ley, T a lbo t, H illm a n , M. G., M organ.

X I I .  S k ładn ica  —  B ia ły s to k  (u l. R ynek K ośc iuszk i 
32a) g ru pu je  m a rk i:  Lanc ia , B ianch i, A lfa -R om eo , O. 
M., M inerw a , L a f f ly .

Każda z w ym ien ion ych  S k ła dn ic  H u rto w y c h  H.S.M. 
posiada czynny ju ż  w ła sn y  p u n k t sprzedaży h u rto w e j 
i  de ta licznej, k tó ry  dz ia ła  podobnie ja k  sklep, z tą  
różnicą, że poza sprzedażą de ta liczną za ła tw ia  t r a n ­
sakcje hurtow e.

W  teren ie  czynne są dw ie  S o rto w n ie  H.S.M., k tó re  
od w szystk ich  O ddz ia łów  „S p ó ln o ty  P racy “  po b ie ra ją  
masę tow a row ą ty lk o  I I I - e j  g rupy, p o w tó rn ie  ją  roz­
poznają, k la s y fik u ją , w yce n ia ją  i  p rzyd a tną  do u ż y t­
kow an ia  przekazu ją  odpow iedn im  m a rko w ym  S k ła d ­
n icom  H u rto w y m  H.S.M., a pozostałość l ik w id u ją  ja ­
ko  nieużyteczny z łom  w e d łu g  przeznaczenia.

TR Y B  N A B Y W A N IA  N IE T Y P O W E G O  SPR ZĘTU  
SAM O C H O D O W EG O

Każda in s ty tu c ja  sam orządowa lu b  społeczna i  t. p., 
k tó ra  zam ierza uzupe łn ić  sw ój s tan  ta b o ru  tra n s p o r­
towego n ie ty p o w y m i sam ochodam i, zgłasza swe żą­
danie na p iśm ie do na jb liższego terenow ego O ddzia łu  
„S pó ln o ty  P racy “ . D z ia ł H a n d lu  Sprzętem  M o to ry ­
zacy jnym  w  O ddzia le „S pó ln o ty  P racy “ , po o trzym a­
n iu  zgłoszenia, n iezw łoczn ie  p isem nie lu b  te le fon icz ­
nie  zaw iadam ia k lie n ta  o n ie typ o w ych  samochodach, 
k tó re  posiada do zbycia, poda jąc m ie jsce garażow a­
nia, grupę p rzyda tnośc i i  czas, w  k tó ry m  nabyw ca 
może obejrzeć po jazd i  zdecydować o nabyciu .

K ażdy u ż y tk o w n ik  sam ochodów n ie typo w ych  zażą­
dać może z C e n tra li „S pó ln o ty  P racy “  lu b  m ie jscow e­
go w o jew . O ddz ia łu  Sp. P r. in fo rm a c ji w  ja k ie j ce­
nie, gdzie , ile  i  ja k ie j g ru p y  u ż y tk o w e j n ie typow e 
Pojazdy sam ochodowe są do nabycia . In fo rm a c je  te 
będą podawane do ogó lne j w iadom ości za pośrednic­
tw e m  odpow iedn ie j p rasy fachow e j.

P ierwszeństwo nabyc ia  n ie typ o w ych  po jazdów  samo­
chodowych uskuteczniane je s t w e d łu g  ko le jnośc i zg ło­
szeń i  odpow iedn iego s tw ie rdzen ia  m ie jscow e j W ojew . 
Rady N arodow e j o konieczności i  nagłości zakupu.

Ceny nabyc ia  po jazdów  sam ochodow ych każdo­
razowo usta la  C entra la  „S pó ’n o ty  P racy “ . Żadne ra ­
ba ty  przy  sprzedaży po jazdów  sam ochodowych n ie  są 
przew idziane.

* =5* ’5»

Zupe łn ie  inaczej przebiega t ry b  zakupu n ie typo w ych  
sam ochodowych części zam iennych, osprzętu i  na ­
rzędzi.

„S pó lnota  P racy “  d la  tego aso rtym e n tu  m asy to ­
w a row e j posiada ceny h u rto w e  i  deta liczne. W  oddzia­
ło w ych  S k ładn icach  H u rto w y c h  H.S.M . po cenach h u r ­
tow ych  nabyw ać mogą n ie typow e  samochodowe czę­
ści zamienne, osprzęt i  narzędzia ty lk o  spółdzielcze 
w arsz ta ty  naprawcze, zrzeszone w  K ra jó w . Z w ią zku  
B ranżow ym  —  dla po trzeb p ro d u k c ji na p ra w  n ie ty ­
powych po jazdów  sam ochodowych,

Państwow e, samorządowe, społeczne i  inne tem u po­
dobne in s ty tu c je  zakupu ją  części zam ienne, akcesoria 
i  narzędzia ty lk o  po cenach de ta licznych w  sklepach 
H.S.M., lu b  w  p u n k ta ch  sprzedaży detaheznej p rzy  
S k ładn icach  H u rto w y c h  H.S.M.

S o rto w n ie  H.S.M. dokonu ją  bez ogran iczen ia sprze­
daży ty lk o  z łom u użytkow ego d la  po trzeb p rzem ys ło ­
w ych  i  adm in is tracy jno-gospodarczych .

S k le py  H.S.M. prow adzą aso rtym en t to w a ru  po­
trzebn y  do w yko n a n ia  n a p ra w  sam ochodów n ie typ o ­
w ych , aso rtym e n t narzędzi do obsług i samochodów, 
ic h  ogum ienie, osprzęt e lek tro techn iczny  i  in n y  róż ­
ny  —  stosownie do potrzeb.

Gzęść m asy to w a ro w e j o trzym yw a ne j z a k c ji u p ły n ­
n ia n ia  rem anentów  Skadnice H u rto w e  H.S.M. przesy­
ła ją  do w łasnych  sklepów , lu b  —- na zlecenie C en tra ­
l i  —  do sk lepów  in n ych  O ddzia łów .

T R Y B  P R Z E K A Z Y W A N IA  POJ. SAM .
DO N A P R A W

„S pó lno ta  P racy “ , ja k o  in s ty tu c ja  hand low a, n ie  
p ro w a d z i żadnych w a rsz ta tó w  napraw czych. N a p ra ­
w y  n ie typo w ych  po jazdów  sam ochodowych, s iln ik ó w  
i  in n y c h  zespołów sam ochodowych w yko nyw a ne  są na 
rzecz „S p ó ln c ty  P racy “  przez Spółdzie’ n ie  W arszta­
towe, zrzeszone w  K ra jo w y m  Z w ią zku  B ranżow ym .

K ażdy W o je w ód zk i O ddz ia ł „S pó ln o ty  P ra cy “  na 
sw ym  te ren ie  zaw ie ra  k o n tra k ty  z m ie jsco w ym i N a ­
p ra w czym i W arsz ta tam i Spó łdz ie lczym i, k tó re  w y k o ­
n u ją  d la  „S p ó ln o ty  P ra cy “  po trzebne n a p ra w y  g łów ne 
i  średnie n ie typo w ych  sam ochodów i  zespołów  samo­
chodow ych. W  m ia rę  możności do w a rsz ta tó w  n a ­
p raw czych  przekazyw ane są i  częście zam ienne do 
sam ochodów —  celem  regeneracji.

Po dokonan iu  na p ra w  sprzęt sam ochodowy sprzeda­
w a n y  je s t przez „S pó lno tę  P racy “  zgłasza jącym  się 
k lie n to m .

W ra k i n ie typo w ych  po jazdów  sam ochodowych, czę­
ści zam ienne, osprzęt, k tó re  z różnych  p rzyczyn  n ie  
m og ły  być z a k w a lifik o w a n e  do żadnej g ru py  u ż y tk o ­
w e j —  zgodnie z o b ow iązu ją cym i przepisam i, p rze ka ­
zyw ane są C e n tra li Z łom u.

N ie typow e  po jazdy  mechaniczne, s i ln ik i i  in ne  ze­
spo ły I I I - e j  g ru p y  u ży tko w e j sprzedawane są —  po 
cenach usta lonych  —  S pó łdz ie lczym  W arszta tom  N a ­
praw czym  zrzeszonym  w  K ra jo w y m  Z w ią z k u  B ra n ­
żow ym , celem  ro z b ió rk i na  części zamienne.

Części zam ienne, o trzym yw ane  z ro z b ió rk i w ra k ó w  
i  zespołów, Spółdz. W arszt. N aprąw cze zużyw a ją  dla 
w łasnych  potrzeb, p ro d u k c y jn y c h , przekazu jąc n ie u ­
ż y tk i do C e n tra li Z łom u.

R O ZW O J U S P O ŁE C ZN IO N E G O  H. S. M.
W  R O K U  1951

Zorganizow ana i  fu n kc jo n u ją ca  ju ż  w  „S pó lnocie  
P racy “  sieć d y s try b u c y jn a  uspołecznionego ha nd lu  
m otoryzacyjnego zapew nia na leżytą  obsługę posiada­
czy n ie typow ego sprzętu samochodowego. Jednocześ­
n ie  zaznaczyć należy, że ta k  u ję te  wyższe fo rm y  so­
c ja lis tycznego ha n d lu  m oto ryzacy jnego  zapew n ia ją  
m o to ryza c ji na leżyte w yko rzys ta n ie  ta b o ru  sam ocho­
dowego t. zw. n ietypowego.

W  ro k u  bieżącym  p ra cow n icy  W ydz ia łu  H . S. M. 
„S p ó ln o ty  P ra cy “  na odpraw ach  p ro d u k c y jn y c h  zo­
bo w ią za li się, że przekroczą usta lony P la n  O bro tów  
Tow arow ych .

B y  zapew nić w y d a jn ą  . popraw ę w  w yko rzys ta n iu  
rem anentów , „S pó lno ta  P ra cy “  na ro k  1951-szy za­
p lanow a ła , że z a k w a lif ik u je  i  odbierze do sw ych m a­
gazynów  2950 ton  części zam iennych n ie typo w ych  
i- oko ło  3500 n ie typo w ych  po jazdów  sam ochodowych 
różnych g ru p  uży tkow ych .

Do powyższej m asy tow a row e j do jdą  części zam ien­
ne, akcesoria, narzędzia i  ogum ien ie  w yp rod ukow an e  
w  k ra ju  łu b  też im portow ane .

Z. R.
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ROLA RZECZOZNAWCY
T abo r sam ochodowy, s tanow iący o lb rz y m i m a ją te k  

pa ńs tw o w y i  w ażny  czynn ik  tra n s p o rto w y  w  gospo­
darce państw ow e j, w  dobie re a liz a c ji P la n u  6 -le tn iego 
m us i być —  d la  zachow ania swej spraw ności i  zdo lno­
ści eksp loa tacy jne j —  otoczony op ieką konserw acy jną , 
p ro fila k ty c z n ą  i  naprawczą, d la  u m o ż liw ie n ia  m u  ja k  
na jd łuższego okresu pracy.

U rzędow e in s tru k c je  o  obsłudze, ładow ności, no rm y  
zużycia  p a liw a , n o rm y  m iędzynapraw cze itp . —  reg u ­
lu ją  teo re tyczn ie  podstaw ow e w a ru n k i eksp loa tac ji 
i  s tanow ią  zasady u ży tko w an ia  po jazdów  samochodo­
w ych , na tom iast stacje  obsług i, w a rsz ta ty  oraz za­
k ła d y  napraw cze są czyn n ika m i p ra k tyczn ie  zapew ­
n ia ją c y m i p o ja zdow i sprawność w  p ra cy  przez odpo­
w ie d n ią  konserw ację , zabieg p ro fila k ty c z n y , zabieg na ­
p ra w czy  lu b  regeneracy jny.

W ykonaw cą i  czyn n ik ie m  ra c jo n a ln e j gospodark i 
i  eksp lo a tac ji po jazdu  m echanicznego, czyn n ik ie m  sta­
n o w ią cym  o jego sprawności, w y k o rz y s ta n iu  i  okresie 
p racy  —  je s t cz łow iek, t j .  k ie ro w n ik  tra n s p o rtu  i  k ie ­
row ca  po jazdu  i  rze m ie ś ln ik  —  p ra c o w n ik  tra n sp o rtu .

K ie row ca , k tó rego  opiece i  p row adzen iu  pow ierzono 
drogocenny m a te ria ln ie  i  gospodarczo po jazd, m usi 
być  św iadom  swej ob yw a te lsk ie j odpow iedzia lności 
i  społecznego obow iązku, p o w in ie n  m ieć zasób w ia d o ­
mości, po zw a la jący  na zo rien to w an ie  się w  n iedom a- 
ganiach m echan icznych po jazdu  i  zapobieganie w ię k ­
szym  uszkodzeniom .

Ł ą czn ik ie m  m iędzy zasadam i i  te o rią  zaw artą  
w  urzędow ych  przepisach i  zarządzeniach, a p ra k ty c z ­
n ym  w yko rzys ta n ie m  po jazdu, w łaśc iw ą  jego eksp lo - 

. a tac ją  —  ja k o  doradca, czynn ik  społeczny i  le ka rz  dba­
ją c y  o zd ro w ie  po jazdu  —  je s t rzeczoznawca te c h n ik i 
sam ochodowej w zg lędn ie  m o to row e j. Zadan iem  jego 
je s t udz ie lan ie  w skazów ek i  porad technicznych, prze­
p row adzan ie  odpow iedn ie j d iagnozy i  zalecanie od ­
pow ie dn ich  zab iegów  p ro fila k ty c z n y c h , w zg l. n a p ra w ­
czych po jazdu.

Rzeczoznawca sam ochodowy usta la  w e d łu g  ob ja w ów  
przyczynę  niedom agania, zaleca rodza j zabiegu usp raw ­
n ia jącego w zg lędn ie  k ie ru je  po jazd  do zak ładu  n a p ra ­
w y.

Praca rzeczoznawcy je s t n iezm ie rn ie  w ażnym  czyn­
n ik ie m  d la  życ ia  po jazdu. Z apob ieg liw e  badanie po jaz­
du  może u ra to w a ć go od pow ażn ie jszych następstw  
stw ierdzonego niedom agania, a na w e t zniszczenia je d ­
n o s tk i ta k  po trzebne j d la  tra n sp o rtu .

Rzeczoznawca m usi posiadać oprócz fachow e j w ie ­
dzy, op a rte j o s tud ia  teo re tyczne i  d ług o le tn ie  p ra k -  

. tyczne doświadczenie, rów n ież  szybką o rien tac ję , pew ­
ność orzeczenia, da r w ys ło w ie n ia  się w  opisie, poczu-

P. ZW. MOTOROWEGO
cie punk tua ln ośc i, sum ienności i  bezstronności oraz 
poczucie odpow iedzia lności ob yw a te lsk ie j i  obow iązku 
społecznego.

P raca rzeczoznawcy —  oparta  na badan iu  d iagno­
s tycznym  p rz y  pom ocy apa ra tów  po m ia ro w ych  —  da­
je  poważną pomoc w  ok re ś la n iu  stanu technicznego 
s iln ik a , w  pom ia rach  zużycia  p a liw a  itp . Oprócz tego 
praca rzeczoznawcy obe jm u je  badanie zespołów po jaz­
du, okreś lan ie  m oż liw ośc i w y k o n a n ia  przebiegu m ię - 
dzynapraw czego p rzy  różnych  w a ru n ka ch  pracy, bada­
n ie  gospodark i w  transporc ie , analizę kosztów  napraw , 
okreś lan ie  ja kośc i i  celowości napraw , okreś len ie  za­
k resu  n a p ra w y  po a w a r ii oraz społecznie u ję te  p o ra ­
dy, m ające na w zg lędzie  usp raw n ie n ie  transp o rtu .

P ow ażny zakres zagadnień techn icznych w  ośrod­
kach  transp o rtow ych , w y w o ła n ych  różnego rod za ju  
w a ru n k a m i p ra cy  i  eksp loa tac ji oraz b ra k ie m  lo k a l­
n ych  a u to ry ta ty w n y c h  decyz ji techn icznych —  w y w o ­
łu je  konieczność in te rw e n c ji up raw n ionego  i  dośw iad­
czonego rzeczoznawcy, k tó ry  przez swą poradę, bada­
n ie  i  orzeczenie s k ie ru je  decyzję  na w łaśc iw ą  drogę.

T aka  potrzeba pom ocy ze s trony  rzeczoznawcy, w y ­
w o łana  rozw o je m  tra n s p o rtu  i  w zrostem  ilośc i po ja z­
dów  m echanicznych, da je  p rze ko n yw u ją cy  dowód, że 
rzeczoznawca te c h n ik i sam ochodowej, ja k  lekarz , je s t 
be zw arunkow o  po trzebnym  d la  dobra  gospodark i 
transp o rtow e j.

P o lsk i Z w ią zek  M o to ro w y , —  k tó ry  w łą c z y ł prace 
rzeczoznawców w  ra m y  obow iązków  in s ty tu c ji spo­
łecznej —  jednoczy w  sw ych szeregach w ie lu  w y b it ­
nych  fachow ców  te c h n ik i m o to row e j, p racu jących  
w  im ię  w yko n a n ia  P la nu  6-le tn iego  P o lsk i soc ja lis tycz­
ne j i  u trw a le n ia  p o ko ju  św iatowego.

J. T o ruń czyk  
Sekr. Gen. Pol. Z w . M ot.

OD R E D A K C J I. W  zw ią zku  z w ypow iedz ią  S ekre­
ta rza  G eneralnego P Z M ot. —  inż. J. T oruńczyka , za­
znaczam y, że w  g ru d n iu  1950 r. uch w a łą  Rady M in i­
s tró w  pow o łano do pracy w  W ydzia łach K o m u n ik a c y j­
nych  W oj. Rad. N arodow ych , tzw . In sp e k to ró w  Gospo­
d a rk i Sam ochodowej. Czynności tych  in spe k to rów  zo­
s ta ły  szczegółowo om ów ione w  zeszycie m a rco w ym  
(n r 3— 1951 r.) „M o to ry z a c ji“ . Z  w yp o w ie d z i inż. T o ­
ru ń czyka  w y n ik a , że p raca  rzeczoznawcy P Z M ot. je s t 
pożyteczną pomocą fachow ców  d la  jednos tek  tra n s p o r­
tu  samochodowego, na tom ia s t p raca in spe k to ra  sam o­
chodowego —  poza n ie w ą tp liw ą  pomocą  —  będzie szła 
racze j w  k ie ru n k u  k o n tro li i  zapobiegania s tra tom  
w  gospodarce sam ochodowej. (Red.).

USPRAWNIENIE OBSŁUGI SAMOCHODÓW
A r ty k u ł d ysku sy jn y

Z w ie lk ą  uw agą przeczyta łem  a r ty k u ł d ysku sy jn y  
K o l. Sadowskiego w  spraw ie  ruch om ych  s ta c ji obsług i 
sam ochodów. M am  w rażen ie  jednak, że a u to r pozostaje 

pod w p ły w e m  w spom n ień  w o jennych . Podczas dz ia łań  
bo jo w ych , ko lu m n o m  zm oto ryzow anym  lu b  pance rr 
n y m  to w a rzyszy ły  w ozy  w a rsz ta tow e  w ra z  z dźw iga m i 
oraz w ozam i -  m agazynam i, by  w  raz ie  po trzeby  doko­
nać d ro bn ych  lu b  średn ich  n a p ra w  po jazdów  m echa­
n icznych , a n a w e t w y m ie n ić  całe zespoły, ja k  s iln ik i,  
m osty  p rzedn ie  lu b  ty ln e  itp .

Ten system  b y ł koniecznością, wobec b ra k u  s ta łych  
s ta c ji obs ług i lu b  w a rsz ta tó w  oraz m agazynów  w  znisz­
czonym, a często w y lu d n io n y m  pasie p rz y fro n to w y m . 
Dużą pomocą pe rsone low i ta k ic h  w a rsz ta tó w  po low ych  
b y ła  w yszko lona , poddana w o jsko w e j dyscyp lin ie , ob­
sługa k o lu m n y . T a k ie  rozw iązan ie  n a p ra w  sam ocho­
dów, b y ło  n a tu ra ln ie  o w ie le  uciążliw sze, n iż  ko rzys ta ­
n ie  z us ług  s ta łych  w a rsz ta tów . B y ła  to  konieczność 
w ojenna .

W  czasach po ko jo w ych  m ożem y pracow ać spokojn ie , 
ekonom icznie i  n ie  m u s im y  uciekać się do stosowania 

różnych  nam iastek, za ja k ie  na leży uznać ruchom e w a r ­
sz ta ty  naprawcze.

Chcąc zapew nić u ż y tk o w n ik o m  po jazdów  samocho­
dow ych  (przede w szys tk im  typo w ych ) z ta k  zw anej 
g łęb ok ie j p ro w in c ji ja k  na jlepszą konserw ację  tabo­
ru , p ro p o n u ję  następu jące rozw iązan ie :

1. W  każdym  w o je w ó d z tw ie  C H P M  „M o to z b y t"  poza 
jedną S tac ją  O bsług i Sam ochodów I  k l., będzie rozpo­
rządzała pew ną ilośc ią  s ta c ji pom ocn iczych (jedna na 
4 do 5 po w ia tów ), u m o ż liw ia ją cych  dobne n a p ra w y  in ­
s ta la c ji e lek trycznych , reg u lac ję  gaźnika, przesm aro- 
w an ie  podw ozia itd .

2. C H P M  „M o to z b y t“  w ysy ła  okresow o w  te ren  sa­
m ochód -  magazyn. Samochód ta k i, zaopatrzony w  ty ­
pow e części zam ienne, objeżdża teren, obs ług iw any 
przez re jon ow ą  H u rto w n ię  „M o to z b y tu "  —  po us ta lo ­
ne j tra s ie  i  w e d łu g  sztywnego rozk ła d u  jazdy. Ż a ró w -
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no zaplanow ana trasa, ja k  i  ro zk ła d  jazdy, w in n y  być 
ściśle przestrzegane i  podane zawczasu do pu b liczne j 
w iadom ości.

3. R uchom y m agazyn części zam iennych  typ o w ych  
je s t zaopatrzony w y łączn ie  w  części i  m a te ria ły , k tó ­
re  mogą być użyte je d yn ie  podczas n a p ra w  tzw . ga­
rażowych.

System  podany w yże j zapew ni, p rz y  m in im a ln y m  
przesto ju  wozu, jego w łaśc iw ą  obsługę, gdyż:
a) K onserw acja  garażowa n ie  napo tka  na trudn ośc i 

m ate ria łow e , wobec ku rso w a n ia  ruch om ych  m aga­
zynów.

b) Okresowa obsługa n ie  w ym aga częstego dostarcza­
n ia  wozu do od leg łe j o 100 czy 200 k m  S.O.S. I  k l.  
i  w ycze k iw a n ia  na sw o ją  ko le jkę , co —  wobec do­

kon yw a nych  tam  na p ra w  średnich —  może po trw ać 
dłuższy czas. W ystarcza dostarczenie do na jb liższe j, 
pom ocniczej S.O.S. i  dokonan ie w  n ie j k ró tk o  t rw a ­
jące j n a p ra w y  bieżącej, lu b  zabiegu kon se rw a cy j­
nego, wym agającego użycia  dźw igu, lu b  kana łu .

c) S.O.S. I  k l.  n ie  je s t obciążona p ra ca m i kon se rw a ­
c y jn y m i, u tru d n ia ją c y m i, a n a w e t u n ie m o ż liw ia ją ­
cym i p lanow ą  pracę S.O.S. I  k l.

d) R uchom y m agazyn, w  p rze c iw ień s tw ie  do ruchom e j 
S.O.S., może zachować regu larność ku rsów , co p rzy  
p racy  w a rsz ta tu  b y ło b y  n ie  m ożliw e , ze w zg lędu  na 
je j cha rakte r.

Tadeusz Mech  
W roc ła w

Jakie karty drogoine stosoruać dla ciężaróirek 
przeznaczonych do przemozów gospodarczych?

A r ty k u ł d ysku sy jn y

K a r ty  drogow e w prow adzone os ta tn io  zarządzeniem  
M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji, ja k o  d ru k i obow iązu jące 
W szystkich u ż y tk o w n ik ó w  po jazdów  m echan icznych 
rozróżn ia ją  4 zasadnicze pod w zg lędem  rod za ju  p rze­
wozy, z k tó ry c h  d la  w iększości u ż y tk o w n ik ó w  na 
szczeblach cen tra ln ych  odrębne zagadnienie s tanow ią 
Przewozy gospodarcze.

S praw na praca p rzeds ięb io rs tw  i  ic h  apara tów  
Pomocniczych, w ym aga od kom ó re k  tran sp o rto w ych  
św iadczenia us ług  przew ozow ych różn ym  dz ia łom  
tego samego p rzeds ięb iors tw a. Będą to  p rzew ozy pocz­
ty  i  d ru k ó w  —  świadczone kance la riom , m a te ria łó w  
p iśm iennych lu b  do u trzym a n ia  czystości —  św iadczo­
ne p ionom  gospodarczym  i  w ie le  in n y c h  —  d la  róż ­
nych  zadaniowo p ionów .

Taka  praca ta b o ru  c iężarowego w ym aga podaw a­
n ia  ścisłego podz ia łu  przeb iegu tego ta b o ru  pom iędzy 
różnych  u ż y tk o w n ik ó w , na podstaw ie  k tó rego  to > po­
dz ia łu  są obciążone —  czy to  poszczególne p iony , czy 
też a r ty k u ły  przez n ie  przewożone.

Przew ażn ie w szys tk ie  te  us ług i są św iadczone na 
Podstaw ie zapotrzebow ania  na samochód składanego 
przez kom órkę  za in teresow aną i  zlecenia przew ozu 
W ydawanego przez dysponenta taborem , k tó ry  n ie k o ­
n ieczn ie m us i być p ra co w n ik ie m  k o m ó rk i tra n s p o r­
tow e j. Np. cen tra la  posiada fu rg o n  sam ochodowy do 
Przewozów gospodarczych, k tó ry  je s t w  bezpośrednie j 
dyspozycji O ddz ia łu  Gospodarczego, lecz jednocześnie 
w y k o n u je  p rzew ozy d la  k a n c e la r ii g łów n e j, p róbek 
tow a row ych  d la  O ddz ia łu  H and low ego, de legatów  
Z w ią zków  Z aw odow ych  w  ram ach a k c ji szko len iow ej 
itp ., co w ym aga rozb ic ia  kosztów  eksp loa tac ji pom ię ­
dzy ty c h  u ży tk o w n ik ó w .

D z ia ły  fina nso w e  do kon u ją  obciążeń na podstaw ie  
Potw ierdzonego przez u ż y tk o w n ik a  zlecenia przewozu, 
a w  kom órce tra n sp o rto w e j pozostaje ja k o  dowód — 
k a rta  drogowa podpisana przez korzysta jącego z Usług 
transportu .

Ponieważ obow iązu jąca d la  sam ochodów ciężaro­
w ych  k a rta  drogow a zaw ie ra  je d y n ie  dane o stan ie 
lic zn ika  p rzy  w y jeźdz ie  i  z jeździe sam ochodu do gara- 
zu, pow sta ją  n ie raz różn ice  w  zapisach k ilom e trażu ,

k tó ry c h  to różn ic  n ie  można znaleźć i  sprostować, gdyż 
b ra k  je s t w p isó w  stanu lic zn ika , do tyczących każdej 
jazdy, tym b a rd z ie j, że w y ja ś n ie ń  udzie lać na leży n ie  
rzad ko  w  k i lk a  m iesięcy po w yśw iadczen iu  us ług i.

Idea lną  do tego celu w y d a je  się k a r ta  drogow a sa­
m ochodu osobowego d z ię k i p o dz ia ło w i sw ych ru b ry k , 
pozw a la jąca us ta lić  ściśle czas trw a n ia  i  długość każdej 
jazdy , Czasy pos to ju  zw iązanego z czasem na - i  w y ła ­
dunku , oraz za ła tw ia n ie m  fo rm a lno śc i a d m in is tra c y j­
nych.

