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Zwyciestwo Rewolucji Pazdziernikowej oznacza grutowny przetom w historii
ludzkosci, gruntowny przetom w ruchu wyzwolenczym proletriatu  Swiatowego,
grutowny przetom w sposobach walki i formach organizacji, w zyciu codziennym

i tradycjach, w kulturze i ideologii mas wyzyskiwanych calego Swiata.
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W 34 rocznice Wielkiego Pazdziernika

Klasa robotnicza Polski i caty nar6d z Polskag Zjedno-
czong Partia na czele, obchodzi Swieto Rewolucji Paz-
dziernikowej wespo6t z setkami milionéw ludzi na ca-
tym $Swiecie. Coraz gtebsza Swiadomos$¢ rodzi sie w umy-
stach mas ludowych catego Swiata, ze walkom ich i zwy-
ciestwom na drodze ku lepszemu jutru i wolno$ci uto-
rowat droge Wielki Pazdziernik.

Wszedzie, gdziekolwiek toczy sie walka o prawo do
zycia, o wyzwolenie spod jarzma i ucisku, narody zwra-
cajg sie w strone Zwiagzku Radzieckiego, ktéry trzydzie-
Sci cztery lata temu, dzieki jednej z najwiekszych Re-
wolucji Socjalistycznych, uwolnit sie z niewoli, ucisku
i ciemnoty i stat sie przywoédca i ostoja wszystkich na-
rodéw walczgcych o wolnos$¢ i pokoj.

34 Rocznica Rewolucji Pazdziernikowej przypada
W okresie zaostrzajgcej sie z kazdym miesigcem walki
o pokdj. Potezniejacy ruch zwolennikéw pokoju, liczne
zjazdy, manifestacje i miliony podpisobw pod Apelem
Swiatowej Rady Pokoju wskazuja, ze ob6z ludzi dobrej
Woli, ludzi mitujacych pokdj jest ogromny i stanowi site,
ktéra bedzie zdolna powstrzymaé¢ w pore reke podze-
gaczy, pragnacych spowodowaé¢ nowag pozoge wojny.

Na czele tego obozu walczgcych o pokdéj, na czele tych
setek milionéw ludzi, kroczacych konsekwentnie droga
zachowania i utrwalenia pokoju, stoi Zwigzek Radziec-
ki i Jego Wielki Przywédca, Bojownik o Pok6j — Gene-
ralissimus Stalin. Na przyktadzie Zwigzku Radzieckie-
go widzimy najlepiej, czym jest twércza, pokojowa pra-
ca w ustroju socjalistycznym. Z kraju zacofania, ciem-
noty i nedzy przez 34 lata twérczej pokojowej pracy
Zwigzek Radziecki przemienit sie w panstwo potezne,
Przodujgce pod kazdym wzgledem wszystkim krajom,
la panstwo o zdrowych i mocnych podstawach gospo-
darczych. Zwigzek Radziecki przez ten okres czasu, tak
krétki i w dodatku przerwany diugimi latami wojny,
Wychowat nowego cztowieka, Swiadomego budownicze-
go Kraju Rad.

Rocznica Wielkiego Pazdziernika zbiega sie z miesig-
cern pogtebienia przyjazni polsko-radzieckiej. Pazdzier-
nik to miesigc, w ktéorym naréd polski zbliza sie i coraz
tapiej poznaje swego wschodniego sgsiada, rozumiejac,

ze na bazie tej przyjaznii pomocy, jakg otrzymujemy od
Zwigzku Radzieckiego, oparty jest nasz rozw0j, popra-
wa naszego bytu i umacnianie potegi naszego kraju.

Rocznice Wielkiej Rewolucji polska klasa robotnicza
czci zawsze dodatkowymi zobowigzaniami. Przez caly
kraj ptynie fala zobowigzan, podejmowanych przez
wszystkie zaktady.

Inicjatorem zobowigzan ku czci Rewolucji Pazdzier-
nikowej jest io biezgcym roku Fabryka Samochodoéw
Osobowych na Zeraniu. Produkcja tej Fabryki miata sie
rozpoczagé w 1952 r., jednak zatoga fabryki postanowi-
fo. dla zamanifestowania swych uczu¢ wdziecznosci
do Zwigzku Radzieckiego i swego uswiadomienia —
oddac¢ pierwszy samoch6d osobowy produkcji polskiej
do uzytku w dniu 7 listopada 1951 roku.

Pomoc Zwigzku Radzieckiego, naszego W ielkiego
Przyjaciela i Sojusznika, w uruchomieniu tej fabryki
jest ogromna. Maszyny, dokumentacja techniczna, spe-
cjalisci, inzynierowie, to zaledwie cze$¢ tego, co naleza-
toby wymieni¢ w ramach pomocy, udzielonej nam dla
uruchomienia Fabryki.

Od 7 listopada br. z tasmy gtéwnej w F. S. O. schodzi¢
beda wozy osobowe, nowe polskie samochody, ktére
w niedtugim czasie zapetlnia nasze szosy i ulice oraz
uniezaleznig nas od kosztownego taboru zagranicznego.

Pracownicy transportu i motoryzacji obchodzg szcze-
g6lnie uroczys$cie 34 Rocznice Wielkiej Rewolucji. Zo-
bowigzania produkcyjne i przyjazn, jakg wyrazamy dla
Z. S. R. R. jest tego najlepszym dowodem.

Wierzymy, ze wysitki nasze dla realizacji i przed-
terminowego wykonania Planu 6-letniego, udzial nasz
w walce o Pokoj, oraz oparcie sie na wzorach i przy-
ktadzie Zwigzku Radzieckiego przyczynig sie do polep-
szenia bytu, wzrostu kultury i o$wiaty, do rozwoju na-
szego kraju na kazdym odcinku.

W 34 Rocznice Wielkiego Pazdziernika zwracamy sie
z mitoScig i serdeczng przyjaznia w strone naszego
Wielkiego Sasiada, zwracamy sie ku wielkiej przewod-
niczce mas ludowych WKP(b) i ku Wielkiemu Wodzo-
wi — J6zefowi Stalinowi i tgczymy sie w walce o po-
step i pokdj.

REDAKCJA

Przyjazn ZSRR, pomoc ZSRR, przykiad ZSRR —
oto podstawowe zrodia naszych zwyciestw

BOLESLAW BIERUT
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Budujemy polski samochod ,Warszawa*“

Fabryka Samochodéw Osobowych jest symbolem
nowych czaséw. Polozona miedzy Goledzinowem, miej-
scem szkolenia sanacyjnych policjantéw, a dawnymi
Annopolskimi barakami nedzy i bezdomnych, wzrasta
na chwale socjalistycznej Warszawy.

Marzenia dziesigtek lat o polskim przemysSle moto-
ryzacyjnym staty sie rzeczywistoscig, przekraczajaca
najSmielsze oczekiwania. Ursus, Starachowice, FSO,
FSC, traktory, samochody, motocykle, pomocniczy
przemyst motoryzacyjny — to osiagniecia ostatnich lat,
osiggniecia jakich nigdy dotad nie byto, osiggniecia,
ktore mogty Sie spetni¢ jedynie w nowych warunkach
powstatych w Polsce Ludowej.

Tak potezny rozw6j przemystu motoryzacyjnego
zawdzieczamy w pierwszym rzedzie Zwigzkowi Ra-
dzieckiemu. Korzystamy nie tylko z bezptatnej licencji,
z doswiadczen i wysokiej techniki przemystu radziec-
kiego, ale otrzymujemy catkowita dokumentacje, ma-
szyny, narzedzia oraz szkolimy naszych pracownikéw
w przodujgcych zaktadach samochodowych. Pomoc
Zwigzku Radzieckiego jest decydujgcag w walce o ter-
minowe uruchomienie Fabryki, co w potgczeniu z wy-
sitkiem calego aktywu daje moznos$¢ skrocenia termi-
nu uruchomienia fabryki przeszto o dwa miesigce.

Uruchomiona produkcja samochodéw osobowych
rozpocznie sie od dzialu spawalniczo - montazowego,
gdzie pracowac¢ bedzie kilkadziesigt maszyn spawalni-
czych przystanych przez Zw. Radziecki. Pasadzka tego
dziatu zrobiona jest z kostki drewnianej, celem uchro-
nienia czesci obrabianych przed uszkodzeniami w razie
upadku.

Po przejsciu operacji spawalniczych, czesci przeno-
szone sg na przenos$nikach, na ktérych ulegng potacze-
niu w wieksze catosci, takze drogg spawania. Na
ostatnich 2 przenos$nikach dokonywane bedag juz tylko
prace spawalnicze poprawkowe i kontrolne. O wiel-
kosci hali zajmowanej przez dziat spawalniczo - mon.
tazowy $wiadczy¢ moze fakt, ze moznaby w niej po-
miesci¢ swobodnie normalne boisko pitki noznej wraz
z bieznia.

Czesci, ktére opuszczajg dziat spawalniczo - monta-
zowy, przewozone sg na lakiernie. Dziat lakierniczy
zajmuje 2 wielkie hale. Pierwsza z nich przeznaczona
jest do lakierowania mniejszych czesci nadwozia, dru-
ga do lakierowania catej karoserii. Panuje tu zdumie-
wajgca czysto$é, Sciany hali wylozone sg kafelkami
glazurowymi, posadzka — to tafelki terrakotowe. Pod-
czas uktadania terrakoty zastosowano ciekawy pomyst
racjonalizatorski, polegajacy na nalepianiu tabliczek
terrakoty na arkusze papieru i uktadaniu ich na pod-
tozu catymi arkuszami. W stosunku do recznego ukta-

Konstrukcja dachowa jednej Z hal produkcyjnych
(FSO)

dania, pomyst ten skrécit czas prac terrakociarskich
bez mata czterokrotnie.

W pierwszej czesci lakierni wznosza sie konstrukcje
przenos$nika podwieszanego. Na transporterze tym pod-
wieszane beda czes$ci nadwozia przeznaczone do lakie-
rowania. Czes$ci te posuwajg sie po przez kabiny la-
kiernicze. Kabina lakiernicza posiada w swym wne-
trzu stanowisko robocze, na ktérym robotnik pracuja-
cy przy pomocy aparatu lakierniczego ostoniety bedzie
niejako ptaszczem powietrznym.

Trzeba zaznaczyé, ze jezeli chodzi o dbato$¢ kon-
struktoréw o zdrowie i zycie robotnika jest ona posu-
nieta bardzo daleko. Swiadczy o tym system wentyla-
cyjny, jakiego nie posiada jeszcze zadna fabryka w
Polsce. Przy omawianych juz przeno$nikach na dziale
spawalniczo - montazowym zainstalowane beda spe-
cjalne urzadzenia wentylacyjne ssgco - tloczgce, za-
rowno od spodu przenos$nikéw jak i od goéry. Dzieki
temu urzadzeniu szkodliwe dla zdrowia gazy zabiera-
ne beda z miejsce ich powstawania.

Podobnie dzieje sie w kabinach lakierniczych. Po-
wietrze tloczone do kabin ostania robotnika ptaszczem
ochronnym i usuwa z przed niego szkodliwy pyt la-
kierniczy i gazy, ktére nastepnie zostajg wessane przez
specjalne wentylatory (ktérych $migta maja ponad
metr Srednicy) i dalej — przedostajg sie po przez za-
stone wodng spadajgcg dwoma strumieniami do wa-
nien. Czesci stale splywajg wraz z wodg do $ciekéw,
a czesci lotne wydostajag sie na zewnatrz hali przez
kilkumetrowej wysokosci kominy.

Kazda cze$¢ przechodzi przez kilka, faz lakierowania
w kilku kolejnych kabinach, poczem przechodzi przez
suszarnie. Przy montazu tych urzadzen wyr6zniajg sie
nastepujace brygady: brygady S$lusarskie tow. Sosnow-
ca i Wozniaka, odznaczonych oznaka przodownikéw
pracy, nagrodzonych przechodnim proporczykiem
ufundowanym przez jednostke wojskowag dla najlep-
szej brygady FSO. Brygady te montujg konstrukcje
i urzgdzenia kabin lakierniczych. Przy montazu kon-
strukcji przenosnika podwieszonego wyréznia sie bry-
gada tow. Karczewskiego.

Kominy kabin lakierniczych montuje miedzy innymi
brygada tow. Jana Rutkowskiego. Jest to brygada
ochotnicza, powstata z pracownikéw dziatu elektrotech-
nicznego. Uwydatnita sie tu nowa, bardzo ciekawa for-
ma zobowigzan produkcyjnych. Polega ona na tym, ze
pracownicy danego dziatu zobowigzujg siQ tak dalec
wzmoéc wydajnos¢ i intensywnos$¢ swej pracy, by moz-
na byto wydzieli¢ szturmowg brygade produkcyjna,
ktérg rzuca sie na najwazniejszy w danym momencie
odcinek rob6t. W ten spos6b powstata brygada tow-
Rutkowskiego.

Przenos$nik do wykarnczania wnetrza nadwozi (FSO)
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Przenos$nik gtébwnego montazu (FSO)

Po przejSciu przez kabiny Ilakiernicze i suszarnie

czesci idg na montaz.

W drugiej czesci lakierni kabiny lakiernicze sa juz
znacznie wigeksze. Nic dziwnego. Tu lakieruje sie cate
karoserje. Zawieszone na przenos$niku przechodzg one
przez szereg kabin' lakierniczych, o 2-ch stanowiskach
roboczych. Ponadto przechodza one przez urzadzenia
szpachiownicze, popmez dét, nad ktérym pokryte zo-
staja .pasta przeciw dudnieniu, ktéra jednocze$nie
spetnia role warstwy ocieplajgcej i znowu poddawane
sg lakierowaniu, suszeniu, przechodzg przez kabiny
lakiernicze i suszarnie, aby wreszcie trafi¢ ng prze-
nos$nik, na ktérym przechodza proces szlifowania

Po zej$ciu z tego przenos$nika, nadwozie przeniesione
zostaje na nastepny przenos$nik, na ktorym wpteza do
kabiny, gdzie poddawane jest dziataniu .ptynéw roz-
puszczajacych, a nastepnie nadwozie idzie do suszarni.
Stad przy pomocy monoretsu przenosi sie go do tapi-
cerni, na specjalny, przenos$nik. Nadwozie otrzymuje tu
obicie wewnetrzne, .siedzenia, oparcia itd. oraz prze-
chodzi prébe szczelnosci w kabinie lakierniczej.

Po przejsciu tej proby, nadwozie przechodzi na sa-
siedni przenos$nik, na ktérym jest poddawane opera-
cjom szlifierskim, poczem przechodzi na wysoki trans-
porter, na ktérym posuwa sie nie w osi podituznej lecz
w poprzecznej. Tu montuje sie don elementy takie,
jak wsporniki zderzakéw, zbiornik na benzyne itd.

Na nastepnym etapie nadwozie przeniesione zastaje
specjalnym kranem na przeno$nik montazu gtéwnego:,
gdzie zamontowuje sie przedni most wraz z silnikiem,
tylny most i inne czeSci. Bezpos$rednio z tego przenos$-
nika przechodzi ono na inny, na ktérym staje juz na
witasnych, cho¢ jeszcze nieruchomych kotach. Na tym
transporterze montuje sie te czesci, ktére trzeba za-
rnontowaé¢ od spodu kabiny — otrzymuje .ptyn hamul-
cowy, smary, olej, wode i paliwo, poczem wjezdza
2 pracujgcym silnikiem na ptaski jprzeno$nik podtogo-
wy, gdzie dokonuje sie regulacji silnika. Stad pojazd
Wyjezdza na tor prébny.

Po jezdzie probnej wéz wraca do tejze hali, wchodzi
na doly rewizyjne, gdzie bada sig¢ podwozie i usuwa
Usterki. Z dotéw rewizyjnych samochéd przechodzi na
Przenos$nik podiogowy, gdzie jest myty w 2-u kabinach
natryskowych, suszony i — przechodzi dalsze badanie.
Z tego przenos$nika przechodzi na sasiedni, gdzie usu-
wa sie wszelkie rysy, drobne uszkodzienia jpowierzchni,
jakie mogty powsta¢ w czasie poprzednich operacji,
lakieruje sie go ponownie w specjalnej oszklonej ka-
binie, poczem wyjezdza juz na skitad.

Obok tych urzadzen produkcyjnych — o ktérych
wielkosci Swiadczg takie liczby jak to, ze taczna diu-
So$¢ tasm nos$nych przenos$nikéw samego tylko dziatu
Montazu gtéwnego wynosi 'kilka kilometrow — istnie-
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Przenos$nik do montazu nadwozi (FSO)

je szereg innych obszernych urzadzen. Tak wiec — ka-
naty kilometrowej ditugosci doprowadzajg do kabin, la-
kierniczych, suszarek, transporterow i stanowisk ro-
bocznych przewody wysokiego i niskiego napiecia,
przewody pary, gazu, wody zimnej i goracej itp. itd.
Nadto istnieje przy hali nadwoziowni szereg urzadzen
pomocniczych i gospodarczych. Obok hal produkcyj-
nych znajduje sie olbrzymi magazyn (w kté6rym $mia-
to mogtby pomiesci¢ sie kilkupietrowy dom), jak row-
niez szereg mniejszych pomieszczen magazynowych.
Nad tym wszystkim unoszg sie przesta olbrzymich
suwnic, jporuszajacych sie przez catg dlugos¢ hali,
a mogacych przenie$¢ ciezar z dowolnego punktu ma-
gazynu do dowolnego punktu.

_Nad halg nadwoziowni mieszczg sie tak zwane cze$-
ci podwyzszone. Mieszcza sie tu urzadzenia socjalno-

bytowe. Nad | pietrem mieSci sie cze$¢ podwyzszona
drugiego pietra, w ktérej znajdujg sie pomieszczenia
biurowe.

Produkowany samochéd o nazwie ,Warszawa —aM
20" — to piecioosobowy samochdéd zamkniety 4.665 mm

dtugi i 1.695 mm szeroki, zuzywa benzyny 13,5 litra
na ioo km, szybkos¢ maksymalna 105 km/godz.,
skrzynka trzybiegowa, bieg czwarty — wsteczny,

dzwignia zmiany biegéw pod kierownica, silnik cztero-
suwowy, czterocéylindrowy, dolno zaworowy, stopien
sprezania 6,2 moc 50 KM przy 3600 obrotach na mi-
nute.

Nowy samochéd to nie tylko duma polskiego prze-
mystu, nowa fabryka to durna socjalistycznej Warsza-
wy. Urzadzenia bytowo - socjalne w fabryce oraz bu-
dowa do dyspozycji pracownikéw domu spotecznego
o kubaturze 30.000 m3 o sali widowiskowej na 1500
os6b, poliklinika z izbg chorych obliczona na 250 wi-
zyt dziennie, tereny sportowe, osiedle mieszkaniowe,
przedszkole i ztobek —e to sg zdobycze, ktére byly nie
do osiggniecia w minionych czasach.

FSO to widomy znak zwycieskiego socjalizmu w
Polsce Ludowej, to pigkna fabryka dla usémiechnigtych
ludzi pracy.
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SAMOCHOD OSOBOWY M-20 ,WARSZAWA"*

(Opis techniczny)

Fabryka Samochodéw Osobowych na Zeraniu,
w 34-tg rocznice Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej
wypuszcza pierwszy samochéd osobowy M—20 ,War-
szawa“ swej produkcji, jako widomy znak realizacji
6-letniego Planu narodowego na odcinku przemystu
motoryzacyjnego.

Zbiorowym wysitkiem robotnikéw, technikéw i in-
zynieréw, pierwszy samoch6éd osobowy, pod dumng
nazwg ,Warszawa"“, opuszcza fabryke o 54 dni wcze$-
niej, niz to przewidywat plan produkcyjny.

Samochéd F. S. O. M—20 ,Warszawa"“ jest wykony-
wany w kraju na podstawie licencji i stanowi nowg
oryginalng konstrukcje radziecka. R6zni sie on od po-

przednich typ6éw radzieckich samochodéw nie "tylko
nowoczesnym wygladem zewnetrznym, lecz réwniez
przewyzsza je pod wzgledem wygody, oszczedno$ci

i trwatosci.
A oto charakterystyka techniczna tego samochodu:

A. DANE OGOLNE

1. llos¢ miejsc tacznie z kierowcg — 5.
2. Wymiary zewnetrzne (gabarytowe):
a) dugos¢é — 4665 mm,

b) szeroko$¢ — 1695 mm,

c) wysoko$¢ — 1640 mm.

3. Odlegto$¢ osi — 2700 mm.

4. Rozstaw przednich kot — 1364 mm.

5. Rozstaw tylnych k6 t— 1362 mm.

6. Ciezar samochodu (pustego) — 1360 kg.

7. Najwieksza szybkos$¢ (z obcigzeniem) 105 km/godz.
8. Rodzaj paliwa: paliwo samochodowe o liczbie

oktanowej 70.
9. Pojemnos$¢ zbiornika paliwa — 55 Itr.

10. Zuzycie paliwa na 100 km 13,5 litra.

Fabryka daje gwarancje, ze samochéd M—20 przy
wtasciwym stanie technicznym, z prawidtowo” uregulo-
wanym gaznikiem, po okresie docierania, nie bedzie
zuzywat wiecej paliwa niz 11 litré6w na 100 km w le-

cie, z pelnym obcigzeniem, na réwnej drodze, przy
szybkos$ci 50—60 km/godz.
B. SILNIK
11. Typ — 4-suwowy, gaznikowy.
12. llo$¢ i uktad cylindrow — 4, jednorzedowy.
13. Srednica i skok tloka — 82 X 100 mm.
14. Pojemnos$¢ skokowa — 2,12 litra.

15. Stopien sprezania — 6,2.

16. Moc i ilo$¢ obrotéw — 50 KM przy 3600 obr /min.

17. Maksymalny moment obrotowy — 12,5 kGm.

18. Kolejnos$¢ pracy cylindrow — 1, 2, 4, 3.

19. Zawieszenie silnika: elastyczne w 3 punktach.

20. Gtowica: wykonana ze stopu aluminiowego,

21. Cylindry: kadtub silnika odlany z zeliwa, jako
cato$¢ z gorna czescig miski olejowej; w gdrnej czesci
eylindrow wprasowane sg tuleje z zeliwa odpornego na
korozje.

22. Ttoki: aluminiowe,
po dwa pierscienie
jace.

23. Wat korbowy: stalowy, odkuty jako cato$¢ z prze-
ciwciezarami, wywazony.

24. Smarowanie: mieszane, pod ciSnieniem i rozbryz-
gowe.

25. Filtr powietrzny: bezwtadno$Sciowo - olejowy,
z siatkg i ttumikiem szumu ssania.

26. Gaznik: typu K—22A; pionowy, opadowy ze
zmiennym przekrojem gardzieli; posiada pompe przy-
$pieszajaca i oszczedzacz.

27. Pompa paliwowa: przeponowa z gérnym
kiem, w ktérym umieszczony jest filtr siatkowy.

28. Zastona chtodnicy: znajduje sie przed chiodnica,
stopien zastoniecia reguluje sie z miejsca kierowcy.

29. Termostat: zamocowany w kréécu wylotowym
gtowicy.

30. Pompa wodna: odérodkowa.

31. Wentylator: czterotopatkowy, prasowany.

32. Naped wentylatora i pompy wodnej: paskiem kli-
nowym od watu korbowego.

33. Zapton: z cewki zaptonowej.

szlifowane, cynowane, majag
uszczelniajagce i po dwa zgarnia-

C. UKLAD NAPEDOWY

34. Sprzegto: jednotarczowe,
elastyczna tarcza cierna.

35. Skrzynka bieg6éw: trzy przektadnie do przodu
ljedna wsteczna; dzwignia zmiany biegéw znajduje sie
pod kotem kierowniczym; wielko$¢ przektadni: 1 bieg—
3,115; 2 bieg — 1,772; 3 bieg — 1,000; wsteczny bieg —
4,005.

36. Wat napedowy: nieostoniety, rurowy, posiada dwa
przeguby z fozyskami iglowymi.

37. Mechanizm réznicowy: stozkowy z czterema sate-
litami.

suche, poétodsrodkowe,

D. CZESC NOSNA

38. Kota: prasowane, tarczowe; zapasowe koto znaj-
duje sie wewnatrz bagaznika.

39. Opony: o wymiarze 6,00 — 16, ciSnienie powietrza
2 kG/cm?2.

40. Przednie zawieszenie: niezalezne, na wahaczacn
i na cylindrycznych sprezynach spiralnych, zmontowa-
ne na odejmowalnej poprzeczce.

41. Tylne zawieszenie: resory piérowe, podiuzne, p6i-
eliptyczne, zamkniete w pokrowcach.

42. Amortyzatory: hydrauliczne, dwustronnego dzia-
tania, ttoczkowe.

E. RAMA

43. Rama: krétka, umieszczona tylko w przedniej cze-
$ci samochodu, posiada trzy poprzeczki dla mocowania
zespotow.

44. Zderzaki: prasowane, z naktadkami ozdobnymi,
potaczonymi ze sobg poprzeczka, stanowigcg podparci«
dla korby rozruchowej.

F. MECHANIZM KIEROWNICZY

45. Konstrukcja mechanizmu: globoidalny $limak
z podwoéjnym krazkiem; krazek utozyskowany na dwu-
rzedowym tozysku iglowym; wat gtbwny mechanizmu
kierowniczego obraca sie w tulejce bragzowej i w tozysku
watkowym.

46. Koto kierownicze: o $rednicy 440 mm z trzem*

ramionami.
G. HAMULCE

47. Hamulce i bebny hamulcowe: szczekowe; bebny
zdejmowane bez demontazu piast; tarcza bebna stalo-
wa, zalana w obreczy zeliwnej.

48. Rodzaje hamulcéw: 1— nozny hydrauliczny, dzia-
dzajagcy na wszystkie kota, uruchamiany pedatem; 2 -f
reczny mechniczny, linkowy, dziata na szczeki tylnyc”
k6t za pomocg dzwigni umieszczonej pod tablicg roz
dzielczg.

osadni-
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H. INSTALACJA ELEKTRYCZNA
49. System jednoprzewodowy, .plus* potaczony
z masa.

50. Nominalne napiecie sieci: 12 wolt.

51. Pradnica: bocznikowa 18 A.

52. Regulator: sktada sie z regulatora napiecia, regu-
latora prgdu i samoczynnego wytacznika prgdu zwrot-
nego.

gs. Akumulator: 12 V/60 amp/godz. z dodatkowym
oporem wytgczanym automatycznie przy uruchamianiu
silnika za pomoca rozrusznika.

54. Rozdzielacz: z regulatorami odsrodkowym i préz-
niowym oraz selektorem oktanowym. .

55. Swiece zaptonowe: typ — M-12/10 lub M-12/12
z gwintem 18 mm (oznaczenia radzieckie).

56. Rozrusznik: wigczenie pradu i potaczenie mecha-
niczne kota zebatego rozrusznika z wiefnicem zebatym
kota zamachowego odbywa sie przez naci$niecie peda-
tu; koto zebate rozrusznika wyposazone jest w sprze-
gietko wolnego biegu.

57. Lampy przednie: posiadaja dwa Swiatta: bliskie
i dalekie; reflektory rozbieralne z zaré6wkami o dwu
witdknach 50 i 21 Swiec.

58. Lampy postojowe: z zar6wkami o dwu
nach 6 i 21 Swiec dla $wiatta postojowego i
wskazow.

59. Lampy tylne: dajg $wiatlo tylne postojowe i stuzg
jako kierunkowskazy; tylne lampy zaopatrzone sagw za-
rowki o dwu witdéknach 6 i 21 Swiec.

60. Lampa oS$wietlenia tablicy rejestracyjnej: oswie-
tla tablice rejestracyjng i daje Swiatto ,stop"“; posiada
ona dwie zarowki 3 i 21 Swiec.

61. Gtowny przetgcznik Swiatta: umieszczony na ta-
blicy rozdzielczej; gatka przetgcznika ma trzy potozenia:
wytgczone, wigczone lampy postojowe i tylne, wigczone
lampy przednie i tylne.

62. Nozny przetagcznik Swiatta: znajduje sie na lewo
od pedatu sprzegta i przetgcza lampy przednie na Swia-
tto dalekie lub bliskie.

63. Lampy oSwietlenia silnika: z wytgcznikiem i trzy
Swiecowg zaréwkg, umieszczong pod maska.

64. Bezpieczniki: A — bimetaticzny 20-amperowy
w obwodzie o$wietlenia, umieszczony na tablicy roz-
dzielczej (na wszystkie Swiatta oprocz lampy przenos-
nej); daje on przerwe w obwodzie i wymaga naci$niecia
przycisku dla ponownego wtgczenia; jezeli przyczyna
(zwarcie), ktéra wywotata przerwe w obwodzie nie zo-
stata usunieta, to bezpiecznik ponownie wytacza obwdd;
dlatego nie nalezy trzymac¢ przycisku wcisnietego, gdyz
stara sie on przerwac¢ prad. B — skrzynka bezpieczni-
kéw topikowych na 3 nastepujace obwody: 1. sygnaty
i zapalniczka; 2. wskazniki i kierunkowskazy; 3 silnik
dmuchawy przedniej szyby.

65. Zestaw wskaznik6ow: sktada sie ze wskaznika ta-
dowania (amperomierza), wskaznika poziomu paliwa,
wskaznika cisnienia oleju i wskaznika temperatury
wody; zestaw wskaznikéw os$wietlony jest dwoma jed-
no$wiecowymi zaréwkami; oprécz tego dwie jednoswie-
cowe zarowki oswietlaja kontrolne strzatki kierunkow-
skazéw.

66. SzybkoSciomierz: z licznikiem przebytych kilo-
metrow i wskazaniem szybkos$ci jazdy, oSwietlony dwo-
ma jednoSwiecowymi zar6wkami, zaopatrzony jest
w dodatkowg jednoSwiecowg zaréwke, ktéra wskazuje
wigczenie dalekiego Swiatla iamp przednich.

67. Zegar (godzinowy) z napedem akumulatorowym,
osSwietlony jednoswiecowymi zaréwkami; z przodu
u dotu skali posiada gatke do przesuwania wskazowek;
zegar zaopatrzony jest w cieplny bezpiecznik, ktory wy-
tacza automatycznie doptyw pradu przy zmniejszeniu
napiecia zasilania ponizej 8V; do ponownego wtgczenia
stuzy przycisk umieszczony na tylnej pokrywie; przy-
cisk ten nalezy wcisng¢ palcem.

68. Zapalniczka: elektryczna.

69. Wycieraczka: elektryczna z dwoma piérami, po-
siada przetacznik o 3 potozeniach: wytgczone, szybkie
i powolne ruchy; posiada wtasny bezpiecznik topikowy.

70. Przerywacz kierunkowskazéw: przerywa prad
w obwodzie kierunkowskazéw; znajduje sie na wsporni-
ku dzwigni recznego hamulca pod tablicg rozdzielcza.

witok-
kierunko-
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71. Przetgcznik kierunkowskazéw: trojpotozeniowy,
umieszczony posrodku tablicy rozdzielczej.

72. Lampa sufitowa: posiada trzySwiecowg zarowke.

73. Wytacznik lampy sufitowej: reczny, przymocowa-
ny do prawego $Srodkowego stupka nadwozia oraz dwa
wytgczniki drzwiowe wigczajace lampe sufitowg przy
otwieraniu lewych, przednich Ilub prawych tylnych
drzwi.

74. Przetacznik oSwietlenia wskaznikéw: z dodatko-
wym oporem, posiada trzy potozenia: wytaczone, silne
i stabe oswietlenie; znajduje sie na tablicy rozdzielczej
z lewej strony u dotu.

75. Wiacznik Swiatta ,stop“: hydrauliczny,
Swiatlo ,stop“ przy naci$nieciu pedatu hamulca.

76. Sygnaly dzwiekowe: 2 niskiego i wysokiego to-
nu, wigczane przekaznikiem; sygnaly umieszczone sg
pod pokrywa ostony chtodnicy. Przycisk sygnatu umie-
szczony w $rodku kota kierowniczego.

77. Gniazdko wtyczkowe: do wtgczenia lampy prze-
noénej, znajduje sie na przegrodzie czolowej pod ma-
ska.

?8. Silnik dmuchawy przedniej szyby:
o0 mocy 40W przy 2400 obr./min. z opornikiem.

wiacza

szeregowy

J. NADWOZIE

79. Typ nadwozia, ilo§¢ drzwi: zamkniete, samonio-
sgce, rhetalowe, cztero-drzwiowe.

80. Wyposazenie nadwozia: bagaznik w tylnej cze-
$ci nadwozia, schowek na drobne przedmioty na tabli-
cy rozdzielczej, lusterko wsteczne; w tylnej czesci opar-
cia przedniego siedzenia znajduje sie popielniczka; po-
dtoga wytozona dywanikami, siedzenie miekkie, spre-
zynowe, przednie siedzenie przesuwalne.

81. Maska: podnoszona do przodu; zamek maski uru-
chamia sie z wnetrza nadwozia.

82. Ogrzewanie i przewietrzanie nadwozia: S$wieze
powietrze, kté6re dostaje sie do nadwozia przez pokrywe
nawietrznika oczyszcza sie i nagrzewa w nagrzewnicy,
wykorzystujgcej goracag wode uktadu chilodzenia silni-
ka; w lecie doptyw goracej wody do nagrzewnicy powi-
nien byé wytgczony; dodatkowag wentylacje otrzymuje
sie przez opuszczenie szyb drzwiowych i uchylenie szyb
obrotowych.

K. NARZEDZIA

83. Narzedzia kierowcy: do samochodu dodaje sie
dwie torby z kompletem narzedzi, podno$nik i lampe
przenosna.

L. POJEMNOSC | NORMY NAPELNIANIA
ZBIORNIKOW" PAL1IWA, SMAROW | INNYCH
PLYNOW:

84. Zbiornik paliwa — 55 1

85. Uktad chtodzenia — 10,5 1

86. Uktad smarowania silnika — 6 1

87. Filtr powietrzny — 0,25 1

88. Skrzynka biegéw — 161

89. Tylny most— 111

90. Przektadnia kierownicza — 0,33 1
91. Amortyzatory przednie — 0,235 1 (kazdy)
92. Amortyzatory tylne — 0,145 1 (kazdy)
93. Uktad hamulcowy — 0,4 1

94. Piasty przednie — 125 g (kazda)

95. Piasty tylne — 100 g. (kazda)

Wypuszczajac pierwsza serie samochodéw osobowych
produkcji polskiej, Fabryka Samochodéw Osobowych
bedzie réwnoczes$nie wrecza¢ kazdemu odbiorcy, uzyt-
kownikowi samochodu, ksigzke pod tyt. ,Samochdd
osobowy M-20 Warszawa — krétka instrukcja obstugi“.
Ksigzka ta, starannie wydana, wyszta nakiadem Wy-
dawnictw Komunikacyjnych. Przy tej okazji warto nad-
mieni¢, iz Wydawnictwa Komunikacyjne wyproduko-
waly ja w bardzo krétkim czasie, pomimo pdznego
otrzymania maszynopisu autorskiego, w ramach swych
zobowigzan, podjetych dla uczczenia rocznicy Wielkiej
Rewolucji Pazdziernikowej.

A, W.
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RADZIECKI

Olbrzymi rozw 6j Radzieckiego Przemystu Samocho-
dowego' jest wynikiem realizacji podstawowych tez
o socjalistycznej industrializacji Kraju Radzieckiego,
sformutowanych przez Wielkiego Stalina. Z tego pod-
stawowego programu politycznego i ekonomicznego,
wytyczajacego drogi rozwoju przemystu i rolnictwa,
wynikly zatozenia i kierunki rozwojowe przemystu mo-
toryzacyjnego. Sa one zasadniczo rézne od przypadko-
wych — peinych sprzecznos$ci i kryzyséw —storéw ja-
kimi dgazy przemyst samochodowy panstw kapitali-
stycznych.

Radziecki przemyst
kapitalistycznego:

1. jednolita polityka typow (brak konkurencji);

2. konstrukcje i opracowania technologiczne majace
da¢ w wyniku powiekszenie catkowitego prizebie-
gu kilometrazowego;

3. utatwienie obstugi sprzetu;

4. ulatwienia pracy kierowcy zawodowego;

5. osiggniecie oszczedno$ci w zuzyciu paliwa na dro-
dze stosowania zupetnie odmiennych konstrukcji
od spotykanych w krajach kapitalistycznych.

Nad wyprodukowaniem nowego prototypu pracujg
w instytutach naukowych i w biurach przyfabrycznych
zespoly konstruktoré6w podzielone na grupy wedtug
specjalnosci. Szczegdblnego znaczenia nabrata koniecz-
no$¢ centralnego kierowania rozwojem nowych kon-
strukcji samochodéw. Warunek ten jest spetniony
przede wszystkim przez ustalenie i jasne sformutowa-
nie wytycznych programu konstrukcyjnego.

Podstawag programu jest zalozenie, ze samochdéd ma
odpowiada¢ dwuim podstawowym warunkom:

pierwszy — wymaganiom ogo6lnym stawianym kaz-
demu pojazdowi bezszynowemu majgcemu stuzy¢ do
przewozu tudzi i masy towarowej;

drugi — pojazd samochodowy musi posiada¢ cechy
najodpowiedniejsze dla okreslonych form organizacji
transportu samochodowego.

Na te cechy skiladajg sie:
a) wydajnos¢ w uzytkowaniu;
b) koszta witasne eksploatacji pojazdu;

c) zabezpieczenie od uszkodzenia, wzglednie zepsucia
sie przewozonego towaru, jak i zapewnienie wygody

cechuje w przeciwienstwie do

pasazeréw;

d) bezpieczenstwo jazdy;

e) tatwe — niemeczace kierowanie, tatwo$¢ obstugi
i naprawy;

f) mozliwos$¢ eksploatacji po drogach o ztej nawierz-
chni, jak i w terenie.

Charakterystycznym momentem w planowaniu roz-
woju motoryzacji jest fakt, ze powojenny program jej
rozwoju byt opracowywany w okresie wojny i to
w czasie toczenia cigzkich zmagan z armia najezdzcy
faszystowskiego, jak réwniez wytezonej pracy dla za-
opatrzenia frontu w niezbedny sprzet.

Pod wzgledem ilosciowym, program ten okreS$lit na
rok 1950 produkcje pojazdéw na 500.000 szt. llos¢ ta
narzucata wielko$¢ i specyficzne formy organizacyjne
przemystu.

Pod wzgledem rodzai i ilosci typoéw przyjeto za za-
sade, ze:

a) wynikajgca z zalozen polityczno-gospodarczych
ilo§¢ typow powinna by¢ osiggnieta, przyjmujac jak
najmniejszg ilos¢ typéw podstawowych, przy daleko
posunietej unifikacji zespotéw i czesci.

b.i konstrukcje musza by¢ dostosowane do wymagan
technologicznych proceséw wytwoérczych.

Za podstawowe typy przyjeto nastepujace samocho-
dy osobowe: ZIS-110, M—20; ciezarowe GAZ — 51;
ZIS — 150; ZIS — 154; JAZ — 200; i JAZ — 210.

Za os$rodki podstawowe produkcji uznano:
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PRZEMYStL SAMOCHODOWY

S. w Moskwie, 2) Za-

1) Zaktady imienia Stalina Z. I.
ktady imienia Mototowa G. A. Z. w Gorkim, 3) Jaro-
stawskie Zaktady Samochodowe w Jarostawiu (JAZ).

W grupie samochod6éw osobowych przyjeto za podsta-
wowy typ —e pojazd $redni 5-cio osobowy o dobrych
wtasnosciach drogowych, ekonomiczny — uwzglednia-
jac réwnoczes$nie konieczno$¢ produkcji wozéw duzych,
jak »i matolitrazowych, przeznaczonych do prywatnego
uzytku obywateli Zwigzku Radzieckiego.

W grupie pojazdéw lekkich ciezarowych, jako podsta-
wowy typ okreslono samochéd o tadownos$ci 2,5 ton.

W kategorii Srednich wozéw ciezarowych — okreslo-
no tadowno$¢ na 4 tony, z tym, ze tadownos$¢ uzytkowa
moze by¢ powiekszona przez zastosowanie przyczepy.

Duze samochody cigzarowe przewidziano dla tadow-
nosci 7 i 12 ton, z tym, Zze zapewniona jest produkcja
sprzetu dla pociggéw drogowych o tadownos$ci tgcznej
do 25 ton.

Ze wzgledu na uzycie tych typéw samochodéw cie-
zarowych do przewozu tadunkéw masowych, zwigza-
nych z realizacjg gigantycznych budowli komunizmu,
dla wszystkich rodzajow przewidziano mozliwo$¢ zabu-
dowy urzadzen do skrzyh samowytadowczych.

Uwzgledniono réwniez specyficzne warunki klima-
tyczne i terenowe, t.ak ré6zne dla olbrzymich obszaréw
Zwigzku Radzieckiego, opracowujac konstrukcje za-
pewniajgce z jednej strony tatwy rozruch podczas sil-
nych mrozéw, z drugiej aa$ — umozliwiajgc ciggta pra-
ce w tropikalnym upale oraz podczas burz pytowych

rodzajsamochodu
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republik potudniowo - azjatyckich, w terenach go6rzy-
stych jak i na podmokilych drogach p6inocnej Syberii.
Zalozenia te majg swoj wyraz konstrukcyjny w réznych
odmianach terenowych typ6w podstawowych.

Szeroko prowadzone akcje wigzania osrodkéw miejsc
zamieszkania z miejscami pracy, przy pomocy etastycz--
nej sieci komunikacyjnej, spowodowaly koniecznos¢
produkowania obok $redniej wielko$ci autobuséw
réwnffez i autobuséw o duzej pojemnosci pasazeréw.

Ogtoszony ostanie perspektywiczny plan produkcyjny
typéw pojazdéw osobowych do roku 1965 podany jest na
rysunku 1. Jest on zatwierdzony przez Biuro Technicz-
ne Ministerstwa Przemystu Samochodowo-Traktorowe-
go. Kétka oznaczajg jakiego typu nadwozie ma by¢ za-
budowane na podwoziach samochodéw o czterech r6z-
nych wielko$ciach litrazowych. Kotka zakreskowahe
oznaczajg typy podstawowe. Pod pojeciem samochodu
Sredniolltrazowego ekonomicznego nalezy rozumie¢ woéz
klasy ,Pobiedy“, a samochodowi $redniolitrazowemu
komfortowemu odpowiada produkowany obecnie se-
ryjnie Z. I. M.

Charakterystycznym jest przeznaczenie samochodu
Sredniolitrazowego w wykonaniu komfortowym dla
przedsiebiorstw takséwkowych.

Nowoscig jest wprowadzenie do produkcji w poda-
nym okresie dwéch typéw samochodéw ciezarowo-
osobowych w wykonaniu terenowym. Wida¢ réwniez
wyraznie, ze jako rodzaj podwozia podstawowego
przyjeto karete czterodrzwiowsq.

Produkcja biezgca trzech podstawowych fabryk sa-
mochodéw przedstawiona jest ponizej.

ZAKLADY IMIENIA STALINA W MOSKWIE

Typ podstawowy produkcji samochodéw ciezarowych
— to ZIS—150 o tadownosci 4 t. (rys. 2). Produkcja po-
przedniego podstawowego typu znanego dobrze ZIS—5
jest obecnie zaniechana. Przej$cie od produkcji ZIS—5
do ZIS—450 zmusito konstruktoréw do zasadniczych
zmian w oprzyrzadowaniu. Jak dalece przytem uprosz-
czono operacje, wida¢ z ponizej przedstawionej tabelki
podajacej ilos¢ przyrzadéw stosowanych przy produk-
cji.

OPRZYRZADOWANIE W PRODUKCJI ZIS-OW

Przyrzady ZIS- 5 ZIS-150
pneumatyczne i hydrauliczne 210 530
wielopozycyjne — powrotne 840 2100
wielotrzpieniowe, wiertarskie 200 555

reczne 2100 700
razem 3350 3885
urzgdzenia kontrolne 200 450
tacznie 3550 4335

W zrost zastosowan przyrzadéw automatycznych oraz
daleko posunigeta automatyzacja linii obrébkowych,
spowodowaly zmniejszenie sie oprzyrzadowania o na-
pedzie recznym z 57% na 16%.

Silnik samochodu ZIS—150 sze$ciocylindrowy o po-
jemnosci 5,5 litra mocy 85 KM przy 2400 obr/min. (z re-
gulatorem) z 5-cio biegowa skrzynka biegéw, hamulce
Powietrzne.

Pochodnymi Z1S‘a — 150 sg: ZIS — 585 o fadownosci
3t ze skrzynia samowytadowczg (rys. 3) napedzang
dwoma cylindrami hydraulicznymi, dalej ZIS—151
frys. 4) — ciezarowy terenowy o tadownos$ci 3,5 t, sze-
Sciokolowy o wszystkich kotach napedzanych, przy-
czyni obie osie tylne na kotach blizniaczych. Dalej —
Z1S — 155 $redni autobus na 40 miejsc o konstrukcji sa-

Rys. 2. Cigzar6wka ZIS-150 z przyczepa — przy
petnym obcigzeniu

Rys. 3. ZIS-585 ze skrzynig samowyladowczg
o tadownosci 3 t.

Rys. 4. ZIS-151, szeSciokotowy (wszystkie kota
napedzane), terenowy, o tadownos$ci 3,5 t.
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Rys. 5. Autobus ZIS-154 na ulicach Soczi

Rys. 6.

Rys. 7.

¢ Jlill

Akademii Nauk ZSSR
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GAZ-51 schodzi z tasmy produkcyjnej

1

Z1S-110 wyjezdza z nowoczeshego garazu

Nr 11

monioisgoej bezramowej oraz ZIS—154 (rys. 5) autobus
duzy dla 60 pasazeréw, o ciekawym rozwigzaniu prze-
niesienia napedu. Silnik wysokoprezny umieszczony
z tytu autobusu napedza pradnice, ta za$ silnik elek-
tryczny — mamy wiec przektadnie elektryczng. Z serii

pochodnych ZISla nalezy wymieni¢ poza tym model
Z1S—253 o tadownos$ci 4 t dostosowany do uciggu przy-
czep. Zarbwno ZIS—154 jak i ZIS—253 sg wyposazone
w silniki JAZ—204 i JAZ—203, produkcji Jarostawskich
Zaktadow Samochodowych.

Pewng odmiang jest autobus 40-to osobowy ZIS—155
o nadwoziu samoniosagcym bezramowym.

Bogatg game modeli samochodéw produkowanych
przez Zaktady im. Stalina zamyka Iluksusowy 7-mdo
osobowy ZIS—110 znany napewno dobrze Czytelnikowi
polskiemu (rys. 6) w wykonaniu jako kareta 4-ro
drzwiowa, wéz otwarty lub ambulans.

W szystkie pochodne ZIS—150 stosujg w jak najszer-
szym zakresie zespoly tego podstawowego modelu.

ZAKLADY IMIENIA MOLOTOWA W GORKIM

Zaktady w Gorkim produkujg jako typ podstawowy
dla samochod6éw cigzarowych model GAZ—51 (rys. 7),
a dla osobowych M—20 — Pobieda (rys. 8).

GAZ—51 jest samochodem cigzarowym o ftadowno$ci
2,5 ton. Silnik 6 cylindrowy o mocy 70 KM przy 2800
obr/tain., o pojemnos$ci 3,48 1 Gaznik opadowy z re-
gulatorem, sucha tuleja tylko w gdérnej czesSci gtadzi
cylindrowej.

Zasadniczym momentem charakterystycznym dla
fabryKi w Gorkim jest zastosowanie silnika samochodu
GAZ—51, jako podstawowego rozwigzania konstruk-
cyjnego' dla dwéch nastepnych modeli wozéw osobo-
wych produkowanych przez Zaktady im. Mototowa,
a mianowicie: Pobiedy i ZIM ‘a.

Pobieda — M—20 — $redni wéz osobowy — posiada
silnik GAZ, przy czym jest on ,skrécony“ symetrycz-
nie.z obu koncéw o dwa cylindry. Do nowo produkowa-
nego obecnie duzego wozu osobowego ZIM uzyty jest
silnik GAZ jako 6-ciocylindrowy, tylko ze moc 70 KM
(przy 2800 obr/tnin.), zwiekszono na 90 KM — przy
3600 obr/min., droga zwiekszenia stopnia sprezania
i wprowadzenia podziatu ssania (dwugaznikowy).

Poréwnanie danych charakterystycznych silnikéw
samochodéw M—20, GAZ 51i ZIM podajemy ponizej.

POROWNANIE SILNIKOW M-20, GAZ-51, ZIM

Gaz —5b1
M-20 bez régu- ZIM
lat.
ilo§¢ cylindrow 4 6 6
$rednica i skok w mm g2 X |CO 82 X 110 82 x 110
pojemnos$¢ skokowa cm3 2120 3i80 3480
stopien sprezania 6,2 6,2 6,7

moc maksymalna KM 50 80 95

obroty/nainute 3600 3600 3600
moc maksym, z 1 litra

przy 3600 obr. ¢3,6 22,5 27,2
maks. moment obrot. z

1 litra 5,9 5,9 6,6
Srednie ci$nienie efek-

tywne kg/cm?2 7,42 7,42 8,31
zuzycie paliwa

w G/KM/godz. 260 270 245

Konstrukcja Pobiedy jest naog6t znana, warto nato-
miast omowi¢ w zarysie elementy zespotow ZIM‘a
(rys. 8). Silnikowo jest on pochodnym GAZ'a 51, a pod-
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woziowo jest pochodnym Pobiedy M—20, przy wprowa-
dzeniu szeregu oryginalnych konstrukcji.