Użycie k a r ty  d rogow e j sam ochodu osobowego d la  
sam ochodów gospodarczych w y d a je  się ty m  ba rdz ie j 
słuszne, że sam ochody te n ie  są obs ług iw ane przez sta­
ły c h  p ra c o w n ik ó w  do n a ła d u n ku ; jednocześnie różno­
rodność i  specyfika  przew ożonych a r ty k u łó w  n ie  po­
zw a la  na w y licze n ie  n o rm  czasowych na prace n a ła - 
dunkow e, an i na czas kon ieczny na przekazanie lu b  
pobran ie  tow a ru . P rzy  ty m  ilo śc i przew ożonych to w a ­
ró w  n ie  pozw a la ją  na w y licze n ie  w yko n a n e j p racy  
p rzew ozow e j w  to n o /k ilo m e tra c h  i  fa k tyczn ie  n ie  je s t 
prow adzona sprawozdawczość obrazu jąca e fe k ty  
pracy, a przy jęc ie , że 60°/» przebiegu stanow i przebieg 
ła d o w n y  oraz założenie w yko rzys ta n ia  ładow ności 
w  60°/o —  n ie  odpow iada rzeczyw is te j pracy.

Podane tu  trudn ośc i p rze m aw ia ją  za stosowaniem  
d la  sam ochodów c iężarow ych k a r t  d rogow ych  używ a­
nych  do p rzew ozów  gospodarczych samochodu osobo­
wego i  w y d a je  się kon ieczne w y  danie w  ty m  w zg lę ­
dzie odgórnego zarządzenia.

M . D rze w ie ck i —  W arszawa

Podane w yże j uw ag i oh. D rzew ieckiego nie  w ycze r­
p u ją  całości zagadnien ia  oraz posiadają b ra k i w  rozu ­
m ow an iu  m. in . na  sku te k  tego, że a u to r n ie  zapoznał 
się jeszcze z now ym , zm n ie jszonym  w yd an iem  k a r ty  
sam ochodu osobowego, k tó re  to w ydan ie  n ie  zaw ie ra  
ru b ry k  do zap isyw an ia  czasów postoju . T ym  n ie m n ie j 
zamieszczamy w yże j podany a r ty k u ł, w  nadzie i, że 
o tw o rzy  on dyskusję , k tó ra  p rzyczyn i się m. in . do 
ba rdz ie j p recyzyjnego w y ja śn ie n ia  po jęc ia  „sam ochód  
c iężarow y gospodarczy“  oraz do usp raw n ie n ia  sp ra ­
wozdawczości i  rozrachunku , (red.).
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RACJONALNA EKSPLOATACJA TABORU 
SAMOCHODOWEGO

A r ty k u ł dysku sy jn y

K a rd y n a ln ą  zasadą p rz y  eksp lo a tac ji ta b o ru  samo­
chodowego je s t zapew nien ie  m u  na leżyte j op ie k i tech­
n iczne j. U trz y m y w a n ie  i  używ an ie  do p ra cy  samo­
chodu bez zapew nienia m u ta k ie j op ie k i je s t m a rn o ­
tra w ie n ie m  m a ja tk u  narodow ego i  to  tak iego m a ją tku , 
k tó ry  jeszcze obecnie p ra w ie  w  100 procen tach m us im y 
nabyw ać za dew izy, a w ięc m u s im y  p o k ryw a ć  koszt 
jego w yw ozem  a rty k u łó w , k tó re  m og łyb y  być  zużyte, 
w zg lędn ie  spożyte, w  k ra ju .

Jest rzeczą powszechnie znaną, że samochód, o k o n - 
serw acie k tó rego  obsługa n ie  w y k a z u je  na leży te j dba­
łości, u lega zniszczeniu w  znacznie szybszym  tem pie  
n iż  samochód, obsługa k tó reg o  „chucha  i  dm ucha“ , aże­
b y  u trzym ać  go w  ja k  na jlepszym  stanie. M am y k ie ­
row ców . k tó rz y  no w ym  wozem  p rzep racow u ją  po 100 
i  w iece j tys ięcy  k ilo m e tró w  do p ie rw sze j n a p ra w y  
g łów n e j i  m am y ta k ich , w  rekach  k tó ry c h  samochód, 
ju ż  po p rze jechan iu  k ilk u d z ie s ię c iu  tys ięcy  k ilo m e ­
tró w , p rzedstaw ia  ko m p le tn ą  ru in ę , a na p raw a  jego 
czasem w  ogóle się n ie  opłaca.

D la  na leży te j w iec  eksp lo a tac ji ta b o ru  samochodo­
wego p o w in n iś m y  m ieć przede w szys tk im  w y k w a li f i ­
kow anych , s ta rannych , sum iennych i  dha łvch  o sprzęt 
k ie row ców . Jeże li chodzi o noziom  k w a lif ik a c y jn y  k ie ­
row ców . to  b y ł on w  c h w ili w yzw o le n ia  dosyć n isk i. 
Jeżeli chodzi o m łodych  k ie ro w có w , to  do n iedaw na 
jeszcze p o k u to w a ły  różne p ry w a tn e  „k u rs y  k ie ro w c ó w  
sam ochodow ych“ , oparte  na zasadzie w y łączn ie  zarob­
kow e j. W ypuszcza ły one przew ażn ie  m a te ria ł szofe rsk i 
nadzw ycza j słaby. O sta tn io  spraw a ta  została u ję ta  
w gram y państw ow ego szkolen ia zawodowego —  na leży 
w iec  oczekiwać w  ty m  w zględzie znacznie lepszych w y ­
n ik ó w . ■

Jeże li chodzi o in ne  cechy k ie row có w , ja k  staranność, 
sum ienność i  dbałość o sprzęt, to  sa to  racze j cechy 
cha rak te ru , k tó re  k ie row ca  może m ieć w rodzone, lu b  
w po jone  podczas szkolen ia zawodowego. D latego też 
p rzy  p rz y jm o w a n iu  ka n d yd a tó w  na k u rs y  k ie ro w có w  
W inny być do k ła dn ie  badane ich  cechy cha rak te ru , 
a podczas szkolen ia w in n a  być zw rócona uw aga na w y ­
rob ie n ie  w  uczących sie k ie row cach , w zg lędn ie  na w p o ­
je n ie  im  tych  cech cha rak te ru , uw aga n ie  m nie jsza —  
n iż  na samo szkolen ie techniczne.

W yszko len ie  w ystarcza jącego zastępu dob rych  k ie ­
ro w có w  je s t je d n a k  rzeczą b liższe j lu b  da lsze j przysz­
łości, a p rz y  ta k im  m a te ria le  szofe rsk im  ja k  obecnie, 
m usi on być stale nadzo row any i  k o n tro lo w a n y . W  każ­
dym  w iec zg ru no w an iu  sam ochodów w in n a  zna jdow ać  
się dobrze fu n k c jo n u ją c a  kom ó rka  op ie k i technicznej.

Jeże li chodzi o in s ty tu c je  i  p rzeds ięb io rs tw a pa ń ­
stwow e, posiadające w iększe k o lu m n y  samochodowe 
w  je d n ym  m ie jscu, lu b  w iększa ilość ta b o ru  rozp a rko - 
wanego w  teren ie , to  te in s ty tu c je  m a ją  możność 
u trz y m y w a n ia  stałego i  w ystarcza jącego ilośc io w o  ze­
społu tech n ikó w , d la  zapew nien ia  swem u ta b o ro w i na ­
le ży te j op ie k i i  u trzym a n ia  go w  stan ie na jlepsze j go­
towości.

T a p i jednak, gdzie całość ta b o ru  in s ty tu c ji w ynos i 
ty lk o  k i lk a  lu b  k ilkana śc ie  wozów, op ieka techniczna 
zawsze szw anku je, gdyż u trzym a n ie  ta k ie j s ta łe j op iek i 
techn iczne j np. d la  10 w ozów  —  w ym aga ło  b y  ta k ie j 
sam ej e k ip y  te ch n ikó w  ja k  d la  100 wozów. Taka  stała 
op ieka techniczna by łab y  p rz y  m a ły m  taborze z b y t k o ­
sztowna i  b y ła b y  m a rn o tra w ie n ie m  fachow ych  s ił 
lu dzk ich , d la tego też d la  ra c jo n a ln e j obs ług i techn icz­
ne j na leża łoby zorgan izow ać obsługę pub liczną , t j .  ta ­
k ie  stacje  obsługi, gdzie każdy samochód o trzym u je  
obsługę techniczną odpłatn ie .

# * *

D rugą  zasadą ra c jo n a ln e j eksp lo a tac ji sam ochodów 
w in n o  być, założenie, że da lekobieżnego tra n s p o rtu  sa­

m ochodowego używ ać na leży ty lk o  w  p rzypadkach  
ściśle okreś lonych  i  uzasadnionych is to tn y m i po trzeba­
m i gospodarczym i.

Zasadniczym  środk iem  tra n sp o rtu  w in n a  być  ko le j, 
w zg lędn ie  żegluga śród lądow ą —  ta m  gdzie is tn ie je  
m ożliw ość je j stosowania. W y p ły w a  to  z te j p roste j 
oko liczności, że d la  u ru chom ien ia  k o le i używ am y ty lk o  
w esla , a d la  żeg lug i śród lądow e j przew ażn ie  w ęgla, 
k tó ry  w  w ys ta rcza jące j na nasze po trzeby  ilo śc i w y ­
dobyw am y w  k ra ju . N a tom ias t do tra n s p o rtu  samocho­
dowego zarów no ta b o r ja k  p a liw o  oraz ogum ienie 
i  części zam ienne, dotychczas w  pow ażnych ilośc iach 
k u p u je m y  za dew izy. A żeby te de w izy  uzyskać, m u s i­
m y  n ie  ty lk o  w yw ieźć  pewne to w a ry , ale do eksportu  
ich  także m us im y  użyć duże j części naszego tab o ru  
ko le jow ego i  żeglugowego.

Co do używ an ia  sam ochodów do tra n s p o rtu  da le­
kobieżnego is tn ie ją  szczegółowe zarządzenia, o k re ś la ją ­
ce k ie d y  i  w  ja k ic h  p rzyoadkaćh  je s t ono donuszczalne, 
słusznie dające p rz y w ile je  p rzew ozow i pub licznem u.

* * *

M e  ty lk o  je d n a k  ze w zg lędów  podanych w yże j po­
w in n iś m y  używ ać ja k  n a jm n ie j sam ochodów ciężaro­
w ych  do jazd da lekob ieżnych —  że przez to  t rw o n i się 
de w izy  i  że tra n s p o rt da lekob ieżny sam ochodów droż­
szy je s t od ko le jow ego, ale i  d la tego jeszcze, że tabo­
ru  samochodowego, w  stosunku na w e t do u s p ra w ie d li­
w io n ych  po trzeb  przew ozow ych, m am y za m a ło  i  że 
tru d n o śc i na ty m  od c inku  n ie  będą m og ły  być  ry c h ło  
usunięte.

T rudnośc i te zostaną ra d y k a ln ie  usun ię te  z c h w ilą  
rozw in ięc ia  p ro d u k c ji sam ochodów „S ta r “  —  stosow­
n ie  do założeń P la nu  6-le tn iego.

W  św ie tle  fa k tó w  na leży zdać sobie sprawę, że n a j­
rac jona ln ie jszą  eksp loatac ją  sam ochodów ciężarow ych  
w  obecnej c h w ili je s t używ an ie  ic h  do przew ozów  
m ie jscow ych  i  p rzew ozów  k ró tkob ie żnych  z drobn icą , 
k tó re  to  p rzew ozy mogą odciążyć ta b o r ko le jo w y . Taka 
fo rm a  eksp lo a tac ji sam ochodów bow iem  p rzed łuży  ja k  
n a jb a rd z ie j ic h  żyw o t.

Jeże li chodzi o rac jon a ln e  w yko rzys ta n ie  samochodu 
p rzy  przewozach m ie jscow ych, to  trzeba pam iętać, że 
w  przewozach tych  g łó w n ym  s k ła d n ik ie m  czasu są 
postoje pod za ładunk iem  i  w y ła d u n k ie m  i  o rac jo n a l 
ne j eksp lo a tac ji tych  sam ochodów może być m ow a 
ty lk o  w ted y , k ie d y  p rze ła d u n k i zorgan izow ane są tak , 
że zużyw a się na n ie  m in im a ln ą  ilość czasu.

Pod ty m  w zg lędem  w  naszym  transporc ie  samocho­
do w ym  is tn ie ją  jeszcze bardzo duże n iedociągnięcia, 
bez usunięc ia  k tó ry c h  o ra c jo n a ln e j eksp loa tac ji samo­
chodów  n ie  może być  m ow y. U sunięcie  ty c h  n iedociąg­
nięć na tom ia s t m og łoby zdolność przew ozow ą naszego 
ta b o ru  znacznie, pow iększyć.

* * *

C zw artą  zasadą ra c jo n a ln e j e ksp lo a tac ji ta b o ru  sa­
m ochodowego je s t: g rupow ać ty p y  sam ochodów w  k o ­
lum nach  tak , ażeby od pow iada ły  one pod wzg lędem  
ładow ności i  p rzystosow an ia  do rod za ju  przewożonych 
tow a rów .

Zasady te j n ie  potrzeba udaw adn iać, stosowanie je j 
je dn ak , z b ra k u  ta b o ru  i  z pow odu różnorodności po­
siadanych ty p ó w  wozów, na po tyka  na trudn ośc i i  na 
raz ie  może być doraźne i  częściowe. Z w ię kszy  się 
w  m ia rę  p ro d u k c ji w łasnych  i  zakupu  obcych samo­
chodów.

Z. L ip o w s k i (Łódź)
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Analiza eksploatacji na podstamie karty drogoruej
A r ty k u ł d ysku sy jn y

W  zeszycie n r  12 (grudzień 50 r.) „M o to ry z a c ji“  zo­
s ta ł zamieszczony a r ty k u ł m g r inż. T. S okołowskiego 
Pt. „A n a liz a  e ksp lo a tac ji na  podstaw ie k a r ty  drogo­
w e j“ , w  k tó ry m , poza om ów ien iem  te c h n ik i badania 
i  po rów nyw a n ia  w y n ik ó w  p ra cy  po jazdów , sprecyzo­
w ane zostały e lem enty zw iększające w yda jność  ro ­
boczą taboru.

N a p ie rw szy z tych  e lem entów  —  skrócenie czasu 
ja zd y  przez osiągnięcie wyższej szybkości technicznej 
n iż  p lanowano w  op a rc iu  o obow iązu jące n o rm y( in ­
s tru k c ja  SM. 168) m a w p ły w  sam k ie row ca . Chociaż 
obow iązu jący system  p re m iow an ia  n ie  w p ły w a  na 
bezpośrednie za in teresow anie  k ie ro w có w  w  p rze k ra ­
czan iu p lanow anych  czasów jazdy, to  je d n a k  o trz y ­
m an ie  doda tkow ych  re z u lta tó w  na ty m  o d c in ku  jes t 
realne. W  eksp lo a tac ji po jazdów  m echan icznych za­
chodzą bardzo częste zm iany c h a ra k te ru  ich  pracy, 
d latego p u b lik o w a n ie  codziennych w y n ik ó w  ■—- na 
podstaw ie ana lizy  w ykonanego zadania —  pow inno 
Pobudzić k ie ro w c ó w  do pode jm ow an ia  k ró tk o fa lo w y c h  
zobow iązań i  po zw o lić  tą  drogą na zw iększen ie w y d a j­
ności roboczej po jazdów .

D ru g im  elem entem , k tó ry  chcę specja ln ie  tu  pod­
kreś lić , je s t skrócenie czasu na i  w y ła d u n k u  w  stosun­
k u  do planowanego. N ie  znam  system u w ynag radza ­
n ia  p ra cow n ikó w  brygad  ładow aczy w  p rzeds ięb io r­
s tw ach tru d n ią cych  się zarobkow o transp o rtem  to w a ­
row ym , ale trzeba  s tw ie rdz ić , że spraw a ta  n ie  je s t 
uregu low ana w  przeds ięb io rs tw ach , w  k tó ry c h  tra n s ­
p o r t jes t ty lk o  fragm e n tem  zasadniczej dz ia ła lnośc i 
gospodarczej.

W  w iększości p rzyp ad ków  p ra cow n icy  tacy  są p ła ­
tn i za przepracowane godziny i  raczej w  ic h  in te re ­
sie leży przed łużan ie  czasu na i  roz ładunku , a n ie  je ­
go skrócenie. Ten stan pow odu je  n ie p rz y c h y ln y  stosu­
ne k  do w spó łzaw odn ic tw a grupowego, a pod jęc ie  in ­
dyw id u a ln ych  zobow iązań przez poszczególnych p ra ­
cow n ików  tra k to w a n e  je s t w rogo  i  w p ły w a  na roz­
luźn ien ie  w ię z i p racy  w  grup ie , a n ie  na je j zacieś­
nienie.

Z  d ru g ie j s tro n y  zestaw ien ie  g ru p  z p ra co w n ikó w  
uśw iadom ionych , pode jm ow an ie  zobow iązań, chociaż 
da je  m ożliw ość uchw ycen ia  fa k tyczn e j w ydo lności, 
Przez w ie lk ą  rozp iętość w y n ik ó w  zaciem n ia osiągane 
e fe k ty  w yd a jn ośc i roboczej i  s taw ia  z trudnośc ią  b u ­
dowane p la n y  pod znak iem  zapytan ia.

Do tego na leży dodać jeszcze spraw ę e ta tó w  d la  
P racow n ików  b ryg ad  ładu jących , gdyż usta lone są

one odgórnie , narzucane p rzeds ięb io rs tw om  i  —  przez 
niezgodność co do ilo śc i p ra co w n ikó w  z za łożeniam i 
„tym czasow ych  n o rm  d la  przew ozów  sam ochodowych, 
to w a ro w ych “  (G M  168) —  s tw arza ją  konieczność sto­
sowania in d y w id u a ln y c h  n o rm  czasowych d la  na  i  roz ­
ła d u n k u  d la  każdego n ie m a l po jazdu, lu b  bazy.

Bardzo ja sk ra w o  w ys tęp u je  to  w  p ra cy  sam ochodów 
z przyczepam i, gdy ograniczona ilość ro b o tn ik ó w  zm u­
sza do tra k to w a n ia  przyczepy ja k o  drug iego pojazdu. 
Wówczas, po za ładow an iu  samochodu, p rzys tępu je  się 
do ładow an ia  przyczepy i  w  efekcie  zam iast n ieznacz­
nego zw iększen ia czasu oczekiw an ia  na załadowanie, 
trzeba go podw ajać, co —  p rz y  k ró tk ic h  prom ien iach  
pracy, poza oszczędnością m a te ria łó w  pędnych —  n ie  
da je  praktycznego zw iększen ia w yd a jn o śc i roboczej.

Znaczn ie gorzej p rzedstaw ia  się praca c ią gn ików  
z przyczepam i w  ru ch u  w a ha d ło w ym . T a k  w ięc d la  
„U rsu sa “  o uciągu 10,3 to n y  na leży stosować 3 sprzę­
g i po dw ie  przyczepy 3 tonow e i  p rz y d z ie lić  d w ie  b ry ­
gady, każda po 6 lu dz i, coi pozwala często na ła do w a­
n ie  obu przyczep jednocześnie, w  czasie obow iązu ją ­
cym  d la  przyczep 3 ton ow ych  (80»/o czasu d la  samocho­
du 3 t.), a n ie  w  u ję c iu  czasu d la  6 ton  łączne j noś­
ności. W  ta k im  p rzyp ad ku  zm nie jszenie ilo ś c i ro b o t­
n ik ó w  bardzo obniża w yda jność  roboczą c iągn ika  
i  w  doda tku  d la  c ią g n ikó w  średnioprężnych, ja k im i są 
U rsus i  Lanz B u ldog, pow odu je  nieuzasadnione m a r­
n o tra w s tw o  p a liw a  zużywanego przez przedłużen ie 
n iep rodu k tyw ne go  czasu p racy  s iln ika .

R easum ując powyższe w y w o d y  n ieodzow nym  je s t 
w  dobie gospodark i p lanow e j ja k  na jszybc ie j w p ro ­
w adz ić :

1. Z now e lizow any re g u la m in  p łac k ie ro w có w  obej 
m u ją cy  p re m iow an iem  e lem enty świadczące o je ­
go w k ładz ie  w  osiągane w y n ik i;

2. O g ó ln o k ra jo w y  re g u la m in  p łac  d la  ro b o tn ik ó w  
za tru d n io n ych  p rzy  na i  w y ła d u n k u , k tó ry  drogą 
akordu, bądź p re m iow an ia  za przekraczanie 
no rm , za in teresow a łby ic h  w  os iąganiu lepszej 
w yda jnośc i.

Równocześnie z w prow adzen iem  pow yższych re g u ­
la m in ó w  konieczne je s t p rzeana lizow anie  dotychczaso­
wego stanu za trud n ien ia  w  odn ies ien iu  do ro b o tn ik ó w  
na i  w y ła d u n k u  i  tą  drogą dalsze w y ru g o w a n ie  is t ­
nie jącego w  transporc ie  m arn o traw s tw a .

A . S adow ski 
W arszawa

jN Ż . JA N U SZ R A D Z IK O W S K I

Wskazówki montażowe i urzqdzenia kontrolne 
instalacji na gaz wysokosprężony

Od trzech la t  zagłębie n a fto w e  i  G ó rny  Ś ląsk zapo­
czątkow ały  stosowanie gazu ziem nego i  w ysokop ieco- 
Wego do napędu samochodów. W  ten sposób zaoszczę­
dzono w ie le  tys ięcy  l i t r ó w  p a liw  p ły n n y c h  —  benzyny 
i  o le jów  gazowych.

N ie  dawno —  ja k  w ie m y  —  pom im o w ie lk ie j od leg ło­
ści, został doprow adzony gaz z iem ny' do s to licy . D z ię k i 
in d y w id u a ln y m  zobow iązan iom  załóg —  gazociąg je s t 
go tow y nie  w  c iągu 2 la t  —  ja k  przew idz iano  w  p lan ie  

lecz w  ciągu jednego roku .
Ponieważ in s ta la c ja  m ie jska  w  W arszaw ie  przystoso­

w ana jest do prężności gazu o trzym yw anego  z węgla, 
prze to  —  celem  w y ró w n a n ia  ró żn icy  prężności gazu 
otrzym yw anego z w ęg ła  —  gaz z iem ny zm ieszany bę­
dzie z gazem w ę g low ym . U n ik n ie  się w  ten  sposób 
przebudow y in s ta la c ji.
, ®az ziem ny będzie stosowany w  s to licy  ja k o  ta n i ś ro ­
dek do ośw ie tlan ia  i  opalania, ponadto  zna jdz ie  zastoso­

w a n ie  ja k o  m a te ria ł pędny do samochodów. Już obecnie 
są w  budow ie  stacje tan kow a n ia , k tó re  dostarczą samo­
chodom  zam iast benzyny —  sprężonego gazu ziemnego.

Z astąp ien ie  w  pew ne j części gazu w ęglowego gazem 
z ie m nym  przyn ies ie  duże oszczędności w ęg la  i  benzyny, 
co po zw o li m . in . na pozostaw ien ie w  eksp loa tac ji sa­
m ochodów  o dużym  litra ż u . Jest to  specja ln ie  ak tu a ln e  
w  c h w ili obecnej —  po os ta tn ich  zarządzeniach og ra ­
n icza jących  używ an ie  sam ochodów zużyw a jących  
w iększe ilo śc i pa liw a .

W  d n iu  30.X.1950 r. (M o n ito r P o lsk i A — 98, poz. 1235) 
została w yd an a  ustaw a o spec ja lnym  p re m io w a n iu  k ie ­
ro w có w  i  ic h  po m ocn ików  obs ługu jących sam ochody 
p rzerob ione na napęd gazem w ysokosprężonym . P o n i­
żej poda jem y w ażnie jsze p u n k ty  us taw y.

§ 1. 1. K ie ro w c y  i  jego pom ocn ikow i, obs ługu jącym  
samochód o napędzie gazem w ysokosprężonym , p rz y ­
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s ługu je  doda tkow e w ynagrodzen ie  uzależnione od ilo ­
ści p rze jechanych  k ilo m e tró w .

2. Za każdy k ilo m e tr  p rze jechany p rzy  użyc iu  gazu 
doda tek ten  w yn os i d la  k ie ro w c y  6 groszy, d la  pom oc­
n ik a  3 grosze.

§ 2. D odatek o k tó ry m  m ow a w  § 1, n ie  p rzys ług u je  
w  p rzypadku , gdy samochód zuży ł zam iast gazu m ie ­
szanki benzynow ej w  ilo śc i w iększe j n iż  6°/o w  stosun­
k u  m iesięcznym  zużytego gazu, chyba, że zużycie  m ie ­
szanki spowodowane by ło :

1. w a d liw ą  pracą in s ta la c ji gazowej stw ie rdzoną 
przez w a rsz ta t p rzeprow adza jący okresow e badanie 
„w  ka rc ie  ew ide ncy jne j in s ta la c ji gazowej samocho­
d u “ ;

2. po tw ie rdzoną  odm ową tan ko w a n ia  gazu przez sta­
c ję  tan ko w a n ia  (np. p rzy  a w a r ii na s tac ji);

3. doraźną pracą samochodu w  m ie jscow ościach nie  
posiada jących s ta c ji tan ko w a n ia  gazem lu b  od leg łych 
ponad 30 Km  od na jb liższe j s ta c ji ta n ko w a n ia ;

4. w ycze rpan iem  się zapasu gazu w  b u tla ch  w  cza­
sie pos to ju  samochodu w  n a p ra w ie  —  co pow in no  być 
p ro to K u la rn ie  s tw ie rdzone  przez w a rs z ta t dokonu jący 
nap raw y.

§ 3. Zarządzenie n in ie jsze  obow iązu je  od dn ia  1 paź­
dz ie rn ika  1050 r.

* * *
S praw a n ie  b y ła b y  w ycze rpu jąco  om ów iona, gdyby  

n ie  zw rocono uw ag i na konieczność specja lne j ostroż­
ności oraz zna jom ości techn iczne j obsług i sam ochodów 
na gaz w ysokospręzony, a m ia no w ic ie :

A. U W A G I O G O LNE
1. Ze w zg lędu  na stan lo tn y  gazu sprężonego zaleca 

się w iększą ostrożność n iż  p rzy  benzynie. Z  tego po­
w o du  na leży p rzeszko lić  zarów no k ie row có w , ja k  i  p e r­
sonel pom ocn iczy —  z obsługą garażu, celem  ścisłego • 
przestrzegania przepisów , ze w zg lędu  na n iebezpie­
czeństwo eksp loz ji i  ew entua lnego za truc ia .

2. K ażd y  w ypadek eksp loz ji, czy pożaru, n a w e t bez . 
n ieszczęśliw ych następstw , na leży na tychm ia s t zgłosić 
w  sposób p rze w id z ia n y  ustaw ą i  zarządzen iam i także 
w  n a jb liższe j s ta c ji ta n kow a n ia  gazu.

3. K ażda now ozm ontow ana in s ta la c ja  w in n a  być w y ­
regu low ana przez fachow ców , zaś dz ia łan ie  je j w in n o  
być sprawdzone przez k ie ro w n ic tw o  w a rsz ta tó w  m on­
tu ją cych  te  ins ta lac je . K ie ro w n ic tw o , uznając po jazd 
za zda tny  do ruch u , m a obow iązek w ys ta w ie n ia  odpo­
w ie d n ie j „ k a r ty  e w id e n c y jn e j“ .

4. Do p row adzen ia  po jazdów  z in s ta la c ją  na gaz sprę­
żony na leży dopuszczać ty lk o  personel (k ie row ca  i  po­
m ocn ik ) na leżyc ie  przeszkolony.

5. K a ż d y  po jazd p o w in ie n  być w yposażony w  „k a r tę  
ew idency jną  in s ta la c ji gazow ej“ . Do w y s ta w ia n ia  
„ K a r t  e w ide ncy jnych  in s ta la c ji gazow ej“  d la  po jazdów  
upow ażnione je s t k ie ro w n ic tw o  w a rsz ta tu  Z. S. T. 
M r 1 —  G liw ice .

U. K ie ro w c a  może o trzym ać —  na podstaw ie  egzam i­
nu  zdanego przed K o m is ją  złożoną ze spec ja lis tów  
oraz k ie ro w n ic tw a  Z. S. T. —  odpow iedn ie  zaśw iadcze­
nie. K ie ro w c y  p rzys łu g u je  p ra w o  żądania od każdego 
W ojew ódzkiego U rzędu  Samochodowego dokonan ia  
odpow iedn ie j ad no ta c ji na „p ra w ie  ja z d y “  po p rzed ło ­
żen iu zaśw iadczenia.

B. O G O LNE W S K A Z Ó W K I M O N T A Ż O W E

1. U K Ł A D  P A L IW O W Y

1. P rzestaw ien ie  po jazdu  o napędzie benzynow ym  na 
napęd gazem sprężonym  w in n o  się odbyw ać w  ta k i 
sposób, by  po w ro tn e  prze łączenie na p a liw o  p łyn n e  
b y ło  w  każdej c h w ili m ożliw e, a pom pa benzynowa 
w in n a  pracow ać pod nape łn ien iem .

2. P ły w a k a  z gaźnika w ym o n to w yw a ć  n ie  należy.
3. Celem  zachow ania p rzyda tnośc i m em brany 

i  uszczelek, k u re k  zam yka ją cy  p a liw o  p o w in ie n  być 
w m o n to w a n y  pom iędzy pom pą a gaźnik iem .

4. G otowość ru ch u  po jazdu  na p a liw ie  p ły n n y m  
sprawdzać na leży w  odstępach 14 -dn iow ych j przez uru­
chom ienie na k ró tk i czas s iln ika .

I I .  B U T L E  D L A  G A Z U  SPRĘŻONEGO

1. K ażda b u tla  m us i być znakow ana i  posiadać: n u ­
m er fab ryczn y , wysokość c iśn ien ia  próbnego i  robo­
czego, ro k  wyKonam a, datę os ta tn ie j i  następnej p ró by  
c iśn ien iow e j oraz cechę od b io ru  S tow arzyszen ia Dozo­
ru  K o tłó w .

2. U sta la  się, ja k o  dopuszczalne w  ru ch u  samocho­
do w ym  —  m aKsym alne c iśn ien ie  robocze w  b u t li:  
200 (dw ieście) atm osfer.

3. In s ta la c ja  m usi posiadać zaw ór bezpieczeństwa, 
zabezpieczający przed ew en tu a ln ym  na d m ie rn ym  
w zros tem  c iśn ien ia  w  bu tla ch  podczas nape łn ian ia  
(p rzy  a rm a tu rze  pochodzenia francusk iego  „Escogaz“ ).

4. Z am on tow an ie  b u t l i  na ram ie  w in n o  być trw a łe  
i  ta k  w ykonane, by  ew en tua lne ru c h y  ra m y  n ie  m og ły  
u je m n ie  w p łyn ą ć  na b u tle  i  ic h  um ocow anie oraz po ­
łączenie.

5. P rzym ocow anie  b u t l i  do  ra m y  sam ochodu p rzy  
pom ocy .u ch w y tó w  s ta low ych  je s t dozwolone pod w a ­
ru n k ie m , że m iędzy b u tlą  i  uch w y tem  zostanie u łożo­
na w a rs tw a  m a te ria łu , np .: drew no, f ilc ,  skóra.

6. Dopuszcza się d o w o ln y  k ie ru n e k  u łożen ia  pod łuż­
ne j osi b u t li w zg lędem  osi po jazdu, z ty m  je d n a k  za­
strzeżeniem , iż  w  żadnym  p rzyp ad ku  n ie  może an i b u t­
la, an i też w kręcona  do n ie j a rm a tu ra  w ys taw ać poza 
obrys ie  po jazdu.

7. G dy b u tle  ju ż  przez sam sposób um ocow ania  na 
w ozie są w ysta rcza jąco  chron ione n ie  w ym aga się żad- 
n ych  spec ja inycn osłon zaoezpieczającycu je  przed 
uderzeniem  i  p ro m ie n ia m i s łonecznym i.

8. G dy b ło tn ik i n ie  ch ro n ią  na leżyc ie  przew odów  
i  a p a ra tu ry  przed zanieczyszczeniem  m echan icznym , 
ja k  i  p rzed ew en tu a ln ym i uderzen iam i ka m ie n i spod 
ko ł, na iezy p rzew idz ieć odpow iedn ie  osiony.

9. W chodzenie na wóz przez stąpanie po bu tlach , za­
w orach , czy przew odach je s t niedopuszczalne.

10. B u tle  na leży ch ron ić  n ie  ty lk o  przed nagrzan iem  
c iep łem  gazów w y lo to w ych , zachow ując odległość od 
t łu m ik a  co n a jm n ie j 150 m m , zaś od ru ry  w ydecho­
w e j co n a jm n ie j 100 m m  —  ale ch ron ić  je  na leży ró w ­
nież i  przed nasłonecznieniem , co je s t specja ln ie  w aż­
ne w  okresie  le tn im . Jeś li b u tle  um ieszczone na w ozie  
są narażone na nagrzew an ie  się ic h  p o w ie rzch n i —  
używ a się osłon. W  garażach un ika ć  nagrzew an ia  c iep­
łe m  k a lo ry fe ró w .

11. W y lo t gazów spa linow ych  n ie  może być sk ie ro ­
w a n y  w  stronę b u t li,  czy przew odów , sama zaś ru ra  
w ydechow a i  t łu m ik  muszą być w  d o b rym  stanie.

I I I .  Z A W O R Y

1. W sze lk ie  zaw ory  in s ta la c ji w in n y  być szczelne.
2. O tw ie ra n ie  zaw orów  zam yka jących  w in n o  odby­

wać się pow o li.
3. O tw ie ra n ie , w zg lędn ie  zam ykan ie  zaw orów  p o w in ­

no się odbyw ać no rm a ln ą  s iłą  rę k i,  bez użycia  ja k ic h ­
k o lw ie k  na rzędzi pom ocniczych, czy stosowania ude­
rzenia

4. Po za trzym an iu  s iln ik a  re d u k to r  n ie  może p rze­
puszczać gazu.

IV . P R Z E W O D Y  G A ZO W E

1. P rzew ody gazowe w ysok iego ciśn ien ia , w ykonane 
być m a ją  z r u r  s ta low ych  bez szwu.

2. P row adz ić  je  na leżycie tak , b y  b y ły  ch ron ione nie  
ty lk o  przed uszkodzen iam i m echan icznym i ( ja k  prze­
ta rc ie  itp .), ale b y  ew en tua lne  ru c h y  po jazdu n ie  mo­
g ły  w p łyn ą ć  u je m n ie  na same przew ody, czy ic h  um o­
cowanie.

3. U m ocn ien ie  r u r  do po jazdy  m echanicznego w y k o ­
nyw ać na leży za pomocą w ysta rcza jąco  s ilnych  u c h w y ­
tów , ta k  by  d rgan ia  w łasne przew odów  b y ły  w y k lu ­
czone, zaś dostęp do r u r  d la  ce lów  k o n tro li b y ł ła tw y .

4. U sta la  się m a ksym a lny  rozstaw  u c h w y tó w  na 
700 m m .

5. P row adzen ie  przew odów  gazow ych przez kab in ę  
k ie ro w cy1 fes t niedopuszczalne.
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6. Z łącza in s ta la c ji po  s tron ie  w ysokiego ciśn ien ia  
mogą być w yko n yw a n e  sposobem tw ardego  lu to w a n ia  
w zg lędn ie  zaśrubow yw an ia  („E rm e to “ ).

1. Spawanie p rzew odów  gazow ych w ysokiego ciśn ie­
n ia  je s t niedopuszczalne.

ii. Szczelność połączeń p rzew odów  ja k  i  ca łe j in s ta ­
la c ji,  badać na leży je d yn ie  p rzy  pom ocy w o d y  m y d la ­
ne j. Oświecanie in s ta la c ji o tw a rty m  p łom ie n iem  je s t 
surow o w zbron ione.

V. IN S T A L A C J A  E L E K T R Y C Z N A  P O JA Z D U

In s ta lac ja  i  urządzenia e lek tryczne  po jazdu  w in n y  
być w  d o b rym  stanie, bez żadnych uszkodzeń.

C. U R Z Ą D Z E N IA  P O M IA R O W O -K O N T R O L N E

P om iar c iśn ień re d u k to ra  przeprow adzać na leży p rzy  
pom ocy d w u  p rzy rzą dó w : „ U “  —  r u r k i  i  m anom e­
t ru  sprężynowego. „ U “  ru rk a  służy do okreś lan ia  pod­
ciśn ien ia  po s topn iu  d ru g im  i  to  zarów no p rzy  n isk ich , 
ja k  i  p rzy  w yso k ich  obro tach s iln ika . M an om e tr zaś 
m ie rzy  c iśn ien ie  w  red u k to rze  po s topn iu  p ie rw szym .

D okładne usta len ie  g ra n ic  w ysokości c iśn ień jednego 
ja k  i  drug iego p o m ia ru  zależne je s t zasadniczo od ty p u  
badanego red uk to ra . O rie n ta cy jn ie  je d n a k  m ożna p rz y ­
jąć, iż  podciśn ien ie  po s topn iu  d ru g im  w in n o  w ynos ić  
p rzy  n isk ich  obro tach s iln ik a  średnio od 5 do 15 m m  
słupa w ody, zaś p rz y  obro tach w yso k ich  może w z ro ­
snąć do 30 m m  słupa wody.

C iśn ien ie  m ierzone na tom ias t po s topn iu  p ie rw szym  
re d u k to ra  —  p rzy  u n ie rucho m io nym  s iln ik u , m ieści 
się w  granicach od 2 do 5 atm osfer.

Znaczne podciśn ien ia  w ys tępu jące  p rzy  n is k ic h  ob ro ­
tach s iln ik a  —  dowodzą z łe j re g u la c ji re d u k to ra ; p rzy  
obrotach zaś w yso k ich  —  św iadczą o doda tkow ych  
oporach, np. o zanieczyszczeniu p ro w a d n ic  zaw orów  re ­
duktora .

Z b y t m ałe na tom ia s t podc iśn ien ia  p rzy  n is k ic h  obro­
tach —  n ie  je s t wskazane, gdyż im  niższe są te w a r­
tości, ty m  m n ie jsza je s t pewność szczelnego zam kn ię ­
cia reduk to ra , z c h w ilą  za trzym an ia  s iln ika .

U W A G A : Szczelność zam ykan ia  badać na leży na 
g łów n ym  o tw o rze  odprow adza jącym  gaz z re d u k to ra  
do kom o ry  m ieszania gaźnika, p rz y  rów noczesnym  
pe łnym  o tw a rc iu  zaw oru  zam ykającego. Po zd jęc iu  
w ic  przew odu gum owego na leży pow lec o tw ó r re d u k ­
to ra  w a rs tw ą  w o d y  m yd lan e j. G dy bańka  szybko pęka, 
zaw ór je s t n ieszczelny i  w ym aga re g u la c ji. Badan ie  te ­
go rodza ju  na leży po w tó rzyć  k ilk a k ro tn ie .

Z b y t w yso k ie  c iśn ien ia  po s topn iu  I-s z y m  dowodzi, 
że zaw ór I -g o  stopn ia  je s t nieszczelny. G dy na tom ias t 
ciśn ien ia  te są zby t n isk ie , p rzyczyna leży w  słabo na ­
p ię te j sprężynie, co zmusza do ponow ne j re g u la c ji 
urządzenia.

Z darza ją  się uszkodzenia m em brany  stopn ia  I-go , 
k tó re  można ła tw o  zauważyć w s k u te k  gw a łtow nego 
Przepuszczenia gazu na zew nątrz. N a to m ia s t ten  sam 
de fek t w  s topn iu  I I - g im  pow odu je  tru d n o śc i p rzy  
u ru cho m ien iu  s iln ik a  i  z ły  jego b ieg  na w o ln ych  obro­
tach.

D. P R ZE P U S TY  B E Z P IE C Z E Ń S T W A

1. Po d łuższym  pos to ju  po jazdu  przestaw ionego na 
gaz sprężony w  pom ieszczeniu zam kn ię tym , na leży —  
przed w łączen iem  in s ta la c ji e lek tryczne j d la  u ru ch o ­
m ien ia  s iln ik a  —  pom ieszczenie to  g ru n to w n ie  p rze ­
w ie trzyć.

2. W szelkie m a n ip u la c je  ogniem  o tw a rty m  zarów no 
w  kab in ie  po jazdu  ja k  i  w  garażach są niedopusz­
czalne.

3- Pomieszczenia stałego po s to ju  po jazdu ogrzewane 
być mogą je d yn ie  pa rą  wodną, lu b  gorącą wodą. U ży ­
w an ie  p ieców  z o tw a rty m  pa len isk iem  je s t w zbron ione.

4. W spom niane pom ieszczenia zaopatrzyć na leży 
w  dobrą w e n ty la c ję  —  ta k  obliczoną, b y  zapew nia ła  
p ięc iokro tną  w ym ia n ę  po w ie trza  w  c iągu godziny, p rzy

zastosowaniu gó rnych  i  do lnych  o tw o rzó w  w e n ty la ­
cy jnych .

5. Z arów no  la m p y  ręczne (używ ane przez obsługę), 
ja k  i  la m p y  ośw ie tla jące  w spom niane pomieszczenie, 
muszą być e lek tryczne  —  w  obudow ie  gazoszczelnej, 
a w yko n a n ie  ic h  w in n o  odpow iadać przepisom  PNE.

6. V / okresie  z im o w ym  ew en tua lne odm rażanie u rzą ­
dzeń sam ochodow ych przeprow adzać na leży przez sto­
sow anie w ilg o tn y c h  gorących ok ładów , n ig d y  zaś p rzy  
pom ocy ognia.

7. P o jazdy oraz m ie jsca ic h  stałego pos to ju  w yposa­
żone być muszą w  gaśnice śniegowe; znajom ość obsług i 
gaśnic na leży do obow iązku  za trudn ionego personelu.

8. W  k a b in ie  k ie ro w c y  (szoferce) um ieścić na leży 
w  m ie jscu  w idocznym  napis następu jącej treśc i:

„P o  odstaw ien iu  wozu na postó j, z a m k n ij za­
w ó r zam yka jący  d o p ływ  gazu i  —  n ie  gasząc 
s iln ik a  —  zaczekaj, aż gaz z p rzew odów  sam się 
w y p a li“ .

9. P o jazdy wyposażone w  urządzenia do napędu ga­
zem sprężonym  w in n y  być poddawane okresow ej ko n ­
t r o l i  w  odstępach jednom iesięcznych.

10. W szelk ie  zm ia ny  w  in s ta la c ji gazu sprężonego 
mogą być dokonyw ane ty lk o  przez w a rsz ta ty  do tego 
up raw n ione .

11. W spólne garażow anie sam ochodów na gaz sprę­
żony w ra z  z sam ochodam i gazo-genera to row ym i je s t 
niedopuszczalne.

12. Ła do w an ie  b u t l i  (tankow an ie  wozu) może być do­
konane dop iero  po uz iem ie n iu  m e ta low e j k o n s tru k c ji 
po jazdu. Celem  te j czynności je s t u w a ln ia n ie  ła d u n ­
k ó w  e lektrycznośc i sta tyczne j ja k ie  mogą być nag ro ­
m adzoną w  znacznej ilośc i, zwłaszcza po dłuższej je ź - 
dzie po drodze as fa ltow e j, a k tó re  mogą być w  pew ­
nych  w a ru n ka ch  przyczyną pożaru po jazdu.

Do w ła śc iw e j eksp loa tac ji, p rz e ró b k i samochodów, 
przeszkolen ia  k ie ro w n ik ó w  tra n s p o rtu  oraz obsług i 
zosta ły  upow ażn ione Z a k ła d y  S przę tu  T ransportow ego

K a żd y  k ie row ca  p rzeszko lony o trz y m u je  zaśw iadcze­
nie, że w y k a z a ł dostateczną znajom ość in s ta la c ji do 
napędu sam ochodów na gaz w ysokosprężony i  obcho­
dzenia się z n ią , ja k  rów n ież, że zapoznał się z p rze­
p isam i bezpieczeństwa p ra cy  p rz y  napędzie samocho­
dów  gazem wysokosprężonym .

Sam ochody na gaz w ysokop rężny  p rze rab ia ją  Z a­
k ła d y  S przę tu  T ransportow ego stosując 3 do 4 b u t li 
o po jem ności 240 I t r ,  co w ysta rcza  w  eksp lo a tac ji na 
oko ło 120 k m  przebiegu.

Inż. J. R a dz iko w sk i * i

P IĘ K N Y  W Y C Z Y N  K IE R O W C Ó W  P O Z N A Ń S K IC H

K ie ro w c y  P K S -u  poznańskiego ob. ob. F r. Ś w ią tek  
i  M . Ś m ia ły  do dn ia  5 g ru d n ia  1950 ro k u  p rze je cha li na 
p row adzonym  przez siebie na zm ianę autobusie m a rk i 
„C hausson“  100.000 k ilo m e tró w  bez w y k o n a n ia  w  n im  
ja k ic h k o lw ie k  średn ich  nap raw , ja k  i  bez zm ia ny  ogu­
m ienia .

W y ją tk o w a  dbałość o stan autobusu, p ra w id ło w a
i  te rm in o w a  jego obsługa, a przede w s z y s tk im  p rze ­
strzeganie dopuszczalnego obciążenia i  w ła śc iw e j szyb­
kości, b y ły  —  oprócz społecznego nastaw ien ia  obu k ie ­
ro w có w  —  czynn ika m i, k tó re  p rz y c z y n iły  się do w y ­
konan ia  ta k  d ług iego przebiegu.

O byw a te le  F r. Ś w ią tek  i  M . Ś m ia ły , po spraw dzen iu  
m oż liw ośc i swojego autobusu, p o d ję li się prze jechać 
na n im  doda tkow o 10 000 km , co w y k o n a li do dn ia  13 
stycznia br., podnosząc w  d n iu  ty m  po raz trze c i zobo­
w iązan ie  o dalsze 20.000 k ilo m e tró w .

P rz y k ła d  ich  s ta ł się bodźcem do zaciągnięcia zobo­
w iązań  przez ko legów  k ie ro w có w  poznańskiego okręgu 
P K S -u .
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A D A M  W O JTY G A

OSZCZĘDNE UŻYW ANIE OGUMIENIA«»
K ażd y  u ż y tk o w n ik  sam ochodu chc ia łb y  ja k  n a jd łu że j 

jeździć  na sw ych oponach, ty m  ba rdz ie j, że koszt k o m ­
p le tu  ogum ien ia  samochodowego s tanow i poważną po­
zyc ję  w  ogólnych kosztach eksp loa tac ji samochodu. 
D la  p rz y k ła d u  ty lk o  podam y, że koszt kom p le tnego  
ogum ien ia  d la  sam ochodu ciężarowego 3,5 ton  „S ta r  
20“  w yn os i 10.035 z ł 90 g r (opona —  1.307 z ł, dę tka  
126 z ł 70 gr, c z y li k o m p le t 1.433 z ł 70 g r  X  7 =  
10.035 z ł 90 gr).

W  gospodarce soc ja lis tyczne j n iem a m ie jsca  na m a r­
n o tra w s tw o  —  p rze c iw n ie  nakazana je s t ja k  n a jd a le j 
posun ięta oszczędność. T ym bard z ie j je s t ona wskaza­
na, je ś li chodzi o ogum ienie samochodowe, że n ie  po­
siadam y surowca, z k tó reg o  się ro b i opony, a w y tw ó r ­
czość naszego p rzem ysłu  gum ow ego jeszcze n ie  w y ­
starcza na zaspokojen ie w szys tk ich  naszych po trzeb 
na ty m  po lu , wobec czego zm uszeni jesteśm y do spro­
w adzan ia  surowca i  go tow ych  fa b ry k a tó w  z zag ran i- 
cy. A  im p o rt to  dew izy, na  zdobycie k tó ry c h  m usi się 
pośw ięcić dużo p ro d u k c y jn e j p ra cy  lu d z k ie j, k tó re j 
w a rtość m og łaby z p o ży tk ie m  być użyta  na inne, p i l ­
n ie jsze cele w  k ra ju .

W szyscy w iem y, że opona je s t przeznaczona do p rze ­
byc ia  pew ne j okreś lone j ilo śc i k ilo m e tró w  w  n o rm a l­
ne j eksp loa tac ji, n im  się zużyje. O kres ten, k tó ry  na ­
z w ijm y  życiem  opony, może być d łuższy lu b  kró tszy, 
—  w  zależności od dobre j w o li, uspołecznien ia i  w ie ­
dzy fachow e j tych , k tó rz y  się oponam i pos ługu ją  t j.  
k ie ro w c ó w  sam ochodowych.

Cóż z tego, że każdy chc ia łb y  ja k  n a jd łu ż e j jeździć 
na sw oich oponach, je ś li n ie  z rob i n ic , aby to  osiąg­
nąć. P ó jdźm y jeszcze da le j —  cóż z p iękn ych  haseł 
oszczędnościowych, je że li k ie row ca , dz ięk i sw ej n ie ­
uw ażne j jeździe, n ie  ty lk o  n ie  osiąga n o rm y  przebiegu 
p rzew idz iane j d la  danej opony, ale skraca je j przebieg
0 tys iące k ilo m e tró w , zużyw a jąc ją  przedwcześnie.

W  naszych no rm ach zosta ły  usta lone z b y t ko rzys tn ie  
przeb ieg i k ilo m e tro w e  d la  opon. B y ło  to  spowodowane 
m ysią  o zachęcaniu k ie ro w c ó w  do przestrzegania no rm
1 ła tw ego ich  przekroczenia , a tym sam ym  do w y ro b ie ­
n ia  sobie p re m ii, ła tw ie jszego  w spó łzaw odn ic tw a  itd .

Dziś, k ie d y  m am y ju ż  duże osiągnięcia w  p rze k ra ­
czan iu no rm , nadszedł czas, aby pom yśleć o zastosowa- 
rnu —  w zorem  tra n sp o rto w có w  radz ieck ich  —  no rm  
średn io  -  p rogresyw nych . N o rm y  w  gospodarce socja­
lis tyczn e j są n o rm a m i ś redn io -p ro g re syw nym i, k tó re  
są wyzsze od dotychczasow ych p rzec ię tnych  —  ale 
nizsze od reko rdo w ych . Jedyn ie  n o rm y  ś red n io -p ro g re - 
sywne g w a ra n tu ją  c ią g ły  postęp ekonom iczny i  rea - 
lizac ję  p ra w a  n ieustaw ow ego —  zm nie jszan ia  się k o -
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W iem y z doświadczenia, że w  naszej gospodarce sa­
m ochodowej będzie jeszcze m ożna osiągnąć o lb rzym ie  
oszczędności na ogum ien iu . Bez żadnej przesady m oż­
na s tw ie rdz ić , że p rzy  u m ie ję tn e j jeździe, dobre j k o n ­
se rw a c ji opon i  w  n o rm a ln ych  w a ru n ka ch  eksp loata­
cy jn ych , można z powodzeniem  osągnąć 100°/o ponad 
norm ę.

In n y m i s łow am i, k ie row ca , k tó ry  o trz y m a ł no w y  
k o m p le t ogum ienia, na k tó ry m  zgodnie z n o rm am i m a 
prze jechać np.: 35.000 k ilo m e tró w , może na  h im  osiąg­
nąć na w e t 70.000 km , je ś li odpow iedn io  pode jdz ie  do 
te j spraw y. I  w ie m y  rów n ie ż  z tego samego dośw iad­
czenia, że in n y  k ie row ca , k tó ry  n ie  dba o oszczędność 
i  rac jon a ln e  użycie swego ogum ien ia  —  na oponach 
tego samego ty p u  n ie  osiąga n a w e t p o ło w y  no rm y. Ileż  
to  razy  na u licach  naszych m ia s t p rz e ra ź liw y  zg rzy t 
b ru ta ln ie  u ży tych  ha m u lców  samochodu pędzącego 
z nadm ie rną  szybkością dowodzi, że ta k  używ ane opo­
n y  n ig d y  swej n o rm y  nie  osiągną.

W  je d n y m  z zagran icznych po d rę czn ikó w  na tem at 
oszczędności ogum ien ia , w id z im y  dw ie  —  obok siebie 

ilu s tra c je : na je dn e j samochód g w a łto w n ie  zaham o­

w a n y  przed skrzyżow an iem  u lic  z dw om a ś ladam i pa ­
sów, k tó re  zos ta w iły  na beton ie u lic y  b ie ż n ik i opon 
g w a łto w n ie  zaham ow anych kó ł, na d ru g ie j —  k ie ro w ­
ca p rzyc iska  oponę b ieżn ik ie m  do p rę dko  obracającego 
się kam ien ia  sz lifie rsk iego . No, p o m yś li k toś  —  prze­
sada. N ie  przesada, bo sku tek  je s t ten  sam, czy bę­
dziem y trzeć oponą o b ru k  na zab lokow anych  h a m u l­
cach, k ie d y  wóz posuwa się jeszcze naprzód s iłą  roz­
pędu (bezw ładu), czy też p rz y tk n ie m y  b ieżn ik  opony 
do obracającego się kam ien ia  sz lifie rsk iego .

Rys. 1. G w a łto w n e  zaham ow an ie sam ochodu daje  
s k u tk i d la  opony bardzo podobne, ja k  p rzys taw ie n ie  

b ieżn ika  opony do kam ien ia  sz lifie rsk iego .

A żeby w łaśn ie  oba lić  te w szys tk ie  lekceważące 
„przesada“  —  i  przekonać n iedostatecznie uśw iado­
m io nych  o różnych  przyczynach, ja k ie  m a ją  w p ły w  na 
to —  czy opona będzie ży ła  k róce j, czy d łuże j, a w ięc 
czy k ie ro w c y  osiągną n o rm y  przebiegu, czy ic h  n ie  
osiągną, w zg lędn ie  przekroczą —  pos ta ram y się dać 
k ilk a  p rze kon yw u jących  p rzyk ła d ó w , op a rtych  na 
w iedzy  i  dośw iadczeniu.

Jak ie  zadania m a ogum ien ie  do spe łn ien ia  w  samo­
chodzie:

1) n ies ien ie  c iężaru ;
2) zabezpieczenie samochodu przed w strząsam i spo­

w o do w an ym i n ierów nośc ią  d ro g i; zapew nien ie  e la­
styczności i  p łynn ośc i ja zdy ;

3) przenoszenie s iły  napędu i  ha m ow an ia ;
4) je s t g łó w n ym  czyn n ik ie m  m echan izm u k ie ro w a ­

n ia .

Opony, aby sp e łn iły  zadania tu  w ym ien ione , muszą 
być u trzym ane  w  p ie rw szo rzędnym  stanie, w  ciągu 
całego okresu eksp loa tac ji. N iezbędne d la  ich  życ ia  za­
b ieg i konse rw acy jne  p o w in n y  być przeprow adzane re ­
g u la rn ie  i  bardzo dok ładn ie .

1. P R ZE P IS O W E  C IŚ N IE N IE  OPON
Najczęście j spo tykanym  n iedopa trzen iem  w  u trz y ­

m a n iu  opon w  n a le ży tym  stan ie je s t n ie p ra w id ło w e  
ciśn ien ie . P ra w id ło w e  ciśn ien ie  je s t usta lone przez 
w y tw ó rn ię  opon, z ob liczen iem  je j w y trzym a ło śc i na 
pewne usta lone obciążenie m aksym alne . M n ie jsze c i­
śnien ie da je  gorsze s k u tk i, n iż  w iększe —  od c iśn ie­
n ia  przepisowego. N iezależn ie od gorszych, czy m n ie j 
gorszych sku tkó w , bezwzględnie n ie  p o w in n iśm y  do­
puścić do m niejszego, bądź w iększego ciśn ien ia , u trz y ­
m u ją c  je d y n ie  c iśn ien ie  przepisowe.