ZIM posiada sprzegto hydrauliczne (rys. 10) i cierne
dla umozliwienia przetgczania biegéw przy matym po-
Slizgu. W zakresie najczes$ciej uzywanych obrotow
2500 — 3000 obr/min., jposlizg wynosi do 25%. Ze
sprzegta ciernego ,Pobiedy” tu zastosowanego usunieto
ciezarki dzwigienek wytgczajgcych, zwiekszajac jedno-
czes$nie ilos¢ sprezyn dociskowych z 6 na 9.

Skrzynka biegéw 3 biegowa + bieg tylny; 2 i 3 bieg
zsynchronizowany, wszystkie kota o zebach skos$nych
Tylny most o przektadni hypoidalnej w stosunku 1:4.55.

Zawieszenie przodu wzorowane na Pobiedzie. Dwie
sprezyny Srubowe, dwa wahacze, ramiona amortyzato-
row sg jednocze$nie wahaczami gérnymi. Uktad za-
pewnia zachowanie niezmiennosci $ladu.

Zawieszenie tylne — klasyczne, na dwéch resorach
poteliptycznych o 100 mm diuzszych od stosowanych
dla Pobiedy.

Uktad kierowniczy — trzydrazkowy.
Hamulce hydrauliczne oparte na elementach Pobie-

dy; przednie kota o szczekach wspotbieznych — o dwu

cylinderkach niezaleznych; tylne hamulce — o szcze- - . ;

kach przeciwbieznych, rozpieranych jednym cylinder- Rys. 8. Grupa ,Pobied” w czasie préb fabrycznych
Kiem. na drodze o$niezonej

Nadwozie jak w Pobiedzie samoniosgce catkowicie,

albo w innym wykonaniu, dla zamiennych nadwozi —

z samoniosacyg plyta podiogows.
Wykonanie nadwozia wyjagtkowo dokladnie i staran-

nie opracowane. ELS2
Podjecie seryjne produkcji ZIM ‘a jest dowodem, jak

wysoko zorganizowany jest dzisiaj samochodowy prze-

myst radziecki. -
Inne odmiany GAZ‘a 51, produkowane jako samocho-

dy ciezarowe — to GAZ—93 (rys. 11) ze skrzynig samo-

wytadowczg o tadownos$ci 2,2't, GAZ — 63 (rys. 12) te-

renowy z napedem na obie osie o tadownosci 2 t oraz

Rys. 9. Komfortowy szes$cioosobowy samochéd
osobowy ZIM

RYS. 10. SPRZEGLO HYDRA-
ULICZNE SAMOCHODU ZIM;

1) topatka wirnika napedzanego: 2)
topatka wirnika napedzajgcego; 3)
wat korbowy silnika; 4) piasta sprze-
gta hydraulicznego; 5) odrzutnik
smaru; 6) pierscien zebaty rozrusz-
nika; 7i 8) potdwki korpusu sprzegta;
9) zatyczka; 10) wat sprzegta; 11) mo-
siezny karbowany ochraniacz; 12)
drazek wiaczajgcy; 13) gorna pokry-
wa; 14) nakretka ustalajgca; 15) dol-
na pokrywa; 16) tarcza dociskowa
sprzegta ciernego; 17) tarcza nape-
dzana; 18) tarcza napedzajgca; 19)
grafitowy pierécien ochraniacza; 20)
korpus wirnika napedzanego, 21)
korpus wirnika napedzajgcego.
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Rys. 11. GAZ-93 ze skrzynig-samowytadowczg
o tadownosci 2,2 t.
Rys. 12. Ciezar6wka terenowa GAZ-63 w czasie

proby fabrycznej na drodze silnie zasSniezonej

Rys. 13. Ciezar6wka JAZ-200 w czasie przebie-
gu doswiadczalnego
15t — w zaleznos$ci od uzycia na drogach o gtadkiej

nawierzchni lub w terenie, dalej GAZ—67—B popu-
larny ,tazik" oraz najSwiezszej produkcji autobus miej-
ski i podmiejski GZA—651.

W zrozumieniu potrzeb poszukiwania nowych $rod-
kéw napedowych oba powyzsze Zaktady wykonujg swe
wozy podstawowe w wersjach ZIS—156 i GAZ 51—B,
umozliwiajgcych im prace réwniez na gazie sprezonym.
Ponadto Zaktady im. Mototowa opracowatly prébnag se-
rie samochodu GAZ—51 z silnikiem specjalnie dosto-
sowanym do pracy na gazie sprezonym. Ostatnio zacze-
to préby samochodu GAZ — M —20 napedzanego gazem

ptynnym.

m o toryzacija

Rys. 14. Samoch6d samowytadowczy MAZ-205

JAROStLAWSKIE ZAKLADY SAMOCHODOWE

Zaktady te, jako podstawowy typ produkuja 7 to-
nowy samochdd ciezarowy JAZ—200 (rys. 13) ze skrzy-
nig biegébw 5-cio biegowg z nadbiegiem (jak ZIS—150);
wyzsze biegi synchronizowane, hamulce powietrzne.

Pochodnych JAZ'a — 200 jest cata rodzina. Tak wiec
MAZ—205 produkowany przez Minskie Zaktady Samo-
chodowe (rys. 14) — samowytadowczy o tadownosci
5t, naped skrzyni hydrauliczny dZwigniowy.

MAZ—205A (rys. 15) — ciggnik siodtowy do uciggu
naczep o tadownos$ci do 12 ton.

Dalsze odmiany JAZ'a to samochody sze$ciokolowe
0 dwu osiach napedowych. JAZ—210 (rys. 16) — o ta-
downosci 12 ton. JAZ—210—A — o ftadownos$ci 10 ton
z wciggarka do przewozu pojedynczych ciezkich obiek-

tow. Dalej idg: JAZ—210 E — o tadownos$ci 10 ton,
JAZ—210 D — ciggnik siodlowy o ftadownosci 25 t.
(moc silnika zwigekszona do 215 KM), JAZ—210 G

ciggnik drogowy (silnik réwniez o mocy 215 KM)
ze .skrzynig balastowa'do uciggu przyczep o tagcznej ta-
downos$ci do 25 ton, oraz wreszcie ostatnio skonstruo-
wany samowytadowczy MAZ—525 (rys. 17) o tadow-
nosci do 25 ton.

W szystkie samochody ciezarowe Fabryki Jarostaw-
skiej sa wyposazone w silniki wysokoprezne (rys. 18)
dwusuwowe o jednokierunkowym przeptywie, uzyska-
nym przez wttaczanie sprezonego powietrza w dmu-
chawie typu ROOT'sa przez szczeliny tulei cylindro-
wej i skierowanie spalin przez zawory umieszczone
w glowicy. Nadci$nienie w sprezaniu wstepnym wy-
nosi 0,5 KG/cm 2 Stosunek sprezania E=16, wtrysk bez-
posredni. Stosunek najwiekszego momentu obrotowego
do momentu przy najwiekszej mocy, czyli wspdéiczynnik
elastyczno$ci — wynosi 1,24, co jest wynikiem bardzo
dobrym. Silniki sg wykonywane w wersjach jako 3—4
16 cylindrowe.

Poza Zaktadamiw Gorkim i ZIS‘sem samochody oso-
bowe produkuje jeszcze Moskiewska W ytwo6rnia Samo-
chodéw Matolitrazowych. Modelem obecnie produkowa-
nym w duzych seriach — do 40.000 szt. rocznie — jest
+Moskwicz" (rys. 19). Posiada on silnik dolnozaworowy
4 cyl. o pojemnosci 11 litra i mocy 23 KM, przy 3400
obr/min. Nadwozie samoniosgce, niezalezne zawiesze-
nie przednich k6t typu Dubonnet‘a.

Samochdd ten jest przeznaczony na wolny rynek pry-
watny, a niska jego cena i dogodne warunki sptat ra-
talnych staty sie przyczyna jego ogromnej popularno-
Sci. R . .

Ogdlnie mozna scharakteryzowa¢ silniki gaznikowe
produkowane przez wytwoérnie Radzieckie, jak ponizej.
Sa one:

1) dolnozawforowe;
2) naped rozdzielacza i pompki olejowej od watu roz-
rzadu, skosny;
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Rys. 15. Ciggnik siodtowy MAZ-205 A.

3) stosowanie podwodjnego filtrowania oleju: 'szere-
gowe i bocznikowe w filtrach ptytkowych i z wktad-
kami;

4) przewietrzanie skrzyni korbowej z zasysaniem
przedmuchu za gaznikiem lub do filtra powietrznego;

5) stosowanie mokrych filtréw powietrznych;

6) stosowanie cienkosciennych panewek korbowodio-
wych i gtéwnych;

7) stosowanie suchej wktadki w gornej czesci gtadzi
cylindrowej, chromowanie gérnego pierscienia ttoko-
wego;

8) stosowanie tlok6éw ze stopéw lekkich i sworzni
ptywajacych;

8) stasowanie gaznikéw opadowych z ekonomizerami
i ze zmiennym przekrojem gardzieli;

10) stosowanie regulacji zaptonu — recznej, samo-
czynnej odsrodkowej (w rozdzielaczu) i podci$Snienio-
wej, przy pracy silnika z matym napetnieniem.

MOTOCYKLE

Szeroki wachlarz typéw motocykli produkowanych
przez przemyst ZSRR zapewnia jak najracjonalniejsze
ich uzytkowanie. Najlzejszym motocyklem radzieckim
jest motorower K1B, produkcji Kijowskiej Fabryki Mo-
tocykli. Silnik dwusuwowy o pojemnos$ci 98 ccm o
mocy 2,3 KM (4000 obr/min.); predko$¢ maks. 50
km godz. I

W klasie motocykli do 125 cm3 mamy: SIA o mocy
52 KM przy 5000 obr/min. i stopniu sprezania 6 oraz
MIA o mocy 7,5 KM przy 5100 obr/min. i stopniu spre-
zania 9,8. Dalej idzie najnowszej (1950 r) produkcji mo-
tocykl 1Z—49 (rys. 21), oparty na bazie 1Z—350, z sil-
nikiem dwusuwowym o mocy 11,5 KM przy 4000
obr/min. o poj. 346 cm3; oba kota resorowane telesko-
powo. lzewsfca fabryka produkuje jeszcze motocykl
IZ—350 czterosuwowy, amortyzowany réwniez na oba
kota.

W Masie 350-ek istnieje jeszcze model GK1 — z sil-
nikiem dwusuwowym, chtodzonym woda, rozwijajacym
moc 47 KM przy 6000 obr/min. Motocykl I6A reprezen-
tuje klase 600-ek.

W klasie 750-ek mamy, az trzy typy oparte na wspol-
nej bazie: M—72 z silnikiem dwucylindrowym, lezgcym
(bokser) dolnozaworowym, o mocy 22 KM przy 4500
obr min., przeznaczony réwniez do jazdy z przyczepka.
M —75 o mocy 37,8 KM przy 5100 obr/min.; M—80 0 mo-
cy 40 KM przy 6200 obr/min.

M—35 K jest motocyklem wy$cigowym wzorowanym
na konstrukcji uzytkowego 1Z—350. Jest to czterosuw
goérnozaworowy o pojemnos$ci 350 cm3ze sprezarkg. Moc
45 KM przy 6400 obr/min., zapton iskrowy.

S—2B jest to ré6wniez motocykl wyczynowy. Silnik
dwusuwowy, dwucylindrowy czterottokowy o pojemno-
Sci 248 cm3 ze sprezarkg, chtodzony woda. Posiada dwa
waty korbowe potgczone kotami zebatymi. Moc 40 KM
przy 7000 obr/min. co daje okoto 160 KM z litra pojem-
nosci. Stosunek sprezania 1:6,05.

Sir. 331

Rys. 16. Szes$ciokotowa ciezarowka JAZ-210 o ta-

downosci 12 t. produkcji Jarostawskich Zaktadow

Samochodowych — jedna z odmian podstawo-
wego typu 7-tonowej ciezarowki JAZ-200

Rys.

17. Potezny samoch6d samowytadowczy

MAZ-525 o tadownos$ci do 25 t. — ostatni produkt
Zaktadéw Samochodowych w Minsku (obok stoi

Rys.

osobowy ,Moskwicz")

1S. Czterocylindrowy silnik wysokoprezny
JAZ-204
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KROTKA CHARAKTERYSTYKA SILNIKOW OBECNIE PRODUKOWANYCH W ZSRR

R
x
Model 3
S e
X o
Z1S-5 1933
GAZ-M1 1936
Z1S-21 1939
Z1S-30 1941
GAZ-42 1939
GAZ-44 1939
GAZ-51 1945
ZIM - 1950
GAZ-M20 1916
Z1S-110 1946
Moskwicz 1947
JAZ-204 1947
Z1S-120 1947
KROTKA
-Sfi
3
Typ K
podst. Pi >
% o)
<
« '8
1934 MZS
Z1S-5
1944 UZS

Z1S-150 1948 MZS

Z1S-151 1948 MZS

1918 GAZ

GAZ-MM

1947 ULZ

GAZ-51 1946 GAZ

GAZ-63 1918 GAZ

JAZ-200 1947JAZ

Objasnienie:

3
2
el
TOP 9 £
23
4-suw 6
4-suw 4
4-suw 6
gazogener.
4-suw 6
gazowy
4-suw 4
gazogener.
4-suw 4
gazowy
4-suw 6
4-suw 6
4-suw 4
4-suw 8
4-suw 4
2-suw 4
wysokoapr.
4-suw 6

CHARAKTERYSTYKA RADZIECKICH SAMOCHODOW CIEZAROWYCH

Rozsiauj osi
tu mm,

tadoujnos¢
uj tonach
llo$¢ osi

3  1X2 3810 3100

4 2x1 4000 3900
45 3X3 4225 5435

1,5 2x1 3340 1810

2,5 2x1 3300 2710

2 2X2 3300 3280

7 2X1 4520 6500

Srednica
X skok
u; mm.

101,6 X
114,3

98,43 X
107,95

101,60 X
114,3

101,6 X
114,3

98,43 X
107,95

98,43 X
107,95

82 X 110
82 X 110
82 X 100
90 X 118
675 X 75

107,95 X
127

101,6 X
114,3

Pojemnos¢
uj litrach

o
4]
a

3,28

5,55

5,55

3,28

3,28

3,48
3,48
2,12

1,67
4,65

5,55

Stop.
sprezenia

»
]

4,6

53

6,2

4,6

6,7

Nmaks. przy

obrotach

na minute

KM

73/2300

50/2800

45/2400

73/2300

30/2600

42/2400

80/3600
95/3600
50/3600

6,85 140/3600

5,8
16

23/3600
110/2000

90/270

PRODUKOWANYCH OBECNIE

Przelozenia

| 1 m v

66 374 184 1

6,24 332 19 1
6,24 3,32 19. 1

6,40 3,09 1,69 1

6,40 3.09 1,69 :

6,40 3,09 1,69 1

6,17 3,40 1,79 1

MZS Moskiewskie Zaktady im. Stalina
UZS Uralskie Zaktady im. Stalina
ULZ Zaktady Ul.ianowskie

0,81
0,81

0,78

s
° g
*8 . .

-0 1Rumie- @ g
43 nie __g“‘
B3 o %
Phiot o &
6,41 34X7 60
7,63 9,00X20 65
6,67 7,50X20 65
6,67 6,50X20 70
6,67 7,50X20 70

76 9,75X18 65

8,21

12X20 65

Zulycie paliws

V10 km

34

Mmaks przy
obrorach

na minute
uj kgm.

28.5/1000

17/1500

20/1000

28.5/1100

11/1300

14/1500

20.5/1700
22.5/2000
12,5/2000
40/2000
5,5/2000
47/1300

31/1200

=

.
N

eV}

B
3 E*h
5;

£S>-

295

280

270
245
26S
270
300
205

260

Nr n

ka suchego

6iezar silni-
uj kg.

410

220

430

410

420

442

310

240
400
136
800

420

Modele pochodne

Siinik

Z1S-10 ciaggnik

Z1S-21 gazogenerat.
ZIS-5 715,30 gaz sprezon,

samowytadowczy

38 ZIS-120 ZI1S-585 samowytad.

20,50

26,5

35

ZIS-120

GAZ-410 samowytad.
GAZ GAZ-44 gazsprezony
MM GAZ-60 pétgasiennic.

GAZ
51

GAZ
51

GAZ-93 samowytad.

JAZ cata gama JAZ-6w
204 i MAZ-6w

GAZ Zaktady Samochodowe w Gorkim im. Mototowa
JAZ Jarostawskie Zaktady Samochodowe
MAZ Minskie Zaktady Samochodowe
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:S%fcsr, 0. .

Rys. 19. Matolitrazowy ,Moskwicz" sprawnie
przebywa bagnistg rzeczka

Rys. 20. Zestawienie poréwnawcze nadwozi czte-
rech radzieckich samochodéw osobowych. Od go6-
ry: Moskwicz, Pobieda (GAZ M-20), ZIM, ZIS-110

Rys. 21.

Motocykl 1Z-49
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Rys. 22. Ciagnik Staliniec S-80

CIAGNIKI

Ciggniki stanowig olbrzymiag czes$¢ produkcji przemy-
stu motoryzacyjnego ZSRR. Zastosowanie ich przewaz-
nie do uprawy rbli w sowchozach i w wigkszych gospo-
darstwach kotchozowych, oraz do prac ziemnych —
znajduje swe odbicie w tym, ze wiekszo$¢ produkowa-
nych typow obejmuje ciagniki gasiennicowe.

Cztery podstawowe Zaklady Budowy Traktorow:
w Stalingradzie, Charkowie, Wtodzimierzu, oraz. Za-
ktady Attajskie — wypuszczaja szereg modeli ciggni-
kéw. Do bardziej znanych nalezy: ,SCHTZ—NATI mo-
del ITA z silnikiem gaznikowym o mocy 52 KM przy
1250 obr., pojemno$¢ 7,46 Itr. Ciagnik ten produkowany
jest w wersjach: CHTZ-NATI 2z gazogeneratorem
o mocy 45 KM, oraz model TD—54 z silnikiem wysoko-
preznym o mocy 54 KM.

.Kirowiec D-35" z silnikiem wysokopreznym 4 su-
wowym o pojemno$ci 4,08 1L mocy 37 KM przy 400
obr/min.

Dobrze znanym na naszym terenie jest produkowany
w Kirowskiej Fabryce Traktoréw, ciggnik ,Staliniec
S—80" (rys. 22) z silnikiem wysokopreznym KDM —46
0 pojemnos$ci 13,5 1i mocy 80 KM przy 1000 obr/min.

Ciggniki wyposazone w silniki wysokoprezne posia-
dajag dodatkowe jedno Ilub dwucylindrowe silniczki
gaznikowe, stuzace do rozruchu.

Ciagnikiem o specjalnym przeznaczeniu jest ciggnik
KT—12 do wywo6zki drzewa z lasu, zaprojektowany
1wykonany w Stalingradzkiej Fabryce im. Kirowa.
Ciagnik wyposazony jest w 6-cylindrowy silnik ZIS—
21A. Silnik ten jest wersja silnika ZIS—5, przystosowa-
nego do pracy na gazie generatorowym. Pojemnos$¢ jego
wynosf 555 i, a moc 45 KM przy 2300 obr./min.; chto-
dzenie wodne.

Produkowany prizez Fabryke we Wtodzimierzu cigg-
nik rolniczy ,Uniwersat* o mocy 20 KM na wale lub
10 KM n.a haku, wykonany jest w dwu wersjach jako
U—1 ciggnik trojkotowy i U—2 czterokotowy. Obrecze
ko6t napedowych sa zaopatrzone w kolce utatwiajgce
prace w terenie.

INSTYTUTY NAUKOWE

Ogromny rozw0j radzieckiego, przemystu motoryza-
cyjnegoli jego wysoki poziom techniczny sga wynikiem
troskliwej opieki jakga otacza sie w Zwigzku Radziec-
kim ludzi nauki. Wysitek jaki byt konieczny do stwo-
rzenia nieistniejgcego przed Rewolucjg Pazdziernikowga
przemystu samochodowegol zmusit rzgd ZSRR do sku-
pienia nielicznych Specjalistéw w jednej instytuciji.
W 1918 r. — w tonie naukowo-technicznego wydziatu
Najwyzszej Rady Gospodarstwa Ludowego, powstato
samochodowe laboratorium naukowe.

W 1920 r. przeksztatca sie ono- w Naukowy Instytut
Samochodowy NAMI. Drogg'szeregu zmian w 1946 ro-
ku powstajg dwa naczelne instytuty naukowe; a mia-

nowicie: NAMI — zajmujacy sie zagadnieniami samo-
chodowymi oraz NATI — obejmujacy tematyke trak-
torowa.
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Oba te instytuty obejmuja szeroki zakres zagadnien
— opracowujg one, w ramach zatwierdzonego planu,
szereg konstrukcji prototypéw, dozorujag wykonanie
serii prébnej, opraoow”wujg technologie produkciji,
wreszcie przeprowadzajg badania wykonanych juz mo-
deli, jak np. ostatnio dokonywane w NAMI| badania
samochodu ,Moskwicz", lub zmodernizowanego ciggni-
ka ,CHTZ—NATI"“, przeprowadzane w NATI.

Niezaleznie od realizacji planu prototypéw, instytuty
te prowadzg szereg prac z dziedziny teoretycznej jak
np. ,eksperymentalne badanie ram* lub ,kinematyka
i dynamika przektadni r6znicowych® — w NAMI. Te-
mat ,wptyw elementéw rozrzagdu na napetnienie silni-
ka“ lub tez zagadnienie ,typizacji i unifikacji sprzegiet
traktorowych* — prowadzono w NATI.

Interesujagcg pracag wykonywanag ostatnio w NAMI
jest opracowanie prototypu ciezarowego samochodu pa-
rowego NAM I—012 (rys. 23), pracujgcego na stalym pa-
liwie niskokalorycznym.

NAMI—012 posiada instalacje parowg wysokiego ci-
$nienia, zabudowang na podwoziu seryjnym JAZ—200.
Silnik parowy 3-cylindrowy o mocy 100 KM przy 1250
obr/min. dwustronnego dziatania. Ciezar samochodu
catkowity wynosi 14 t tadownos$¢ 9 t.

W pracach tych Instytutéw daje sie zauwazy¢ ten-
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dencje zastepowania paliw ptynnych paliwami za-
stepczymi, uwzgledniajgc specyficzng ich rejonizacje,
ze wzgledu na odlegtos$ci kraju, jak.i r6zne miejscowe
fcasoby paliw lub energii. Stad prace prowadzone w -kie-
runku przystosowania produkowanego obecnie sprzetu
do napedu gazem generatorowym sprezonym (GAZ—
51B i ZIS— 156 = NAMI) lub tez prace nad gazogenera-
toraimi UG—1—NATI.

Oprécz tych dwoéch gtéwnych instytutow, kazda fa-
bryka samochodéw posiada wtasne laboratoria. Podob-
ne laboratorium istnieje i przy Akademii Nauk ZSRR
kierownikiem ktérego jest znany nestor radzieckiej
wiedzy o samochodzie — prof. Czudakow.

W zakresie transportu badania prowadzone sa przez
Gtéwny Instytut Transportu Samochodowego CNIIAT.
Ffilia jego jest Moskiewski —Instytut D-rogowo Samo-
chodowy MADI. Instytut posiada szereg katedr, pro-
wadzgcych badania nad problemami transportu drogo-
wego. Zajmuje sie on rowniez szkoleniem wysokokwa-
lifikowanych pracownikéw dla gospodarki transpor-
towej. Od poczatku swego istnienia tj. od roku 1930 In -
stytut wyszkolit 3500 inzynieréw.

Oprécz produkcji samochodéw, istnieje w Zwigzku
Radzieckim produkcja instalacji i oprzyrzagdowania
stacji obstug, tzw. ,GARO*"“, oméwienie jednak jej dzia-
talnos$ci nie miesci sie w ramach niniejszego artykutu.

Tak wyglagda w pobieznym zarysie samochodowa pro-
dukcja ZSRR. Jest ona tak wielka i zr6znicowana, ze
stacji obstug, azw. ,GARO“, omoéwienie jednak jej
dziatalnosci miesci sie w ramach niniejszego artykutu.