P rzepisowe c iśn ien ie  i  obciążenie, w  ciągu całego 
czasu eksp lo a tac ji opony, m a decydu jące znaczenie d la  
je j w a rto śc i u ży tko w e j, w yrażone j w  przeb iegu k i lo ­
m e trow ym . D latego obciążenie, w yrażone w  k ilo g ra ­
m ach i  c iśn ien ie  w yrażone  w  k ilo g ra m a ch  na cm 2, lu b  
w  fu n ta c h  na ca l2, a usta lone przez w y tw ó rn ię  opon —  
m us i być ściśle przestrzegane. P ow ie trze  w e w ną trz  
opon, a n ie  same opony, niosą c iężar samochodu, d la -
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tego są one ta k  skonstruow ane, aby z a w ie ra ły  n ie ­
zbędną ilość pow ie trza . Jeśli w  oponie n iem a dosta­
tecznego c iśn ien ia  pow ie trza , to  je j pow ło ka  gum ow a 
będzie narażona na nacisk, po w odu jący  na dm ierne  je j 
zużycie.

Rys. 2. C iśn ien ie  w  oponie m nie jsze od przepisowego  
(z lew ej) —  pow odu je  na dm ie rn ie  szybkie  s tarc ie  bo­

ków  b ieżn ika  (z p ra w e j).

P rzy  częstym  po w ta rza n iu  się b ra k u  na leży te j i lo ­
ści pow ie trza  w  oponie, co z k o le i spowoduje, że bę­
dzie ona m ię k k im i bokam i s tykać się z naw ie rzchn ią  
jezdn i, może nastąp ić  z łam an ie  ścianek bocznych opo­
n y  i  pękn ięc ie  w zg lędn ie  oderw anie  się osnow y od 
gum y.

M n ie jsze ciśn ien ie  od no rm alnego skraca w  znacz­
n ym  s topn iu  życie opony, a ty m  sam ym  ilość k i lo ­
m etrów , p rzew idzianego d la  opony no rm alnego prze­
biegu. Z ilu s tru je  nam  to  poniższe zestaw ienie.

Pow iedzm y, że w y tw ó rn ia  o k re ś liła  no rm ę przebiegu 
danego ty p u  opony na 48.300 k m  (30.000 m il)  w  n o r­
m a lnych  w a ru n ka ch  eksp loa tacy jnych .

A  za ty m  p rzy :
a) przep isow ym  c iśn ien iu  opona przebiegn ie

48.300 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra ż u  wynoszą 0
b) p rzy  zm nie jszonym  c iśn ien iu  o 10°/0 opona

przebiegnie 45.905 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra ż u  
wynoszą ....................................................................... 5%

c) p rzy  zm nie jszonym  c iśn ien iu  o 20% opona
przeb iegn ie  40.905 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e ­
trażu  wynoszą ....................................................  16%

d) p rzy  zm nie jszonym  c iśn ien iu  o 30% opona
przebiegnie 32.161 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra żu  
wynoszą . .............................................   33%

e) p rzy  zm nie jszonym  c iśn ien iu  o 40% opona
przebiegnie 20.750 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra ż u  
wynoszą .....................................................   57%

f) p rzy  zm n ie jszonym  c iśn ien iu  o 50% opona
przebiegnie 10.626 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra ż u  
wynoszą ............................... " ..................................78%

P orów nu jąc  tabelę w id z im y , ja k ie  ka ta s tro fa ln e  
s k u tk i d la  norm a lnego  życia opony po w o du ją  ta k ie  
b łahe napozór rzeczy ja k  n iedopom pow an ie  opony do 
Przepisowego c iśn ien ia .

Rys. 3. Z b y t szybka jazda na '-zakręcie (z le w e j) —  de­
fo rm u je  opony, k tó re  p ra c u ją  wówczas bokam i —  nie  

p rzys toso w a nym i do p racy  (z p ra w e j).

2. S K U T K I Z B Y T  M A Ł E G O  C IŚ N IE N IA
Opona je s t zb y tn io  ug ię ta  z pow odu b ra k u  odpo­

w ie d n ie j ilo ś c i pow ie trza , tem pe ra tu ra  opon zw iększa 
się w yd a tn ie , co pow odu je  n ieko rzys tne  os łab ien ie opo­
ny. N astępu je  na dm ierne  ta rc ie  m iędzy w a rs tw a m i 
p łó tna , co pow odu je  przegrzew anie się opony i  pę­
ka n ie  w k ła d e k  p łóc iennych  osnow y po bokach, w zg lę ­
dn ie  strzęp ien ie  się ich  od w ew ną trz .

Opona s tyka  się z na w ie rzchn ią  je zd n i w iększą p o ­
w ie rzch n ią  n iż  to  je s t potrzebne, w s k u te k  czego w z ra ­
s ta ją  opory  toczenia. D z ię k i tem u  zw iększa się ró w ­
nież m ożliw ość p rzeb ic ia  opony przez gwoździe, szkło, 
ostre p rze dm io ty  itp . Z achodzi rów n ież  obawa w y rw a ­
n ia  opony z obręczy, specja ln ie  p rzy  szybk ie j jeździe 
na zakręcie  drogi.

Rys 4 pokazuje, ja k  b o k i opony —  p rz y  m a łym  ciś­
n ie n iu  —  są poddane nadm ie rnem u zużyciu, k ie d y  
część środkow a b ieżn ika  ■—  w  osta tecznym  p rzyp ad ku  
•— może na w e t n ie  styka, się z naw ie rzchn ią  drog i.

R e zu lta t c iśn ien ia  m niejszego od norm alnego, w  od­
n ies ie n iu  do przebiegu k ilom e trow eg o  opony, podaje 
nam  rys. 5. Z  w yk re su  w id z im y , że 80% no rm alnego 
c iśn ien ia  pow odu je  s tra tę  15% w  przebiegu k ilo m e ­
tro w y m  opony, a 65% norm a lnego  c iśn ien ia  zm niejsza 
k ilo m e tra ż  opony o oko ło 40%.

Z m nie jszone c iśn ien ie  po w o du je  n ie  ty lk o  przed­
wczesne zużycie  opony, ale i  szereg in n y c h  szkód. O pór 
toczenia w zrasta , pow odu jąc w ięftszą absorbcję siły, 
a ty m  sam ym  w zro s t zużycia m a te ria łó w  pędnych.

40 60 00 100 UD 120

% przepisowego ciśnienia

Rys. 5 w skazu je  ja k i  m a w p ły w  przepisow e ciśn ien ie  
na długość użyc ia  opony. P rzepisowe ciśn ien ie  o k re ­
ś lam y liczbą  100%. J a k  w id z im y  z w yk re s u  w sze lk ie  
odchy len ia  pon iże j i  pow yże j 100%, t j .  n iedostateczne  
ciśn ien ie  lu b  nadciśn ien ie— skraca długość życ ia  opony.



Str. 114 m o t o r y z a c j a Nr  4

Przez zm n ie jszen ie  średn icy  opon k ó ł napędowych, 
ko la  te  w y ito n u ją  w iększą ilość  o Dr oto w  do przeDycia 
te j sam ej drog i, co p o w o du je  i  w iększe zuzycie p a li­
w a  i  b łędne w skazan ia  lic zn ika , co do ilo ś c i p rzeby­
tych  k ilo m e tró w . K ie ro w a n ie  samochodem sta je  się 
u tru d n io n e ; sam ochód zarzuca z pow odu n ie ró w ne j 
ś redn icy  k o ł ty in y e n  i  n ie  jednakow ego oporu , m e 
trzym a  się drog i, spec ja ln ie  p rz y  przysp ieszan iu  i  ha ­
m o w a n iu ; ściąga na jedną  stronę, je ś li je dn o  ko ło  
z k o l p rzedn ich  m a za m a ie  c iśn ien ie  itp .

3. S K U T K I N A D M IE R N E G O  C IŚ N IE N IA
N a dm ie rne  ciśn ien ie  po w o du je  zw iększen ie  nap rę ­

żenia w a rs tw  p ioc iennycn  osnow y i  nadm ie rne  ro z ­
c iąganie gum y, co zm nie jsza c z y n n ik  bezpieczeństwa. 
W  ko n se kw e n c ji zdolność opony do poch łan ian ia  
w strząsów  je s t zredukow ana, ho w n ież  i  zdo lności p rze­
c iw ś lizgow e opony są zm niejszone, bo pow ie rzchn ia  
s ty k u  b ieżn ika  je s t m nie jsza, dz ię k i czemu ty lk o  część 
nacięć desenia p rzeciw ślizgow ego b ieżn ika  pracu je . 
Sam  b ieżn ik  m a w s k u te k  tego zw iększone natężenie, 
bo p ra cu je  ty lk o  środkow ą —  szczytową częścią po­
w ie rzch n i, co pow o du je  je j na dm ie rne  i  szybk ie  zu -. 
życie. ,

G um a pod s iln y m  naprężen iem  przecina się ła tw ie j 
i  m a łe  nacięc ia  m ogą się ła tw o  p rzerodzić  w  pow aż­
ne uszkodzenia. W  d o da tku  po w s ta je  m ożliw ość znacz­
nego pow iększen ia się szczelin w  deseniu b ieżn ika. 
K ie ro w n ic a  m e d a je  no rm a lnego  oporu, samochód n ie  
trz y m a  się d rog i, n iesie  źle i  trzęsie. Połączenia nad­
w ozia  —  specja ln ie  samochodu ciężarowego —  lu zu  ją  
się.

T en  s tan rzeczy je s t s zko d liw y  d la  opon, z m n ie j­
szając rów nocześnie bezpieczeństwo jazdy, ze w zg lędu 
na m ożliw ość zarzucan ia samochodu, z pow odu m a łe j 
p rzyczepności opon do drog i.

Rys. 6. N adm ie rne  ciśn ien ie  w  oponie (z le w e j)  —  po­
w o du je  nadm ierne  śc ie ran ie ś rod kow e j części b ieżn ika  

(z p raw e j).

4. S K U T K I P R Z E C IĄ Ż A N IA  OPON

K ażda opona, ja k  ju ż  m ó w iliśm y , m a usta loną fa ­
b ryczn ie  no rm ę obciążenia, k tó re j n ie  w o lno  p rze k ra ­
czać, pod ka rą  przedwczesnego zużycia, w zg lędn ie  
zniszczenia opony. J a k i w p ły w  m a przeciążenie opony 
na zm nie jszenie je j no rm a lnego  przeb iegu k ilo m e tro ­
wego poda je  poniższe zestaw ienie.

W  podanym  poniże j, p rzyk ła d z ie  p rz y jm u je m y , iż 
w y tw ó rn ia  o k re ś liła  n o rm a ln y  przebieg opony na 
48.300 k m  (30.000 m il).
a) p rz y  p rzep isow ym  obciążeniu opona p rze ­

b iegn ie  48.300 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra ż u  w y ­
noszą .........................................................................  0

b) p rz y  przeciążen iu  opony o 10% opona prze­
b iegn ie  39.566 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra ż u  w y ­
noszą .................................................................... . 18%

c) p rzy  przeciążen iu  opony o 20% opona p rze ­
b iegn ie  33.800 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra ż u  w y ­
noszą . ..................................... ............................... 30%

d) p rzy  przeciążen iu  opony o 30% opona prze­
b iegn ie  28.044 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra ż u  W y­
noszą .................................................................... . 42%

e) p rz y  przeciążeniu opony o 40% opona prze­
b iegn ie  23.144 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra ż u  w y ­
noszą .........................................................................52%

f) p rz y  przeciążen iu  opony o 50% opona p rze­
b iegn ie  19.300 k m  i  s tra ty  w  k ilo m e tra ż u  w y ­
noszą ..................................... 60%

Z łe  roz łożony ciężar na sam ochodzie może spowodo­
w ać przeciążenie je d n e j lu b  w ięce j opon, n a w e t je ś li 
c iężar ogó lny ła d u n k u  m ieści się w  us ta lonych  n o r­
m ach. Z  tych  w zg lędów  na leży zw róc ić  uwagę, aby ła ­
du ne k b y ł rozm ieszczony ró w n o m ie rn ie  na p la tfo rm ie  
sam ochodu ciężarowego w  stosunku do p rze dn ie j i  t y l ­
ne j osi oraz obydw u  boków .

W p ły w  obciążenia na przebieg k ilo m e tro w y  opony 
p rzeds taw ia  na m  rys  7. W id z im y  z n iego np., że obcią­
żenie opony o  20% ponad no rm ę zm n ie jszy je j p rze­
b ieg  k ilo m e tro w y  o  30®/».

Rys. 7. Ten szereg rysu n kó w  opon (w  szkicu) w y k a ­
zu je , ja k i w p ły w  m a obciążenie opony na  je j  sp ra w ­
ność użyteczną. N o rm a lne  obciążenie okreś lam y liczbą  
100%. N adm ie rne  obciążenie opony d e fo rm u je  ją  
i  skraca je j  przebieg k ilom e trou ry  w  ta k im  stosunku, 
w  ja k im  je s t obciążona. Im  w iększe obciążenie opony  

ponad norm ę, ty m  k ró tszy  je j  żyw o t.

N adm ie rne  ciśn ien ie , w yk ra cza ją ce  poza norm ę, n ie  
po w in no  n ig d y  być  stosowane, ja k o  p rzec iw dz ia łan ie  
nadm iernego  obciążenia opon np. p rze ładow an ia  sa­
m ochodu ponad usta loną ładowność. Jeś li ch w ilo w e  
przeciążenie opon m usi być zastosowane, to  ten  u je m ­
n y  fa k t  m ożna je d y n ie  rów now ażyć  zm nie jszeniem  
szybkości samochodu, a n ie  podw yższaniem  ciśn ien ia  
w  oponach.

5. W P Ł Y W  S T A N U  T E C H N IC ZN E G O  
N A  Z U Z Y C IE  OPON

Stan techn iczny  samochodu m a pow ażny w p ły w  na 
życie opon a w ięc i  na  ic h  przebieg k ilo m e tro w y . Do 
złego stanu technicznego za liczyć na leży:

a) n ie p ra w id ło w ą  zbieżność k ó ł p rzedn ich ; b) zde­
fo rm ow an e  ram iona  i  d rą żk i m echan izm u k ie ro w n i­
czego; c) sk rzyw ie n ie  osi p rze d n ie j; e) n ie w y re g u lo w a - 
ne sprzęgło (szarpie); e) pogięte kraw ędz ie  obręczy k ó ł; 
f)  zw ich row an e  ko ło ; g) p ę k n ię ty  reso r; h) zacina jące 
się ham ulce ; i) zgięta ram a ; j )  sk rz y w io n y  ty ln y  most.

O czyw iście, że w  now ych  samochodach n ie  p o w in ­
no być ty c h  uste rek, ale z czasem będą on% pow sta ­
wać, je ś li n ie  będzie od po w ie dn ie j op ie k i techn iczne j 
nad samochodem. W ówczas będzie w zrastać nadm ierne  
zużycie opon z p rzyczyn y  złego stanu technicznego sa­
m ochodu.

W  d o b re j gospodarce sam ochodowej, o  re g u la rn e j 
i  śc is łe j k o n tro li techn iczne j, tego ro d za ju  p rzyczyn y  
pow odujące na dm ierne  i  przedwczesne zużycie  opon, 
n ie  p o w in n y  m ieć m ie  j  son
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6. K O Ł A  I  OBRĘCZE

K o ła , i  obręcze p o w in n y  być zawsze u trzym ane 
w  n ienagannym  stanie, je ś li n ie  chcem y m ieć k ło po ­
tó w  z ogum ieniem . Obręcz je s t t rw a ły m  oparc iem  
i  ło żysk iem  d la  opony, d la tego n ie  może ona być uszko­
dzona, czy w y k rz y w io n a , bo n iespe łn i swego zadania, 
a lbo  spe łn i je  ź le  —  z u je m n y m  sk u tk ie m  d la  opon.

D latego uszkodzone obręcze p o w in n y  być bezw zg lęd­
n ie  w ym ien ione. O pona po w in na  być um ieszczona na 
w łaśc iw e j obręczy, t j .  ca łkow ic ie  odpow iada jące j je j

pod w zg lędem  w y m ia ró w . Obręcze o m n ie jszych  w y ­
m ia ra ch  spow odują  złe s k u tk i d la  ogum ienia.

N ie  p o w in n o  się dopuszczać, aby obręcze rdze w ia ły , 
bo m og łoby to  spowodować uszkodzenia stopek opony. 
Obręcze p o w in n y  być czyszczone i  le k k o  p o la k ie ro - 
wane.

D a lszym i czynn ikam i, u je m n ie  dz ia ła ją cym i na opo­
ny, je s t nadm ie rna  tem pe ra tu ra  bębnów  ham ulcow ych , 
w y n ik a ją c a  zazw yczaj ze złego us taw ien ia  ham u lców  
oraz n ieczystości zebranych m iędzy bębnam i h a m u l­
ców  i  podstaw am i obręczy, (d. n.).

A. W ojtyga

NOWE POMYSŁY RACJONALIZATORSKIE
1. Ob. Czesław W o jc iechow sk i —  p ra c o w n ik  W a r­

sztatów  Sam ochodowych P K S  w  W arszaw ie —  zg łos ił 
usp raw n ien ie  dotyczące regenerac ji u łożyskow an ia  za­
m ocowania obro tow ego ty ln y c h  reso rów  samochodu 
ciężarowego m a rk i „G M C ".

RVs. 1. Szkic w skazu jący  sposób regenerac ji zużytych  
łożysk w  ty ln y c h  resorach c ię ża ró w k i GMC.

Regeneracja polega na zastąp ien iu  zuży tych  o ry g i-  
na lnych  łożysk ro lkow o -s to żkow ych , tu le ja m i z brązu 
1 ze s ta li (rys. 1). T u le je  (2 i  3) w yko na ne  ze s ta li w c i-  
ka m y w  obudowę (1), do k tó re j je s t p rzym ocow any 
resor, w  m ie jsce zuży tych  ło ż y s k  ro lk o w y c h . T u le je  
W i  5), w yko na ne  z brązu, nasadzam y na oś zam ocow a- 
h ia  resorów.

Całość w e d łu g  w skazań ra c jo n a liza to ra  je s t pasow a- 
na ręcznie.

D la  un ie m o ż liw ie n ia  o b ro tu  na leży zako łkow ać tu le ­
ję  (3) w k rę te m  o g w inc ie  M . 12.

P om ysł zastosowano w  ca łe j PK S , a ob. W o jc iecho w ­
sk i o trzym a ł nagrodę w  sum ie  1005 zł.

Ob. F ranc iszek B u ch o w sk i —  ślusarz W arsz ta tów  
Sam ochodowych P K S  w  W arszaw ie  —  skon s tru ow a ł 
Przyrząd do w y tła cza n ia  tło czkó w  skórzanych do ha­
m u lców  sam ochodów m a rk i „L e y la n d “  (rys. 2).

Jak  w idać  z ry s u n k u  2 je s t to  m a tryca , o w ym ia ra c h  
odpow iedn io  dob ranych  do w y tła cza n ia  tło c z k ó w  skó­
rzanych.

P om ysł o p a rty  je s t o no rm a lną , stosowaną k o n s tru k ­
cję  m a try c  do w y tła cza n ia  z m a te ria łó w  p lastycznych .

K o m is ja  W ynalazczości R obotn icze j D y re k c ji N aczel­
ne j P K S  uznała pom ysł za do b ry  i  za lec iła  jego roz ­
powszechnienie. .

Ob. B u ch o w sk i o trzym a ł nagrodę 90 zł.

Rys. 2. Szkic p rzyrzą du  do w y tła cza n ia  tłoczków  skó ­
rzanych  do ham u lców  „L e y la n d a “ .

3. Ob. Jerzy Bodera  —  p ra c o w n ik  Ś ląsk ich  L in i i  K o ­
m u n ik a c y jn y c h  —  op racow a ł p rzy rzą d  u ła tw ia ją c y  
obróbkę g łow ic  do s iln ik ó w  m a rk i „P a n h a rd  A P H “  
(rys. 3 —  w  trzech rzu tach : a, b i  c).

W  okresie  la ta , na sku te k  w yso k ie j te m p e ra tu ry , g ło ­
w ice  s iln ik ó w  u lega ją  częstym  pękn ięc iom  z pow odu 
przegrzania , co zdarza się częściej szczególnie w  te re ­
n ie  gó rsk im .

Ze w zg lędu  na b ra k  o ryg in a ln ych  g łow ic , Ś ląskie L i ­
n ie  K o m u n ik a c y jn e  w y k o n a ły  m odel g łow icy , a od lew y 
ro b i P aństw ow a O d le w n ia  Ż e liw a  i  Z a k ła d y  M echa­
niczne. B ra k  odpow iedn ich  p rzy rzą dó w  u tru d n ia  w y ­
konan ie  o b ró b k i ty c h  g łow ic .

P rzy rząd  u w ido czn ion y  na ry s u n k u  3 w y k o n a n y  
przez ob. Boderę, u m o ż liw ia  d o k ła dn ie  w ie rcen ie  o tw o ­
ró w  na ś rub y  dw ustronne , m ocujące g łow icę  do b lo ­
k u  cy lind row ego , na gn iazda zaw orowe. W  szczegól­
ności d z ię k i m oż liw ośc i us ta w ie n ia  g ło w ic y  m iędzy 
k ła m i p rzy rzą du  pod ró żn ym i k ą ta m i do poziom u —  
p rzy rzą d  u ła tw ia  w ie rcen ie  o tw o ró w  do dysz.

P rzy rząd  składa się z podstaw y oraz um ieszczonych 
na n ie j odpow iedn ich  ruch om ych  podpór, k tó ry c h  p o -
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Rys. 3. Szkic  p rzy rzą du  u m o ż liw ia ją ­
cego dok ładne  w ie rcen ie  o tw o ró w  na 
śruby dw ustronne  m ocujące g łow icę  do 
b lo ku  cy lind row ego. Z  le w e j u  góry  
rz u t a, z le w e j u  do łu  rz u t b, z p ra w e j 

u góry  —  rz u t c.

łożenia są regu low ane i  usta lane śrubam i. P rzyrząd  
je s t in s ta lo w a n y  na w ie rta rc e  s łupow e j.

W ed ług  ob liczeń, przez zastosowanie powyższego 
p rzyrządu , czas o b ró b k i je d n e j g ło w ic y  zosta ł skróco­
n y  o 50 roboczo/godzin.

4. Ob. F ranc iszek O gie łdo  —  p ra c o w n ik  Ś ląskich 
L in i i  K o m u n ik a c y jn y c h  —  zastosował zastępczą m em ­
b ranę  do p o m p k i benzynow e j (rys. 4). N ow a m em bra ­
na (1) z rob iona je s t z 4 do 6 w a rs tw  pęcherza w ie p ­
rzowego.

D la  zabezpieczenia przed dostan iem  się benzyny do 
m is k i o le jo w e j, w  p rzyp a d ku  uszkodzenia m em brany, 
zosta ły w yw ie rco n e  w  d o ln e j części p o m p k i dw a o tw o ­
r y  (2) ,przez k tó re  w yc ieka  benzyna, jednocześnie syg­
n a liz u ją c  o uszkodzeniu m em brany.

M em brana  z pęcherza stosowana je s t od dłuższego 
czasu z w y n ik ie m  dodatn im .

5. W  autobusach m a rk i „M a v a g “ , po przebyc iu  
przez n ie  25 —  30 tys ięcy  k m , u leg a ły  częstemu ła m a­
n iu  się ra m y  pom ostu. R a c jon a liza to rzy  Ś ląsk ich  L in i i  
K o m u n ik a c y jn y c h  — ob. ob. M yrcha , C hw a liszew sk i, 
R a ta j i  Salom on  —  op raco w a li w zm ocn ien ie  ra m y  po­
m ostu autobusu (rys. 5) przez dospawanie dw óch  b lach 
(3), u sz tyw n ia jących  połączenie ra m y  g łów n e j (1) z ra ­
mą pom ostu (2).

W zm ocnien ie opisane w yże j zosta ło zastosowane do 
w szys tk ich  autobusów  m a rk i „M a v a g “  w  Ś ląsk ich  L i ­
n iach  K o m u n ik a c y jn y c h .

Rys. 4. S zk ic  pokazu jący  zastosowanie zastępczej m em ­
b ra ny  —  z ro b io n e j z pęcherza  —  do p o m p k i benzy­

now e j.
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Rys. 6. Szkic pokazu jący sposób zam ocow ania  u c h w y ­
tów  do skrzyne k  aku m u la to row ych .

6. Ob. H o no ra t T rzc ian ka  —  p ra c o w n ik  Ś ląsk ich  
L in i i  K o m u n ik a c y jn y c h  —  pom ysłow o rozw iąza ł za­
m ocowanie u c h w y tó w  do skrzyne k  aku m u la to ro w ych  
(rys. 6), zb y t słabych w  stosunku do ciężaru a ku m u la ­
to ró w  i  u lega jących  zniszczeniu na sku te k  dz ia łan ia  
kw asu  akum ula torow ego.

D la  u n ikn ię c ia  częstego w y ry w a n ia  się uch w y tów ,

Ob. T rzc ion ka  zastosował n o w y  u c h w y t (1), w b u d o w a ­
n y  z gó ry  do d re w n ian e j sk rz y n i a ku m u la to ro w e j, za­
bezpieczając go k o rk a m i z o ło w iu  (2) zak ład anym i 
przez boczne o tw o ry  w  sk rzyn i, o d po rnym i na dz ia ła ­
n ie  e le k tro litu .

j \ . J. S.

PISMO OKÓLNE PKPG W  SPRAWIE ZGŁASZANIA 
WYNALAZKÓW I USPRAWNIEŃ

W  zw iązku  ze stale p o w ta rza ją cym i się w y p a d k a m i 
n iew łaściw ego zgłaszania w y n a la z k ó w  i  usp raw n ień  
D epartam ent T e c h n ik i P. K . P. G. w y ja ś n ia :

1. C a łokszta łt sp raw  zw iązanych z ruchem  w y n a ­
lazczości n o rm u je  D e k re t z dn ia  12 pa źdz ie rn ika  1950 r.

2. U chw a ła  K . E. R. M . z dn ia  9 .V III .  1949 r. usta la
następu jący bieg zgłaszania usp raw n ie ń  p ra c o w n i­
czych. ' ) . | ■ | ; i

a) w yna lazek  w g  usp raw n ie n ia  zgłaszać na leży do 
k o m ó rk i wynalazczości tego zakładu, w  k tó ry m  
p ro je k to daw ca  p racu je , nieza leżn ie od tego czy 
usp raw n ien ie  może być w  da nym  zakładzie  za­
stosowane czy nie.

b) o ile  usp raw n ie n ie  n ie  może być zastosowane 
w  zakładzie  pracy, w  k tó ry m  p ra c u je  p ro je k to ­
dawca, K o m is ja  U sp raw n ie ń  m a obow iązek p rze­
kazania p ro je k tu  w raz  z całą dokum entac ją  C entr. 
Z arządow i —  celem  przesłan ia  za in teresow ane j 
usp raw n ie n ia m i jednostce.

A r t .  4. d e k re tu  z 12.X. 1950 r. us ta la  obow iązek ze 
s trony  zakładu p ra cy  udz ie len ia  sw o im  p ra cow n iko m  
Pomocy i  op ie k i po trzebne j d la  dokonan ia  w yn a la zku , 
udoskonalen ia technicznego lu b  usp raw n ien ia .

A r t .  14 p k t  1 zobow iązu je  zak ład  p racy  do dokona­
n ia  n iezbędnych czynności d la  uzyskania pa ten tu  na 
w yna lazek p racow n iczy  p rz y ję ty  do w yko rzys ta n ia . 
K osz ty  zw iązane z uzyskan iem  pa ten tu  p o k ry w a  za­
k ła d  pracy.

A Zgłaszanie p ro je k tó w  z pom in ięc iem  poszczegól­
nych  in s ty tu c ji ocen ia jących usp raw n ien ie , w zg lędn ie

przesyłan ie  ic h  bezpośrednio do P. K . P. G. opóźnia 
je d yn ie  rea lizac ję  uspraw nień.