Artykut niniejszy miat za zadanie wykazac¢ zatlozenia
organizacyjne, skale wielkbsci, jak réwniez rdéznice
miedzy produkcja sprzetu motoryzacyjnego w krajach
kapitalistycznych, a produkcja oparta na planach ogdél-
no-panstwowych przodujgcego Kraju Socjalizmu.

Opracowat inz. Z. Andrzejewski — J. Mazurkiewicz

ZRODLA:

Wa-prosy MaszynowledienJa 1951 r.

Awtomobilnaja Promyszlennost N. 7. 11.—1949 r. N. 5—1948 r
Awtomobil N. 1/47, 6/49, 8/49, 10/49.

Svet Motoru. Nr 103 z -kwietnia 1951 r.

Przeglad Mechaniczny X — X1.1950 r.

Technika Motoryzacyjna N. 2. 1951 r.

Sowiecktje Awtomubili — Anochin.

Traktor CHTZ-NATI Rozanow.

N, WNE

O METODZIE INZ. KOWALEWA

Wzrost produkcji w warunkach gospodarki socjali-
stycznej uwarunkowany jest wieloma czynnikami jak:
mechanizacjg proceséw wytwdérczych, wprowadzeniem
nowoczesnej technologii wytwarzania, podniesieniem
jej kultury, doskonaleniem stanowisk roboczych oraz
rozwojem ruchu stachanowskiego. Ten ostatni czynnik
sprawiat niejednokrotnie trudnos$ci w planowaniu przez
swoéj rozmach i masowo$¢, bedac ruchem trudnym do
ujecia w $ciste liczby.

Pragnac ujac¢ ruch stachanowski Zwigzku Radzieckie-
go w formy organizacyjne inz. Kowalew pierwszy za-
stosowatl drobiazgowa analize prac wybitnych stacha-
nowcéw. Na podstawie $cistych harmonogramoéw do-
szedt on do wniosku, ze stachanowcy osiggaja wysoka
wydajnos$¢, dzieki doprowadzonemu do perfekcji wyko-
nywaniu poszczegdélnych okreslonych czynnos$ci. Kazdy
jednak z nich inaczej podchodzi do zagadnienia, ktadac
nacisk na inne czesci swych czynnosci.

Gdyby jednak wszystkie czynno$Sci wykonywane byty
przez wszystkich robotnikéw z najwiekszg wydajnos$cia,
produkcja wzrosta by wydatnie. Inz. Kowalew wysnut
stad wniosek, ze nalezy bada¢ najdoskonalej wykony-
wane czynnosci i przekazywac je ogo6towi robotnikéw,
dostosowujgc do nich technologie produkcji.

Zadanie to nie polega jednak wytgcznie na tym, aby
wybrawszy najlepszy system pracy, opracowaé prak-
tyczne metody masowego stosowania tego systemu
wsréd robotnikow. Inz. Kowalew przekonat sie, ze bez

jednoczesnego odpowiedniego przygotowania warsztatu
pracy nie mozna wprowadza¢ usprawnionych metod
wytwarzania. Analizowaniu i rozpowszechnianiu do-
Swiadczen czotowych robotnikéw towarzyszy¢ winno
podniesienie poziomu technicznego zaktadu i uspraw-
nienie organizacji pracy.

Przy badaniu mozliwosci produkcyjnych specjalng
uwage zwrécono na poznanie metody i sposobu pracy
stachanowcéw przy operacjach trudnych, wykonywa-
nych jednoczes$nie przez wieksza ilos¢ robotnikow.

Wybrane najlepsze przyktady wykonywania operaciji
omawiane byty na naradach technicznych i tam rozpo-
wszechniane wséréd pracownikow. Metodyczne kierowa-
nie pracg wedtug przyjetych szybkosciowych metod po-
winno leze¢ w kompetencjach zakladowego oddziatu
technologicznego, ktéry analizujgc duzg ilos§¢ rozmai-
tych operacji — powinien dazy¢ do tego, aby dac¢ roz-
wigzania typowe.

Doswiadczenie wykazato, ze badanie pracy stacha-
nowcOw metodg inz. Kowalewa na zasadzie analizy cza-
sowej, umozliwia znalezienie prawidtowego rozwigzania
nie tylko dla usprawnienia operacji recznych. Ponizej
przytoczone przyktady ilustrujg juz uzyskane wyniki na
terenie Zaktadéw im. Stalina w Moskwie.

Racjonalizacja prac recznych daje najlepsze wyniki
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w operacjach montazowych. Np. przy skiadaniu chtod-
nic przodujgca robotnica Karpienkowa uzyskata o okoto
20°/o wiekszg wydajnos¢ niz inne robotnice. Wydajnosé
te Karpienkowa uzyskata przez zracjonalizowanie ru-
chéw w czasie naktadania rurek chtodzgacych na pro-
wadnice i przetykanie ich zeberkami.

Kazda chtodnica sktada sie z 198 rurek i 125 zeberek
zwiekszajgcych ptaszczyzne chtodzenia. Na ,nadziewa-
nie“ rurki Karpienkowa zuzywata 1,04 sek, podczas gdy
inne pracownice zuzywajg na te czynnos$¢ 1,44 sek.

Po wprowadzeniu metody Karpienkowej wszystkie
pracownice osiggaly wydajno$¢ do 40 chtodnic na jed-
na zmiane.

Na montazu bokéw platformowych samochodu, ob.
Kiesowa montuje bok boczny w 5,86 minut, podczas gdy
pozostate pracownice robig to w ciggu 85 minuty.
Ob. Kiesowa osigga to przez podziat ruchéw: na 15 ko-
niecznych czynnoéci, 6 czynnosci wykonuje ona naj-
szybciej (tabl. 1).

Tabela 1.

Czhs zuzyuiany
na wykon nie czynnosci

Nazwa czynnoSci ui minutach

pracownica
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Rys. 1. Zastosowanie przeno$nego wspornika

z wieszakami

Kiesowa X
o zmiany ZASTOSOWANIE METODY INZ. KOWALEWA

Wzigé dwie $rodkowe deski: prze- W PROCESACH TECHNOLOGICZNYCH
nies¢ na odleglos¢ 4 m, kolejno Odkuwanie obrotowej krzywki silnika ZIS—150 prze-
utozy¢ 11,9 16,2 prowadzane jest na linii sktadajgcej sie z pieca, dwéch

Wziaé i zamocowaé 4 zawias 190 mtotéw, dwéch pras do obcinania i mechanicznej prasy

a y ' 24,4 do kucia. Praca pierwszego mtota warunkowata prze-

Wziaé 2z uchwytu elektryczna Iotno‘éé, catej linii, jak i wydajnos¢ pracy brygady 10ro-
wiertarke i wywierci¢ 34 otwory 52,8 77,7 botnikow.

o . . Analiza pracy pierwszego miota byla szczeg6towa

Wt2|qc |_<o|ejno 4 V\{ewnetrtzne I'Sr; (tabl. 2). Sprawdzono czas kucia stachanowca Szczuki-
vay, |bumocowac w otworac 1200 na i jego zastepcy pracujgcego na drugiej zmianie.

sruby ' 153,2 W wyniku okazato sie, ze Szczukin pracujagc wiekszg

Wzigé czeéci zasuwy kolejno, iloscig uderzen lekkich i Srednich traci mniej czasu, niz
wstawi¢ na $ruby i recznie na- pre}cpwmk z dfuglg] zmiany — postugujacy sie mniejsza
krecié 34 nakretki 70,7 104,8 iloécig uderzen ciezszych.

Wzia¢ z uchwytu elektryczny Prostym a wydajnym okazalo sie usprawnienie przo-
przyrzad do nakretek i dokre- downicy Porfienkowej — nawieszaczki z emalierni.
ci¢ 34 nakretki 48.3 96 5 Przy operacji nawieszania drobnych czesci, przezna-

czonych do emaliowania, pracuje 10 os6b. Kazda za-
Razem 327 472,8 wieszata na transporterze okoto 4000 czesci na zmianeg.
Czas catkowitego montazu 362,0 5j6,0 Przed wprowadzeniem usprawnienia, wieszaki na
ktérych zawieszano czesci, byty podwozone do stano-
Tabela 2.
Szciukin pracownik z 1L zmiany
Nazwa czynnosci czas czas ma- llosé czas czas ma- ilosé
id minu-  szynowy uderzen uj minu- szynowy uderzen
tach U win. miota tach uj min. miota
Wzigé suréwke kleszczami — uto-
zy¢ 0,073 0,033 3-4 0,089 0,015 2-3
Utozy¢ w wykroju 0,012 - - 0,029 — -
Zmiana kleszczy 0,040 - - 0,045 - —
Utozy¢ na matryce 0,136 0,118 11-16 0,154 0,128 9-14
Zmiana kleszczy 0,055 - - 0,056 - -
Przewréci¢ odkuwke, chwycié
kleszczami, odku¢ i wyja¢ z
wykroju 0,136 0,093 7-9 0,158 0,112 5-7
Zdjag¢ odkuwke z matrycy 0,031 - - 0,036 - -
Razem 0,483 0,244 21-29 0,567 0,285 16-24
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wiska nawieszaczki na wézkach, a nastepnie — dla ich
wygodniejszego wykorzystania — byly rozwieszane na

specjalnym wsporniku.

Po przejsciu zabiegu emaliowania czesci byty zdej-
mowane z transportera przez specjalne pracownice,
ktore rowniez dowozity opréznione wieszaki do stano-
wiska nawieszaczek, te zndw nawieszaly ponownie cze-
$ci na wsporniku.

Usprawnienie Porfienkowej polegato na zastosowa-
niu przenosnego wspornika (1) — rys. 1. Zdejmowaczki

Inz. ANDRZEJ PRZEWORSKI
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rozwieszajg na wsporniku wieszaki, odcigzajagc tym sa-
mym prace nawieszaczek.

Przyktadéw takich moznaby podawaé¢ wiele. Wprowa-
dzenie bowiem metody inz. Kowalewa otwiera szerokie
mozliwo$ci uruchamiania istniejacych przy wykonywa-
niu pracy rezerw i wykorzystywania ich dla podwyz-
szenia wydajnos$ci pracy.

Opracowat na podstawie zrédet radzieckich
Jan Mazurkiewicz

Budujemy irielkie zaktady napmtreze
iredtug ujzorotu radzieckich

W Planie 6-cio letnim przewidziano budowe wiel-
kich zaktadéw naprawczych, tak bardzo nam potrzeb-
nych do przeprowadzania napraw gtéwnych samocho-
dow. Jak wiemy w Polsce przedwrze$Sniowej zagad-
nienie napraw byto bardzo zaniedbane, nigdy nie mie-
liSmy wtasciwie zaplanowanych zaktadéw, a naprawy
odbywaly sie w matych warsztatach, wzglednie w ga-
razach podwoérzowych.

Dopiero w Polsce Ludowej zagadnienie napraw
gtébwnych znalazto swe wtasciwe miejsce, powstatly
zaktady naprawcze wieksze, lecz jeszcze nie wystar-
czajgce dla obstugi wszystkich samochodéw. W zakta-
dach tych technologja napraw opracowywana byta do-
rywczo, bowiem zbyt mato mieli§my dobrze wyszkolo-
nych fachowcéw i jeszcze mniej wtasciwych wzoréw.

Poznanie metod i systemo6w nalpraw w Zwigzku Ra-
dzieckim dato nam dopiero mozliwo$ci przepracowania
zatozen technologii prawdziwego zaktadu naprawcze-
go.

Wzory radzieckie umozliwity nam przekonanie na-
szych technologéw, ze warsztaty napraw gtéwnych
muszg sta¢ sie wielkimi zaktadami o charakterze prze-
mystowym, ze technologia tych zaktadéw musi by¢
przepracowana: w taki sam sposéb, jaik technologia
wielkiego zaktadu produkcyjnego.

Prof. W. Jefreimow w szeregu swoich prac udowod-
nit, ze tylko duze zaklady napraw gtéwnych maja
racje bytu, gdyz kazdy zaktad naprawczy musi mie¢
swoj powazny dziat produkcji czesci zamiennych oraz
dziat regeneraciji.

W artykule zamieszczonym w czasopiSmie ,Awto-
mofoil* (nr 1 — 1950 r.) prof. W. Jefreimow stwierdza,
ze czesci zapasowe powinny by¢ produkowane dla na-
praw gtownych w zaktadach naprawczych, a nie w za-
ktadach produkujgcych samochody.

Inz. P. Zemsikow zada, by zaktady naprawcze miaty
mozliwos$ci produkcyjne nie tylko w przeprowadzaniu
napraw gtéwnych, lecz réwniez by przeprowadzaty
naprawy gtbwne rekonstrukcyjne - odtwarzajgce
zwlaszcza ramy i nadwozia (Awtoimobil nr 4).

L. Dawidorwicz twierdzi, ze zaktady malprawcze idla
autobus6w muszg nie ‘'tylko przeprowadzaé naprawy
odtwarzajgce, lecz rowniez potokowo remontowac ze-
spoty.

Inz. A. Koliczew uwaza, ze zaktady naprawcze po-
winny wykonywaé¢ 5000 — 6000 napraw ¢ gidéwnych
rocznie i ze tego rodzaju zaktad jest najbardziej pre-
dystynowany do zasadniczego obnizenia kosztu napra-
wy gtéwnej. Tenze autor twierdzi, ze wysokag jakos¢
naprawy giownej zapewni¢ moze tylko jduzy zaiklad,
nalprawczy.

Inz. F. Wereszczak twierdzi, ze tylko duze zaklady
naprawcze mogga halezycie urzadzi¢ specjalne oddzialy
dla regeneracji i produkcji czesSci zamiennych, przy
catkowitym wykorzystaniu urzgdzen i obrabiarek,
a réwniez moga zapewni¢ wysoka jako$¢ przeprowa-
dzanych napraw.

Inz. F. Kriokow (Awtomofoil nr 11 rok 1950) stwier-
dza: ,Naprawa gtbwna winna bezwzglednie by¢ prze-
prowadzana w duzym zakladzie naprawczym; wielo-
krotne doswiadczenie uczy, ze najlepiej wykonujg na-
prawy zaktady duze. Jest réwniez oczywistym, ze wy-
posazenie mniejszych warsztatbw w potrzebne urzg-
dzenie i specjalne obrabiarki mija sie z celem, ze
wzgledu nai niemozno$¢ odpowiedniego wykorzystania
takiego wyposazenia“.

Réwniez wybitni fachowcy, jak inz. A. Szulman, inz.
H. Sobolew (Leningrad), inz. Uspiensklj (Odessa), inz.
A. Fridiand, prof. A. Awanesow i inz. F. Jodin —m=m
wszyscy potwierdzaja, ze tylko warsztaty naprawcze
0 duzej produkcji rocznej sg.optacalne i gwarantujg
jakos¢ wykonania najprawy.

Te twierdzenia najwybitniejszych warsztatowcow
radzieckich oraz szeroko rozpracowana w literaturze
radzieckiej technologia napraw pojazdéw samochodo-
wych, daty nam mozno$¢ przepracowania pierwszych

projektow technologicznych dla powstajgcych zakta-
doéw naprawczych w Polsce.
Wzory i opinie specjalistow radzieckich pomogly

nam nareszcie przetamac¢ opory rodzimych upartych
dyletantéw — obecnie projektujemy i budujemy za-
ktady naprawcze, jakich nie ma w Europie, duze i wy-
posazone w najnowocze$niejsze urzagdzenia.

Lecz nie tatwo byto przezwyciezyé konserwatyzm
1 zacofanie naszych technologéw — by rozpracowanie
zagadnienia zaktadu napraw gtéwnych byto wykonane
z takim rozmachem, ijaik to czynig technolodzy ra-
dzieccy. Przyzwyczajenie do projektowania matych
warsztatow, obawa przed trudnosciami w koordynacji
pracy- duzego zaktadu — w wielu przylpadkach prze-
szkadzata w zaprojektowaniu zaktadu na miare ra-
dziecka. Dopiero pomoc wzordéw radzieckich, oparcie
sie o radzieckie wskazniki produkcyjne, zmusito na-
szych technologéw do przeprowadzenia zmian w ich
rozumowaniu. Teraz w Polsce Ludowej powstajg duze
zaktady naprawcze, z oddzialami produkcji czesci za-
miennych i regeneracji i juz w niedtugiej przysztosci
produkcja tych zaktadéw bedzie duza, tania i co naj-
wazniejsze duzo lepsza.
mTo ze takie wspaniate zaklady naprawcze sa juz
obecnie w budowie — zawdzieczamy w pierwszym
rzedzie doswiadczonym fachowcom Zwigzku Radziec-
kiego.

Osiggniecia radzieckie w oszczedzaniu—to wzory do nasladowania
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Turystyka samochodowa u: ZSRR

Jeden .z ostatnich zeszytéw czasopisma ,Awtomobil*
przynosi ciekawe dane o rozwoju indywidualnej tury-
styki samochodowej w Zwigzku Radzieckim. Wspa-
niale rozwijajgca sie produkcja samochodéw osobo-
wych umozliwita dziesigtkom tysiecy ludzi pracy ku-
powanie zaréwno m atolitrazowych ~Moskwiczow",
jak i S$redniolitrazowyeh ,Pofoied". Z chwilg, Kkiedy
liczne rzesze mito$nikow samochodu znalazty sie w po-
siadaniu samochodu na wilasny uzytek, zaistniata po-
trzeba zorganizowania indywidualnej dalekiej tury-
styki motorowej. Samochéd — uzywany w okresie pra-
cy do jazd zwigzanych z zajeciami, wzglednie do krot-
kich wycieczek podmiejskich — w dni wolne od pra-
cy, statl sie nadto nieocenionym sprzetem umozliwiajg-
cym dluzsze wycieczki turystyczne — w okresie urlo-
péw wypoczynkowych.

Ze wzgledu na to, ze zostata juz pomys$inie urucho-
miona Fabryka Samochodéw Osobowych, ktéra z cza-
sem umozliwi ludziom pracy w Polsce nabywanie sa-
mochodéw na uzytek wtasny — jak réwniez z uwa-
gi na to, ze turystyka motorowa w Polsce nie znalazta
dotychczas witasciwych rozwigzan organizacyjnych
podajemy nizej szereg uwag przewodniczagcego Samo-
chodowej Sekcji Turystycznej Centralnego Moskiew-
skiego Automotokiubu — uwag, ktére z pewnoscig
w przysztosci bedag pomoca przy opracowywaniu tego
odcinka automobilizmu w Polsce.

Nalezy pamieta¢ — pisze ,Awtomobil*, ze celem tu-
rysty samochodowego jest nie tylko prowadzenie wo-
zu i ,polykanie“ kilometrow, lecz réwniez obserwo-
wanie zycia i pracy ludzi na terenach, przez ktére
przejezdza, zwiedzanie zabytkéw lub ciekawych obie-
ktow w poblizu przejezdzanej trasy, a przede wszyst-
kim odpoczynek, ktéry w rezultacie winien da¢ od-
prezenie po okresie pracy i przyptyw” nowych sit, nie
za$ przemeczenie i zniechecenie. Te wzgledy powoduja,
ze turysta, zwilaszcza poczatkujgcy, winien unika¢ zbyt
diugich dziennych etapow, jak réwniez zbyt wyso-
kich szybkos$ci jazdy. Przecietna szybko$¢ na wozie
matolitrazowym nie powinna przekracza¢ 50 — 55
km/godz., a dzienny etap 300 m 350 km. Dla wozu
Sredniolitrazowego winno sie zachowaé¢ szybkos¢ w
granicach 55 — 60 km/godz., a dlugo$¢ etapu dzienne-
go 350 — 450 km.

Wyjazd i marszrute nalezy utozy¢ w ten sposéb, aby
stang¢é w miejscu noclegu na dtugo przed zapadnie-
ciem ciemnoéci. Da to mozno$¢ dokladnego obejrzenia
wozu przy $wietle dziennym, obejrzenia ciekawych
miejscowych obiektéw i dobrego wypoczynku do dnia
nastepnego.

Przygotowanie do dluzszej jazdy, turystycznej nalezy
zacza¢é — oczywista — od wyboru trasy jazdy. Poczat-
kujgcym turystom zaleca sie wybiera¢ trase nie diuz-
szg niz 3000 km, a najwyzej 4000 km — po dobrej na-
wierzchni.

W przypadku wyprawy turystycznej po trasie mniej
znanej — turysta winien sporzadzi¢ doktadng marsz-
rute przejazdu, na ktorej nalezy uwzgledni¢: rodzaj
nawierzchni drogi i jej stan, miasta, osady i w-s-ie le-
zace w poblizu drogi (tacznie z doktadnymi odlegtos-
ciami osiedli od drogi), punkty w ktérych mozna za-
opatrzyé sie w paliwo i olej, zajazdy, hotele, bazy ob-
stugi turystycznej, punkty pomocy lekarskiej, muzea,
ew. wystawy, miejsca pamigtkowe, itp. interesujace
obiekty.

Wiadomos$¢ o obiektach wymienionych wyzej mozna
otrzymac¢ w sekcjach turystycznych auto-motoklubéw.
W tychze -sekcjach m-ozna otrzymaé¢ wyczerpujgce in-
formacje co do niezbednego ekwipunku, a takze moz-
na zapozna¢ sie ze sprawozdaniami poprzednich tury-
stéw, ktoérzy przejezdzali dang trase oraz obejrze¢ al-
bumy z fotografiamii rysunkami ekwipunku i sprzetu.

jazdy,
W planie

nalezy sporza-

Po opracowaniu karty trasy
tym nalezy

dzi¢ doktadny plan podrézy.

wyznaczy¢ miejsca noclegéw, dnie jazdy i -dnie odpo-
czynku, ewentualny spos6éb wykorzystania dnia wol-
nego od jazdy itp.

Pierwszg diuzszg jazde turystyczng zaleca sie odby-
waé w -zespole 2 — 3 w-0zbéw towarzyszgcych. Bardzo
wskazane jest prowadzenie doktadnych zapiskéw dzien-
nych w czasie wyprawy turystycznej. W dzienniku
wskazanym dobrze jest notowac takie dane jak: prze-
jechang w ciagu dnia trase w km, rodzaj i stan na-
wierzchni drogi, niedomagania samochodu w czasie
jazdy, zuzycie paliwa, miejsca noclegébw (z uwagami),
osobliwosci godne obejrzenia oraz wszelkie inne wia-
domosci, ktére moga sie przydac¢ innym turystom.
Po zakonczeniu jazdy turystycznej, dziennik oraz opis
trasy jazdy (marszrute) nalezy odda¢ w sekcji tury-
stycznej wtasnego Auto-moto-klubu.

W czasie drogi tury$ci- samochodowi majg prawo ko-
rzysta¢ ze wszelkich urzadzen turystycznych dla odpo-
czynku itp., a takze majg prawo zgda¢ pomocy tech-
nicznej od miejscowych automotoklubéw. Aby sobie
te pomoc zapewni¢ turysta samochodowy winien za-
opatrzy¢ sie w potrzebne dokumenty: zaswiadczenie
od autoklubu oraz list drogowy (z marszrutg) od klu-
bu turystycznego (wzglednie sekcji turystycznej).

Jezeli turysta samochodowy bierze udziat we wspét-
zawodnictwie turystycznym Ilub sportowo-turystycz-
nym i stara sie o zdobycie znaczka ,Turysta ZSRR",
nalezy stara¢ sie o piecze¢ miejscowych autoklubéw na

liscie drogowym, albo tez o potwierdzenia (pieczec)
miejscowych klubéw turystycznych, wzglednie — w
braku tych organizacji — o piecze¢ miejscowego urze-

list -drogowy jest
rzeczywiscie

Tak ostemplowany
ze turysta

du pocztowego.
dokumentem stwierdzajgcym,
wykonatl zaplanowang jazde.

* * *

Oczywiscie nie'zaleca sie przedsiebra¢ diugich .po-
drézy turystycznych na nowym, medotartym samocho-
dzie. Przed wyprawg turystyczng samochéd winien
.mie¢ w kotach® nie mniej 2 — 3 tysiecy km. W okre-
sie -docierania wozu przyszly turysta winien szczego6-
towo zaznajomi¢ sie z konstrukcjg i o-hstugg wozu,
a przed dluzszg jazda#zdjg¢ ,blende“ z gazmka, tro-
skliwie przejrze¢ i wyregulowaé wszystkie zespotly
i urzadzenia. Specjalng uwage nalezy zwr6ci¢ na zu-
zycie paliwa, ze wzgledu na to, ze zalezy ono w duzej
mierze od ogoélnego stanu technicznego wozu. Przed
-dalszg jazdg -samochdd winien przej$¢ przeglad tech-
niczny, obejmujgcy sprawdzenie i regulacje wszyst-
kich zespotéw i urzadzen.