5. P rocedurę zgłaszania usp raw n ie ń  przez osoby n ie  
będące p ra c o w n ik a m i gosp. uspołecznionej un o rm u je  
osobne zarządzenie Przewodniczącego P. K . P. G.

6. Zaleca się M in is te rs tw o m  w yd a n ia  po d leg łym  
jednos tkom  po lecenia podania treśc i powyższego p is ­
m a do ogólne j w iadom ości przez w yw ieszen ie  go na 
w idocznych  m ie jscach w e w szys tk ich  pod leg łych  za­
k ładach  pracy.

O ŚRO DEK M E T O D Y C Z N Y  T E C H N IK I  
I  R A C JO N A L IZ A C J I

O środek M etodyczny T e c h n ik i i  R a c jon a lizac ji, zrze­
szający 83 k lu b y  ra c jo n a liza to rsk ie  ze sto łecznych za­
k ła d ó w  pracy, zosta ł o tw a rty  n iedaw no p rzy  W arszaw ­
sk ie j Radzie Z w ią z k ó w  Z aw odow ych. O tw a rc ie  p o w yż­
szego O środka m a bardzo duże znaczenie, gdyż u ła t­
w ia  prace ra c jo n a liza to ro m  przez naw iązan ie  ścisłego 
k o n ta k tu  z w yższym i ucze ln iam i tech n iczn ym i i  in s ty ­
tu ta m i n a uko w ym i, ja k  In s ty tu t  M o to ryza c ji w  W a r­
szawie.

W y b itn e  s iły  p ro fesorsk ie  i  ich  asystenci, w sp ó łp ra ­
cujące z ośrodkiem , pe łn ią  stale popo łudn iow e dyżu ry , 
udz ie la jąc  pom ocy ra c jo n a liza to ro m  p rzy  ro zw iązyw a­
n iu  tru d n ie jszych  prob lem ów . P racow n ie  zakładow e 
w  P o litechn ice  W arszaw sk ie j i  Szkole In ż y n ie ry jn e j 
im . W aw elberga i  R o tw anda, ja k  rów n ież  d z ia ły  In s ty ­
tu tu  M o to ryza c ji, z a jm u ją  się pom ys łam i ra c jo n a liz a -
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to ró w  w  sensie w yko n yw a n ych  rysun ków , ob liczeń 
techn icznych, badań la b o ra to ry jn y c h  i  prób.

W  ciągu jednego ty lk o  m iesiąca lis topada 1950 r . na ­
u ko w cy  pom agający w  O środku p rz y c z y n ili się do 
op racow an ia  15-u tru d n ie jszych  do w yko n a n ia  u sp ra w ­
n ień. W spółpraca przeszło stu  p ięćdziesięciu  n a u ko w ­
ców  da je  e fe k tyw n e  w y n ik i.  Pom agają on i p rzy  po w ­
tó rn y m  ro z p a try w a n iu  w n iosków , n ie  p rz y ję ty c h  przez 
zakładow e kom is je  usp raw n ień . M iędzy  in n y m i rozpa­
trz o n y  zosta ł jeszcze raz przez na uko w ców  i  okazał 
się m o ż liw y  do zastosowania —  pom ysł ób. S am ura ja, 
p ra co w n ika  zak ładów  m echan icznych „U rsu s “ , k tó rego  
pom ysł po lega ł na zastosowaniu, zam iast sprowadzo­
nych  z zag ran icy  w ska źn ikó w  te m p e ra tu ry  p ły n u  ch ło ­
dzącego s i ln ik i spa linow e, znacznie tańszych żarówek, 
k tó re  sygna lizu ją  k ie ro w c y  przekroczenie okreś lone j 
tem pe ra tu ry .

K o m is jo m  usp raw n ie ń  i  zak ład ów  p racy  p ro fesoro ­
w ie  i  ic h  asystenci pom agają w  ocenie tru d n ie jszych  
usp raw n ień . T a k  w ięc  np. fachow cy ze S zko ły  In ż y ­
n ie ry jn e j W aw elberga ro z p a trz y li pom ysł ra c jo n a liza ­
to ra  z PK S , ob. Szym ańskiego, k tó ry  skon s tru ow a ł 
specja lne n a k ła d k i na ko ła  w  przyczepach.

Poradnik techniczny
J. M . K R A K Ó W  F ;

1. W  J A K IC H  P R Z Y P A D K A C H  N A L E Ż Y  PR ZE P R O ­
W A D Z A Ć  F O R M O W A N IE  N O W Y C H  A K U M U L A ­

TORÓW ?

O dpow iedź (1). W y tw ó rn ia  dostarcza a k u m u la to r 
z p ły ta m i ju ż  u fo rm o w a n ym i, a lbo  w  stan ie  suchym , 
a lbo ko m p le tn ie  zm on tow any —  z na la n ym  e le k tro ­
lite m  i  na ładow any. F o rm ow an ie  przeprow adza się 
w  p rzyp a d ku  nabyc ia  a k u m u la to ró w  w  stan ie  suchym . 
A k u m u la to ry  nape łn ione e le k tro lite m  i  na ładow ane n ie  
w ym a ga ją  fo rm o w a n ia  i  m ogą odrazu być m on to w a­
ne do eksp loa tac ji.

2. W  J A K I  SPOSÓB P R Z E P R O W A D Z A  S IĘ  FO R M O ­
W A N IE  A K U M U L A T O R A ?

O dpow iedź (2). P ie rw sze ła do w an ie  aku m u la to ra , 
zwane po p u la rn ie  „ fo rm o w a n ie m “ , je s t decydujące 
d la  w a rto śc i aku m u la to ra  w  dalszej jego eksp lo a tac ji 
i  ty m  sam ym  w in n o  być przeprow adzone z odpow ied­
n ią  starannością. Z w y k le  d la  każdego ty p u  a ku m u la ­
to ra  w y tw ó rc a  op racow u je  odrębne, szczegółowe w y ­
tyczne —  odnośnie sposobu i  dok ładności fo rm o w a ­
nia.

Jeże li d la  danego aku m u la to ra  b ra k  ta k ie j in s tru k c ji 
na leży postępować w e d łu g  podanych pon iże j wskazań:

a) A k u m u la to r  o ło w io w y  —  is tn ie ją  dw a  sposoby 
fo rm o w a n ia : 1) bez w y m ia n y  e le k tro l itu ;  2) z w ym ianą  
e le k tro litu .

F o rm ow an ie  bez w y m ia n y  e le k tro litu  m a przebieg 
następu jący. A k u m u la to r  nape łn ia  się e le k tro lite m  
o gęstości zb liżone j do gęstości d la  granicznego w y ła ­
dow an ia  w  danym  ty p ie  aku m u la to ra . N astępn ie na le ­
ży odstaw ić a k u m u la to r na k i lk a  godzin, b y  e le k tro l it  
p rz e n ik n ą ł w  dostatecznym  s topn iu  masę czynną p ły t.  
Im  grubszą je s t w a rs tw a  czynna, ty m  d łuże j na leży

odczekać, je d n a k  p rzekraczan ie  12 -tu  godzin, ja k o  
czasu odstaw ienia, je s t n ie rac jona lne .

W  raz ie  u b y tk u  e le k tro litu  w  okresie odstaw ien ia , 
na leży poziom  jego uzupe łn ić  do przepisane j w ysoko ­
ści.

Z  k o le i m ożna p rzys tąp ić  do ładow an ia . Natężenie 
p rą du  ładow an ia  w in n o  w ynos ić  0,6 —  0,7 natężenia 
p rą du  no rm alnego (10-cio godzinnego) —  to  je s t p rą ­
du, k tó ry  po b ie ran y  w  c iągu 10 godzin, roz ład ow u je  
ca łkow ic ie  świeżo na ładow any aku m u la to r. W  czasie 
ładow an ia  na leży sprawdzać i  u trzym yw a ć  stężenie 
e le k tro litu , o w ie lko śc i pośredn ie j m iędzy g ra n icznym i 
d la  stanu w y łado w a n ia  i  na ładow an ia .

Ładow an ie  aku m u la to ra  w in n o  trw a ć  2 do 5 razy 
d łuże j, n i w y n ik a ło b y  to  z jego po jem ności n o m in a ln e j.

Jeże li te m p a ra tu ra  e le k tro litu  przekracza 40° C, lu b  
w ys tęp u je  gazowanie, na leży zm nie jszyć natężenie p rą ­
du ładow an ia . W skazanym  je s t rów n ież  p rze ryw ać do­
p ły w  p rądu  na 0,5 do 1 godz. —  w  końcow ym  okresie 
ładow an ia . Ła do w an ie  p rze ryw a  się, gdy gęstość e lek­
t r o l i tu  i  napięcie  na zaciskach pozostają stałe w  ciągu 
je dn e j godziny. Jeże li s fo rm ow any w  powyższy spo­
sób a k u m u la to r n ie  zostaje odrazu uży ty , na leży w y ­
ładow ać go prądem  n o rm a ln y m  (przez odpow iedn i 
opo rn ik ), a następn ie n a tychm ia s t ponow n ie  na łado­
w ać prądem  no rm a ln ym .

F orm ow an ie  z w ym ia n ą  e le k tro litu  p rzeprow adza 
się podobnie. Różnica polega na użyc iu  e le k tro litu  o n i­
sk ie j gęstości (5 —  10 Be). P onadto natężenie p rą du  
ładow an ia  w in n o  być nięco m niejsze, lu b  rów ne  po ło ­
w ie  p rą du  norm alnego. Czas ła do w an ia  w yn os i z w yk le  
oko ło 100 godzin. D op ływ ,,p rądu  p rze ryw a  się, gdy na ­
pięcie (m ierzone pod p rądem  ładow an ia ) w ynos i oko ło  
2,6 V  d la  poszczególnych ogn iw . Jeżeli n ie  uzysku je  
się powyższego napięcia , na leży p rze rw ać ładow an ie  na 
k ilk a  godzin i  ładow ać da le j, aż do uzyskan ia  w skaza­
nego napięcia.

Po na ładow an iu , na leży a k u m u la to r opróżn ić z e lek­
t r o l i tu  (le kko  w strząsa jąc d la  p rze p łukan ia ) i  n a tych ­
m ias t ponow n ie  nape łn ić  e le k tro lite m  w łaśc iw ym , 
o przepisane j gęstości, z uw zg lędn ien iem  p o p ra w k i na 
tem pera tu rę .

F o rm ow an ie  a k u m u la to ró w  z w ym ia n ą  e le k tro litu  
na leży przeprow adzać ty lk o  w  p rzyp ad ku  w yra źnych  
w y tyczn ych  w y tw ó rc y , gdyż sposób ten sp rzy ja  zasiar­
czan iu e le k tro d y  u jem n e j, na sku te j je j obnażenia.

b) A k u m u la to r  łu go w y  —  je s t znacznie m n ie j w ra ż ­
l iw y  na n iedok ładnośc i p ierwszego ładow an ia . Po na­
la n iu  e le k tro litu , ładow an ie  można rozpocząć dopiero 
po u p ły w ie  2— 3 godzin.

P ie rw sze ładow an ie  przeprow adza się p rądem  n o r­
m a ln ym  w  czasie d w u k ro tn ie  dłuższym , n iż  w y n ik a ­
ło b y  to  z po jem ności aku m u la to ra . P rzy  p ie rw szym  
ła d o w a n iu  a k u m u la to r n ie  osiąga pe łne j po jem ności. 
W  p ie rw szym  okresie  p ra cy  nowego a ku m u la to ra  
w skazanym  je s t p rzedłużać czas ła do w an ia  (do 1.5 cza­
su norm alnego). Po na ładow an iu , na leży roz ładow ać 
a k u m u la to r przez o p o rn ik  prądem  o na tężen iu n o r­
m a lnym , następn ie n a tych m ia s t ponow n ie  na ładow ać, 
w  ciągu czasu podw ójnego. O dnosi się to  szczególnie 
do a k u m u la to ró w  ka d m o w o -n ik lo w ych .

3. J A K I  Z W IĄ Z E K  Z A C H O D Z I M IĘ D Z Y  T E M P E R A ­
T U R Ą  A  G Ę S TO Ś C IĄ  E L E K T R O L IT U  W  A K U M U ­

L A T O R A C H ?

O dpow iedź (3). W  p ra k ty c e  stosuje się przede wszys­
tk im  d w a  ty p y  e le k tro litó w . Są to : a) ro z tw ó r kw asu  
s ia rkow ego (w  w odz ie  des ty low ane j) —  d la  a k u m u la ­
to ró w  o ło w io w ych ; b) —  rozczyn w o d n y  w o d o ro tle n ku  
potasu d la  a k u m u la to ró w  ługow ych .

U jm u ją c  ogólnie , ciężar w ła ś c iw y  e le k tro litu  (gę­
stość) zm niejsza się ze w zrostem  te m pe ra tu ry . W ie lkość 
te j zm iany, w  p rzyp a d ku  ro z tw o ru  kw asu  siarkowego, 
zależy od gęstości e le k tro litu . D la  ce lów  p ra k tyczn ych  
m ożna p rzy jąć , że d la  g ran iczne j gęstości na ładow an ia , 
ciężar w ła ś c iw y  e le k tro l itu  zm nie jsza  się o 0,003 (tzw,
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w  p ra k tyce  3 p u n k ty ) na każde 4° C p rz y  wzroście  
tem pe ra tu ry . A na log iczn ie  p rz y  spadku  te m p e ra tu ry  
e le k tro litu  zw iększa  się jego gęstość o 0.003 na każde 
4° C. D la  e le k tro litu  o gęstości oko ło  1,150 (co odpo­
w iada  gęstości d la  w yładow anego aku m u la to ra ) zm ia­
na ciężaru w łaściw ego w yn os i 0,003 na każde 5° C.

W  aku m u la to rach  ługow ych , nieza leżn ie od stanu 
na ładow an ia  aku m u la to ra , w ie lko ść  zm iany  gęstości 
w o do ro tle n ku  potasu, na sku tek  zm iany  te m p e ra tu ry , 
■lest stała. C iężar w ła ś c iw y  ro z tw o ru  w o d o ro tle n k u  po­
tasu zm niejsza się o 0,003 p rzy  wzroście te m p e ra tu ry  
o każde 5* C i  od w ro tn ie , zw iększa się w  analog iczny 
sposób p rzy  spadku tem p e ra tu ry .

O bliczan ie p o p ra w k i ko ryg u ją ce j w p ły w  tem p e ra tu ­
ry  e le k tro litu , co pozw ala na p ra w id ło w y  dobór gę­
stości e le k tro litu  (usta lane j d la  te m p e ra tu ry  e le k tro ­
l i tu  ró w n e j 15° C), zazw yczaj n ie  je s t konieczne. N ie ­
m n ie j p rzy  fo rm o w a n iu  a k u m u la to ró w  now ych , lu b  
dok ładne j k o n tro li w a d liw ie  dz ia ła jących, uw zg lędn ie ­
nie  w p ły w u  te m p e ra tu ry  je s t bezwzg lędnie konieczne.

A. K U R P IE L  —  ZA B R ZE

C ZY  G O T O W A N IE  S IĘ  W O D Y  W  O B IE G U  C H ŁO ­
D Z E N IA  S IL N IK A  JEST S Z K O D LIW E ?

W  czasie n o rm a ln e j eksp lo a tac ji s iln ik a , tem pe ra tu ­
ra  w o d y  chłodzącej w y p e łn ia ją c e j b lo k  c y lin d ro w y , 
Waha się z w yk le  w  g ran icach 80 —  95° C. Z  pu n k tu ' 
w idzen ia  w yd a jn ośc i s iln ik a  je s t to  n a jb a rd z ie j k o rz y ­
s tny zakres te m p e ra tu r d la  chłodzenia wodnego. 
W  szczególnie c iężk ich  w a ru n ka ch  p racy  ■— np. w  cza­
sie d ług o trw a łeg o  posuw ania  się po jazdu  pod górę, 
w  piaszczystym  teren ie , w  czasie szybk ie j ja zd y  na n i­
skie j p rze k ła d n i itp . —  p o ja w ia  się z ja w isko  go tow ania  
się w o d y  w  obiegu chłodzenia.

Sam fa k t  w rze n ia  w o d y  w  b lo k u  s iln ik a  n ie  w y w o ­
łu je  szkod liw ych  sku tkó w , lecz o i le  go tow anie  się 
w ody trw a  d łuże j, coraz w iększa je j  część w y p a ro ­
w u je . U b y te k  w o dy  w  obiegu chłodzenia je s t bardzo 
niepożądany, gdyż po w s ta je  n iebezpieczeństwo za ta r­
cia się s iln ika , a w  k ra ń co w ym  w yp a d k u  może nastą­
pić naw e t —  c a łk o w ite  jego zniszczenie.

N ape łn ian ie  ch ło d n icy  wodą, celem  uzupe łn ien ia  
n iedoboru  spowodowanego pa row an iem , na leży p rze­
prowadzać z zachow aniem  na leży tych  ostrożności. Je­
że li s iln ik  je s t gorący, a pozostała w  obiegu chłodze­
n ia  ilość w o d y  stosunkow o m ała , do lan ie  z im ne j w ody 
Pow oduje nagłą zm ianę ro z k ła d u  tem pe ra tu r, k tó re j 
s k u tk i mogą ■ być fa ta ln e  (pęknięcie  g łow icy , koszuk i 
Wodnej b loku , itp .). D la tego też, p rzed uzupe łn ien iem  
u b y tk u  w ody, na leży s iln ik  zatrzym ać, odczekać odpo­
w ie d n i okres czasu b y  dostatecznie os tyg ł (do ok. 
40° C) i  dopiero w te d y  w la ć  b ra ku ją cą  ilość w o d y  do 
ch łodnicy.

G otow anie się w o d y  w  b lo k u  s iln ik a , w ystępu jące  
w  no rm a ln ych  w a ru n ka ch  eksp loa tacy jnych , je s t z ja ­
w isk ie m  niepożądanym , k tó re g o  przyczynę na leży 
s tw ie rdz ić  i  usunąć. W rzen ie  w o d y  chłodzącej może 
łtyć  spowodowane: 1) zupe łnym  b ra k ie m  sm arow an ia  
lub „  zakłócen iam i sm arow an ia ; 2) n iew łaśc iw ą  pracą 
Pom pki w o dn e j; 3) n ieodpow iedn ią  pracą w e n ty la to ra  
(Pas k lin o w y  napędza jący —  z b y t lu źny , lu b  ś lizga jący 
S1ę); 4) -wadliwą reg u lac ję  gaźn ika  (zby t bogata, lu b  
zby t uboga m ieszanka); 5) zak łócen iam i ob iegu w o dy  
chłodzącej, na sku te k  zanieczyszczeń (zam ulenie, k a -  
ruień k o tło w y  itp .)  u tru d n ia ją c y c h  sw obodny p rz e p ły w ;

pracą s iln ik a  n ie  na w szys tk ich  c y lin d ra c h  (jeden 
lu b  w ięcej c y lin d ró w  n ie  „p a li“ ); V) z b y t dużym  opóź­
n ien iem  zap łonu; 8) poś lizg iem  na sprzęgle; 9) ta r ­
ciem  ok ładz in  szczęk ha m u lcow ych  o bębny, w  czasie 
l uchu po jazdu (zła regu lac ja ).

A . P.

RÓŻNE INFORMACJE
S Z K O L E N IE  K A D R  W  PKS

24 lu tego  1951 ro k u  zakończył się O środku Szko­
le n io w y m  w  W arszaw ie cz te ro tygodn iow y k u rs  d la  k ie ­
ro w n ik ó w  O ddz ia łów  T ransp o rtu  Tow arow ego i  Spe­
d y c ji na szczeblu E kspozytu r. Na k u rs  ten  po w o łan i 
zosta li (w  liczb ie  38) p ra co w n icy  p e łn iący  obecnie obo­
w ią z k i k ie ro w n ik ó w  oddz ia łów  lu b  zastępców, a k tó ­
rz y  n ie  m ie li dotychczas żadnego przeszkolen ia  oraz 
p ra co w n icy  k a n d yd u ją cy  na te stanow iska.

P rog ram  ułożono i  ko rygow ano  w  tra k c ie  k u rs u  w  
ten sposób, aby podstaw ow e zagadnienia p ra cy  tra n s - 
po rto w o -sped ycy jn e j zosta ły  g ru n to w n ie  przerob ione 
i  naśw ie tlone.
. P rog ram  o b ją ł 180 godzin w y k ła d ó w , z czego na g łó ­
w n e  p rze d m io ty  p rzyp ad ło : a) p lanow anie , o rgan iza­
c ja  us ług przew ozow ych i  soedycji, sk ła do w n io tw o  —• 
40 proc godzin w y k ła d o w y c h : b) rodza je  i  obieg do­
k u m e n ta c ji transportow o-sped. oraz sprawozdawczość 
—  15 proc godzin; c) ta ry fy  P K S  i  P K P  •— 12.2 proc. 
godzin; d) sp ra w y  za trud n ien ia , n o rm  i  p łac  —  10 proc. 
godzin.

Na w y k ła d o w c ó w  pow ołano spec ja lis tów  spośród po­
szczególnych dz ia łó w  D y re k c ji Naczelnej P KS. D obór 
w y k ła d o w c ó w  m a duże znaczenie, gdyż obok g ru n to w ­
ne j znajom ości danego p rze dm io tu  posiada ją  on i zna­
jom ość w y tyczn ych  dz ia ła lności w  dane j ga łęzi p racy  
i  mogą ud z ie lić  w ła śc iw ych  odpow iedzi i  ośw ie tlić  w ie ­
le  sp ra w  w ą tp liw y c h , poruszanych przez słuchaczy, a 
z k tó ry m i spo tyka ją  się w  p rak tyce .

Z  uw ag i na to, że w śró d  słuchaczy b y l i  p racow n icy  
w ysun ieę i drogą awansu społecznego i  pos iada li b ra k i 
w  n ie k tó ry c h  dziedzinach —  w  celu p rzy jśc ia  im  z po ­
m ocą zorganizow ano zespoły sam okszta łceniowe pod 
k ie ru n k ie m  le p ie j p rzygo tow anych  słuchaczy. Ta fo r ­
m a zespołowej n a u k i da ła  dobre rezu lta ty .

Na podkreś len ie  zasługu je  fa k t  w sp ó łp racy  po m ię ­
dzy k ie ro w n ic tw e m  k u rs u  i  sam orządem  w y b ra n y m  
przez słuchaczy. W spółpraca ta  ob ję ła  zarów no samą 
treść p rog ram u, ja k  i  sposób p row adzen ia  w y k ła d ó w .

Trzeba s tw ie rdz ić , że słuchacze w y k a z a li w  czasie 
k u rs u  duże zainteresowanie. D z ię k i w łożone j p ra cy  
zd o b y li znaczny zasób w iedzy. W ykaza ł to  końcow y 
k o m is y jn y  egzamin. Z dobyta  w iedza i  o trzym ane w y ­
tyczne n ie w ą tp liw ie  u ła tw ią  słuchaczom  spraw ne p e ł­
n ien ie  obo.w iązków k ie ro w n ik ó w  kom ó re k  tra n s p o rto - 
w o -spe dycy jn ych .

Na czoło w y s u n ę li się —  osiągając na jlepsze w y n i­
k i  na ku rs ie  —  następu jący słuchacze: ob. K o w a le w ­
sk i S tan is ła w  z E kspo zy tu ry  T ow a row e j W roc ław , ob. 
S zu rko w sk i Józef z E kspo zy tu ry  K o rz ó w  i  ob. B oda- 
szewski B ro n is ła w  z E kspo zy tu ry  In o w ro c ła w .

W szys tk im  słuchaczom  tego k u rs u  sk ładam y życze­
n ia  dalszych ow ocnych w y n ik ó w  na pow ie rzonych  po­
s te runkach  pracy, (c)

Ś W IĘ T O  K O B IE T  W  E K S P O Z Y TU R Z E  OSOBOW EJ  
PKS

W  d n iu  8 -marca 1951 r. —  w  d n iu  M iędzynarodow e­
go Ś w ię ta  K o b ie t w  E kspozyturze O sobowej P K S  na 
W o li, odbyła  się uroczysta akadem ia k u  uczczeniu D n ia  
K ob ie t, z jednoczesnym  podsum ow aniem  osiągnięć w e 
w sp ó łza w o dn ic tw ie  i  rozdan iem  nagród p ien iężnych 
z zakładowego funduszu w spó łzaw odn ic tw a  oraz nagród 
rzeczęw ych i  p ien iężnych  w y ró ż n ia ją c y m  się w e w sp ó ł­
zaw odn ic tw ie  p ra co w n iko m  —  z funduszu  Z w ią zku  
Zawodowego T ransp o rtow ców  R. P.

S ekre tarz Z arządu  G łów nego Z. Z. T . tow . S ied leck i 
n a ś w ie tlił osiągnięcia  i  zdobycze k o b ie t w  Polsce L u ­
dow e j w  p ie rw szym  ro k u  P la nu  6-le tn iego  i  podsu­
m ow a ł osiągnięcia p ra c o w n ik ó w  na o d c in ku  uzyska­
nych  przeb iegów  m iędzynapraw czych , oszczędności pa­
liw a  i  ogum ienia. K ie ro w c y  i  p ra co w n icy  P K S  m ogą 
się poszczycić pow ażnym i os iągnięc iam i w  zw iększen iu 
przeb iegów  m iędzynapraw czych : 26 k ie ro w có w , to  zna­
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czy 13 załóg autobusow ych p rze je cha ło  d z ię k i w y k o ­
na n iu  zobow iązań d ług o fa lo w ych  1.370.000 k m  ponad 
norm ę, zw iększając przebieg autobusu „F ia t “  (norm a 
M in . K o m u n ik a c ji 110.000 km ) do 245.000 k m  bez n a ­
p ra w y . Zaoszczędzono p a liw a  i  ogum ienia w  ro k u  1950 
na ogólną sumę 128.000 zł.

W ręczono nagrody pien iężne 57 p ra co w n iko m  —  na 
ogólną sumę 13.000 z ł oraz wręczono 25 nagród rzeczo­
w ych , ja k :  k u p o n y  na ub ran ia , rad ia , pap ierośn ice  itd . 
(z funduszów  Z arządu G łów nego ZZT).

T ow . Eugeniusz Iw an ow icz  —  p ra c o w n ik  S ta c ji O b­
s łu g i zespołu ,,B“ , k tó ry  w  ro k u  1950 w y ró ż n ił się t r z y ­
k ro tn ie , za jm u ją c  p ierw sze m iejsce, w e zw a ł w szys tk ich  
p ra c o w n ik ó w  do pode jm ow an ia  w spó łzaw odn ic tw a o 
soc ja lis tyczną - op iekę nad sprzętem, w zo rem  radziec­
k iego akadem ika  K u ry ło w a .

W śród podniosłego n a s tro ju  zakończono akadem ię 
om a w ia ją c  pom iędzy g ru p k a m i p ra c o w n ik ó w  doniosłe 
znaczenie w spó łzaw odn ic tw a  i  poważne osiągnięcia 
p ra co w n ikó w  S ta c ji P K S  Osobowa na W o li. (m l)

19 P A Ń S TW O W Y C H  O ŚRO DKÓ W  S Z K O L E N IA  
M O TO R O W EG O

W  zw iązku  z szeregiem lis tó w  i  zapytań te le fon icz ­
nych  naszych C zy te ln ikó w  poda jem y pon iże j w yka z  
m ie jscow ości, w  k tó ry c h  p ra cu ją  ju ż  P aństw ow e 
O środk i Szkolen ia M otorow ego. 1. W arszawa, 2. Poz­
nań, 3. Leszno, 4. B ia łys to k , 5. L u b lin ,  6. K a tow ice ,
7. Szczecin, 8. K ie lce , 9. T o ruń , 10. Bydgoszcz, 11. W ro ­
c ław . 12. Legn ica, 13. W a łb rzych , 14. Rzeszów, 15. O l­
sztyn, 16. Gdańsk-W rzeszcz, 17. Sopot, 18. Łódź, 19. 
K ra k ó w .