Zaleca sie nadto zabra¢ w -dalszg droge niektore

czesSci zapa-s-owe, a mianowicie: dwie -detki, komplet
Swiec, k-ondesatorek, pas'do wentylatora, diafragme
pompki benzynowej, konta-kty przerywacza, zawleczki

o réznych rozmiarach, tozyska przedniego’ kota oraz
gtbwne pi6ro resoru (d-la ,Mo-skwicza"), wreszcie —
komplet suchych elementéw do akumulatora.

Nadto wskazanym jest izabra¢ w droge linke stalowg
dlugosci 6 — 8 mtr., kilka metréw miekkiego drutu,
toporek, pite, topatke saperska, wiadro lub banke oraz
kawatek weza gumowego z gruszkag — d-0 przelewania
benzyny. Je$li marszruta prowadzi drogami gruntowy-*
mi, wskazanym jest zabranie tancuchéw przeciws$lizgo-
wych.

Bardziej doswiadczeni tury$ci samochodowi wyfu-1
-szajgc w diuzsza droge. Wprowadzajg jniewielkie
zmiany i przerébki w samochodzie. Do najczes$ciej spo-
tykanych na-lezy przerébka przednich siedzen w ten
sposo6b, aby mozna byto spaé w samochodzie z wycig-
gnietymi nogami.

W samochodzie ,Moskwicz" przerdbki przedniego
siedzenia sg nie trudne. Tak wiec nalezy usunaé pre-
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Rys. 1. Szkic wskazujgcy na sposéb

przerébki
przedniego siedzenia

samochodzie ,Moskwicz*“

ty, na ktérych obracaja sie zawiasy przednich siedzen
(rys. 1-pkt. 2) i zamiast pretéw wstawi¢ sworzen z na-
kretkami. Przy przystosowywaniu wnetrza do spania
oparcie pod plecy wyjmuje sie, obraca sie czescig wy-
pukta do dotu i znowu montuje sige, wktadajgc sworzen
w zawiasy i zakrecajac nakretki. Dla przediuzenia ,le-
gowiska", zwitaszcza dla os6b wyzszych, wskazanym
jest nadto zamontowa¢ do podtogi ,szyny“ (mozna je
zrobi¢ z katownika o wymiarze 25 X 25, tak jak to
jest wykonane np. w osobowych ,Fiatach"), dzieki
ktérym siedzenie mozna bedzie podsungé¢ gieboko do
przodu (rys. 1-pkt. 1).

Jest jeszcze inny spos6b. Mozna przepitowac rurki,
na ktérych jest zamocowane oparcie pod plecy, wsta-
wi¢ w rurki prety metalowe, na ktérych oparcie pod
plecy bedzie sie trzymac¢ w ozasie jazdy. Na noc opar-
cie pod plecy po prostu wycigga sie do goéry i uktada
wypukta czesciag w dot — taczac siedzenia.

Jesli bagaznik ,Moskwicza“ nie jest przepetniony
mozna réwniez oparcie pod plecy z tylnego siedzenia
wyjaé¢ i pc-tozy¢ miedzy siedzeniem przednim i tyl-
nym. W tym przypadku oparcia pod plecy przednich
sledzen — odrzucone w kierunku przodu wozu — stuzg
jako wezgtowie.

Rys. 2. ,Pobieda“ przygotowana do noclegu —

oparcie pod plecy przedniego siedzenia zostato wy-

jete i umieszczone miedzy przednim i tylnym sie-
dzeniem

W samochodzie ,Pobieda“ przednie siedzenie wraz
z oparciem jest bardzo mocno zbudowane. Najpro-
stszym sposobem przerébki dla przystosowania wnetrza
do spania bedzie przepitowanie wszystkich pieciu rur,
na ktérych zamocowane jest oparcie pod plecy i wsta-
wienie dwoéch stalowych diugich pretéw w skrajne ru-
ry. Na noc oparcie pod plecy sie zdejmuje i kladzie
miedzy przednim i tylnym siedzeniem.

Oczywiscie duzo jest innych bardziej skomplikowa-
nych przerébek wnetrza wozu dla wygodniejszego spa-
nia. PodaliS§my tylko prostsze sposoby przerébek.

* * *

Przy dalszych jazdach turystycznych nalezy zwr6cié
nadto uwage na racjonalne wykorzystanie wolnego
miejsca w wozie. W samochodzie ,Moskwicz" jest na
przyktad — zwykle nie wyzyskane — miejsce pod
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Rys. 3. Szkic wskazujacy w jaki spos6b mozna

wyzyska¢ wolng przestrzen w samochodzie ,Mo-

skwicz“: 1) miejsce na skrzynke z narzedziami;

2) miejsce na dwa zapasowe zbiorniki o pojemno-
$ci po 30 Itr. kazdy

maska, obok akumulatora. Miejsce to (rys. 3-pkt. 1)
mozna doskonale wyzyskaé, wstawiajac tam pudetko
z narzedziami podrecznymi i cze$ciami*zamiennymi.

Niektérzy turys$ci, w trosce o zapewnienie samowy-
starczalnos$ci ,Moskwicza“ na odcinku paliwa, montu-
ja dodatkowe zbiorniki na benzyne. Dwa dodatkowe
zbiorniki, kazdy o pojemno$ci 30 litr6w, mozna za-
montowaé przy tylnej Sciance bagaznika (rys. 3-pkt. 2).

W samochodzie ,Pobieda“ mozna odkreci¢ kilka S$rub
mocujgcych tylne siedzenie, pod ktérym znajdujg sie
dwa dos$¢ przestronne miejsca, w ktérych mozna utozy¢
sporo bagazu.

Nie trzeba dodawaé, ze waznym przyrzagdem dla tu-
rysty samochodowego jest radioodbiornik. Maty, lek-
ki i niedrogi odbiornik radiowy marki ,Moskwicz" da
sie z latwos$cig zastosowaé¢ do samochodu ,Moskwicz“.
Na ,Pobiedzie* konstruktor przewidziat specjalne
miejsce dla duzego radiddbiornika A—695 przysto-
sowanego do wozu osobowego ZIS-110. Jako antena
wystarczy pret stalowy o dilugosci 1-1,5 metra lub ka-
watek miekkiego drutu ulokowanego pod podtogg wo-
zu (nalezy drut dobrze izolowa¢ od masy samochodu).

* * »

Wyzej wskazali§my, ze na wyprawe turystyczna
mozna udac¢ sie tylko na dobrze przygotowanym samo-
chodzie. Jednakze nawet najlepiej przygotowany w6z
potrafi w diuzszej drodze robi¢ niespodzianki. Dlatego
najlepszym zabezpieczeniem przed wszelkimi niespo-
dziankami ze strony samochodu — bedzie wiedza kie-
rowcy. Dobra znajomos$¢ pojazdu, jego wszystkich ze-
spotéw i czesci oraz sposobu wymiany czesSci, wzgled-
nie prostych napraw — to najlepsze zabezpieczenie
przed kaprysami wozu. Dlatego wtasnie jest wysoce
wskazane, aby wszystkie kluby i. sekcje samochodowe
organizowaly dla swych cztonkéw kursy majgce na
celu pogiebienie wiadomosci technicznych swych
cztonkow.

, opracowat T. Grabowski

PO PRACY — WYCIECZKA NA MOTOCYKLU

Dostatnio zyjg kotchoznicy wielkiego kotchozu ,Czer-
wona Gwiazda“ (Kazachska Rep.). Wielu z nich kupito
na wtasny uzytek ostatnie modele radzieckich moto-
cykli, na ktérych po pracy zwiedzajg ciekawsze obiekty
swojego kraju.

Fotografia powyzsza przedstawia wtasnie wyjazd trojki
kolegéw z koilchozu na dalszg wycieczke nad jeziora-
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ZAWODY SAMOCHODOWE W ZSRR

W krajach kapitalistycznych sport samochodowy
jest dostepny jedynie dla matej garstki bogaczy. Po-
nadto urzgdzane sa zawody samochodowe jako czes¢
walki konkurencyjnej pomiedzy poszczegdlnymi fir-
mami samochodowymi. W tym ostatnim przypadku
rola kierowcy jest prawie zadna. Chodzi przeciez o to,
azeby pokazac¢ nie cztowieka, lecz reklamowany samo-
chéd, opony, smary itd.

Inaczej jest w Zwigzku Socjalistycznych Republik
Rad. Tam na zawodach samochodowych na czoio wy-
suwa sie kierowca, decyduje jego wiedza, umiejet-
noéci i zdolnos$ci, jego praca nad sobg samym i nad sta-
nem technicznym pojazdu. Na zawodach zwycieza ten,
kto lepiej opanowat technike jazdy, kto tatwiej poko-
nuje trudno$ci drogowe, kto wigecej dba o dobry stan
techniczny samochodu, czyli zwycieza ten kto jest na-
prawde lepszym kierowca.

W ZSRR sport samochodowy jest masowy! Z tego
powodu r6zne rodzaje zawodoéw samochodowych pro-
wadzi sie przede wszystkim na samochodach uzytko-
wych. Kierowca staje do zawodéw na tym samocho-
dzie, na ktérym stale pracuje, a wiec na swoim samo-
chodzie ciezarowym z przyczepa lub bez, na autobusie
czy tez na samochodzie osobowym. Samochody majag
na zawodach swoje normalne obcigzenie. Czesto do-
puszcza sie na zawodach wprowadzanie pewnych o-
kreslonych zmian konstrukcyjnych dla zwiekszenia
wskaznikow szybkos$ci, zmniejszenia zuzycia paliwa
itp. Zmiany takie majg charakter pomystéw racjona-
lizatorskich.

W ZSRR odbywajg sie rowniez zawody samochodow
wyscigowych. Samochody te majag bardzo ciekawe
konstrukcje i cieszg sie duzym zainteresowaniem na
Swiecie.

W ZSRR ustalily sie nastepujagce rodzaje zawodoéw
samochodowych: 1) wys$cigi na szosie; 2) samochodo-
we jazdy na przetaj; 3) zawody w oszczedzaniu paliwa;
4) zawody w kierowaniu pojazdem; 5) raidy samocho-
dowe; 6) proby na samochodach wyscigowych.

Omoéwimy po krotce wszystkie te rodzaje zawodow
samochodowych.

1. WYSCIGI NA SZOSIE

Wys$cigi szosowe obejmujg przewaznie trasy diugos-
ci 50 km i 100 km, ale organizuje sie rowniez wysci-
gi na trasach dtuzszych, przekraczajgcych 1000 km.
Byly w ZSRR wys$cigi nawet na trasach dtugo$ci 3000
km i 5000 km.

Do najciekawszych zaliczy¢ mozna wysScigi odbyte
w 1949 r. w zimie na szosie Moskwa — Minsk — Mo-
skwa *). Dlugos$¢ trasy wynosita dla samochodéw ,Po-
bieda“ 1342 km, a dla samochodéw ,Moskwicz“ 1000
km. Start nastapit 27 lutego o godz. 00, t. j. o p6inocy.
Duza wiec cze$¢ drogi zawodnicy przebyli w nocy.
Droga byta miejscami pokryta ubitym $niegiem, miej-
scami gotoledzig, a na niektérych odcinkach byt czy-
sty asfalt. Zawodnicy dwukrotnie przejezdzali przez
obszar silnej $niezycy na odcinkach diugosci 150 do
200 km. Zawcdnicy musieli dwukrotnie objezdza¢ na-
prawiany most na Dnieprze.

Start zaczal sie na 28 kim szosy od Moskwy. Wypusz-
czano ze startu po jednym samochodzie co 5 minut.
Na trasie w odstepach ok. 100 km. bytly punkty kon-
trolne potgczone telefonicznie z kierownictwem wys$-
cigbw. Na wielu punktach trasy przygotowano pogo-
towie lekarskie i techniczne. W zapewnieniu bezpie-
czenstwa jazdy na catej trasie brata udziat milicja,
inspekcja samochodowa i zarzagd drogowy. Ludnos$¢
wszystkich miejscowosci przylegajgcych do trasy u-

ksigzki wydanej
.Przygotowanie

*) Opis tych wysécigébw podaje sie w/g
w ZSRR pod redakcjg Wielikanowa p. t.
techniczne samochodu do zawodéw*.

przedzono o czasie przejazdu samochod6éw. Zmienio-
no” rozktady jazdy pociggéw na liniach kolejowych,
ktére przecinajg trase wys$cigu, tak by przejezdzajace
pociggi nie przeszkadzaly zawodnikom.

W zawodach, jak juz -zaznaczono', braty udziat samo-
chody ,Pobieda“ kategorii do 2500 cm3 pojemnosci sil-
nika i .Moskwicz* — w kategorii do 1200 cm3 pojem-
noséci silnika. Jakiekolwiek zmiany konstrukcyjne na
startujacych samochodach byty zabronione. Mozna by-
to jedynie umieszcza¢é na samochodach dodatkowe
zbiorniki paliwa. Startujace samochody miaty wmonto-
wane termometry wskazujagce temperature oleju w mi-
sce olejowej silnika (dopuszczalna temperatura 105<C)
oraz dodatkowy reflektor.

Na kazdym samochodzie znajdowato sie po dwoéch za-
wodnikéw: jeden jako starszy kierowca i drugi jako
pomocnik. Tre$cig wyscigéw byto jedynie przebycie o-
kreslonej trasy w jaknajikrotszym czasie. Zadnych wa-
runkéw ja.dy nie ustalono, ani tez nie stosowano zad-
nych ograniczen dla zawodnikéw.

Do wys$cigéw dopuszczono zawodnikéw na podstawie
wyscigéw eliminacyjnych, ktére odbyty sie 2 tygodnie
przed -wysScigiem witasciwym.

Komisja sedziowska rejestrowata czasy przejazdu za-
wodnikéw na 500-ym km trasy, tj. na 528-ym kilome-
trze szosy od Moskwy. Zawodnicy na samochodach
Moskwicz“ w miejscu tym zawracali w kierunku Mo-
skwy, a zawodnicy na samochodach ,Pobieda“ jechali
dalej w kierunku Minska do 699 km szosy i nastepnie
zawracali.

Na 370-my kilometrze szosy drégi powrotnej samo-
chodéw ,Pobieda*“, tj. na 1000-ym kilometrze ich trasy
komisja sedziowska ponownie rejestrowata czasy prze-
jazdu. Najlepszy czas na 509 km jazdy uzyskata obsada
samochodu ,Pobieda“: Kondratiew i Sorokin osiggajac
Srednig szybko$¢ jazdy 107,347 km/godz. Najlepszy czas
przebycia 1000 km osiggneli zawodnicy samochodu ,Po-
bieda“ Wotchonski i Gatanin ze $rednig szybkos$cig jaz-
dy 103,093 km/godz. Zwyciezcy wys$cigu na samochodzie
.,Pobieda“ Metelow i Szyrszin przebyli calg trase 1342
km w czasie 12 godzin 55 min. i 56,1 sekund osiggajac
Srednig szybkos$¢ 103,9 km/godz. /

Zywciezcy wyscigu na samochodzie ,Moskwicz" Gi-
wartowski i Turkéw przebyli trase 1000 km w ciggu 11
godzin 55 minut i 54,4 sek. osiggajac $rednig szybkos$é
jazdy 83,81 km/godz.

W ten sposéb zawodnicy, ktérzy wystartowali o p6t-
nocy, przebyli do potludnia tego samego dnia na samo-
chodzie ,Pobieda“ droge dtugoéci 1342 km, a na samo-
chodzie ,Moskwicz" 1000 km. Jazda odbywata sie w tru-
dnych warunkach drogowych: gotoledz, $niezyca, noc.

Rys. 1. Siimochéd ,Moskwicz" na starcie jednego

z wys$cigéw w ZSRR
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Zaznaczy¢ nalezy, ze szybko$¢ maksymalna samocho-
chodu ,Pobieda“ wynosi 110 fem/godz. a samochodu
+Moskwicz“ 90 kim/godz. Osiaggnigecia na tych wys$ci-
gach sgwiec bardzo duze i Swiadczg o wielkimimistrzo-
stwie jazdy radzieckich kierowcow.

Szereg innych osiggnie¢ wyscigéw w 1949 i 1950 roku
na seryjnych samochodach ,Pobieda“ i ,Moskwicz“,
w lepszych juz warunkach drogowych i na krétszych
odlegtosciach, z dopuszczeniem niektérych zmian kon-
strukcyjnych podaje nastepujaca tabela:

Srednia .

. od- Czas .. Nazmiska
Samochod legto§é d szybkos¢ zamodnikém
egtosé jardy u) km'g.

500 km 3 godz.
48 min. 131061 - odkutom
54,1 sek. i Gortom
M-20 3t0 km 2 god
) W m godz.
~Pobieda 02 min. 147201 Metelom
-u) klasie 15 sek. i Radionour
do 2500 cm3
Pojemnosci o4y 37 min. 161211 Metelom
silnika) .3,i sek. ’ i Hadionoui
50 km 18 m;n. M-telom
y 159,920
46,5 sek. i Radionom
,,MOSkaCZ 100 km 51 min. 115,392 Giuiartomski
Un klasie 59,8 sek. i Raczygin
do 1200 cm3
oi L ) .
Pl ngnosm 50 km 26 min. 114,744 Kaczygin
silnika) 8,7 sek. i Szkaldanom

Omawiane wyscigi wykazaly, ze najlepsze wyniki o-
sigga sie na samochodach, kt6re uprzednio przejechaty
6 do 10 tysiecy kilometrow.

Znaczne przekroczenie szybkosci maksymalnych u-
z'yskuje sie dzieki zmianom konstrukcyjnym, ktére do-
puszcza sie aa niektdérych wyscigach. Najwieksze efek-
ty daja .nastepujace zmiany:

a) zwiekszenie stopnia sprezania silnika, n.p. silnik
.Pobieda“, po zwigkszeniu stopnia sprezania z 6,2:1 na
7,2:1, zwieksza moc o0 8 KM, t.j. o 16°0;

b) wzbogacenie mieszanki i stosowanie dwoéch Ilub

trzech gaznikéw;

c) doprowadzanie powietrza do gaznika lub mieszanki
do cylindrow — pod ciSnieniem; pierwszy sposo6b jest
tatwiejszy, zas$ drugi daje wiekszy efekt;

d) zwiekszenie pojemnos$c¢i skokowej silnika przez
zwigkszenie Srednicy cylindréw (roztoczenie); zwieksze-
nie to moze by¢ przeprowadzone w granicach 10%>; re-
gulaminy zawod6w przewaznie tego sposobu nie dopu-
szczaja ;

e) zmniejszenie przektadni obrotéV przez zmiane kot
zebatych gtéwnej przektadni, wmontowanie dodatkowej
skrzyni przektadniowej oraz. stosowanie na kotach na-
pedowych opon o wiekszej $Srednicy zewnetrznej; ten
ostatni sposob jest oczywiscie najlatwiejszy;

f) nadanie nadwoziu ksztattu optywowego;-dzieki te-
mu, obok szeregu innych zmian, zawodnik. Metelow
uzyskat w 1950 roku na samochodzie M-20 ,Pobieda“
szybko$¢ 160 kim/godz; samochdd ten pokazany jest na
rys. 2.

Decydujace znaczenie na.zawodach ma oczywiscie o-
bok umiejetnos$ci jazdy dobry stan techniczny pojazdu
i wtasciwa regulacja i smarowanie wszystkich jego ze-
spotéw i mechanizmoéw. Straty z powodu ztej regulacji
i ztego smarowania moga spowodowaé spadek mocy
o 15°0.
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Rys. 2. Samochéd ,Pobieda“ z nadwoziem opty-
wowym, na ktérym znany zawodnik Metelow pobit
szereg rekordéw szybkosci

Zawodnicy stosujg rowniez czesto na zawodach zwie-
kszone ciSnienie opon oraz czasami specjalne paliwo i
smary. 'Wys$cigi na seryjnych samochodach bez stoso-
wania zmian konstrukcyjnych i specjalnych materia-
tow pednych sa najciekawsze. Zawodnicy jezdzg bo-
wiem wtedy na takich samochodach, na jakich wyko-
nuja swoja normalng prace jako kierowcy. Decyduje
wtedy opanowanie techniki jazdy oraz troska o dobry
stan techniczny pojazdu.

Wys$cigi z dopuszczeniem zmian konstrukcyjnych da-,
ja zawodnikom wieksze mozliwosci wykazania swoich
znajomos$ci budowy samochodu i pomystowos$ci racjo-
nalizatorskiej. Jeden i drugi rodzaj wy$Scigbw przyczy-
nia sie bardzo, do rozwoju technicznej kultury samocho-
dowej i podniesienia poziomu zawodowego- kierowcow.
Z tego tez powodu popularnosé wyscigoéw samochodo-
wych jest w ZSRR duza.

2. SAMOCHODOWE JAZDY NA PRZEtAJ (CROSS)

Jazda na przetaj (cross kros) — to jazda po bez-
drozach, po znacznych wzniesieniach i zakretach, po
polnych i leSnych drogach. Kros — to jazda, przez gtebo-
kie btota, $nieg i piaski, jazda, wptaw przez rzeke itd.
Kros to pokonywanie najwiekszych trudno$ci drogo-
wych i ré6znorakich przeszkéd. Kros wymaga od kierow -
cy najwiekszej umiejetnosci jazdy, duzego wysitku woli.
Kros to zarazem préba wysokiego stanu technicznego
samochodu. Z tego powodu kro.s nalezy do. najtrudniej-
szych konkurencji w sporcie samochodowym.

W Z.SRR krosy .sa bardzo popularne. Wywotujg one
stale duze zainteresowanie ws$réd ogo6tu kierowcow.

W ZSRR biorg udziat w krosach zawodnicy indywi-
dualnie i zespotowo. Zespoly sktadajg sie przewaznie z

Rys. 3. Grupa samochodéw na starcie jednego

z kros6w radzieckich
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obsad trzech samochodéw tej. samej marki i typu. Ob-
sada samochodu sktada sie zazwyczaj z dwéch osoéb, t.j.
kierowcy i mechanika lub kierowcy i pomocnika. Sa-
mochody ciezarowe sg odpowiednio obcigzone, n, p. na
krosie moskiewskim w maju 1949 r. obcigzenie samo-
chodu GAZ-51 wynosito 1250 kg, a obcigzenie ZI1S-150
— 2000 kg. Przewaznie obcigzenie wynosi tyle wiele do-
puszczalna tadownos$¢.

W ZSRR odbywajg sie krosy z uprzednim podaniem
przebiegu trasy lub tez podaje sie trase dopiero na star-
cie. Trasa stadowi najczes$ciej zamkniete koto dtugosci
okoto 20 km. Dla' zawodnikéw, w zaleznos$ci od kate-
gorii samochodu, ustala sie¢ po 1 —2 lub wiecej okrag-
zen. Start odbywa sie .albo w odstepach miedzy _po-
szczegblnymi samochodami albo tez réwnoczes$nie w

grupach.

O zwyciestwie na krosie decyduje jak najkrétszy czas
przejazdu trasy i jak najmniejsza ilo$¢ «karnych pun-
ktéw' Karne punkty to., przede wszystkim ugrzezniecie
samochodu w drodze — z niemozliwo$cig dalszej samo-
dzielnej jazdy, zwlaszcza z zatarasowaniem przejazdu
innym zawodnikom. Samochéd taki holuje sie przymu-
sowo dla usuniecia z trasy.

Rys. 4. Samoch6éd GAZ-51 na trasie krosu

Rys. 5. Samochéd ,Moskwicz*®

rzeke

przejezdza przez

Bardzo ciekawy kros odbyt sie w maju 1951 r. w oko-
licach Moskwy. W krosie brato udziat 72 samochody na-
stepujacych .marek: ,Moskwicz“, ,Pobieda“, GAZ-51,
Z1S-150, ZI1S-5, GAZ-MM i GAZ AA. Zawodnikami by-
li najwybitniejsi kierowcy radzieccy: stachanowcy, ra-
cjonalizatorzy i inicjatorzy nowych form oszczedzania
w transporcie samochodowym. W krosie tym braty row-
niez udziat kobiety jako zawodniczki (szczegoéty i foto-
grafie podaliSmy w zeszycie nr 10 »- pazdziernik 1950 r.
.Motoryzacji“).

Osiagniecia na krosie sag w bardzo duzym stopniu za-
lezne od stanu technicznego pojazdu i od nalezytego
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Rys. 6. Zabezpieczenie $wiec od wody: a) niepra-

widtowe, d) i b) — prawidtowe

przygotowania go do pokonywania znacznych trudnos$-
ci jazdy.

Jezeli trasa krosu wymaga przejazdu przez wode, na-
lezy zabezpieczy¢ uktad zaptonowy, rure wydechowa
i td. przed przedostaniem sie wody. Szczegélnie wazne
sg Swiece, rozdzielacz i przewody wysokiego« napiecia.
Swie-ce i przewody dobrze jest zabezpieczy¢ wezem gu-
mowymi, ale o dostatecznej S$rednicy, tak, by nasunaé
na caty korpus Swiecy, jak pokazano na rys. 6d). Jeze-
li érednica weza jestza mata i nie nadziewa sige na kor-
pus Swiecy (rys. 6-a), to pogarsza ona jeszcze sytuacje,
gdyz prad moze przeptywaé przez mokrg powierzchnie
do ko«rp<uisu.

Niewystarczajgcg dla danych warunkéw drogowych
amortyzacja moze spowodowac uszkodzenia pojazdu, a
zwtaszczn”przedriiego zawieszenia i chtodnicy. Z tego po-
wodu zawodnicy kros6w czesto zmniejszajg cisSnienie
w przednich oponach o 10 do 12%> m przy pozostawie-
niu normalnego ci$nienia w oponach tylnych.

Dla zwiekszenia zdolnosci przejazdu przez trase jaz-
dy na przetaj zawodnicy krosu w jZSRR postuguja sie
ponizej podanymi sposobami:

a) Rozmieszczenie tadunku samochodu w taki spo-
séb by osie byty odpowiednio obcigzone. Chodzi o to,
azeby o«bcig«zenie osi napedo«wej nie sprzyjato «poslizgowi
obrotowemu, jczyli t. zr'w. buksowaniu két. Mniejsze ob-
cigzenie s przedniej (menapedowej) utatwia kierowa-
nie pojazde«m oraz; przejazd po miekkirn gruncie. Z te-
go« powio«du zawoidnicy umocowujg obcigzenie np. na
samochodzie GAZ-51 w tylnej czes$ci skrzyni, a jna sa-
mochodzie ,Pobieda“ umieszczajg dodatkowe obcigze-
nie (80 do 100 kg) w jbagazniku. Jako obcigzenie samo-
chodu dogodne jsg ptyty otowiane lub zeliwne«i tp., «ato
dlatego, azeby $rodek ciezkosci samochodu lezat mo-
zliwie najnizej.

b) Stosowanie opon terenowych na kotach napedo-
wych, ktére zmniejsza poslizg obrotowy (buksowanie)
kot.

c) Naktadanie tancuchéw na kota napedowe, ktore
znacznie zmniejsza poslizg obrotowy kot, szczegdlnie
na lodzie ilubitym $niegu. Sposéb zamocowania tafcu-
chéw i niektére ich rodzaje pokazano na rys. 7, 8 i 9.
tancuchy z pretami (rys. 9) nie nadajg sie do jazdy po
drodze z twardg nawierzchnig za$ tancuchy branzo-leto-
we (rys. 8) moga by¢ stosowaneltylko lytedy,. gdy tar-
cze ko6t imajg wyciecia (n. p. ,Pobieda").

d) Zwiekszenie odlegto$ci najnizszych punktéw samo-
chodu od ziemi. Chodzi o takie elementy, jak poprzecz-
ka przed«n.ie@o zawieszenia, ttumik, ostona tylnego mo-
stu i t. d. Najnizsze punkty samochodu moga zaczepie
c ziemie z powodu nieréwnosci, n. ,p. rowy,” gtebokie
koleiny i t. p. Niebezpieczenstwo takie zmniejszajg” cze-
sto zawodnicy przez stasowanie, opon o wiekszej $red-
nicy zewnetrznej na kotach nienapedowych przez pod-
wyzszenie potozenia rury wydechowej i t. p.

a) Stosowanie urzadzen takich jak deski, liny, dodat-

kowe i specjalne lewarkii t. d.
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Rys. 7. (z lewej) tancuch przecislizgowy natozo
ny przepisowo na kole.
Rys. 8 (z prawej) Branzoletowe tancuchy prze
ciwslizgowe
Rys. 9. tancuchy przeciwslizgowe iczmocnione

przyspawanymi pretami

Jak wida¢ z powyzszego opisu krosy w ZSRR sg bar-
dzo ciekawymi zawodami samochodowymi i zarazem
bardzo pozytecznymi. Sg to zawody trudne do zorgani-
zowania (n. p. pogotowie techniczne), ale mimo. feonale-
z3 one w ZSRR do masowych imprez samochodowych
i organizuje sie je czesto.

3. ZAWODY W OSZCZEDZANIU PALIWA

Bardzo powazne miejsce w sporcie samochodowym
ZSRR zajmuja zawody w oszczedzaniu paliwa. Przyczy-
niajg sie one do zmniejszania zuzycia paliwa w eksplo-
atacji samochodéw. Popularyzujg one — troske o dobry
stan techniczny pojazdu i wzorowe opanowanie tech-
niki jazdy. Nie jeden kierowca zrozumiat dzieki tym
zawodom jak wazne jest pogtebianie znajomos$ci budo-
wy samochodu i jego dzialania. Wieluz to kierowcow
i innych pracownikéw samochodowych natchnety te
zawody do twdérczej mys$li racjonalizatorskiej?

Tresciag samochodowych zawodéw w oszczedzaniu pa-
liwa jest sprawdzenie umiejetno$ci .zawodnikéw w u-
zyskiwlaniu oszczedno$ci benzyny czy tez innego paliwa
przez dobrg jazde i przez troske o dobry stan technicz-
ny pojazdu. Wielka sztuka jazdy i wizorowy stan sa-
mochodu zapewni¢ moga zwyciestwo.

Regulaminy tych zawoddéw sg w ZSRR ré6znorodne.
Niektore ustalaja $rednig szybko$¢ techniczng dla za-
wodnik6w — w zaleznosci od kategorii samochodoéw, a
niektdre pozostawiaja dowolno$¢ w szybkos$ci jazdy.
Trasy zawodéw to czesto ulice i place miast, tory spor-
towe i t. p. oraz r6wniez drogi terenowe i szosy o réz-
nej nawierzchni. Dlugos¢ trasy bywa rézna i wynosi
przewaznie do 60 km. Trasy posiadaja czesto wzniesie-
nia i inne utrudnienia jazdy.

Zawody prowadzi sie tak, ze zawodnicy jezdzg na
zgtoszonych przez siebie pojazdach lub tez kolejno na
jednym lub kilku wyznaczonych pojazdach. Dopusiz-
cza sie rowniez dwu- lub trzy i wigcej osobowe bryga-
dy poszczegélnych pojazdéw. W tym ostatnim przypad-

MOTORYZACJA

Nr 11

ku cztonkowie brygady prowadza kolejno zgtoszone

piizeiz siebie pojazdy.

Pojazdy samochodowe dopuszczone do zawoddéw mu-
szg posiada¢ swoje pelne wyposazenie i catko wite ob-
cigzenie. To samo dotyczy przyczep holo wanych na za-
wodach.

Pomiar zuzycia paliwa przeprowadza sie przy:

a) ustalonej dtugos$ci trasy i r6znej iloSci paliwa, zu-
zytej na przebycie tej trasy;

b) ustalonej ilosci paliwa i r6znej dtugosci trasy prze-
jechanej na tej ilosci paliwa.

Ten ostatni sposéb jest bardziej interesujacy dla wi-
dzow przygladajacych sie zawodom i jest bardziej do-
ktadny.

Dla doktadnos$ci pomiaru zuzycia paliwa organizato-
rzy postuguja sie specjalnym $cisle wymierzonym
zbiornikiem paliwa, ktory wytagcznie zasila silnik w
czasie zawodow. Pomiar bywa: a) objetosSciowy — w
cm3lub b) wagowy — w gramach.

Przy pomiarze objetosciowym, jezeli pomiarowy
zbiornik nie daje mozliwo$ci doktadnego odczytu réz-

nicy pozioméw paliwa — ogranicza sie pomiar do do-
ktadnego ustalenia poziomu paliwa na starcie, a na me-
cie dolewa sie doktadnie mierzong ilos¢ paliwa — do

osiggniecia takiego poziomu jaki byt na starcie.

Przy pomiarze wagowym wazy sie zbiornik pomiaro-
wy na starcie i mecie, a r6znea cigzaréw jast ré6wna
ilosci zuzytego paliwa.

Przy braku odpowiednich zbiornik6w pomiarowych
w przypadku diuzszej trasy, organizatorzy postuguja
sie zbiornikiem pojazdu w ten sposoéb, ze zlewa sie na
starcie catkowicie paliwo, wlewa nastepnie zmierzong
ilo§¢, a nastepnie ma mecie zlewa si¢ pozostate pali-
wo. Rdéznicg ilosci paliwia na starcie i mecie jest ilo$-
cig zuzytego paliwa.

Stan techniczny samochodu sprawdza sie nia zawo-
dach w sposéb, ktéry nie budzi zadnych watpliwosci, w
sposéb, ktéry widoczny jest i jasny dla wszystkich
przygladajagcych sie zawodom! Robi sie to w sposoéb
podany nizej:

Sprawdzane samochody ustawia sie na pochytoSci
okoto 3°/0 n. p. na stromej ulicy, ktéra przechodzi w od-
cinek poziomy. Silnik wytacza sie, a dzwignie skrzyni
przektadniowej ustawia sie na luz. Na sygnat sedzie-
go startowego zawodnik zwalnia hamulce i pojazd za-
czyna sie toczyé. Zwycieza w tej konkurenciji ten, kt6-
rego samochdd przejechat w ten .sposéb najdtuzszy od-
cinek poziomej drogi, ulicy i t. p.

Sprawdzenie to nie daje jeszcze pelnego obrazu sta-
nu technicznego pojazdu i dlatego przeprowadza sie
nastepnie prébe na zryw. Proba ta polega przewaznie
na rozpedzeniu samochodu z miejsca, na wzniesieniu
okoto 5°%0 — dtugos$ci n. p. 500 mitr. IZwycieza zawodnik,
ktory w krotszym czasie przejedizie ten odcinek. Préba
ta pokazuje wtasnosci dynamiczne samochodu w po-
szczeg6lnych grupach samochodéw (grupy wg marek
i typéw), zalezne od ich stanu technicznego.

Regulaminy (radzieckie dopuszczajg niekiedy wpro-
wadzenie zmian konstrukcyjnych. Do najczestszych na-
lezy zwiekszenie stopnia sprezania. Przewaznie jednak
zawody odbywaja sie bez dopuszczenia te?a rolzaju
zmian. Pozostawia sie zawodnikom dowolno$¢ w regu-
lacji gaznika, zaptonu i t. d. Pozwala sie czesto nia sto-
sowanie zwigkszonego ci$nienia w oponach.

W czasie jazdy zawodnicy stosujg kolejne rozoadza-
nie pojazdu z kolejnym wytgczaniem silnika. Zapton
bywa przy tym wytaczany lub tez nie. Chodzi przy tej
metodzie o to, by dobiera¢ najwtasciwszg szybkos¢ naj-
wiekszg i dopuszczaé nastepnie do najdogodniejszego
jej obnizenia, tak, azeby silnik pracowat na najmniej-
szym zuzyciu paliwa. W miastach stosowane granice
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szybkos$ci tej metody wynoszg najczes$ciej ,35 do 50
km/godz., a ma szosie 35 do 55 km/godz. Przy takiej
jezdzie nalezy oczywiscie zwrdci¢ uwage na wystepu-
jace obnizanie sie temperatury wody chtodzacej silnik
i na obnizanie sie temperatury w misce olejowej sil-
nikal

Najlepsze wyniki na zawodach oszczedzania paliwa
w ZSRR w latach do 1950 roku podaje nastepujgca ta-
bela:

Norma

Marka Zpr;i#:;e zc.':;;acyi» Ne.izmis!m Rok
i typ mIlOi km 11100 km  Z&inodnika

o Pol-ae
,Pobieda*“ 5,36 13,5 Szumatom 1948
.Moskoucz" 3,37 9 Czmirom 1918
Z1$-1i0 9,20 27 Palicyn 1918
GAZ-MM 10.8 21,5 Pietrenko 1950
GAZ-51 15,65 26,5 Demin 1949
Z1S-5 20,8 34 Szamou’ski 1946
Z1S-150 22,9 37 Pimienoin 1950

W kwietniu 1951 r. osiggnieto na miejskich zawodach
oszczedzania paliwa w Moskwie nastepujgce wyniki:

Oszczedno$¢ palima

Nazmisko Marka i typ m *|1 m siosunko
zamodnika pojazdu do normy
Boldin .Pobieda* 68,7
Czwirow +Moskmicz*“ 68,0
Pimienow Z1S-150 58,3
Stmetanuk Z1S-5 50.0
Slepuszkin GM 51 43,4
Jomm GAZ-MM 42,3
Sokotom Z.S-155 32,7

W zawodach tych brato udziat 103 samochodéw tgcz-
nie z autobusami (ZI1S-150). Trasa zawodéw stanowita
zamkniete koto diugosci 20 km. Samochody diezarowe
i autobusy wykonywaty po 2 okrgzenia, >a samochody
osobowe po 3 okrgzenia. Zawody odbywalty sie w cza-
sie normalnego ruchu ulicznego. Samochody byty ob-
cigzone do tadowno$ci nominalnej.

Rys. 10. Zwyciezca w grupie samochodéw ,Po-'

bieda“ — kierowca Botdin
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Rys. 11. Zwycigezca w grupie autobuséw ZIS-150

— kierowca Sokotow

i. ZAWODY W KIEROWANIU POJAZDEM

Zawody te nlalezg w ZSRR do najciekawszych i przy-
ciggaja one pajwiekszg ilos¢ widzéw. Zawodnicy otrzy-
muja jako zadanie — przejechanie $ciSle okreSlonej
trasy, matej diugosci, z najwiekszg szybkos$cig z tym,
ze jazda potaczona jest ze skomplikowanym manewro-
waniem, wykonywaniem,trudnych figur* w czasie jaz-
dy i omijaniem okres$lonych przeszkéd na drodze.

Oto szereg préb z tych zawodéw:

a) Odjazd od $cianki tylnym biegiem. Samochéd u-
stawia sie w odlegto$ci 150 mm réwnolegle do linii cho-
rggiewek. Zawodnik powinien nastepnie ustawi¢ samo-
chéd prostopadle do linii choragiewek, bez ich wywré-
cenia. Odlegto$¢ miedzy chorggie wkami wynosi po 500
mm. Dla utatwienia zadania zawodnikom nanosi sie
szereg linii r6wnolegtych do lini chorggiewek w odleg-
tosciach ai, ktére odpowiadajg przepisowym potoze-
niom osi podiuznych samochodéw réznych marek.

B
Odlegto$¢ ag = —— b 150 mm, gdzie B to szeroko$¢ sa-

mochodu.

b) Jazda po zamknietym kole. Ustawione chorggiew-
ki (w odlegtoSciach miedzy soba na danej linii po 500
mm) tworzg dwa kota o promieniu R i r Miedzy tymi
kotami przejezdza zawodnik tak, by nie wywréci¢ zad-
nej chorggiewki.

Rys. 12. Schemat ¢wiczenia: ,odjazd od $cianki

tylnym biegiem*
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13. Odjazd samochodu od $cianki tylnym
biegiem Rys. 14. Jazda po zamknigtym kole

Jazda w tunelu. Polega ona na przejezdzie przez d) Most koleinowy. Koleiny robi sie z desek. Szero-
ko$¢ koleiny wynosi 350 mm, a odlegto$¢ miedzy kolei-
przednich.

c)
bramki ustawione jak podane na rysunku 15, gdzie
.,as" oznacza szeroko$¢ przejazdu w mm, a ,ba“ odle-
gto$¢ miedzy bramkamiw mm.

as = B.+ 200 mm; bs — L, gdzie

B — szeroko$¢ pojazdu w mm

L = dlugo$¢ pojlazdu w mim.

nami dostosowana jest do rozstawu kot
Diugos$¢ koleiny wynosi ok. 10 mtr.

Rys. 17. Most koleinowy

e) Przejazd nad pniem. Zawodnicy muszg przejechac
nad pniem bez wywrécenia go, jak podano na rys. 18.
Wysoko$¢ ptnia hs wynosi 0 100mm wiecej niz najmniej-
szy prze$swit samochodu h, czyli hs — h + 10 mm.

Rys. 15. Schemat jazdy w ,tunelu®

"1 $if
Rys. 18. Schemat przejazdu nad pniem

f) Sztafeta, Zawodnicy przejezdzaja obok dwoéch
skrzynek z piaskiem wymiaréw 05 m X 05 m i wyso-
kosci 1 m. Powinni oniwyjg¢ chorggiewke w czfasie ja-
zdy z pierwszej skrzynki i wstawi¢ do drugiej.

Konkurencje na zawodach kierowania samochodem
sg bardzo réznorodne. PodanU tu jedynie kilka przy-
ktadoéw, dla zobrazowania' ich charakteru.

Zawody te sg tatwe do organizowania, nie sa kosz-

Rys. 16. ,Jazda w tunelu® towne i przy tym sg bardzo ciekawe i pozyteczne.



5. RAIDY SAMOCHODOWE

Raidly samochodowe w ZSRR to zorganizowane jaz-
dy grup samochodéw po okres$lonej trasie, dla wykona-
nia zatozonego zadania. Zagadnienie to moze by¢: a)
agitacyjne; b) turystyczne; o) doswiadczalne; d) spor-
towo - techniczne; e) sportowe.

Trasy sa 'krétkie i dlugie. Stynny jestn. p. raid samo-
chodéw gazogeneratorowych przeprowadzony w 1938
r. na trasie Moskwa — Kara-Kum — Moskwa, diugosci
przeszio 10 tysiecy km. NajczeS$ciejlraidy majg trase
okoto 1500 km.

Raid jest przewaznie suma réznych rodzajow proéb,
a wiec wyscigéw, kros6w, oszczedzania paliwa i kiero-
wania pojazdem.

Raid stanowi przewaznie jazde w kolumnie. Czesto
jednakze dopuszcza sie na poszczeg6lnych odcinkach
jazde indywidualng, pod warunkiem dojazdu do kon-
trolnych punktéw w okreslonym czasie

Raid jest trudng impreza sportowg, ale jest on do-
skonatg préoba wartosci kienowcoélw i pojazdéw. Ponad-
to raidy, dzidki wykonywaniu waznych zadan, maja
szczegOlnie duze znaczenie.

Oto kilka wazniejszych raidéw w okresie powojen-
nym:

Marka i typ llos¢ Dtugos¢
Rok samochodu samochodéru trasy ut km
1946 GAZ — 51 11 5400
1948 ,Pobieda" — 7000
1949 * +Moskmicz" 10 6900
1949 JAZ — 200 6 9150
1950 ZIM 8 8000

6. PROBY NA SAMOCHODACH WYSCIGOWYCH

Przed 2-gg wojng $wiatowg wys$cigi samochodowe
urzgdzani» w ZSRR jedynie na seryjnych, uzytkowych
samochodach z czestym stosowaniem przer6bek — dla
uzyskania zwiekszonej szybkosci. Samochodéw “spec-
jalnych do wys$cigéw, a wigc samochodéw wysScigo-
wych _ jako stosunkowo mniej waznych — nie pro-
dukowano. Wysoki poziom kultury technicznej na od-
cinku samochodowym w ZSRR i ogdélny stan motory-
zacji radzieckiej pozwolity na to,, ze gdy w ostatnich
latach zaczeto budowaé¢ samochody wys$cigowe, bardzo
szybko pobito szereg Swiatowych rekordéw szybkoS$ci.

W 1946 r. konstruktor radlzieoki Peltzer zbudowat sa-
mochdéd wyscigowy z silnikiem o pojemnos$ci skokowej
350 om3 Samochdéd ten nazwano ,Zwiezda" (Gwiazda).
Peltzer uzyskatna nim S$rednig szybkos$¢ 139,9 km/godz
na odcinku 1 kim (w dwéch kierunkach jazdy) z roz-
biegiem.

W 1947 r. konstruktor radziecki Ponizowski zbudo-
wat samochéd wyscigowy, takze z silnikiem 350 cpre
pod nazwg ,Zwiezda — 2“. Ponizowski przejechalt'na
tym samochodzie odcinek 1 km z rozbiegiem z szyb-
kosécig 147,6 km/godz. — Byto to w sierpniu 1947 r.
Szybko$¢ te uznano za rekord ZSRR. Rekord ten bar-
dzo szybko pobito. Jeszcze w 1947 r. Ponizowski usta-
lit nowy rekord na tym samym! samochodzie, ocigga-
jac na kilometrowym odcinku szybko$¢ 159,6 km/godz.
Rekord ten byt juz zblizony do rekordu $wiatowego
tej samej klasy samochodéw. W 1947 r. Witoch Lurani
ustalit wiatowy rekord szybkosci na jodcinku 1 km z
rozbiegiem na samochodzie z silnikiem o pojemnosci
skokowej 350 cm3 Rekord ten wynosit 169,1 km/godz.

W 1949 r. stynny juz zawodnik i konstruktor Poni-
zowtski skonstruowat (nowy typ samochodu ,ziwieizda"
rowniez z silnikiem 350 cm3 pod! nazwg ,Zwiezda-3".
13 sierpnia 1949 r. uzyskat on na odcinku 1 km z roz-
biegiem szybko$¢ 164,1 km/.goda., a nastepnie — (19 sier-
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pnia 1949 r. pobit Swiatowy rekord szybkos$ci w tej kla-
sie samochoddéw, uzyskujgc szybkos¢ 172,8 km/godz.

Rys. 19. Samochéd wys$cigowy ,Zwiezda — 3 M*

Na samochodzie ,Zwiezda-3“ startowano' na wielu
wys$cigach. Tak wiec, w 1950 r. osiggnieto na trasie
(dtugosci 50 km .Srednig szybko$¢ 128,781 km/godz. Jest
to (pobicie swiatowego rekordu, ktéry wynosit 117,6
km/godz na trasie 50 kim w klasie samochodéw z sil-
nikiem 350 cm3 pojemnosci skokowej.

Do powaznych osiggnie¢ radzieckich zaliczy¢ réw-
niez nalezy przebycie 1km ze startu zmiejsca (bez roz-
biegu) przez zawodnika SilantieWa na samochodzie
wyscigowym 350 om3 ,Salut-M* z szybkos$cig $redniag
km/godz.

W roku 1950 skonstruowano réwniez odmiane samo-
chodu ,Zwiezda-3“ pod nazwg ,Zwiezda-3M*“. Na sa-
mochodzie tym przebyto 1 km z rozbiegiem (w jedna
strong) w czasie 17,56 sek. czyli Iz szybko$cig 205,011
km/godz. (rys. 19)

Z innych ciekawych radzieckich samochédéw wys$-
cigowych wymieni¢ nalezy samoc¢héd ,Pobieda-Char-
kow*“.skonstruowany w 1950 r. ,z zespotbw samocho-
du ,Pobieda“, a wiec w klasie do 2,500 om3 pojemnos-
ci skokowej. (Konstruktorem samochodu ,Pobieda-
Charkow" jest jznany zawodnik samochodowy Nikibin.

Samocho6d ten pokazany jest na riyis. 20.

Na samochodzie ,Pobieda-Charkow“ wuzyskano w
1950 r. miedzy innymi nastepujace wyniki:

Dtugosé¢ . Szybkos¢
trasy Rodzaj startu uj km/godz.
1 km start z rozbiegiem 171,591
1 km start z miejsca 100,00

(bez rozbiegu)
5 km start z rozbiegiem 16491

W maju 1951 r. radziecki sport samochodowy wystg-
pit z nowymi osiggnieciami. Nikibin ina jskonstruowa-
nym przez siebie samochodzie z zespotdw i czesci sa-
mochodu ,Pobieda“ przejechat 1 km 2z rozbiegiem
w czasie 18,77 sek. t. j. z szybko$cig 191,848 km/godz.,
zas 5 km z rozbiegiem w czasie 1 min. i 31,6 sek. t. j.
z szybko$cig 196,506 km/godz. (szczeg6ty o tym wyczy-
nie podaliSmy W ,Motoryzacji* nr 10 — pazdziernik
1951 r.).

Sport samochodowy w ZSRR rozwija sie bardzo
szybko. Dzieje sie tak zwtaszcza dlatego’, ze w wyniku
realizacji powojennego. Planu 5-letniego motoryzacja
radziecka osiggneta bardzo wysoki poiziom. Sport sa-
mochodowy w ZSRR podnosi kulture techniczng pra-
cownikéwlsamochodowych i przyczynia sie bardzo
powaznie do rozwoju radzieckiej gospodarki samo-
chodowej.