P aństw ow e O środk i Szkolen ia  M otorow ego d la  k ie ­
row ców  zaw odow ych  o rgan izu je  C e n tra ln y  U rząd 
S zkolen ia  Zawodowego. Ilość k u rs is tó w  oraz te rm in y  
rozpoczęcia n a u k i w  O środkach są określane każdora­
zowo w  Zarządzeniach CUSZ. W  ro k u  1951 CUSZ 
o rg an izu je  t rz y  te rm in y  szkolen ia, każd y  po 3 m ies ią ­
ce. M am y nadzie ję , że w  r . b. te rm in y  rozpoczęcia 
k u rs ó w  będą dostatecznie wcześnie podaw ane do p u ­
b liczne j w iadom ości, aby kan dyd ac i m o g li sobie wcześ­
n ie j u łożyć p la n  p ra cy  i  p rzygo tow ać się do kursów .

Jednocześnie in fo rm u je m y , że kan dyd ac i na k u rs y  
P.O.S.M. w in n i złożyć, w ra z  z fo rm u la rze m , następu­
jące do kum e n ty : a) m e try k ę  u rodzen ia ; b) zaśw iad­
czenie w ładz  a d m in is tra c y jn y c h  o n ienaganne j p rze­
szłości; c) zaśw iadczenie (u w ie rz y te ln io n y  odpis) z u - 
kóńczenia n ie  m n ie j n iż  5 k la s  szkoły powszechnej; 
d) urzędow e św iadectw o leka rsk ie , s tw ie rdza jące  stan 
zd ro w ia  oraz p rzydatność do zaw odu k ie ro w c y  samo­
chodowego; e) zobow iązanie na p iśm ie (podpisane

przez kan dyd a ta  na k u rs  oraz jego op ie kunó w  p ra w ­
nych), mocą k tó reg o  k a n d yd a t zobow iązu je  się do: 1) 
podporządkow an ia  się re g u la m in o w i P.O.S.M .; 2) od­
byc iu  trzym ies ięczne j p ra k ty k i po  ukończen iu  ku rsu  
w  P.O.S.M. w  m ie jscow ości w skazanej przez W o je ­
w ódzką Radę N arodow ą.

N a leży jeszcze dodać, że p rz y  p rz y jm o w a n iu  na 
k u rs  P.O.S.M. b rana  je s t w  p ie rw szym  rzędzie m ło ­
dzież przedpoborow a. S tarsze ro c z n ik i b rane  są pod 
uw agę je d y n ie  wówczas, gdy pozostają m ie jsca na 
ku rs ie  n ie  obsadzone przez k a n d yd a tó w  w  w ie k u  
przedpoborow ym .

Z A K Ł A D Y  S P R ZĘ TU  TR A N SPO R TO W EG O  
P R Z E JĘ ŁY  OD „M O T O Z B Y T U “ SPRZEDA Ż  

I  W Y M IA N Ę  S A M O C H O D Ó W  N A P R A W IA N Y C H

B iu ro  Sam ochodów R em ontow anych „M o to z b y tu " 
oraz jego de lega tu ry  p rzy  p lacó w kach  Z ak ła dó w  
Sprzętu T ransportow ego p rzes ta ły  fun kc jon ow a ć  —  na 
m ocy zarządzenia M in is tra  P rzem ysłu  Ciężkiego. 
W szelk ie  fu n k c je  B iu ra  Sam. Rem. p rze ję ły  Z ak ł. 
S przętu Transp., k tó re  bezpośrednio w e w ła sn ym  za­
kres ie  za ła tw ia ją  obecnie w sze lk ie  sp raw y zw iązane 
z zakupem , sprzedażą oraz w ym ianą  sam ochodów 
typ o w ych  przed na p ra w ą  oraz po na p ra w ie  g łów ne j.

R ów nież p rzes ta ły  fun kc jo n o w a ć  Sam odzielne Sek­
c je  Sam ochodów R em ontow anych, k tó re  p ra cow a ły  
p rz y  h u rto w n ia c h  „M o to z b y tu “ .

In fo rm a c ja  ta  w y ja ś n ia  w ą tp liw o ś c i i odpow iedzi 
na p y ta n ia  naszych C zy te ln ikó w , k tó rz y  pozbaw ien i 
b y l i  w ycze rpu jących  w iadom ości w  ty m  w zględzie 
przez „M o to z b y t“ . Zaznaczam y, że Z.S.T. p rze ję ły  
w sze lk ie  czynności zw iązane ze sprzedażą, w ym ianą  
i  na p ra w ą  g łów ną sam ochodów typo w ych . W  stosun­
k u  do sam ochodów n ie typ o w ych  czynności te  w y k o ­
n u je  „S pó łn o ta  P ra cy “ .

Jednocześnie in fo rm u je m y , że d y re k c ja  Z ak ła dó w  
S przętu T ransportow ego m ieści się w  W arszaw ie  (A l. 
N iepod leg łośc i 165, te l. 4-28-32).

S A M O C H O D Y  -  P IA S K A R K I —  au tom atyczn ie  roz ­
rzuca jące p iasek na je zdn ie  —  rozpoczę ły swą pracę, 
po raz p ie rw szy  w  Polsce, w  d n iu  20 lu tego. Sam ocho- 
d y -p ia s k a rk i p ra co w a ły  p rzew ażn ie  na szosach w y lo ­
tow ych , w  po b liżu  W arszaw y. P iasek rozs iew any na 
je zd n i ob lodzonej nocnym  p rzym ro zk ie m  przyczyn ia  
się n ie w ą tp liw ie  do zw iększen ia bezpieczeństwa ru ch u  
drogowego. P ia s k a rk i m a ją  b. proste  urządzenie —  
są to  c ięża rów k i, na k tó ry c h  zam ontow ano z ty łu  w o ­
zu w ir n ik  w y rzu ca ją cy  s tru m ie n ie  p iasku. P ró b y  no­
wego urządzenia w y p a d ły  pozy tyw n ie .

Na zd jęc iu  z le w e j —  ob. M a ria  O r­
łow ska , jedna  z p ie rw szych  k ie ro w -  
czyń sam ochodów c iężarow ych  —  
za k ie ro w n icą  sam ochodu w y w ro tk i.  
N a zd jęc iu  z p ra w e j —  k ie row czyn ie  
z PPB— BO R p rzy  zm ia n ie  ko ła  w y ­
w ro tk i p ra cu ją ce j p rzy  budow ie  

osiedla na M uranow ie .
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SIEC R O Z D Z IE L C Z A  „M O T O Z B Y T U “

W  m iastach w o jew ódzk ich , w  k tó ry c h  n ie  m a te re ­
now ych b iu r  sprzedaży de ta liczne j u tw o rzono  —  przy 
is tn ie jących  w  ty c h  m iastach sklepach „M o to z b y tu “  — 
oddzie lne Sekcje Sprzedaży, dokonujące, na zlecenie 
k lie n ta , tra n s a k c ji de ta licznych  z zakresu ta k ic h  a r ­
ty k u łó w , k tó ry c h  —  ze w zg lędów  techn icznych —  
sk lep n ie  może posiadać, na  składzie.

Is tn ie jąca  w  ro k u  1950-ym sieć sk lepów  de ta licz ­
nych  „M o to z b y tu “  —  w  postac i 52 sklepów , będzie 
rozszerzona w  r. b. o now ych  dziesięć sklepów , k tó re  
będą o tw a rte  w  m ie jscow ościach o w iększym  natęże­
n iu  ruch u  m otorowego.

N O W Ą  S TA C JĘ  O B S Ł U G I W  G L IW IC A C H  o tw o ­
rz y ł „M o to z b y t“  w  s tyczn iu  r. b. S tac ja  je s t now o­
cześnie urządzona, wyposażona we w ła ś c iw y  sprzęt 
i  narzędzia oraz zaopatrzona w  pe łn y  zestaw części za­
pasowych i  sprzętu . S tac ja  obs ług i w  G liw ica ch  o tw a r­
ta przez „M o to z b y t“  na te ren ie  w o jew ód z tw a  k a to w ic ­
k iego nastaw iona je s t w  p ie rw szym  rzędzie na p rze­
g lądy okresowe i  n a p ra w y  bieżące c iężarów ek p o l­
sk ie j p ro d u k c ji „S ta r  20“ .

•

„M O T O Z B Y T “ R O ZB U D O W U JE  SIEC STA C JI 
OBSŁUG

„M o to z b y t“  poda je, że p la n  rozb ud ow y s ta c ji ob­
sług w  ro k u  1950-ym zosta ł w yko na ny , m im o  dużych 
trudnośc i lo ka lo w ych  i  innych . Jednocześnie in fo rm u ­
ją  nas, że zasięg w yko n a n ych  us ług  w  ro k u  1950-ym 
zw iększy ł się —  w  po ró w n a n iu  z ro k ie m  1949-ym 
°  50°/o. P lan  us ług na ro k  1951 p rze w id u ję  zw iększenie 
usług o 15%, w  po ró w n a n iu  z ro k ie m  1950-ym. T ym  
n iem n ie j ze s tro n y  u ż y tk o w n ik ó w  po jazdów  samocho­
dow ych 'nadchodzą  c iąg le  na rzekan ia  na n iedostatecz­
ną prze lo tność s ta c ji obsług —  sam ochody tracą  c ią ­
gle jeszcze z b y t w ie le  cennego czasu na czekanie na 
zabiegi obsługowe. Trzeba s tw ie rdz ić , że rozbudow a 
s ta c ji obsług postępu je  zb y t w o ln o  w  stosunku do na­
rasta jących potrzeb, w  zw ią zku  z przyspieszeniem  
tem pa p racy  sam ochodów i  podwyższenia w spó łczyn­
n ik a  gotowości techn iczne j.

Z A K A Z  U Ż Y W A N IA  S Y G N A Ł Ó W  W  W A R S Z A ­
W IE . P rezyd ium  Stołecznej R ady N arodow e j pow zię ­
ło  w  dn iu  21 lu te go  uchw a łę  o w p row a dze n iu  zakazu 
używ an ia  sygna łów  dźw ięko w ych  przez po jazdy  m e­
chaniczne ku rsu ją ce  na obszarze s to licy . Zakaz ob e j­
m u je  w szystk ie  po jazdy  mech. z w y ją tk ie m  tzw . po ­
jazdów  u p rz y w ile jo w a n y c h  (straż ogniowa, pogo tow ie 
ra tunkow e, M . O. itp .)  oraz tra m w a jó w .

Z E Ś W I A T A
P O D R ĘC ZN E D Ź W IG I P N E U M A T Y C Z N E

D la  u ła tw ie n ia  p racy  robo tn ikow i p rzy  n a p ra w ie  ze­
spo łów  sam ochodowych oraz opon w ie lk ic h  rozm ia rów , 
C entra lne  B iu ro  k o n s tru k c ji Z jednoczenia „G a ro “  
ZS R R  —  opracow ało  dw a ty p y  podręcznych le k k ic h  
dźw igów  pneum atycznych. Jeden ty p  —  to dźw ig  pne­
um a tyczny zam ocow any na sta łe  (rys. 1), d ru g i ty p  —  
to  dźw ig  pneum atyczny —  jeżdżący (rys. 2).

Podstawowa charakterystyka dźwigów:
1) M oc podnoszenia: s ta ły jeżdżący

a) p rzy  4 kg /cm 2 200 kg 200 kg
b) p rzy  6 kg /cm 2 342 kg 342 kg

2) wysokość podniesien ia 850 m m 850 m m
3) w y m ia ry  w  m m :

a) wysokość 1100 1300
b) długość 390 220
c) szerokość 300 150

4) ciężar w  kg 31 26
D źw ig  zam ocow any na stałe m o n tu je  się na spec ja ł-

ne j podstaw ie, , a lbo na c ię żk im  sto le  w a rsz ta to w ym
i  może być m. in . używ any do podnoszenia c iężk ich  
opon w ie lk ic h  ro zm ia ró w  p rzy  ich  przeglądzie  i  na p ra ­
w ie.

D źw ig  jeżdżący można założyć na po jedyncze j szy­
n ie  i  używ ać p rzy . podnoszeniu i  przenoszeniu opon 
i  n ie k tó ry c h  zespołów sam ochodowych z je d n e j czę­
ści pom ieszczenia w arszta tow ego do inne j.

U rządzenie d źw igó w  je s t proste. S kłada się ono 
z pionowego c y lin d ra , zam knię tego od gó ry  i  od do łu

Rys. 1 (z le w e j)  —  pneum atyczny podręczny dźw ig  
um ocow any na stałe. Rys. 2 (z p ra w e j)  —  pneum atycz­

ny  podręczny dźw ig  jeżdżący.

Więcej kilometrów, mniej kosztów 

— to wynik dobrej obsługi
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uszcze ln ionym i p o k ry w a m i, zam ocow anym i na śruby. 
U  d o łu  c y lin d ra  w m o n tow ano  ru rk ę  m eta low ą, k tó ra  
łączy się z kom preso rem  po w ie trznym . W ew n ą trz  cy ­
lin d ra  zn a jd u je  się t ło k  ze skórzanym  m ank ie tem  
i  trzp ien iem , przechodzącym  przez p o k ryw ę  górną —  
w dźw igu  um ocow anym  na stałe, lu b  p o k ry w ę  dolns 
—  w  dźw igu  jeżdżącym .

Sprężone pow ie trze  doprowadzone je s t za pomocą 
tró jfazo w e go  k ra n ik u , dz ięk i k tó re m u  m ożna z ła tw o ­
ścią regu low ać wysokość, na ja k ą  p rze dm io t m a być 
podniesiony.

Do dźw igów  ty c h  m ożna stosować różne u c h w y ty  —  
w  zależności od ksz ta łtu  i  rod za ju  podnoszonych przed­
m io tów .

P ro to ty p y  dźw igów  b y ły  próbow ane m. in . w  zak ła ­
dach napraw czych  opon sam ochodowych —- w y k a z u ­
ją c  niezawodność, doskonałą pracę i  ła tw ą  obsługę.

P RÓ BA SZC ZE LN O Ś C I N A D W O Z IA  S A N IT A R K I  
Z IS  - 110

N ie k tó re  sam ochody p rodukow ane w  Z w . Radziec­
k im  przechodzą specja lne p ró b y  szczelności na dw o­
zia. Z d jęc ie  p rzeds taw ia  samochód Z IS  -  110, skaro - 
sowany ja k o  san ita rka , w  czasie „k ą p ie li w o d n e j“  pod 
ciśn ien iem . P róba ta  w y k ry je  w sze lk ie  ew entua lne 
nieszczelności.

P R Z O D O W N IC Y  P R A C Y  K U P U JĄ  „M O S K W IC Z E “

Coraz w iększe ilo śc i m a ło litra żo w ych  samochodów 
osobowych „M o s k w ic z “  za ku pu ją  na uży te k  w łasny  
radzieccy p rzodow n icy  pracy, ra c jon a liza to rzy , ko łcho ­
źnicy, lite ra c i,  dz ienn ikarze, a rty ś c i itp . F o to g ra fia  
p rzedstaw ia  c h w ilę  odb io ru  „M o skw icza “  —  po zaku ­
p ie n iu  go przez jednego z w y b itn ie js z y c h  p rzo d o w n i­
k ó w  w  ru ch u  stachanow skim .

U N IW E R S A L N Y  T R A K T O R E K

Na zd jęc iu  u n iw e rsa ln y  tra k to re k  ogrodow y H T Z -7  
~7. kow e j, c iekaw e j k o n s tru k c ji —  przeznaczony do 
rożnych  le k k ic h  prac w  sadach i  ogrodach, p rz y  p ra ­
cach p rzygo tow aw czych  pod szkó łk i drzew ne i  tp. 
T ra k to re k  ten  odda je duże us ług i zarów no p rzy  p ra ­
cy na ro li,  ja k  ró w n ie ż  s łuży je ko  s iln ik  napędow y do 
rożnych  p rac pom ocn iczych w  spó łdz ie ln iach  p ro d u ­
kcy jn ych .

W  s iln ik u  tra k to ra  H T Z -7  uży to  oko ło  50% ty p o ­
w ych  części, zastosowanych m. in . w  s iln ik a c h  samo­
chodów  G AZ-51, „P ob ieda “  i  „M o s k w ic z “ .

P R Ó B Y  U O D P O R N IA N IA  D Ę T E K  N A  P R Z E B IC IA
Od dłuższego czasu trw a ją  p ró b y  uodporn ian ia  dę­

te k  na przeb ic ia , k tó re  n ie  rzadko  w  sposób z ło ś liw y  
i  n iespodziew any un ie ru ch a m ia ją  po jazd na pew ien  
okres czasu.

Jeden z in ż y n ie ró w  ka n a d y js k ic h  p ró b o w a ł zasto­
sować ja k o  a n tid o tu m  na przebicia... wodę. P rzy  p ró ­
bach nape łn iano d ę tk i w  trzech  czw a rtych  w odą i  w  je ­
dnej czw a rte j —  pow ie trzem . O pony s taw a ły  się w ó w ­
czas ba rdz ie j elastyczne, le p ie j n e u tra liz o w a ły  w s trzą ­
sy i  po w o ln ie j u leg a ły  zniszczeniu.

K ło p o ty  b y ły  w  okresie  z im o w ym  —  w o la  zam arza­
ła. A b y  tem u zapobiec dodaw ano do w o dy  ś ro d k i che­
m iczne, k tó re  p rzy  d łuższym  dzia łan iu ... szkodz iły  gu­
m ie. W ażną niedogodnością b y ł także znacznie w ię k ­
szy ciężar opon w yp e łn io n ych  w odą oraz trudn ośc i 
z w ym ianą  b. c iężkiego ko ła . M im o  pew nych  osiągnięć, 
ogóln ie  uznano e fe k t pom ysłu  za n iew ysta rcza jący.

Znaczn ie c iekaw szy pom ysł zastosowano w  Czecho­
s ło w a c ji i  w  A n g li i  (m n ie j w ięce j jednocześnie). Po­
m ys ł polega na w yna lezen iu  gęstego, s iln ie  lepiącego 
się i  ciągnącego się p łyn u , złożonego w  g łów n e j m ie ­
rze z m ieszan iny p łynnego kauczuku  i  g lice ryn y . T a­
jem n icą  je s t dom ieszka środka chemicznego, k tó ry  
przez czas d łuższy u trz y m u je  lep iącą się m aź w  sta­
nie  n iezm iennym .

Sposób stosowania m azi kauczukow o -  g lice ryn ow e j 
je s t p ro s ty : w  dę tkę w s trz y k u je  się przez zaw ór po­
w ie trz n y  oko ło  p ó ł l i t r a  m azi (do w iększego ogum ie­
n ia  oko ło  l i t ra ) ;  po zm on tow an iu  ko ła , w  czasie jazdy, 
s iła  -odśrodkow a rozsm arow u je  maź na części d ę tk i 
p rzy lega jące j do w e w n ę trzn e j części b ieżn ika  opony. 
W  raz ie  przeb ic ia  b ie ż jiika , n ie w ie lk a  ty lk o  część po­
w ie trza  zdoła się przez o tw ó r p rzeb ic ia  w ydostać na 
zew ną trz  —  maź na tychm ia s t za lep ia  o tw ó r i  jazdę 
m ożna kon tynuo w a ć  da le j, bez p rze rw y.

Sposób ten, k tó ry  na raz ie  z n a jd u je -s ię  w  okresie  
prób, n ie  da je  na leżytego e fe k tu  p rzy  w iększych  p rze­
b ic iach, a zwłaszcza p rzy  uszkodzeniach boku  opony. 
T y m  n ie m n ie j w ie lu  k ie ro w có w  spo rtow ych  w  Cze­
chos łow ac ji używ a ju ż  tego środka w  czasie k o n k u ­
re n c ji sportow ych .

W yna lazek  d a ł pewne w y n ik i,  ale ty lk o  częściowe. 
P rób y  trw a ją  da le j.
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O LUDOW Y POJAZD MECHANICZNY
A r ty k u ł dysku sy jn y

P rzy  czy tan iu  a r ty k u łu  dyskusy jnego ob. M ie rze ­
jew sk iego  p t. „O  lu d o w y  po jazd m echan iczny“  (ze­
szyt n r  11 —  lis to pa d  1950 r.) nasunąło m i się szereg 
w ą tp liw o śc i co do słuszności tez przez au to ra  głoszo­
nych.

A u to r  w  p ie rw sze j części swego a r ty k u łu  tw ie rd z i, 
że k ra je  socja lis tyczne k o p iu ją  ściśle p ro g ra m  bu dow y 
po jazdów  m echan icznych k ra jó w  ka p ita lis tycznych . 
M ożem y śm ia ło  być d u m n i z tego, że ta k  n ie  jest, 
m am y bow iem  w ła sn y  program , podczas gdy k ra je  
kap ita lis tyczne  w ła śc iw ie  żadnego p ro g ra m u  n ie  po­
siadają, tru d n o  bow iem  p lanow an ia  poszczególnych 
w y tw ó rn i uw ażać za p ro g ra m  ogólnopaństw owy,

Polska ja k  i  in ne  k ra je  D e m o kra c ji L u d o w y c h  za­
p lanow a ła  ściśle, op ie ra jąc się na rzeczyw is tych  po­
trzebach k ra ju , w sp a n ia ły  p la ii rozb ud ow y przem ysłu 
m otoryzacyjnego, a p rzy  dziesie jszym , soc ja lis tycznym  
nastaw ien iu  do pracy, chyba w ą tp ić  n ie  można, że 
p lan  ten zostanie w yko n a n y  i  przekroczony.

A u to r  tw ie rd z i, że k o p iu ją c  p ro g ra m  k a p ita lis ty c z ­
ny, n ie  uw zg lędn ia  się u ' nas po trzeb lu d z i pracy. T ak 
rów n ież n ie  jest, gdyż liczba  32 tys. m o to c y k li, k tó re  
będą w yp rod ukow an e  w  os ta tn im  ro k u  P la n u  6 -c io - 
le tn iego, tw ie rd ze n iu  tem u stanowczo zaprzecza.

Przechodząc do w ym agań s taw ianych  przez A u to ra  
ludow em u po jazdow i m echanicznem u, s tw ie rdzam , że 
pojazd m echan iczny o wadze 18 k g  je s t zupełnie^ n ie  
do pom yślen ia  —  z w y k ły  ro w e r tu ry s ty c z n y  w aży 
przecież oko ło 12 kg. O bn iżen ie c iężaru  m otocyk la  
m usi iść w  parze ze stosowaniem  stopów  le k k ic h  oraz 
zm niejszeniem  w y m ia ró w  p racu jących  części, co z k o ­
le i w ym aga stosowania s ta li o w yso k ie j w y trz y m a ­
łości, a w ięc s ta li stopowych.

M yślę, że c iężar po jazdu oko ło  50 kg  (tru d n y  zresz­
tą  do osiągnięcia) p o w in ie n  nas w  zupełności zado­
w o lić  —  m o to c y k l o li tra ż u  125 cm 3 w aży oko ło 70 kg.

Dalsze w ym agan ia  ob. M ie rze jew sk iego  —  to  sk rom ­
ne w y m ia ry  po jazdu. Zgadzam  się z ty m  w  zupełno­
ści, ale składać tak iego  po jazdu n ie  będzie m ożna — 
Podroży to  znacznie k o n s tru k c ję  i  zw iększy ciężar. 
Co do p ro s to ty  k o n s tru k c ji i  obsługi, to  jedno nie  
id z ie  z d ru g im  w  parze, uważam , że na leży raczej 
Podnosić „k u ltu rę  m o to ryza cy jn ą “  u ży tk o w n ik ó w , n iż  
upraszczać obsługę pojazdu.

N ie  m ożem y brać p rz y k ła d u  z o tum anionego szum ­
ną i  bzdurną rek la m ą  am erykańskiego uży tko w n ika , 
k tó ry  chce m ieć w  pojeździe jeden  je d y n y  guzik , po 
naciśn ięciu  którego, bez żadnych in n y c h  m a n ip u la c ji, 
można jechać i  to  ja k  na jszybc ie j. Nasz po jazd lu d o ­
w y  m usi posiadać skrzynkę  p rze k ła dn iow ą  —  w y s ta r­
czy w  zupełności dw ub iegow a, a bez sprzęgła n ie  w y ­
obrażam  sobie no rm a ln e j p racy  pojazdu.

A u to r chce zastąpić gaźn ik  pom pką w try s k o w ą  
(w try s k  p raw dopodobn ie  do ru ry  ssącej), ja k o  „ lż e j­

szą“ . P om pka ta , gdy w eźm iem y pod uwagę je j na­
pęd, lże jszą od gaźnika na pew no n ie  będzie, zato bę­
dzie m echan izm em  skom p liko w a nym , p re cyzy jn ym , 
tru d n y m  do obsługi, bardzo kosz tow nym  i  o w ie le  
m n ie j pe w n ym  w  d z ia ła n iu  od zw yk łego  gaznika.

Cena nabycia  naszego po jazdu  s iłą  rzeczy m us i być 
wyższa od ceny row e ru , sam s iln ik , choćby n a jp ro s t­
szy, m usi być  droższy od ro w e ru  —  to  chyba n ie  pod­
lega dysku s ji.

Zgadzam  się z w a ru n k ie m  s taw ian ym  ludow em u 
po jazdow i przez ob. K a ro  (M oto ryzac ja  N r  5, 1950 r.) 
z tym , że reso row anie  ty lnego  ko ła  uważam , ze w zg lę ­
du  na koszt, za zbyteczne (o i le  nasz po jazd będzie 
m ia ł ko ła  o rozm iarze k ó ł m otocyk low ych ). P ojazd 
lu d o w y  w yobrażam  sobie je d n a k  ja ko  „motonogę^ 
z s iln ik ie m  dw usu w ow ym  o li t ra ż u  100 —  125 cm ’ . 
Bardzo d o b rym  b y łb y  s iln ik  naszej S H L , po ew en­
tu a ln e j przeróbce s k rz y n k i p rze k ła dn iow e j.

M otonoga pow inna  być jednoosobowa i  ta k  skon­
s truow ana, aby n ie m o ż liw y m  b y ło  p rzew ozić d rugą  
osobę —  pasażera —  n ie  po zw o li to  na ta k  często 
u nas spotykane przeciążanie s iln ik a . S iln ik  może na ­
pędzać bezpośrednio ko ło  ty ln e  przez pędzenie opo­
n y  —  będzie to  swego rod za ju  p rze k ła dn ia  c ie rna  —  
ta k ie  rozw iązan ia  is tn ie ją  w  po jazdach sery jnych , n ie  
sądzę w ięc  aby opona n iszczyła się zbytn io , ja k b y  to 
można b y ło  zarzucić tem u  rozw iązan iu .

M ożem y zam iast z w y k łe j s k rz y n k i p rze k ła dn iow e j 
zastosować pasową p rze k ła dn ię  o zm iennym  prze łoże­
n iu  (stosowana w  napędach ob rab ia rek , przenośn ików  
itp .). W  naszej „m otonodze“  szeroka deska i  osłona za 
p rzedn im  ko łe m  będzie w ysta rcza jącą  osłoną przed 
ku rze m  i  b ło tem . T w orzen ie  po jazdu dw uko łow ego
0 cha rakterze lim u z y n y  uw ażam  za drogie, tru d n e
1 niebezpieczne w  n o rm a ln y m  uży tko w a n iu .

P ie rw szy  k ro k  w  re a liz a c ji naszych po jazdów  m u ­
szą zrob ić  a m a to rzy -ko n s tru k to rzy , ko n s tru u ją c  i  b u ­
du jąc swe po jazdy i  dzie ląc się sw ym i doświadcze­
n ia m i w  O środkach M o to row ych , k tó re  —  ja k  się 
spodziewam  —  będą w k ró tc e  czynne w  każdym  w ię k ­
szym  m ieście.

P rob lem em  b u do w y  po jazdu  ludow ego na leża łoby 
rów n ież  zainteresować p ro feso rów  i  m łodzież s tu d iu ­
jącą w  naszych szkołach sam ochodow ych (np. Szkoła 
In żyn ie rska  i  L iceu m  Sam ochodowe w  W arszaw ie). 
S zko ły te  rozporządzając znacznym i środkam i m og ły ­
by  rozpocząć budowę i  p ró b y  po jazdu  ludowego. 
W  spraw ie  te j P aństw o i  P o lsk i Z w iązek  M o to ro w y  
mogą i  p o w in n y  ud z ie lić  pom ocy am ato rom  udostęp­
n ia ją c  im  m aszyny i  narzędzia oraz fachow ą —  tech ­
n iczną pomoc.