Str. 34C

Rys. 20. Samochéd wys$cigowy ,Pobieda — Char-

kéw" i jego konstruktor Nikitin
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U nas w Polsae w okresie przed-wrzeShiowym nie
mieliSmy mozliwos$ci rozwoju sportu samochodowego.
Byt on szczatkowy, bez ciekawszych wynikéw. Zaj-
mowata sie nim zresztg w zasadzie jedynie garstka
bogaczy. Obecnie, w miare realizacji naszego 6-letnie-
go i-lanu Rozwoju Gospodarczego i Budowy Podstaw
Socjalizmu, rozwija sie u nas i motoryzacja, t.j. prze-
myst i transport samochodowy. Dzieki temu mamy juz
obecnie mozliwos$ci rozwoju sportu samochodowego.
PowinniSmy go rozwija¢ $miato, w oparciu o doswiad-
czenia i siegniecia radzieckie. Przez wtasciwy rozwéj
sportu samochodowego pomozemy w realizacji Planu
6-letniego, pomozemy W naszej walce o Pokdj.

mgr. inz. Leon Gronomski
oV lee
LITERATURA:
1. Tiechniczeskaja podgotowka awtomotoila k soriewnowa-
nijam — praca zbiorowa pod redakcjag D. P. Wielikanowa.
2. Konstruikcija i dinamika gonocznych awtomobilej —

Bekman.

. Puti powyszemija ekonomicznosti karbiuratornowo awtomo-
bilnowo dwigatiela — Czudakow.

Tieorija awtomchbila — Czudakow.

Sposoby ekonomii benzina na awtotransportie — Kotosow
i Zingier.

Raboczije procesy i karburacja w awtomobilnych dwiga-
tielach — I. M. Lenin.

Wozdenije awtomobilej i awtomobilnych
Parczynskij, Muchin i Solbolow.

. J2Awtomobil* — miesiecznik, roczniki 1946 do 1951 r.
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R6zne uiiadomosci z ZSRR

STACJE ZMECHANIZOWANEGO MYCIA
SAMOCHODOW

W wiekszos$ci garazéw mycie samochodéw odbywato
sie dotychczas recznie, przy pomocy weza gumowego
zasilanego pradem wody z sieci miejskiej. Prad ten ma
stosunkowo niewielkie ciSnienie. Ten prymitywny spo-
s6b mycia samochodéw trwa nadmiernie diugo (10 do
15 minut), daje wyniki niezadawalajgce, przy zuzyciu
wielkiej ilosci wody (1000 do 1500 litréw wody na jeden
samochéd, przy normie 500 Itr na 1 sam.). Pozatym w
ty.ch warunkach praca myjacego jest bardzo cigzka i po-
woduje dos$¢ czesto choroby, zwtaszcza w okresie chiod-
nej pory roku.

Specjalisci radzieccy przepracowali zagadnienie my-
cia samochod6éw. Efektem ich pracy byto wybudowanie
dosSwiadczalnej zmechanizowanej stacji mycia, ktorag
postawiono w Leningradzie, na terenie bazy samochodo-
wej Morskiego Portu Handlowego. Fragment tej stacji
przedstawia rysunek 1. Schemat stacji mycia od strony
wjazdu pokazano na rysunku 2.

Rys. 1.
nowiska zmechanizowanego mycia samochodu

Fotografia przedstawia ogd6lny widok sta-

Okres zmechanizowanego mycia wozu wynosi 2 do 3
minut. Zuzycie wody jest o 15°0 do 20°/0 nizsze od obo-
wigzujgcej normy (500 litrow). Te wielkg oszczednos¢
zuzycia wody mozna byto osiggna¢ dzieki temu, ze za-
stosowano urzgadzenia umozliwiajgce wielokrotne uzy-
cie wody. Urzadzenie polega na tym, ze natryskiwana
na samochéd woda spltywa do basenu o pojemnosci 25
m3, skad — po przej$ciu przez filtr (1000 otworéw na
1 dcm2 — jest przesytana do studzienki (o pojemnosci
1 m3), skad skolei przechodzi przez filtr z zastawkg
i przy pomocy pompy zasysajacej wchodzi ponownie do
obiegu mycia podwozia.

Na rysunku 2 przedstawiono schemat stanowiska
mechanicznego mycia samochodéw od strony
wjazdu: 1 — przewdéd i rozpylacz do omywania
két; 2 — rozpylacz do omywania wewnetrznej cze-
Sci kota; 3 — rozpylacz gérnego prysznica; 4 —
waz gumowy z metalowg koncoéwka; 5 — rozpylacz
bocznego prysznica; 6 — zbiornik osadnika
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Strata wody przy tym urzadzeniu jest bardzo niedu-
za — jedynie dalszy rozbryzg i mgta wodna wychodza-
z obiegu mycia. Wode w zbiorniku gtéwnym nalezy
zmienia¢ co drugi dzien.

Tego rodzaju zmechanizowang stacje mycia obstugu-
je tylko jeden cztowiek, na zmiane. Przelotno$¢ stacji
100 do 140 samochodéw dziennie. Kierowca w czasie my-
cia wozu pozostaje w szoferce. Dla doktadniejszego wy-
mycia wszystkich zespotéw samochodu kierowca prze-
suwa pojazd w przdd i tyt na przestrzeni 1 do 1,5 metra.
Trwa to p6ét minuty.

Po okresie kilkutygodniowych préb tej pierwszej
zmechanizowanej stacji mycia wprowadzono szereg u-
lepszen racjonalizatorskich, dokonanych przez pracow-
nikéw 1-go Parku Takséwkowego ,Lengorispotkoma*“,
na stacji mycia wybudowanej na terenie tego gospo-
darstwa samochodowego. Usprawnienie miedzy innymi
polega na tym, ze przewody wodne (zakohczone rozpy-
laczami) doprowadzajgce wode do mycia samochodu od
spodu, ustawiono na rolkach — tak ze mozna je, przy
pomocy prostego urzgdzenia linek drucianych, przesu-
wac¢ w przéd i w tyt, na przestrzeni 0,5 do 1 metra. Dol-
ny prysznic potagczono z przewodami wodnymi za pomo-
cg gumowych wezy o $rednicy 11/2 cala.

Dalszym usprawnieniem bylo zastosowanie oszklonej
kabiny dla pracownika obstugujacego stacje mycia. W
kabinie zainstalowano urzadzenie, przy pomocy ktérego
mozna regulowaé natezenie strumienia wody itp.

Stacja mycia w 1l-szym Parku Takséwkowym skta-
da sie z wzniesienia, prysznicow: dolnego, gérnego i bo-
cznych oraz sitowni.

Wzniesienie posiada rozmiary 40 X 70 mtr., jest wy-
sokie na 0,87 mtr oraz pokryte jest metalowa krata. Kra-
ty rozmieszczone sa w ten spos6b, ze w otworach miesz-
czg sie sita dolnego prysznica o $rednicy 2 cali.

Dolny prysznic podzielono na trzy czesci, dziatajgce
oddzielnie. Zrobiono to w tym celu, aby mozna byto my¢
z dotu samochody r6znej dtugos$ci, nie tracgac niepotrzeb-
nie wody przy myciu pojazdéw krétszych. Na przewo-
dach dolnego prysznica rozwiercono otwory o $rednicy
3,8 mm, o nachyleniu 40 stopniu do osi pionowej.

Pierwsza cze$¢ dolnego prysznica posiada 76 otworéw
oraz dwa prysznice tryskajgce w odwrotnym kierunku
—nmstuzgce do mycia podiogi nadwozia nad ramg. Druga
cze$¢ prysznica dolnego posiada 58 otworéw, a poza-
tym 8 rozpylaczy — do mycia tylnych két z zewnatrz
i od wewnatrz. Przy myciu pojazdéw trzyosiowych dzia-
taja wszystkie rozpylacze, przy myciu wozéw dwuosio-
wych uruchamia sie tylko cztery rozpylacze. Trzecia
cze$¢ dolnego prysznica posiada 35 otworéw i cztery
rozpylacze — do mycia przednich k6t z zewnatrz i od
wewnatrz.

Boczny prysznic sktada sie z oSmiu rozpylaczy i stu-
zy do mycia bocznej czesci nadwozia oraz do obmywa-
nia btota nabitego pod btotnikami. Wszystkie osiem roz-
pylaczy bocznego prysznica mogg pracowac jednoczes$-
nie. Rozmieszczono je w ten sposob, zeby mozna byto
regulowa¢ kierunek rozpylanej wody oraz szeroko$é
wachlarza wody.

Gérny prysznic sktada sie z 12 rozpylaczy i stuzy do
stworzenia ,ulewnego deszczu“, kt6ry ma na celu obmy-
cie z btota i kurzu calego pojazdu. Do gbérnego pryszni-
ca doprowadza sie tylko zupetnie czysta wode z prze-
wodéw miejskich. Do obmywania szoferki oraz szyb
stuzg dwa rozpylacze.

Do zasilania stacji mycia w wode mozna uzywaé¢ wody

z miejskich wodociggéw o cisnieniu 3— 4 atmosfery. Do
mycia podwozi uzywa sie wode filtrowanag (opis podano
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wyzej) z lokalnego zbiornika stacji mycia, ktérag to wo-
de pompuje sie pompg wytwarzajaca ciSnienie 10 — 12
atmosfer.

Sitownia stacji mycia sktada sie z silnika elektrycz-
nego o mocy 18 — 20 kWt przy 1450 obr/min. Przetlozenie
na wsysanie — przy pomocy samochodowej skrzynki
biegow.

Na przypadek uszkodzenia czesci zmechanizowanej
stacji mycia, albo tez w przypadku konieczno$ci mycia
pojazdéw silnie zabtoconych zeschnieta gling — stuza
dwa weze gumowe wysokiego ci$nienia, o $rednicy
25 mm. Kohncoéwki wezy posiadaja urzadzenie do regu-
lowania strumienia wody (strumien ,sztyletowy"“ Ilub
tez prysznicowy). Weze podwieszone sg na specjalnych
stojakach, dla utatwienia pracy myjacemu.

W okresie chtodnym — do systemu rur wodnych wtg-
cza sie pare, co umozliwia mycie wozéw ciepta woda.
CisSnienie pary musi by¢ o 2 — 3 atm. wyzsze, niz cis-
nienie wody.

Rozliczne préby okazaly, ze tego rodzaju zmechanizo-
wana stacja mycia zdala swéj egzamin zyciowy. Wszyst-
kie wieksze gospodarstwa samochodowe Leningradu
zostaly wyposazone w tego rodzaju zmechanizowane
stacje mycia pojazdéw samochodowych, co przyniosto
w konsekwencji ogromne oszczednos$ci zuzycia wody o-
raz pracy ludzkiej. (t)

PRACE SAMOCHODOWO - DROGOWEJ
SEKCJI WNITOMASZ

Mniejwiecej przed rokiem zorganizowano przy
Wszechzwigzkowym Naukowo - Techniczno - Inzynier-
skim Zjednoczeniu Konstruktoréw Maszyn (t. zw. W ni-
tomasz) sekcje samochodowo - drogowa. W ciggu roku
pracy Sekcja opracowata szereg konsultacji, na kté-
rych rozpracowano tezy rozwoju zagadnienia napraw
samochod6éw, usprawnien pracy wielkich gospodarstw
samochodowych, jak réwniez podwyzszenia zalet eks-
ploatacyjnych ostatnich modeli samochodéw ciezaro-
wych. Nadto przeprowadzono trzy serie wykitadow na
temat nowoczesnej techniki budowy pojazdéw samocho-
dowych oraz drég. Ostatnio Sekcja zorganizowata pu-
bliczng krytyke ksigzek 2z dziedziny automobilizmu
i drogownictwa.

Sekcja oddaje powazne ustugi wielkim budowlom ko-
munizmu — opracowuje konsultacje na nadsytane pyta-
nia z dziedziny organizacji ruchu samochodowego, jak
rowniez z dziedziny budowy drég, doboru nawierzchni
dla ciezkich pojazdéw samochodowych, wreszcie —wy-
daje instrukcje obstugi technicznej nowoczesnych ma-
szyn drogowych.

Ostatnio Sekcja przygotowata zjazd pracownikow fa-
bryk samochodowych tacznie z pracownikami przedsie-
biorstw eksploatacyjnych — dla omoéwienia linii rozwo-
jowej konstrukcji nowych typéw pojazdéw samochodo-
wych. Zorganizowano réwniez zjazd pracownikéw dro-
gowych w celu wyszukania sposobéw majgcych na celu
wprowadzenie w zycie szybkosciowych metod budowy
drég.

W ciggu roku pracy Sekcja zorganizowata swoje od-
dziaty w szeregu gospodarstw samochodowych, w war-
sztatach naprawczych, przy Ministerstwie Transportu
Samochodowego R. S. F. R. R., przy Gtéwnym Urzedzie
Drogowym, przy Moskiewskim Instytucie Samochodo-
wo-Drogowym, przy Cniiat itd. Zorganizowano réw-
niez samochodowo - drogowe komitety i sekcje przy
oddziatach Wnitomasz na Ukrainie, w Lenigradzie,
Omsku, przy Radach totwy i Estonii.

Praca Sekcji ma na celu zjednoczenie w pracy kadr
inzynierskich i technicznych oraz mobilizacje tych pra-
cownikéw dla wypetnienia zadah wielkich budowli ko-
munizmu w Zw. Radzieckim.

Samochdd dobrze przygotowany do pracy w zimie —nie zawodzi
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Paliuja gazotre i ich zastosotranie
do celdir transportu samochodotrego

Problem paliw zastepczych, a w szczeg6lnosci zagad-
nienie rugowania ptynnych srodkéw napedowych przez
wprowadzanie r6znego rodzaju paliw gazowych, jest te-
matem, ktéry absorbuje w powaznym stopniu nawet
kraje, posiadajace wysoko wydajne zrodta naftowe.

Gazy palne poczeto stosowa¢ w charakterze paliw dla
pojazdéw samochodowych jeszcze w koncowych latach
pierwszej wojny $Swiatowej, a bezposrednig przyczyna
tego byt ostry deficyt na tym odcinku, jaki wystgpit
w Europie w tym okresie. Wtasciwy rozwéj tego zagad-
nienia rozpoczat sie dopiero poczawszy od r. 1934, kie-
dy to opanowana zostata produkcja butli juz tak dalece,
ze stalo sie mozliwym zaopatrzenie pojazdu w dosta-
teczny zapas paliwa gazowego, przy nieduzym stosun-
kowo ciezarze zbiornikbw magazynowych zainstalowa-
nych na pojezdzie.

Do paliw gazowych najliczniej stosowanych w trans-
porcie samochodowym nalezg: gaz ziemny, gaz koksow-
niczy i gaz ptynny. Doskonale antydetonacyjne wtasno-
Sci tych paliw i niska stosunkowo ich cena, pozwalaja
na b. szerokie zastosowanie wspomnianych gazéw
w transporcie samochodowym zamiast drogiej, niejed-
nokrotnie importowanej benzyny, czy oleju gazowego,
stwarzajac w ten spos6b mozliwo$ci wysoce racjonal-
nego wykorzystania, stojagcych do dyspozycji w poszcze-
gdblnych krajach i czesto licznych zasobéw gazu.

Jak waznym jest zagadnienie paliw zastepczych
w dzisiejszym okresie za najlepszy dow6d moze postu-
zy¢ fakt, ze w ZSRR, w ustawie o planie 5-cioletnim
rozwoju gospodarki narodowej w latach 1946 = 1950,
powiedziano m. innymi zupetnie wyraznie, co nastepuje:
.nalezy zapewnié¢ zastosowanie w jak najszerszych gra-
nicach w transporcie samochodowym silnikéw Diesla,
silnikb6w benzynowych z podwyzszonym stopniem spre-
zenia, oraz pojazdéw napedzanych gazem wysokiego ci-
$nienia i generatorowym, celem wykorzystania paliw
lokalnych*.

Przyczyng tego rodzaju ustawienia wspomnianego za-
gadnienia w ZSRR byt szybki rozwéj transportu samo-
chodowego i parku traktorowego, jaki miat miejsce
w okresie 2-giej i 3-ciej pieciolatki, a takze zawazyly tu
w duzym stopniu wzgledy natury obronnos$ci kraju.

Wszystkie te czynniki sktonily Zwigzek Radziecki do
rozpoczecia badan i prob dos$wiadczalnych, majgcych
na celu bodaj czeSciowe zastgpienie ptynnego paliwa —
gazowym i opracowanie nowych konstrukcji silnikéw,
specjalnie dostosowanych do tego rodzaju $Srodkéw na-
pedowych.

Ogromne zapasy licznych paliw gazowych, ktéorymi
dysponuje kraj ZSRR i ich b. wygodne geograficzne
rozmieszczenie, sprawity, ze gdy z kohAcem roku 1950
ilo§¢ oddanego na wszystkie cele paliwa gazowego wy-
nosita 11,2 miliardéw m3 to bardzo znaczny odsetek
z tej sumy przypadat juz na zuzycie przez pojazdy zga-
zyfikowane. Przyjmujac, ze 1 m3 gazu ziemnego odpo-
wiada przecietnie 1,1 litra benzyny, za$ $rednio 1 m3

gazu koksowniczego zastepuje 0,6 1 benzyny — mozna
dalej wyliczyé, iz iloSci zaoszczedzonej w ten sposéb
masy towarowej w zakresie paliw olynnych — stano-

wig bardzo pawazng pozycje w bilansie energetycz-
nym, nawet tak zasobnego kraju w zrédta naftowe, ja-
kim jest ZSRR.

Majac na uwadze wspomniane osiggniecia Zwigzku
Radzieckiego i korzystajac z catego szeregu doSwiadczen
tego kraju w zakresie gazyfikacji samochodéw, kraj
nasz réwniez postawit przed soba, jako jeden z gtéw-
nych do rozwigzania probleméw — sprawe stosowania
do napedu samochodéw paliw gazowych.

W tym miejscu nasuwa sie pytanie, jak wiec wyglada
zagadnienie gazyfikacji samochodéw w Planie 6-ciolet-
nim?

6-cioletni Plan Rozwoju Gospodarczego Polski prze-
widuje, jako jedno z zastosowan dla gazu, wtasnie na-

ped gazem wysoko - sprezonym samochodoéw cigezaro-
wych z silnikami benzynowymi® Przewiduje sie, ze w
pierwszym rzedzie stosowany bedzie gaz ziemny, a w
ograniczonej mierze takze i gaz koksowniczy. Plan
6-cioletni przewiduje dalej, ze do r. 1955 wigcznie wy-
budowany zostanie caly szereg specjalnych stacji dla
sprezania gazu, ktére powstana na trasie, albo w po-
blizu dalekosieznych gazociggéw. Wiekszo$¢ z nich,
orientacyjnie ok. 90»/», pracowa¢ bedzie na gazie ziem-
nym, a reszta na gazie koksowniczym.

Wspomniane stacje tankowania maja, jak wiadomo,
za zadanie spreza¢ i w odpowiedniej iloSci magazyno-
wac paliwo gazowe, ale muszga je w razie potrzeby szyb-
ko oddawa¢. Wydawac by sie mogto, iz wymaganie tego
rpdzaju nie jest konieczne, i ze zupetnie wystarczy miec¢
rurociag niskiego cisnienia doprowadzony do stacji
i spreza¢ paliwo przez bezpos$rednie wttaczanie gazu do
butli pojazdu.

Sprawa wyglada jednak inaczej. Spos6b ten bowiem
nie tylko nie daje zadnej oszczedno$ci na energii, ale
jest ponadto b. nieekonomiczny i wymaga instalowania
duzych sprezarek dla szybkiej obstugi jednego wzgled-
nie kilku pojazdéw réwnoczes$nie.

Sytuacje pogarsza fakt, ze nadajace sie szczegdlnie do"
gazyfikacji samochody ciezarowe i autobusy miejskie
pracuja w $cisle okre$Slonych godzinach i tym samym
niema mozliwosci ich sukcesywnego podstawiania do
tankowania, lecz zjawiajg sie one prawie ze réwnocze-
Snie, z poczatkiem wzglednie z koncem dnia pracy.
W tym miejscu zainteresowany Czytelnik znajdzie od-
powiedZz na pytanie, dlaczego w niektérych okregach
naszego kraju kierowcy zmuszeni sg ustawia¢ sie w ko-
lejki i traci¢ niejednokrotnie liczne i cenne minuty
w oczekiwaniu na napetnienie swych butli magazyno-
wy ch.

Plan 6-cioletni zapowiada radykalna zmiane na tym
odcinku. Stacje bowiem uzytkowane beda nie tylko na
terenach Polski potudniowej i potudniowo-zachodniej
oraz na drogach tgczacych Gorny Slgsk i Krakow
z "Warszawag, ale wtasnie specjalne ich zageszczenie
przewiduje sie dla Warszawy i Gérnego Slaska. Tere-
ny te bowiem odznaczajg sie szczegdlnie silnym ruchem
pojazdéw samochodowych' ciezarowych.

Wydaje sie, iz z kolei dla blizszego naswietlenia ca-
toksztattu niniejszego zagadnienia nie od rzeczy bedzie
podac¢ pare blizszych szczeg6téw tyczacych sie tej spra-
wy.

Budowane na terenie naszego kraju stacje do tanko-
wanie gazu, posiadajg w wiekszos$ci sprezarki o wydaj-

Widok zewnetrzny stacji tankowania gazem
wysokopreznym
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Rys. 1.
nos$ci 120 m3 gazu na godzine — wspotpracujagce z kil-
koma zbiornikami magazynowymi — kazdy o pojem-

nos$ci ok. 1000 litrow.

Na rys. 1 przedstawiono ogélny schemat jedno-spre-
zarkowej stacji tankowania, dziatanie ktoérej jest na-
stepujgce: rurociggiem niskiego cisnienia doplywa gaz
przez zawdr (1), filtr (2) i licznik gazowy (3) — do zbior-
nika wyréwnawczego (4), skad przedostaje sie juz do
sprezarki (7). Z kolei, po sprezeniu do ci$nienia 350 atm,
gaz przettaczany jest, po przez caly szereg dodatkowych
urzadzen, do zbiornikéw magazynowych stacji (13), skad

przechodzi juz do stupa do tankowania. Do napedu
sprezarek uzywane sa silniki elektryczne.
Kazda stacja posiada zazwyczaj dwie tego rodzaju

sprezarki.

Wszystkie wspomniane stacje dostosowane sg do gazu
ziemnego. Aczkolwiek mata naog6t ilos¢ przestawio-
nych dotychczas na gaz samochoddéw nie daje moznosSci
normalnego petnego eksploatowania juz uruchomio-
nych stacji, to jednak uzyskane w ostatnich miesigcach
efekty w zakresie zaoszczedzenia paliw ptynnych sg juz
powazne.

Od przestawianych obecnie w naszym kraju pojaz-
déw samochodowych na naped gazem wymaga sie, by
— ze wzgledu na ograniczony zasieg sieci gazowej —
silniki wspomnianych pojazdéw mogty by¢ w krét-
kiej drodze i w kazdej chwili napedzane paliwem ptyn-
nym. Przy tego rodzaju zgdaniu nie moze by¢ oczywi-
Scie mowy o jakiejkolwiek wymianie gaznika na bar-
dziej odpowiedni mieszalnik gazowy, co w rezultacie
pociagga za sobg ten skutek, ze wprawdzie charaktery-
styka pracy silnika na macierzystym paliwie ptynnym
w~ zasadzie nie ulega zmianie, to jednak na gazie nie
mozna znéw osiggng¢ tak dobrych rezultatéw pracy,
jakie powinny wynikna¢ z wtasnosci paliwa gazowego.
W kazdym badz razie catly szereg korzystnych momen-
tow. jak spokojny i miekki chéd silnika, dobre spala-
nie 'mieszanki, jak réwniez nie wystepowanie zjawiska
rozcienczania oleju smarujgcego (co niejednokrotnie
zachodzi przy napedzie benzynowym) stanowi b. po-
wazne atuty dla przeciwstawienia wysuwanym czesto
wadom w stosunku do samochod6éw napedzanych ga-
zem. Czesto, bowiem mowi sie, iz sprawnos$¢ silnika
zmniejsza sie z chwilg przestawienia go na naped, ga-

KATOLOG-INFORMATOR (SM-2)
WYDAWNICTW | DRUKOW SAMOCHODOWYCH
zawiera spis wraz z wyjasnieniami wszystkich ksigzek,
instrukcji, przepis6w i norm oraz drukéw z dziedziny
gospodarki samochodowej. Katalog - Informator jest
niezbednym podrecznikiem dla wszystkich jednostek
samochodowych, utatwiajgacym sporzgdzanie zamo-
wien na wydawnictwa samochodowe. Cena 1zt 90 gr.

Schemat stacji gazu sprezonego

zem, wzglednie, iz zachodzi dodatkowe obcigzenie sa-
mochodu butlami na gaz, i ze to stanowi dla samocho-
dow 3 i wyzej tonowych ok. 10°0 ich no$nosci. Albo tez
mowi sie, ze dochodzi dodatkowy koszt instalacji, a po-
nadto dodaje sige, ze na gazie ograniczony jest zasieg
jazdy.