Józef C za rnock i 
W arszaw a

SAMOCHODZIKI
Od czasu k ie d y  p ro d u k c ja  sam ochodów weszła na 

to ry  p ro d u k c ji m asowej —  od tego czasu zaczęły k ie ł­
kować w  g łow ach en tuz jas tów  m o to ryza cy jn ych  p ro - 
je k ty  budow y sam ochodów sam odzie ln ie, w ła sn ym i 
rękam i, w  po jedynczych sztukach, z zastosowaniem  
w łasnych pom ys łów  i  rozw iązań  technicznych.

M y ś l ta  b y ła  ty m  ba rdz ie j —  na czasie, ponieważ 
tendencje m e rk a n ty ln e  w ie lk ic h  koncernów  w ym aga­
ły  budow y coraz ba rd z ie j a tra k c y jn y c h , a w ię c  i  d roż­
szych m odeli, n iedostępnych d la  szerokich rzesz po­
s iadających zm ysł techn iczny i  k o n s tru k c y jn y , a po­
zbaw ionych odpow iedn ich  ś rod ków  m a te ria ln y c h  na 
kupno i  u trzym a n ie  samochodu.

M arzen ia  o w ła sn ym  samochodzie n ie  p rz y b ie ra ły  
fo rm  norm alnego, „dorosłego“  samochodu. N ie  cho­
dz iło  tu  o c iężką i  skom p liko w a ną  lim uzynę , kosztow ­
ną w  k o n se rw a c ji i  n iedostępną d la  zw ykłego , szare­
go cz łow ieka. W  m arzen iach ty c h  z ja w ia j się n ie w ie l­
k i  wózek, p ros ty , ła tw y  do garażow ania i  obsługi, 
a przede w s z ys tk im  —  zbudow any w ła s n y m i rękam i, 
w e d łu g  w łasnych  pom ysłów , k tó ry b y  dawały w ie lk ie  
zadow olenie z dokonan ia  k o n s tru k tyw n e g o  i  tw ó r ­
czego czynu.

N ie  chodzi tu  oczyw iśc ie  o ta n i sam ochód p ro d u ko ­
w a n y  masowo, t. zw.- samochód lu d o w y . T a k ie  p ró b y  
b y ły  ju ż  rob ione. Coraz to  „w y b u c h a ją “  ja k  m eteory
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nowe m odele na ry n k u  sam ochodow ym  i... przew aż­
n ie  gasną —  np. R o v in , C itro e n  3 i  szereg in n y c h  t y ­
pów  m a łych  samochodów, lansow anych  od czasu do 
czasu —  przez p ro d u kc ję  pańs tw  kap ita lis tycznych .

Chodzi tu  o samochód m a ły , m a lu tk i,  zbudow any 
z tak iego  m a te ria łu  ja k i m am y pod ręką , ze s ta rycn  
k a w a łk ó w  żelaza i  b lachy, z s iln ik ie m  zna lez ionym  
w  sk ładzie  z łom u, złozony z części od s ta re j w yżym a­
czk i „oże n ione j“  z w ó zk iem  dz iec innym . C hodzi o w ó ­
zek, k tó ry  w ła s n y m i s iła m i dop row adz im y do tego, 
ze będzie chodził, może m e za szybko, ale dostatecz­
n ie  —  aby nas dowieźć do m ie jsca pracy, za ła tw ić  
sp ra w y na . m ieście, a w  n iedzie lę  po jechać z ukocha­
n y m  dziewczęciem  —  na zie loną tra w kę .

C hodzi o to, aby w  godzinach w o ln y c h  od p racy  tw o - 
r2yć coś —  co może dać k ra jo w i i  p ro d u k c ji pańs tw o­
w e j szereg pom ysłów , z k tó ry c h  m ożna w y ło w ić  po­
zyc je  nadające się do zastosowania w  fa b ry k a c h  p ro ­
d u ku jących  no rm a lne  samochody, a sobie n ieskończo­
ną dozę radości i  zadow olenia z dokonanego czynu.

M ożna rów n ież  b a w ić  się w . budowę sam ochodzików 
(bo . ta k i w y ra z  p rz y ją ł się ja k o  p o ls k i od pow iedn ik  
,,m in ic a r‘u “ j,..służących do ce lów  spo rtow ych  na w e t na 
szczeblu w yczynow ym , z w yśc igam i G rand  P r ix  —  
w łącznie.

W  Z w ią z k u  R adz ieck im  bu du je  się dużo ta k ic h  sa­
m ochodz ików  specja lnych, przew ażnie w  po jedynczych 
sztukach, lu b  w  n ie w ie lk ic h  ilościach, ja k o  p ro d u k ­
cy jn e  rozw in ięc ie  p ro to ty p u  zbudowanego p ry m ity w ­
n ie  przez jak iegoś entuzjastę.

B udow a tak iego  sam ochodziku, to  radość z tw o rze ­
nia, to  poznanie na jw iększych  ta je m n ic  te c h n ik i m o to ­
ryza cy jn e j. Da ona naszej m łodzieży p ra k tyczn ą  m oż­
liw ość  w yka zan ia  ic h  zdo lności rac jon a liza to rsk ich .

U czm y się baw iąc, a ba w m y się rozum nie . Z doby­
cze socja lne P o lsk i L u d o w e j pozw a la ją  na zaopieko­
w a n ie  się m łodzieżą w  św ie tlica ch  i  O środkach M o to ­
ryzacy jnych , gdzie chę tn i, a zresztą n ie  ty lk o  m łodzi, 
zna jdą in s tru k to ró w , pom oc techniczną, a na w e t m a ­
te ria ln ą .

JE R ZY  JA N K O W S K I

S.H.L. 125
K ażdy m o tocyk lis ta , a szczególnie sportow iec, p o w i­

n ien  przeznaczyć okres przed sezonem le tn im  na do­
k ła d n y  przegląd i  zapoznanie się z k o n s tru k c ją  i  sta­
nem  m otocyk la . N a początku każdego sezonu m ożna 
zauważyć —  og lądając m o tocyk le  w y jeżdża jące na 
d rog i, czy tra s y  zaw odów  —  k tó rz y  z m o to cyk lis tó w  
w y k o rz y s ta li „z im o w y  u r lo p  m o to cyk la “  celem  popra ­
w ie n ia  jego „z d ro w ia “ , a n ie rzadko  p o czyn ili p rzy  te j 
o k a z ji różne zm iany, p rze ró b k i i  ulepszenia. N ie  m a 
bow iem  m otocyk la , k tó rego  n ie  m ożnaby w  pew nym  
ston iu  „u lepszyć“ , chociażby przez dostosowanie po­
z y c ji s iode łka, podnóżków , k ie ro w n ic y  itp . do swej 
osoby i  upodobań, co jes t n ie m n ie j ważne od dobrego 
stanu i  w yd a jn ośc i s iln ika .

O dnośnie dobre j i  w ygodne j p o zyc ji jeźdźca na m o­
to cyk lu , na leży s tw ie rdz ić , że je s t ona —  szczególnie 
p rzy  m o tocyk lach  ra id o w ych  —  ważniejsza od tego, 
czy szybkość maksymalna jest większa, lub mniejsza 
o ewentualne k ilk a  kilom etrów  na godzinę. W yszu­
ka n ie  na jdogodn ie jsze j p o z y c ji posiada bardzo duży 
w p ły w  na prow adzen ie się m o tocyk la  i  trzym an ie  
drog i, ze w zg lędu  na przesunięcie p u n k tu  ciężkości 
zespołu: jeździec —  maszyna. O czyw iście pozycja  
jeźdźca w in n a  być m o ż liw ie  w ygodna i  n ie  męcząca.

To, co po w iedz ie liśm y ogóln ie  odnośnie po zyc ji je ź ­
dźca, odnosi się oczyw iśc ie  rów n ież  i  do S. H . L -e k  
Sport. M ożna w ięc  dostosow ywać w  n ic h  w e d łu g  w ła ­
snego upodobania położenie k ie ro w n ic y  przez z luzo­
w an ie  n a k rę te k  obe jm  (u ch w y tó w  k ie ro w n ic y ), lu b

Szeroko ro zw in ię ta  m yś l k o n s tru k c y jn a  m oż liw a  
zresztą ty lk o  w  w a run kach  socja lis tycznych, gdzie 
w sze lk ie  osiągnięcia n ie  są ta je m n icą  i  służą ogóło­
w i, zb liży  m łodzież do zagadnień techn icznych i  z pew ­
nością n ie  jedno  w ie lk ie  późniejsze osiągnięcie, będzie 
m ia ło  sw ój początek w  c h w ilo w o  n ieporadnych , ale 
własnych dociekaniach oraz w e własnej pracy.

F. I. A . w p ro w a d z iła  do m ędzynarodow e j k o n k u re n ­
c j i  w yśc igow e j specja lną k lasę w e d łu g  fo rm u ły  I I I ,  t j .  
sam ochodzik i jednoosobowe, z s iln ik a m i bez spręża­
rek, o po jem ności skokow e j do 500 cc.

Jak ie  s i ln ik i m ożem y stosować do tego rod za ju  po­
ja zdó w  m echanicznych?

K ażdy s iln ik  m o to cyk lo w y  od 125 cc po jem ności —  
w zw yż. ,

O dpow iedn io  zbudow any sam ochodzik, na podw oziu  
ru ro w y m  lu b  z k sz ta łto w n ikó w , o p ro s tym  zawiesze­
n iu , na m a łych  kó łka ch  o w y m ia ra c h  od 3.00 x  8 
do 4.50 x  12, z dw uosobow ym  nadw oziem , p rzy  n a j­
m n ie jszym  2 -suw ow ym  s iln ik u  t j .  125 cc, p o w in ie n  
m ieć szybkość na jw yższą oko ło  50 km g o d z . Dosyć aby 
m ia ł w a rtość uży tko w ą  i  b y ł s ta łym  źród łem  radości 
spo rtow e j.

Jeże li zastosujem y w iększy  s iln ik , np. 250 cc, albo 
czterosuw  350 cc —  to  ju ż  m ożem y staw iać czoło 
p ra w d z iw y m  samochodom i  na w e t w ychodz ić  zw yc ię ­
sko z zawodów.

* * #

Docen ia jąc w artość społeczną i  sportow ą budow y 
sam ochodzików, P o lsk i Z w ią zek  M o to ro w y  og łos ił ko n ­
k u rs  na budow ę sam ochodziku z s iln ik ie m  o po jem ­
ności n ie  w iększe j n iż  130 cc, p rzy  czym  d la  zw yc ięz­
ców  przew idz iane  są w ysok ie  nag rody  pieniężne. 
W  ram ach ko n ku rsu  odbyw ać się będą rów n ie ż  za­
w o d y  sportowe.

A  w ię c  do dzie ła  m ło dz i k o n s tru k to rz y ! B u d u jc ie  
sam ochodziki, rozbudow u jc ie  w ła s n y m i rę k a m i m o to ­
ryzac ję  P o lsk i L u d o w e j! T y lk o  śm ia ło  i  odważnie!

D on ing ton

SPORT®
na w e t przez odpow iedn ie  dogięoie je j,  co m ożna w y ­
konać na zim no, lecz oczyw iście  z um ia rem !

P odnóżk i n ie  są n ies te ty  przestawne, lecz w y k o n a ­
n ie  in n y c h  —  w e d łu g  w łasnego uznan ia —  je s t zada­
n iem  ła tw y m , a jednocześnie w dz ięcznym  po lem  do 
popisu, na w e t d la  n a jm n ie j zaawansowanego w  ś lu ­
sarce. T o  samo odnosi się do um acn ian ia  siodełka.

Obecnie po w ró c im y  do om a w ia n ia  da lszych elem en­
tó w  m o tocyk la  S. H . L . S port, k tó re  są inne, n iż 
w  m odelach sery jnych , lu b  też na k tó re  trzeba, zw ró ­
cić  specja lną uwagę, ze w zg lędu na c h a ra k te r p racy 
m o tocyk la  (teren, zaw ody sportowe).

W  p ie rw sze j części a r ty k u łu  (pa trz  „M o to ry z a c ja “  
N r  7 —  lip ie c  1950 r.) zazn a jom iliśm y  się z w iede lcem  
te leskopow ym . W  uzupe łn ien iu  podanych ta m  w ska ­
zów ek ra d z im y  zw róc ić  uw agę na u trzym an ie  w  po­
rząd ku  lu z u  łożysk osi k ie ro w n ic y  t. zn. łożysk m iesz­
czących się w  g ło w icy  ram y. Od bezwadnego stanu 
tych  łożysk zależy w  bardzo znacznym  s top n iu  p ro ­
wadzenie się m otocyk la .

R egu lac ja  w ym ie n io n ych  łożysk odbyw a się przez 
zluzow anie n a k rę tk i ko p u łk o w e j górnego łączn ika  
(u ch w y tu  w ide lca ) i  n a k rę tk i ś ruby  ścisku łącznika . 
Po z lu zow a n iu  tych  n a k rę te k  p rzyc iągam y, lu b  lu z u - 
je m y  m ole tow aną obsadę m is k i łożyska do tego stop­
n ia , b y  oś k ie ro w n ic y  ob raca ła  się zupełnie, bez luzu, 
a jednocześnie lekko.

Następn ie dociągam y s iln ie  n a k rę tkę  kop u łkow ą , 
a po tem  n a k rę tk ę  ś rub y  ścisku łączn ika  górnego,
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sprawdzając jeszcze raz, czy przez dociągnięcie ty c h  
na k rę tek  łożyska n ie  zosta ły  zanadto ściśnięte (ob ja­
w y : c iężk i ru c h  k ie ro w n icy ), co spow odow ałoby ic h  
zniszczenie. W  ty m  p rzyp ad ku  na leży pow tó rzyć  całą 
czynność od now a i  z luzow ać trochę  m o le tow aną 
obsadę m isk i, łożyska do tego stopnia, żeby po całko­
w itym  przyciągnięciu wszystkich nakrętek otrzymać 
lekki, a jednak bez najmniejszego luzu obrót osi k ie ­
rownicy.

S m arow anie k ie ro w n ic y  pow inno  odbyw ać się co 
ok. 7000 km ., po up rzedn im  rozeb ran iu  i  w y m y c iu  ło ­
żysk w  nafcie, >ub benzynie.

Teraz, przez uderzenie m ło tk ie m  w  w y s ta ją cy  k o ­
n ie c ' p rę ta  (w  k ie ru n k u  poosiowym ), uzyskam y w y ­
pchnięcie  łożyska ku lkow ego  z gniazda w ra z  z tu le ją  
oporow ą (3), p ie rśc ien iem  doc iskow ym  (2) i  uszczelką 
s ta low ą (1). Po w y ję c iu  ty c h  części m am y ju ż  o tw a rty  
dostęp do drug iego łożyska (od s trony  bębna h a m u l­
cowego), k tó re  w y b ije m y  w  n o rm a ln y  sposób.

Po w y m y c iu  i  zbadan iu  stanu łożyska, sm aru jem y 
je  sm arem  s ta łym  T o w o tte ‘a (obustronnie) i  sk ładam y 
piastę spowrotem , w  ten sposób, że w b ija m y  n a jp ie rw  
jedno łożysko (obo ję tn ie  z k tó re j strony), w k ła d a m y  
tu le ję  dystansow ą (5) i  to  tak , aby kołnierz centrują-

Przednie k o ło  zaopatrzone je s t w  piastę, odm ienną 
°d  stosowanej w  m odelach sery jnych . P iasta  ta  po­
siada prze tykow ą oś ko ła . J a k  w id a ć  z rys. 1 i 2 uży­
to w  k o n s tru k c ji p ias ty  n o w y  ty p  uszczelek łożysk 
ku lkow ych , stosując ja k o  e lem ent uszcze ln ia jący p ie r­
ścionek z c ie nk ie j sprężyste j s ta low e j b lachy. P ie r­
ścień ten (1) m a fo rm ę  le k k o  stożkową i  je s t spręży­
sty, a p ierścień doc iskow y (2) w c iśn ię ty  w  tu le ję  p ia ­
s ty  posiada stożkow ą pow ie rzchn ię  czołową do c iska ją ­
cy p ierścień (1), co wspom aga u trzym an ie  sprężystości 
P ierścienia uszczelniającego, a ty m  sam ym  zapewnia 
dobre doleganie do tu le i oporow e j (3).

D z ięk i sprężystości p ie rśc ien ia  (1) uszczeln ienie to, 
m im o że da je m n ie j ta rc ia  od każdego innego rodza ju  
uszczelek ( ja k  filco w e , lu łv  tzw . „s im m e rr in g i“ ) pozo­
sta je  szczelne aż do zupe łn i ego zużycia się p ie rśc ion­
ka  (1), co następu je  je d n a k  po d łuższym  czasie, n iż  

uszczelkach f ilc o w y c h  i  in n ych . O bok sprężystości 
p ierścienia zapew nia dostateczną szczelność jego c ią - 
głe docieranie się podczas p racy

Sama piasta n ie  w ym aga też żadnej obs ług i prócz 
sm arowania, k tó re  w in n o  odbyw ać się raz na ok. 
” 000 km ., po  up rzed n im  rozeb ran iu  p iasty. R ozbie ra­
n e  p iasty (patrz rys. 3), celem  dostania się do łożysk, 
Pow inno odbyw ać się w  sposób następu jący: po w y -  
l^ c iu  ośki p rze tykó w e j w k ła d a m y  w  je j m ie jsce od 
strony bębna ham ulcowego —  p rę t s ta lo w y  o średnicy 
to  ̂ —  l i  m m , z ró w n o  uc ię tym  końcem . P rę t ten  — 
? ("ugości ok. 400 m m  —  w su w am y na ta ką  głębo- 
hosć, by  n ie  dochodz ił on na k ilk a  m ilim e tró w  do ło ­
żyska (4), poczym  nac iskam y s iln ie , lu b  na w e t uderza­
m y m ło tk ie m  w  bok, w  w y s ta ją cy  kon iec prę ta . W  ten 
sposób tu le ja  dystansow a (5) zostanie wyboczona z je -  
hne j s trony (strona bez ko łn ie rza  centru jącego) na t y ­
to, że p rę t swą płaszczyzną czołową oprze się na ło ­
żysku k u lko w ym .

cy tu lei znajdował się od strony bębna hamulcowego,
po czym  w b ija m y  „z  czuciem “  d ru g ie  łożysko. N astęp­
n ie  zak ładam y p ierśc ień uszcze ln ia jący (1), tu le ję  opo­
row ą  (3) i  w b ija m y  p ierśc ień doc iskow y (2).

Tarczę ha m ulcow ą zd e jm u jem y po odkręcen iu  n a ­
k rę tk i (7), p rz y trz y m u ją c  tu le ję  oporową (8) przed 
p rzekręcen iem  się, p rzy  pom ocy k a w a łk a  p łasko w n ika  
o grubości 4 m m , w k ła d a ją c  go do w yc ięc ia  (8 a) 
w  g w in to w an e j części tu le i oporow ej.

N astępnym  elem entem  n ie  stosowanym  w  se ry jnych  
S. H. L -k a c h  je s t zaczep cięg ła  ty ln e g o  ham ulca. Jest

Rys. 3.
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on skons truow any z m yślą  o jakna jszybszym  w y m o n ­
to w a n iu  ty lnego  ko ła  z ram y. J a k  w id a ć  z rys. 4 c ię -

Rys. 4.

gło (prę t) ham ylca  (A) zakończone je s t w id e łk a m i 
z b lachy, w  k tó ry c h  osadzony je s t sworzeń (B) w ch o ­
dzący w  ro w e k  ram ien ia  rozp ieracza (C). P rzed ew en­
tu a ln y m  w yskoczen iem  sw orzn ia  (B) z row ka , ch ro n i 
odpow iedn io  przedłużona i  uksz ta łtow ana  sprężyna 
odciągająca (D).

R egu lac ja  ham ulca od byw a  się przez odłączenie 
p rę ta  (A) od ram ie n ia  rozp ieracza (C) i  obracan ie  w i­
de łka m i cięgła, k tó rego  d ru g i kon iec um ocow any jest 
na g w in t  w  końców ce łą czn iko w e j peda łu  ham ulca.

O dłączanie c ięg ła  ham ulca od rozpieracza (foto 1) 
odbyw a się przez naciśn ięc ie  jedną  rę ką  ram ie n ia  roz­
pieracza w  k ie ru n k u  do przodu m o tocyk la , p rzy  je d ­
noczesnym  p rz y trz y m y w a n iu  d rugą  ręką  c ięg ła  h a ­
m ulca i  n a c iska n iu  go k u  do ło w i.

Ze w zg lędu  na to, że w  w a ru n ka ch  ra id o w ych  o p i­
syw any zaczep cięg ła  ham ulca ulega często s ilnem u 
zabłoceniu, a na w e t i  zg ięc iu  od ew entualnego ude­
rzenia, poleca się w p row adzen ie  pew nej, ła tw e j do 
w yko n a n ia  i  n iekosztow ne j, zm ia ny  p rzy  ra m ie n iu  roz ­
pieracza (C). Z m iana  ta  po lega na p rzyspaw an iu  do 
ram ie n ia  (C) k a w a łk a  p ła sko w n ika  sta lowego g ru bo ­
ści 5 —  6 m m , o ksz ta łc ie  i  w ie lko śc i w skazanych na 
rys. 3 k reskow aną  lin ią . Przez ta k ie  przed łużen ia  r a ­
m ien ia  rozp ieracza osiąga się w łaśn ie  przedłużen ie 
ram ie n ia  (oczyw iście ram ie n ia  w  sensie fizycznym ). 
N ac iska jąc ra m ię  rozp ieracza za jego przedłużen ie bez 
t ru d u  m ożna rozłączyć je  z cięgłem , na w e t p rz y  n a j­
w iększym  zab łoceniu i  ew en tu a ln ym  s k rz y w ie n iu  za­
czepu.

Dalszą c iekaw ostką  (określen ie „e lem en t“ , czy 
„część“  w y d a je  się być z b y t szumne), je s t haczyk do 
w ieszan ia łańcucha w  p rzyp ad ku  po trzeby w y m o n to ­
w an ia  ty ln e g o  ko ła . Sposób po s łu g iw an ia  się ty m  ha ­
czyk iem  i  w y jm o w a n ia  ty ln e g o  k o ła  bez rozp inan ia  
łańcucha poda jem y n iże j.

N a jp ie rw  roz łączam y cięg ło  ty lnego  ham ulca w  o p i­
sany w yże j sposób, a następn ie zw a ln ia m y  o k i lk a  ob­
ro tó w  le w ą  n a k rę tk ę  osi ty lne go  ko ła , p ra w ą  zaś n a ­
k rę tk ę  (od s trony  łańcucha) odkręcam y zupełn ie  
i  w y jm u je m y  tu le jk ę  dystansową. Teraz przesuw am y 
p ra w ą  s tronę osi ko ła , aż do oparc ia  się je j o  śrubę 
re g u la c ji łańcucha. W  ten  sposób nastąp i z luzow anie  
łańcucha do tego stopnia, że będzie można, obraca jąc 
ko ła  zgodnie z k ie ru n k ie m  ja zdy  (foto 2) —  przy  je d - 
noozenym  le k k im  na suw an iu  łańcucha w  do ln e j części 
obw odu ko ła  łańcuchowego, uzyskać jego zejście na 
zew ną trz  k ó łk a  („  zęb a tk i“ ). P rzy  da lszym  ob rocie  k o ­
ła  w  ty m  sam ym  k ie ru n k u , łańcuch  au tom atyczn ie  za­
wiesza się sam —  na haczyku zam ocow anym  na p ra ­
w y m  w s p o rn ik u  b ło tn ik a  (foto 3).

Teraz dopiero można w yjąć lewą tu le jkę dystanso­
wą (choć n ie  je s t to  konieczne) i  w yc iągnąć  ko ło , n ie  
kłopocząc się ju ż  o łańcuch, k tó ry  w is i na  haczyku 
zabezpieczony od ob łocenia, zabrudzenia itp . (foto 4).

Z d ję c ia  od gó ry : fo to  1 —  odłączanie cięg ła  ham ulca  
od rozp ieracza; fo to  2 —  luzów an ie  łańcucha ; fo to  3 —  
dalsza faza lu zaw a n ia  łańcucha ; fo to  4 —  łańcuch  w is i 

na haczyku.
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Jeszcze raz podkreślam: na początku w yjm u je  się ty l­
ko jedną tu le jkę dystansową (od strony łańcucha),
przez to bow iem  osiąga się skośne położenie ko ła  
z k ó łk ie m  łańcuchow ym , co je s t w a ru n k ie m  ła tw ego 
zejścia łańcucha z kó łka .

*

*  *

P rzy  zak ładan iu  łańcucha porządek czynności jest 
od w ro tn y : n a jp ie rw  w k ła d a m y  k o ło  do ra m y  (n a jle ­
p ie j po  p rzechy len iu  m o tocyk la  na bok), po uprzed­
nim przerzuceniu łańcucha przez koniec osi koła, po ­
tem  zak ładam y le w ą  tu le ję  dystansow ą i  p rzesuw am y 
ko ło  w  prow adzen iach —  aż do oporu  o ob ie  ś ruby 
regu lu jące napięcie  łańcucha. Następn ie zde jm u jem y 
łańcuch z haczyka i  zak ładam y go na górną część ob­
w odu ko ła  łańcuchowego, poczym  ob racam y ko łem  
w  k ie ru n k u  przeciwnym do k ie ru n k u  jazdy. W  ten

Z d ję c ia  od gó ry : fo to  5 —  łączenie c ięg ła  ham ulca; 
fo to  6 —  um ocow anie l in k i  przedn iego ham ulca ; fo to  7 

m ocowanie n a k rę tk i re g u la c y jn e j w  p rze dn im  
ham ulcu.

sposób łańcuch sam zna jdz ie  się na sw ym  m ie jscu. 
D a le j łączym y cięgło ham ulca (fo to  5) w  znany nam  
sposób analog iczny do jego zde jm ow an ia , zak ładam y 
p ra w ą  tu le ję  dystansow ą i  dokręcam y ob ie n a k rę tk i 
osi na dobre.

U m ocow anie l in k i  przedn iego ham ulca (foto 6) zo­
sta ło  pom yślane w  ten  sposób, b y  reg u lac ja  ham ulca 
m ogła się odbyw ać bez tru d u  i  bez pom ocy narzędzi, 
p rzy  jednoczesnej ła tw ośc i zde jm ow ania, lu b  zak ład a ­
n ia  l in k i,  w  p rzyp a d ku  d e fe k tu  ko ła . Uzyskane zostało 
to  w  ten sposób, że czynności re g u la c ji l in k i  h a m u l­
cow ej dokonu jem y po uprzednim w yjęciu je j z b lachy 
oporowej tarczy hamulca —  to  je s t w  w a ru n ka ch  w y ­
godnego i  swobodnego operow an ia  ręka m i. O djęcie 
l in k i  i  b lach y  oporow e j uzysku jem y przez le k k ie  u n ie ­
sienie (ok. 4 m m ) n a k rę tk i re g u la cy jn e j Zaopatrzonej 
w  duży, ła tw o  u c h w y tn y  ko łn ie rz  m e ta low y  i  w y s u ­
n ięc ie  je j z s ied liska  przez przew idz iane  w  ty m  celu 
przecięcie w  s ied lisku.

Teraz re g u lu je m y  n a k rę tkę  pa lcam i (u ła tw ia  to d u ­
ży m o łe tow any ko łn ie rz ), n ie  w y jm u ją c  w  ogóle k o ń ­
có w k i l in k i  z  ram ien ia  rozp ieracza ham ulca. N a k rę tkę  "  
reg u lacy jn ą  na leży p rz y k rę c ić  do tego stopnia, by  po 
podciągn ięc iu  l in k i  m oż liw ie  do gó ry  (fo to  7) n a k rę tk a  
osiągnęła poziom  górne j k ra w ę d z i b lachy  oporow e j 
(s ied lisko n a k rę tk i) . Po osadzeniu n a k rę tk i w  je j sie­
d lis k u  opuści się ona ty le , i le  po trzeba na konieczny 
lu z  w  uk ład z ie  l in k i  Bowdena.

*

#  *

S iln ik i w  m o tocyk lach  S. H. L. S po rt są zasadniczo 
n o rm a ln y m i s e ry jn y m i s iln ik a m i, a różn ią  się je d yn ie  
pe w n ym i szczegółami w  w y k o n a n iu  t ło k a  i  cy lin d ra , 
oraz zastosowaniem  większego gaźnika. Ze w zg lędu na 
w iększy gaźn ik  (typu  A m a l) ka n a ł ssący c y lin d ra  jes t 
pow iększony na średnicę 18 mm . Umieszczenie gaźn i­
ka  je s t poziom e (horyzonta lne), ze w zg lędu na b ra k  
m ie jsca d la  po zyc ji p ionow e j. W  zw iązku  z ty m  k o ­
m ora p ły w a k o w a  umieszczona została na doda tkow e j 
sztukówce. T ło k  w  sw ej ty ln e j części (od s tro n y  k a ­
n a łu  ssącego) zosta ł skrócony o 4 m m , celem  p rze d łu ­
żenia ką ta  o tw a rc ia  k a n a łu  ssącego.

O re g u la c ji s iln ik a  dw usuwow ego, oraz o sposobach 
podn iesien ia  jego m ocy i  przystosow ania  do w yśc igów , 
pom ów im y w  oddz ie lnym  a rty k u le , k tó ry  ukaże się 
w  „M o to ry z a c ji“  w  n a jb liższym  czasie.

Co do podnoszenia w yd a jn o śc i s iln ik ó w  m o to cyk lo ­
w ych  —  śm iem  tw ie rd z ić , że n ie  is tn ie je  dotychczas 
żadne udane, k ró tk ie , po lsk ie  okreś len ie  w  rod za ju  
angie lskiego „ tu n in g “ , n iem ieckiego „fr ie s ie re n “ , lu b  
francusk iego  „g o n fłe “ . P roponu jem y w szys tk im  k o le ­
gom m o tocyk low ym , a zwłaszcza tym , k tó ry c h  in te re ­
suje zagadnienie „ tu n in g u “ , by  sp ró bo w a li dobrać od­
pow iedn ie  słowo i  by  p o d z ie li li się ty m  określen iem  
za pośredn ic tw em  „M o to ry z a c ji“ .

S tosunkow o pob ieżny opis m o to c y k li S. H . L . S port 
pow ien ien  je d n a k  zachęcić w szys tk ich  posiadaczy —  
naw e t se ry jn ych  S. H. L -e k  do zostosowania w łasnych  
n a jd robn ie jszych  choćby ulepszeń, a p rz y n a jm n ie j do 
uzupe łn ien ia  sw ych m aszyn chociażby sposobami o p i­
sanym i w yże j, zwłaszcza że n ie k tó re  z n ich  są bardzo 
ła tw ie  do w yko na n ia . Ł a m y  „M o to ry z a c ji“  s to ją  o tw o ­
rem  d la  w szys tk ich  k o n s tru k to ró w -a m a to ró w  i  każdy 
nadesłany op is chociażby najprostszego, ale celowego 
ulepszenia zostanie w  naszym  p iśm ie  zamieszczony.

W  przypadku , gdyby  kom uś z ko legów  m o to c y k li­
s tów  n ie  w ys ta rcza ły  podane przezem nie in fo rm a c je  
dotyczące op isu i  ob s łu g i m o to c y k li S. H . L. S port 
au to r p ros i o zw rócen ie się lis to w ne  za pośred ictw em  
R e da kc ji „M o to ry z a c ji“  —  W arszawa, u l. Żurawie~24a.

Jerzy Jankow ski
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O BÓ Z K O N D Y C Y J N Y  M O TO R O W C Ó W  
N A  K A L A T Ó W K A C H

W zorem  ro k u  ub iegłego P o lsk i Zw . M o to ro w y  zo r­
gan izow a ł trz y ty g o d n io w y  obóz k o n d y c y jn y  d la  m oto ­
c y k lis tó w  i  au to m o b ilis tó w  —  cz łonków  k a d ry  n a ro ­
dow ej. Obóz zg ru po w a ł 36 m o to c y k lis tó w  i  4 au tom o­
b ilis tó w  Obóz założono na K a la tó w ka ch  pod Z akopa­
nem, a pracę rozpoczęto 27 lu tego.

Jest rzeczą n ie w ą tp liw ą , że trz y ty g o d n io w y  p o b y t w  
górach, p rzy  codziennym  tre n in g u  n a rc ia rs k im  (za­
ró w n o  podchodzenie, ja k  i  z jazdy) p rz y c z y n ił się w y ­
da tn ie  do po p ra w ie n ia  k o n d y c ji naszych czo łow ych za­
w o d n ik ó w  m otorow ych , da jąc im  jednocześnie możność 
rozszerzenia i  pog łęb ien ia  w iadom ości techn icznych 
oraz szkolen ia społeczno-politycznego.

Z w y k ły  dzień p racy  w y g lą d a ł następu jąco: godz. 8 —  
g im nastyka ; godz. 9 —  13 w y p ra w a  w  gó ry  na n a r­
tach ; godz. 13 —  14 ob iad; godz. 14 —  15 odnoczynek; 
godz. 15 —  16.30 spacer na na rta ch  lu b  pieszo: godz. 
16.30 —  19 w y k ła d y  z zakresu te c h n ik i oraz szkolenie 
spo łeczno-polityczne; godz. 19 —  wieczerza.

W artościow ą nowością zastosowaną na obozie b y ła  
akc ja  w spó łzaw odn ic tw a  w śró d  obozowiczów. K om is ja  
trzyosobow a (w yb ie rana  co 5 dn i) p u n k to w a ła  dodo t- 
n io  za: p row adzen ie w y k ła d u  fachowego, b ra n ie  czyn­
nego ud z ia łu  w  dysku s ji, p rzygo tow an ie  przeg lądu 
prasy, pe łn ien ie  obow iązków  obozowych itp . P u n k ty  
u jem ne o trz y m y w a li obozowicze za: nieobecność na za­
jęciach, spóźnienie, n ieporządek osobisty itp . D z ięk i 
w sp ó łza w o dn ic tw u  w zros ła  dyscyp lina  obozowa, p u n k ­
tua lność i  porządek.

In n ą  pożyteczną nowością b y ło  zaprow adzenie od­
m ienne j fo rm y  w y k ła d ó w  fachow ych , n iż  to p ra k ty ­
kow ano dotychczas. M ia n o w ic ie  w  czasie w y k ła d u  je ­
den z obozow iczów  (sekretarz) n o tu je  tem a ty  i  zagad­
n ien ia  zgłoszone do p rzedysku tow an ia . Po w y k ła d z ie  
następu je  dyskus ja  w ycze rpu jąca  om a w ia ny  tem at, 
p rzy  czym  w n io s k i opracow ane przesyłane są do w ła ­
śc iw e j k o m is ji P Z M ot. W  ten  sposób na obozie m. in. 
p rzepracow ano spraw ę sposobu daw ania  sygna łu  s ta r­
tu , spra-wę kon ieczności u s ta w ia n ia  sędziów na tras ie  
w yśę igu (zwłaszcza na zakrę tach) itp .

W  czasie trw a n ia  obozu nakręcono f i lm  z życia obo­
zowego. N ie w ą tp liw ie  d la  m iło ś n ik ó w  spo rtu  m o to ro ­
wego hędzie in te resu jące  zobaczyć naszych m is trzów  
m o tocyk la  i  samochodu ja k  „k rę c ą “  k r is t ia n ie  na n a r­
tach, ja k  szusują i... ja k  k o z io łk u ją  po puszystym  śnie­
gu. M om e n tów  w eso łych i  kom icznych  z pewnością n ie  
zabrakn ie, (t)

W A L N E  Z G R O M A D Z E N IE  
O K R Ę G U  K R A K O W S K IE G O  P Z M

D n ia  4 m arca b r. w  lo k a lu  w łasnym  Zarządu O k rę ­
gu P Z M  w  K ra k o w ie  odbyło  się doroczne W alne Z g ro ­
madzenie. W z ię li w  n im  ud z ia ł p rzeds taw ic ie le  w szys t­
k ic h  sekc ji k lu b ó w  i  k ó ł m o to ro w ych  z te renu  całego 
w o jew ództw a  k rako w sk ie go  oraz de legat Zarządu G łó ­
w nego P Z M ot. -—• m a jo r S ła w ie ck i i  p rzew odniczący 
W K K F  —  m g r P irożyńsk i.

O żyw iona dyskus ja  ja k a  w yw ią za ła  się po odczy­
ta n iu  sprawozdań w ykaza ła , iż  Zarząd O kręgu p raco ­
w a ł dobrze. W y ją te k  s tan ow ił re fe ra t ideo log iczny, 
k tó ry  —  z pow odu b ra k u  pow iązan ia  z te renem  —  
n ie  sp e łn ił w  całości swego zadania.

Na specja lne uw zg lędn ien ie  zasługu ją  fa k ty  s tw orze­
n ia  przez Zarząd O kręgu ob jazdow ej szkoły  m o to ro ­
w e j, k tó ra  sw ym  zasięgiem  dz ia łan ia  docierać będzie 
do n a jd a le j po łożonych m iasteczek i  w s i w o jew ództw a, 
s tw orzenie s ta łe j szkoł.y m oto row e j w  K ra ko w ie , u ru ­
chom ienie O środka M otorow ego oraz stw orzen ie  Ze­
społu Samochodowego, p rzy  k tó ry m  zg ru po w an i są 
rów n ież  k ie ro w c y  zaw odow i n ie  w chodzący do Z w ią zku  
Zawodowego T ransportow ców , a z n a jd u ją cy  w  zespole 
pomoc i  opiekę. v

Po podsum ow aniu  d y s k u s ji i  udz ie len iu  abso lu to rium  
ustępu jącem u Zarządow i, zeb ran i p rz y s tą p ili do w y ­
bo rów  nowego Zarządu, k tó rego  P rezyd iu m  przedsta­
w ia  się następu jąco: prezes —  m g r Z b ig n ie w  C hojnac­
k i,  w iceprezesi —  R yszard Szym ski, Rom an R yg ie r, Jó­
zef W ünsch. S k a rb n ik  —  por. Jodko  M ic h a ł .Sekretarz 
—  inż. Jan Jaroszyński.

Na w n iosek przewodniczącego W K K F , zebran i uzna li 
W alne Zgrom adzenie za zebranie a k ty w u  spo rtu  m o­
torow ego w o jew ództw a , p rzystępu jąc jednocześnie do 
w y b o ru  S ekc ji S po rtu  M otorow ego p rz y  W K K F .

W  sk ład S ekc ji w e sz li: m g r Z b ig n ie w  C ho jnack i, Jó­
zef W ünsch. M ic h a ł Jodko, inż. Jan Jaroszyński, d r  
M ieczys ław  F rączk iew icz, Tadeusz D am ski, Tadeusz 
Z a lew sk i, W ła d ys ła w  W ojda, M ieczys ław  K o p ro w s k i 
i  M a r ia n  K u rn ik ,  (zch)

D A L S Z E  K O Ł A  M O TO R O W E  P O W S T A JĄ  W  W O ­
JE W Ó D Z T W IE  K R A K O W S K IM . A k c ja  tw o rzen ia  K ó ł 
M o to row ych , za in ic jow ana  w  ub. ro k u  przez re fe ra t 
K ó ł M o to ro w ych  p rzy  Zarządzie O kręgu P Z M ot. w  
K ra ko w ie , zatacza coraz szersze k ręg i. P isa liśm y ju ż  
o u tw o rze n iu  K ó ł n r  1 i  2 w  K ra k o w ie  oraz o u tw o ­
rzen iu  K o ła  n r  3 w  O św ięcim iu . W  osta tn ich  dwóch 
m iesiącach pow s ta ły  dalsze K o ła  M otorow e, a m ia n o ­
w ic ie : K o ło  M o to row e  n r  4 w  M yś len icach p rzy  P ań­
s tw ow ym  L iceu m  H a nd low ym , K o ło  M o to row e  n r  5 
p rzy  L u d o w y m  Zespole S po rtow ym  w  P ilic y , K o ło  M o­
to row e  n r  6 w  T a rno w ie  p rz y  P ań s tw ow ym  L iceum  
M echan icznym . W  s tad ium  o rg an izacy jnym  zn a jd u je  się 
K o ło  M o to row e  p rzy  D y re k c ji O kręgow e j F ilm u  P o l­
skiego w  K ra ko w ie , (zch)

D ru k . RSW  „P ra sa “ , A l. Je rozo lim sk ie  125 Zam . 495 24.11.51 N a k ła d  5100 egz. 2B-17163
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G. W. Z IM IE L E W  —  O bniżen ie c iężaru  w łasnego sa­

m ochodów. (Sniżen je w iesa aw to m o b ile j. A w to m o b il­
n a ja  i  T ra k to rn a ja  P rom yszlennost, N r  9, w rzesień 
1950 r., str. 7-9).

K o rzyśc i techn iczno-ekonom iczne w y n ik a ją c e  z o b n i­
żenia ciężaru w łasnego p ro du kow a nych  m asowo samo­
chodów. P rzy jm o w an e  obecnie w  k o n s tru k c ja c h  samo­
chodów  stopnie bezpieczeństwa są zby t w ysok ie . P rz y ­
k ła d y  e lem entów  i  zespołów sam ochodu Z IS-150, k tó ­
ry c h  ciężar może być zm nie jszony bez szkody, a n ie ­
k ie d y  z korzyścią  d la  p racy  samochodu. Konieczność 
zbudow an ia  próbnego p ro to ty p u  o obn iżonym  cięża­
rze  z zastosowaniem  now ych  w yso kog a tun kow ych  m a­
te r ia łó w  i  ulepszeń w  tech no log ii p ro d u k c ji.

W. J. S ZA C H O W C E W  i  M . F R E Z lN S K I  —  P rąd  
zm ienny  w  sam ochodach i  c iągn ikach . (P ie rie m ie n n y j 
to k  na aw tom ob ilach  i  tra k to ra c h . A w to m o b iln a ja  
i  T ra k to rn a ja  P rom ysz lennost N r  10, pa źdz ie rn ik , 1950 
r., s tr. 16-19, 8 rys., 1 tab l.).

Konieczność zas ilan ia  urządzeń roz ru cho w ych  od ba ­
te r i i  a k u m u la to ró w  w ym aga stosowania w  samocho­
dach in s ta la c ji p rą du  stałego. T rudn ośc i p rzy  budow ie  
i  eksp loa tac ji p rą d n ic  p rą du  stałego w iększe j m ocy 
s k ła n ia ją  in ż y n ie ró w  do badania m oż liw ośc i p rze jśc ia  
ha p rą d  zm ienny. Opis trzech  p roponow anych  schema­
tó w  in s ta la c ji e lek tryczne j z zastosowaniem  p rą dn ic  
P rądu zmiennego. D ane porów naw cze w ykazu jące  za­
le ty  tego rod za ju  in s ta la c ji.

A. A . A N D ER S  —  M etoda k o n tro li techn iczne j c ią ­
g łe j w ed ług p ro p o zyc ji tow . Rassom achinej. (K o lcew o j 
'metod tiechniczeskow o k o n tro la  p red łożenny j tow . 
Rassom achinoj. A w to m o b iln a ja  i  T ra k to rn a ja  P ro m y ­
szlennost, N r  10, 1950, s tr. 6-7.).

Istota nowej metody: nie zadawalać się kontro lą  go­
towej p rodukcji, lecz przeprowadzać kontro lę  w yko­
nania i  na poszczególnych etapach obróbki. Nowa me­
toda pozwala w  sposób bardzo skuteczny zapobiegać 
Powstawaniu braków  i  zmniejsza ich ilość do m in i­
m um  —  wymaga jednak dodatkowego przeszkolenia 
nie ty lko  personelu kontrolnego, ale i  samych robo tn i­
ków  produkcyjnych,

S. A. Ł A P T IE W  —  O kreślen ie  p ro m ie n ia  toczenia  
koła samochodu. (O prie d ie le n je  rad iusa  kaczen ja  a w - 
tom ob ilnow o  kolesa. A w to m o b iln a ja  i  T ra k to rn a ja  P ro ­
m yszlennost, N r  10, 1950, s tr. 20-22, 2 tab l.).

D efin ic ja  prom ienia toczenia i  w zory do jego ob li­
czenia. Opis 2 metod w ypróbowanych przez N A M I, 
um ożliw iających określenie z dostateczną dokładnością 
Promienia toczenia koła samochodu bez specjalnych 
Przyrządów pom iarowych.

A. M . T A R A S Ó W  —1 O bróbka  te rm iczna  sw o rzn i t ło ­
kow ych  p rą d a m i w y s o k ie j często tliw ości. (T ie rm iczes- 
k a ja  ob rabo tka  po rszn iew ych  pa lcew  to k a m i w ysoko j 
czastoty. A w to m o b iln a ja  i  T ra k to rn a ja  P rom yszlennost 
K r  10, 1950 r., s tr. 2-26, 4 rys., 7 fo t., 1 w y k r .,  8 tab l.).

Z a le ty  m etody pow ie rzchn iow ego h a rto w a n ia  części 
P rądam i w yso k ie j często tliw ości. U rządzenia do po­
w ierzchn iow ego h a rto w a n ia  i  m etodyka  badania zahar­
tow anych  pow ie rzchn i. O pis ¡badań, m a jących  na celu 
dobór  na jodpow iedn ie jszego ga tu n ku  s ta li oraz usta­
len ie  w ła śc iw e j tech no log ii p rzy  se ry jne j p ro d u k c ji 
sw orzn i t ło ko w ych  do 6 -c iocy lind row e go  s iln ik a  G A Ż.

K . G E N K IN  —  D ro g i rozw o jo w e  tra n s p o rtu  samo­
chodowego z napędem  gazow ym  w  Z w ią zku  Radziec- 
i l r n - (P u ti ra z w it ja  o tieczestw iennow o gazobałłonnow o 
aw to transporta . A w to m o b il, N r  8, 1950, s ie rp ień, s tr.

3 rys., 2 w y k r.) .
Stosowanie do napędu samochodów gazu sprężonego 
ciekłego pozwala na zaoszczędzenie deficytowych pa- 

lw  Płynnych. Techniczne zalety i  wady napędu gazo- 
e§o. Środki dla powiększenia mocy siln ika. Koniecz- 
osc wprowadzenia dalszych ulepszeń w  układzie za- 

0̂ y m  s iln ika  gazowego. Stacje zaopatrzenia samo- 
hodów w  gaz sprężony i  ciekły.
IV. K U N IA JE V ,7 —  Samochód osobowy Z IM .  (Legko - 
°1 aw to m o b il Z IM . A w to m o b il, N r. 11, lis topad , 1950, 

Str- 13-23, 9 rys. w y k r .  1).

CZASOPISM TECHNICZNYCH
Opis nowego, sześcioosobowego sam ochodu z a jm u ją ­

cego w  k la s y f ik a c ji pośrednie m ie jsce m iędzy samo­
chodem  m asowej p ro d u k c ji „P ob ie da “ , a lu ksuso w ym  
samochodem Z IS  —  110. W  podw oziu  nowego sam ocho- , 
du  zastosowano 50%> e lem entów  sam ochodów G A Z-51 
i  M -20. S iln ik  sam ochodu Z IM  je s t zm odern izow anym  
s iln ik ie m  G AZ-51. Szczegóły k o n s tru k c y jn e  m echan iz­
m ó w  napędowych. N ie k tó re  dane eksp loatacyjne, 
świadczące o w yso k ich  za le tach nowego samochodu.

M . B E R G M A N  —  O ra c jo n a ln y m  w y k o rz y s ta n iu  
m ie jsca w  gospodarstwach sam ochodowych. (O ra c jo -  
na ln om  isp o lzo w a n ji płoszczadie j w  aw tochoz ia js tw ach . 
A w to m o b il, N r  2, lu ty ,  1950, str. 7-9, 5 rys.).

N a jw łaśc iw sze  sposoby us ta w ia n ia  sam ochodów 
w  zajezdniach, pozw a la jące zm nie jszyć pow ie rzchn ię  
prze jazdów  do niezbędnego m in im u m . M ie jsca posto ju  
sam ochodów w  za jezdniach w in n y  być wyznaczane 
w  uzgodn ien iu  z codziennym  p lanem  w y ja z d ó w  oraz 
okresow ym  p lanem  przeg lądów  technicznych. U m ie ję t­
ne rozm ieszczenie urządzeń obsługow o -  napraw czych  
u sp raw n ia  pracę i  pozw a la  ra c jo n a ln ie  w yko rzys ta ć  
pow ie rzchn ię  uży tko w ą  s ta c ji obsługi.

G. G U S IE W  —  N ow a techno log ia  i  m echan izacja  
sm arow an ia  samochodów. (N ow a ja  techno log ia  i  m e­
chan izacja  sm azki a w to m ob ile j. A w to m o b il, N r  12, g ru ­
dzień, 1950 r., s tr. 3-6, 7 rys., 2 schem.).

Jednym  z g łów n ych  czyn n ikó w  zapew n ia jących  d łu ­
g o trw a łą  pracę bez p rze s to jó w  ta b o ru  sam ochodowego 
je s t dobrze postaw iona  i  system atyczn ie p rze p ro w a­
dzana obsługa techniczna, n a jw a żn ie jszym  elem entem  
k tó re j je s t sm arowanie. Schem at technolog icznego p ro ­
cesu sm arow an ia  sam ochodów stosowanego na stacjach 
obsług i Len ing radzk iego  Z arządu E ne rge tyk i. O pis 
p rzy rzą dó w  i  urządzeń u m o ż liw ia ją cych  zm echanizo­
w a n ie  czynności sm arow ania .

K . S. R A M A J A  —  P rob le m  sm arów  sam ochodowych. 
(P rob lem a aw to m o b iln ych  smazok. A w to m o b iln a ja  
i  T ra k to rn a ja  P rom yszlennost, N r  5, m a j, 1950, s tr. 
12-15).

K ró tk a  analiza is tn ie ją cych  te o r i i sm arow an ia . T em ­
po ro z w o ju  te c h n ik i sm arow an ia  w  stosunku do in n y c h  
ga łęzi te c h n ik i je s t z b y t powolne. P iln e  zagadnien ia  do 
rozw iązan ia . F izyczne, chem iczne i  m echan iczne, w ła ś ­
c iw ośc i sm arów  n a tu ra ln y c h  i  usz lachetn ionych . K o ­
nieczność unow ocześnienia is tn ie ją cych  n o rm  i  w a ru n ­
k ó w  techn icznych  na sm ary  oraz potrzeba ulepszenia 
m etod la b o ra to ry jn e g o  badania sm arów  d la  okreś len ia  
ic h  w a rto śc i u ży tko w e j.

S. K . B IE Ł U C H IN  i  A . I .  M A T W IE J E W  —  P rzyrząd
do m ie rzen ia  zużycia  p a liw a  p rzy  próbach sam ochodów. 
(P r ib o r d la  iz m ie rie n ja  raschoda goriuczew o p r i is p y - 
ta n ji a w to m ob ile j. A w to m o b iln a ja  i  T ra k to rn a ja  P ro ­
m yszlennost, N r  7, lip ie c , 1950, s tr. 18-19, 4 rys.).

O pis p rzy rzą du  ty p u  B R -2  do m ie rzen ia  zużycia p a li­
wa, skonstruow anego przez oddz ia ł k o n s tru k c y jn o -d o - 
św iadcza lny  fa b ry k i sam ochodów im . M o ło tow a . Szkic 
p rzy rzą du  oraz schem at po łączenia z uk ładem  zasila ­
ją c y m  s iln ik a . P rzy rząd  B R -2  pod wzg lędem  pew ności 
d z ia ła n ia  i  p ro s to ty  w  obsłudze przewyższa in n e  tego 
ro d za ju  p rzy rzą d y  pom iarow e.

inż. R. C za p lick i
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W Y D A W N I C T W A
K O M U N I K A C Y J N E
podają  do w iadom ości, że iu  p o ro zum ien iu  z „D om em  K siążki“ 
ustalona została sieć księgarń w  kra ju , s p e c j a l i z u j ą c a  s i ę  

tu sprzedaży książek i  prasy techn icznej

S tanow i to w ie lk ie  u ła tw ie n ia  d la czy te ln ików , b ib lio te k  i zak ła ­
dó w  pracy, k tóre  dotąd n ie jed n o kro tn ie  n ie  m ogły dotrzeć do 

źró d ła  zakupu lite ra tu ry  i  p iśm ien n ic tw a technicznego.

W szystkich zain teresow anych prosim y o korzystanie  z usług w y ­
m ien io n ych  p o n iże j księgarń, które staną się cenną kom órką  

upow szechnien ia  książek i  czasopism technicznych.

1. Białystok —  Rynek Kościuszki 12/14.
S. Bielsko —  ul. Jagiellońska 10.
4. Bydgoszcz —  ul. Czerwonej A rm ii 2.
5. Bydgoszcz —  uL Dworcowa 14.
6. Bytom —  ul. Stalina 10.
7. Chorzów —  uL Wolności 22.
8. Cieszyn —  P I. Stalina 6.
9. Częstochowa —  AL N . M . P . 14.

10. E lbląg —  ul. I-g o  M a ja  9.
11. Gdańsk-Wrzeszcz —  ul. G runw aldzka 76/78.
12. Gdańsk-Wrzeszcz —  ul. G runw aldzka 8.
13. Gdynia —  ul. 10 lutego 9.
14. G liw ice —  ul. Zwycięstwo 31.
15. Jelenia Góra —  ul. 1-go M a ja  10.
16. Katowice —  uL M łyńska 2.
17. K ielce —  ul. Kilińskiego 10.
18. K rakó w  —  ul. P ijarska 17.
19. K raków  —  uL Podwale 5.
20. Kutno —  ul. 19-go Stycznia 1.
21. Leszno —  ul. Rynek 28.
22. Lub lin  —  ul. K rakow skie Przedmieście 36.
23. Lub lin  —  uL K rak . Przedmieście 29
24. Łomża —  uL Giełczyńska 8.
25. Łódź —  ul. Piotrkowska 45.
26. Łódź —  uL Narutowicza 34.
27. Olsztyn —  uL Pieniężnego 12.
28. Olsztyn —  ul. M ickiew icza 9.

29. Opole —  ul. Ozimska 8.

30. Ostrów-W ielkopolski —  ul. Rynek 9.
31. Poznań —  uL Paderewskiego 6.
32. Poznań —  ul. 27-go G rudnia 23.
33. rrzem yś l —  ul. Franciszkańska 19.
34. Radom —  ul. Żeromskiego 24.
35. R ybnik —  ul. Zam kow a 8.
36. Rzeszów —  ul. 3-go M a ja  42.
37. Sandomierz —  ul. Opatowska 4.
38. Sosnowiec —  ul. 3-go M a ja  26.
39. Stargard —  uL Świerczewskiego 25.
40. S uw ałk i —  ul. P I. Wolności 10.
41. Szczecin —  P I. W . Polskiego 14.
42. Szczecin —  ul. Sikorskiego 7 .
43. Tczew —  ul. Dworcowa 29.
44. Tomaszów Mazow. —  ul. Sw. Antoniego 16.
45. Toruń —  uL Stalingradzka 10/12.
46. W ałbrzych —  uL Gdańska 9.
47. W arszawa —  ul. Czackiego 3/5.
48. W arszawa —  ul. M arszałkowska 62.
49. W arszawa —  uL Targowa 15.
50. W arszawa —  ul. Poznańska 12.
51. W arszaw a —  ul. K rak . Przedmieście 7.
52. W rocław  —  uL Rynek 14.
53. W rocław  —  ul. Kuźnicza 29.
54. Zabrze —  ul. Wolności 288.
55. Zamośó —  ul. Żeromskiego 3.