Na wszystkie te zarzuty mozna krétko i prosto odpo-
wiedzieé, ze zmniejszenie sprawnosci silnika zachodzi
w tak niewielkim procencie, iz przy normalnych zwy-
kle przedymensjonowanych silnikach jest to bez zna-
czenia. Dodatkowe obcigzenie pojazdu butlami zacho-
dzi wprawdzie réwniez, ale przeciez — normalnie rzecz
biorgc «— wiekszo$¢ samochodéw ciezarowych prawie
nigdy nie wykorzystuje w petni swej catkowitej no-
$nosci. Dodatkowy koszt instalacji amortyzuje sie
b. szybko przy znacznej réznicy ceny gazu i benzyny.
A zarzut ostatni — odno$nie ograniczonego zasiegu
jazdy juz wkrétce stanie sie nieaktualny wobec plano-
wego i szybkiego realizowania zamierzen rozbudowy
stacji.

Wspomniany na wstepie zarzut, dotyczacy pewnego
zmniejszenia mocy silnika, mozna przy zastosowaniu
silniko6w odpowiednio zbudowanych na naped paliwem
gazowym, réwniez catkowicie wyeliminowaé¢, czego do-
wodem moga by¢ pojazdy ZIS 156 oraz GAZ 51B, ktore
— przez odpowiednie zmiany konstrukcyjne i podwyz-
szony stopien sprezania — wykazujg analogiczne
wskazniki techniczne, co i odpowiadajgce im typy o na-
pedzie benzynowym jak ZIS 150 i GAZ 51.

Schematy instalacji gazowych pojazdéw ciezarowych
sa naog6t bardzo do siebie podobne. Réznice zachodza
jedynie w ilosci butli i sposobie ich rozmieszczenia, oraz
w konstrukcji i typie uzytego reduktora gazowego. Na
rysunku 2 przedstawiono uktad instalacji gazowej sa-
mochodu 3 t, ktéry ilustruje droge, jakg odbywa gaz
od butli do silnika, a mianowicie: gaz z butli (1) prze-
wodem stalowym wysokiego ci$nienia (2) dochodzi do
reduktora (3), by po obnizeniu tam cisnienia wej$s¢ do
gaznika (4). Napetnianie butli gazem odbywa sie przy
pomocy zaworu do tankowania (5), za§ wysokos$¢ cis-
nienia w butlach wskazuje manometr (6).

W zasadzie wiec przestawienie silnika z napedu ben-
zynowego na naped gazem w niczym nie zmienia Sposo-
bu prowadzenia pojazdu. Reduktor ciSnienia pracuje bo-
wiem catkowicie automatycznie i nie wymaga w czasie
jazdy zadnego nadzoru. ., ,

Oprbécz opisanego rozwigzania, dostosowanego do ga-
z6w wysoko-sprezonych, magazynowanych w butlach
pojazdu pod ci$nieniem 200 atm. szerokie zastosowanie
znalazty réwniez do napedu samochodéw gazy tzw.
ptynne. Gazy te nie wymagajg sprezenia do wysokich
cisnien, albowiem propan, butan, itp. juz przy 12 atm.
sg ptynne.
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Sama zasada dziatania aparatury na gaz ptynny jest
bardzo podobna do wyzej opisanej «— r6znica natomiast
jest wyrazna w sposobie zaopatrywania pojazdu w gaz.
W Polsce bowiem dla napedu pojazdéw samochodo-
wych gazem plynnym uzywa sie wylacznie butli wy-
miennych, co pocigga za sobg konieczno$¢ ich czestego
naog6t demontazu i montazu, oraz zmusza — dla nalezy-
tego zapewnienia ciggtosci eksploatacji — do utrzymy-
wania znacznej ilosci butli na sktadzie.

W ZSRR wprowadzono ostatnio bardziej racjonalny
spos6b rozprowadzaniu gazu plynnego, a mianowicie
stosuje sie butle na state umocowane na ramie pojazdu,
napetnianie ktérych odbywa sie bezpos$rednio od stu-
pow do tankowania, analogicznie, jak to ma miejsce
przy napetnianiu zbiornikéw benzyng. Sposéb ten,'ktéry
rzecz jasna pocigga za sobg konieczno$¢ pewnych zmian
w samym osprzecie butli, oraz wymaga zainstalowania
na stacji tankowania specjalnych wielostopniowych
pomp wysokiego ci$nienia, umozliwia szybkie, ekono-
miczne i bezpieczne napetnianie butli gazem ptynnym.

% * *

Analizujgc warunki bezpieczefAstwa pracy samochodu
na gazie, nalezy z uwagi na odmienne wtasciwos$ci roz-
nych gazéw pednych ocenia¢ je indywidualnie. Stoso-
wane bowiem do napedu pojazdéw samochodowych ga-
zy wysoko-sprezone sg lzejsze od powietrza i ulatniajgc
sie, w razie nieszczelnoéci instalacyj, wznoszg sie w gore.
Natomiast pary gazu ptynnego, jako blisko dwukrotnie
ciezsze od powietrza, $cielgc sie w takim przypadku po
ziemi, gromadzg sie w najnizszych miejscach pomiesz-
czen.

Z drugiej strony np. gaz koksowniczy, jako zawiera-
jacy w znacznych iloSciach tlenek wegla (CO) jest tru-
jacy, podczas gdy pary gazu ptynnego nie zawierajgce
tego sktadnika, oddziatuja na organizm ludzki ana-
logicznie, jak pary benzyny. W kazdym badz razie jed-
ng z najwazniejszych czynnos$ci obstugi pojazdu jest
przeprowadzanie czestej, doktadnej kontroli szczelno-
$ci instalacji i bezwtoczne usuwanie wszelkich zauwa-
zonych w tym wzgledzie usterek.

W myS$l przepiséw gruntowne badanie szczelnoSci
instalacji nalezy dokonywa¢ raz na miesigc, w upowaz-
nionych do tego warsztatach, przy czym przy gazie wy-
soko-sprezonym — przy cis$nieniu gazu 200 atm., za$
przy gazie ptynnym — przy ci$nieniu istniejacym w no-
wo napetnionej, normalnie uzywanej butli.

Sprawdzenie szczelnosci catej instalacji odbywa sie
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przy pomocy wody mydlanej — przez namydlanie
wszystkich potaczen i rur. Wyniki i data przeprowadze-
nia proby winny by¢ wpisane do karty ewidencyjnej
instalacji gazowej, ktérg posiada kazdy zgazyfikowany
samochad.

Waznym jest rowniez przepis zakazujacy wszelkiej
manipulacji z ogniem otwartym okoto zgazyfikowanego
pojazdu. Palenie papieroséw i uzywanie otwartego pto-
mienia w zajezdni, jak tez nawet w czasie jazdy w kabi-
nie pojazdu — sg niedopuszczalne i winny by¢ surowo
zabronione. Z tych samych wzgledéw bezpieczenstwa
wspélne garazowanie pojazdéw zgazyfikowanych z sa-
mochodami gazo-generatorowymi nie moze mie¢ miej-

sca.
* kg

Zagadnienie gazyfikacji samochodéw jest sprawg
wielkiej wagi dla naszej gospodarki narodowej. Powaz-
ne zrédta gazu ziemnego oraz duze mozliwosci w za-
kresie gazu koksowniczego, jak tez i gazu plynnego,
nakazujg uintensywni¢ przerébki samochodéw na gaz.
Wydaje sie, iz opracowanie i wydanie zarzadzen zdgza-
jacych do ewentualnego ograniczenia paliw ptynnych,
wzglednie ograniczenia eksploatowania samochodéw na-
pedzanych tymi paliwami m bez wprowadzania jakich-
kolwiek ograniczen dla samochodéw pracujacych na
gazach sprezonych — jest ze wszech miar pozadane.

Z drugiej za$ strony bardzo korzystnym dla cato-
ksztattu zagadnienia bytoby powiekszenie prac nauko-
wo-doswiadczalnych w tej dziedzinie, przez wtasciwe
ustawienie ktérych moznaby w niedlugim juz czasie
postawi¢ na nalezytym poziomie nietylko wtasng — nie-
doskonatg jeszcze w tej chwili produkcje sprzetu, ale
i doprowadzi¢ do fabrycznej produkcji zgazyfikowa-
nych woz6éw nowego typu.

Ponadto nalezaloby sie zastanowi¢, czy nie nadszedt
juz witasciwy okres dla powotania odrebnego przedsie-
biorstwa, zadaniem ktérego bytoby nie tylko troszczyé
sie o0 nalezyte zaopatrzenie kraju w gazy wysoko-spre-
zone, dla celéw gazyfikacji samochodéw, ale ktére spra-
wowatoby réwniez nadzér nad catoksztattem niniej-
szego zagadnienia, dbajac réwnocze$nie o usuwanie
wszelkich trudnos$ci, jakie nastrecza normalna, co-
dzienna eksploatacja.

Doswiadczenia Zwigzku Radzieckiego w tej dziedzinie
zdajg sie potwierdza¢ stluszno$¢ takiego postawienia
sprawy, a gotowe wzory wskazujg wtasciwg w tym
wzgledzie droge. inz. A. Skala
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NADCHODZI OKRES ZIMOWY

Z dniem 1 listopada w transporcie samochodowym
rozpoczat sie okres ekploatacji zimowej.

Transport samochodowy odgrywa tak powazng role
w zyciu gospodarczym kraju, ze musi on sprawnie funk-
cjonowaé, musi bez jakichkolwiek zahamowan wyko-
nywaé¢ swoéj plan w przeciggu catego roku. A w okre-
sie Planu 6-cioletniego rola transportu samochodowego
zwieksza sie niemal z kazdym dniem z powodu sta-

tego wzrostu produkcji przemystowej i rolnej, wiel-
kiego rozwoju budownictwa oraz rozszerzenia potg-
czen komunikacyjnych miasta ze wsig.

Zadania, stawiane transportowi samochodowemu

w okresie zimowym, nie sa lzejsze od zadan, stawia-
nych mu w lecie, natomiast wykonanie tych zadan jest
znacznie trudniejsze — wymaga wiekszych kosztéow
i wiekszych wysitkbw od pracownikéw transportu sa-
mochodowego.

Jak wiadomo, przy niskiej temperaturze, jezeli sa-
mocho6d garazuje na otwartym powietrzu lub w gara-
zu nie ogrzewanym, uruchamianie silnika jest utrud-
nione, a czesto nawet niemozliwe bez wykonania do-
datkowych zabiegéw. Jazda po $niegu, w czasie go-
toledzi, zawiei $nieznych i t. p. jest utrudniony'wy-
maga dodatkowego wyposazenia samochodu i specjal-
nych umiejetnosci od kierowcy. Obstuga pojazdéw na
stacji obstugi w naszych warunkach, gdy stacje nie
sg jeszcze nalezycie wyposazone i zabezpieczone od
wptywéw warunkéw atmosferycznych, jest bardzo
utrudniona i wyczerpujgca.

Wszystkie te przyczyny powodujg, ze — aby tran-
sport samochodowy mdégt nalezycie wykonywac¢ swoje
zadania w zimie — przed nastaniem okresu zimowego
musza by¢ wykonane pewne czynnoS$ci przygotowaw-
cze, kt6re majg na celu zmniejszenie ujemnych wply-
wéw warunkéw atmosferycznych i drogowych -oraz
zabezpieczenie wykonania planu transportu w okresie
zimowym.

Doswiadczenia Zwigzku Radzieckiego, gdzie zima
w okregach péinocnych trwa okoto pét roku, a tempe-
ratura dochodzi czesto nawet do 50° C ponizej zera,
uczg nas, ze — przy mobilizacji wszystkich dostepnych
Srodk6w — nawet w tak surowych warunkach klima-
tycznych mozna sie zimy nie ba¢ i zadanie zaplano-
wane wykonac.

Co wiecej, kierowcy przodownicy w Zwiazku Ra-
dzieckim swojg pracg dowiedli, ze w tych warunkach
mozna réwniez przekroczyé wykonanie planu, za-
oszczedzi¢ paliwa i w ogéle osiggna¢ lepsze wyniki
eksploatacyjne, anizeli osiggajg kierowcy, ktérzy eks-
ploatujg te same ZIS'y i GAZ'y w lzejszych warun-
kach klimatycznych.

Do osiggniecia takich wynikéw pomaga kierowcom
radzieckim znajomo$¢ najnowszych zdobyczy techni-
ki samochodowej, socjalistyczny stosunek do pracy,
inicjatywa, wynalazczo$¢ i wymiana doswiadczen
miedzy kierowcami przodownikami.

W naszych warunkach klimatycznych zima jest
przewaznie tagodna, lecz nie mozna tym sie demobili-
zowaé. Zima moze by¢ réwniez surowa oraz petna nie-
spodzianek i caly szereg trudnos$ci i kiopotéw spadiby
na gtowy pracownikéw transportu samochodowego,
odpowiedzialnych za wykonanie planu, gdyby ich zi-
ma zaskoczyta nieprzygotowanych do walki z nig.

Dlatego tez Ministerstwo Transportu Drogowego
i Lotniczego, w trosce o0 zabezpieczenie sprawnego

funkcjonowania transportu samochodowego w okre-
sie zimowym, w oparciu o Instrukcje o przygotowa-
niu i eksploatacji pojazdéw samochodowych w okre-
sie zimowym (SM-172), wydato szereg zarzadzen, mo-
bilizujgcych caty aktyw pracownikéw transportu sa-
mochodowego na wszystkich szczeblach — do nalezy-
tego przygotowania do eksploatacji pojazdéw samo-
chodowych na okres zimy.

O tej akcji zawiadomiono organizacje PZPR oraz
Zw. Zawodowy Pracownikéw Transportu Drogowego
i Lotniczego.

W mys$l tych zarzagdzen w Ministerstwie Transportu
Drogowego i Lotniczego odbyta sie narada dyrekto-
row wiekszych przedsiebiorstw komunikacyjnych.
Wszystkie wydziaty komunikacyjne Woj. Rad Naro-
dowych zwotaly narady kierownikéw jednostek samo-
chodowych ze Swoich terenéw. Przeprowadzane sg po-
za tym kontrole przygotowan w poszczeg6lnych jed-
nostkach samochodowych.

Na wspomnianych naradach poruszono nastepujgce
zagadnienia:

1) omoéwiono szczegly przygotowania pojazdéw, po-
mieszczen i zaopatrzenia zgodnie z Instrukcja o przy-
gotowaniu i eksploatacji pojazdéw samochodowych
w okresie zimowym SM-172,

2) omowieniono przez przedstawiciela Naczelnej Dy-
rekcji Centrali Produktow Naftowych sposéb zaopa-
trzenia oraz stosowanie paliw, olejéw i smaréw w okre-
sie zimowym,

3) wystuchano sprawozdan kierownikéw jednostek
samchodowych o stanie przygotowan i o trudnos$ciach,
zwigzanych z tymi przygotowaniami,

4) omoéwiono wszystkie trudnoéci lokalne i ustalono
sposoby i $rodki do pokonania tych trudnos$ci,

5) omdéwiono niedociggniecia i podzielono sie do-
Swiadczeniami z eksploatacji pojazdéow w latach
ubiegtych.

Poza tym odbyty sie narady we wszystkich jednost-
kach samochodowych. Na tych naradach omoéwiono
szczegoblowo przygotowania danej jednostki oraz usta-
lono jakie urzadzenia, zalecane przez Instrukcje, beda
wykonane w tej jednostce, biorgc pod uwage warunki
lokalne i $rodki bedace do dyspozyciji.

Wstepne przygotowania w zasadzie zostaly ukonczo-
ne. Jednak niewatpliwie tu i 6wdzie pozostaly jeszcze
pewne niedociggniecia i wszyscy pracownicy transpor-
tu samochodowego powinni dotozy¢ jak najwiekszych
staran, aby przygotowania we wszystkich szczegoétach
zostaly uzupetnione.

Nie nalezy lekcewazy¢ przygotowania do eksploata-
cji pojazdéw samochodowych w okresie zimowym, po-
cieszajagc sie tym, ze zima bedzie lekka. Lekcewazenie
takie rownatoby sie przestepstwu. Mréz lub $nieg mo-
ga sie zjawi¢ zupetnie nieoczekiwanie i — jezeli nie
bedzie odpowiedniego- przygotowania — mogg nasz
transport zdezorganizowac.

Pamietajmy, ze w okresie, gdy caly naréd w wyte-
zonym wysitku wykonuje zadania Planu 6-cioletnie-
go — marszu do socjalizmu, pracownicy transportu
samochodowego nie moga dopusci¢ do tego, aby marsz
ten gdziekolwiek byt op6zniony z powodu zahamowa-
nia planu transportu samochodowego.

Plan ten musi by¢ wykonany.

Dobre przygotowanie samochodu do pracy w zimie —
warunkiem wykonania planu przewozéw
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O RACJONALNYM WYKORZYSTANIU PRZYCZEP

artykut dyskusyjny

Azeby sprosta¢ zadaniom, natozonym przez Plan
SzeScioletni na transport samochodowy, nalezy nie
tylko uczyni¢ wszystko mozliwe, aby -tabor ekspioata-
wac¢ w spos6b najbardziej racjonalny i uzyskaé przez
to jego maksymalng wydajnos$¢ (t. zn. efekt w postaci
przewozu jak najwiekszej masy tadunkéw), ale réw-

J

niez nalezy wykorzysta¢ w petni mozliwosci przewozo-.

we i witasciwosci ekonomiczne pojazdow,

celem osig-
gniecia jak najnizszych kosztéw przewozu.

Do tych celéw przyczynia sie w duzej mierze racjo-
nalne wykorzystanie ciggnikéw Oraz przyczep samo-

chodowych, ktére to zagadnienie — jakkolwiek w pet-
ni doceniane — nie stoi jeszcze na nalezytym pozio-
mie.

Sprawa ta wymaga wszechstronnej analizy, a mia-
nowicie:

1. Stwierdzenia, na podstawie sprawozdawczosSci
wszystkich przedsiebiorstw uspotecznionych, posiada-
jacych tabor silnikowy:

a) czy posiadajg one dostateczng ilo$¢ przyczep do
swoich ciggnikéw, to znaczy czy ilos¢ posiadanych
przyczep umozliwia im pelne wykorzystanie uciggu
wszystkich posiadanych ciggnikéw itam oczywiscie,
gdzie ku temu istniejg mozliwosci;

b) czy stosujg o-ne przyczepy >do samochodéw oraz
czy i w jakim stopniu praca samochod6éw z przyczepa-
mi mogtaby byé zwiekszona;

c) czy posiadane przyczepy sg odpowiednie do po-
siadanego taboru silnikowego- i charakteru przewozow;

d) jakiego rodzaju oraz jakie ilosci przyczep mogly-
by byé — poza posiadanymi — wykorzystane w okre-
sie Planu Szescioletniego.

2. Po zebraniu ty-ch -danych ze sprawozdawczo$ci,
nalezy ustali¢ ilos¢, tadownos$¢, rodzaje i typy przy-
czep, ktére mozna bytoby zatrudni¢ dodatkowo oraz
nalezy zbada¢ mozliwo$¢ zaplanowania ich zakupu lub
.produkcji.

Drugim krokiem bytoby nalozenie juz obecnie na
posiadaczy przyczep obowigzku catkowitego ich wyko-
rzystania z tym, ze tam gdzie nie ma ku temu wa-
runk6w — tabor przyczapo-wy winien by¢ natychmiast
przekazany innym uzytkownikom, majacym moznos$¢
jego wykorzystania.

Zwazywszy, ze uruchomienie wiekszej iloSci talboru
przyczep drogga wybitnego zwiekszenia wydajnosci po-
siadanego taboru silnikowego — przyniostoby znaczne
oszczednosci w samych kosztach transportu, trzeba by
przystapi¢ jak najpredzej do wprowadzenia w zycie
wyzej naszkicowanych zasad.

Jezeli chodzi o samg zasade eksploatacji i stosowa-
nia przyczep w poszczeg6lnych gospodarstwach samo-
chodowych, to winna ona by¢ nastepujaca: kazda
przyczepa przydzielona jest na stale do danego ciag-
nika lub samochodu i znajduje sie pod opieka i odpo-
wiedzialnos$cig kierowcy pojazdu.

Stosowana w niektérych gospodarstwach samocho-
dowych zasada, ze caly -tabor -przyczep znajduje sie na
oddzielnym placu i pobierany jest przez -poszczegdl-
ne jednostki taboru silnikowego rano i zdawany wie-
czorem — niG jost wksSciws. Z&iSctdci 'ta. pozw3I3
wprawdzie na zespolenie danej przyczepy z dowolnym
pojazdem (z ktéorym zasadniczo moze by¢ -uzyta) i da-
je pewna swobode -ruchu ‘'dyspozytorowi taboru, jed-
nak wymaga ona kazdorazowo ogledzin przy .pobiera-
niu i zdawaniu przyczepy, kwitowania itd., a takze nie
gwarantuje starannego obchodzenia sie kierowcy
z przyczepa.

Przy stalym zespoleniu przyczepy z pojazdem silni-
kowym, kierowca — wiedzac ze odpowiada za przy-
czepe tak samo- jak za pojazd — bedzie ja nalezycie

oszczedzaé i konserwowad, a na -pobranie i zdawanie
przyczepy nie musi traci¢ czasu.

Poza tym zasada ta lepiej gwarantuje samo stoso-
wanie przyczep- do transportu — dyspozytor majac np.
na S$cianie wykaz (okienkowy) takiego zespolonego na
state taboru, tatwiej orjentuje sie w mozliwosciach
jego zastosowania i nie potrzebuje dopiero ,wybierac¢*”
i ,dopasowywac" przyczepy do pojazdu wedlug uciggu
lub sity tego ostatniego. W przypadku za$, gdy -pojazd
zespolony z dang przyczepa (lub -przyczepami) ma
przestoje -naprawcze — przyczepe przydziela sie na ten
czas do innego pojazdu.

Taki tabor zespolony — jak dowodzg -doswiadczenia
— da w eksploatacji najlepszy efekt -pracy, jezeli -be-
dzie uzywany w spos6b podany nizej.

a) Samochody o bardzo duzej tadownosci z bardzo
duzymi przyczepami oraz ciggniki siodtowe z naczepa-
mi — do przewozdéw dalekobieznych, przy odlegtos$ci
powyzej 40 km.

b) Samochody z przyczepami o duzej tadownos$ci ze-
spotu (od 5 do 10 ton) oraz ciggniki z przyczepami
o fagcznej tadownosci ponad 5 ton — do przewozow za-
miejscowych, przy odlegtosciach do 40 km. w zalez-
noéci od wtasciwoséci dynamicznych ciggnikow.

c) Galy tabor zespolony (samochody i ciggniki)
o $redniej tadownos$ci — do przewozéw w ruchu miej-
scowym.

-d) Ciagniki siodtowe z naczepami wediug punktu a)
— do przewozéw w ruchu wahadtowym naczepéw —
przy przewozach miejscowych, na dalszych odcinkach
pracy.

e) Ciagniki z przyczepami wedtug punktéw h ic
do przewoz6éw w r-uchu wahadtowym przyczep — przy
przewozach miejscowych, na, zupetnie kro6-tkich odle-
gtosciach.

Tam wiec, gdzie nie mozna sobie pozwoli¢ na ideal-
ne stosowanie zasady, ,wtasciwy tabor do wtasciwej
pracy“, kolejno$¢ zatrudnienia taboru zespolonego we-
ditug korzys$ci bedzie nastepujaca:

1) Ciagniki -siodlowe z naczepami- wedtug punktu a
do przewozéw, ad: a, d, b, c, e

2) Samochody z przyczepami
przewozéw ad: a, b, c.

3) Samochody z przyczepami
przewozéw ad: b, c, a.

4) Ciagn-iki z przyczepami
przewozow a-d: e, b, e

5) Samochody z przyczepami
przewozéw ad: c, b, a.

wedtug punktu a do
wedtug pu-nkjtu b do

wedtug punktu b do

wediug punktu c do

6. Ciagn-iki z -przyczepami wedtug punktu c do prze-
wozow ad: e, c, b.

Oznacza to np. przy ciggnikach siodtowych z nacze-
pami, ze najkorzystniejszym bedzie ich zastosowanie
w spos6b wskazany w punkcie a; jezeli tego rodzaju
przewoz6éw nie mamy, to kierujgc sie najmniejszym
ztem —astosujemy je -do przewozéw wskazanych
w -punkcie d; w braku przewozéw, wymienionych
w punkcie d — sto-sujemy je do -przewozéw, wskaza-
nych w pu-nkcie b — itd.

Ciagniki z przyczepami w ruchu wahadlowym, jako
dajgce najwiekszy efekt przewozowy, powinny byé
stosowane wszedzie, gdzie istnieje -ku temu mozliwo$¢.

Optacalno$¢ ruch-u wahadtowego przyczep, -to znacz-
na korzy$¢ wynikajgca z -przewiezienia tym ciggnikiem
wiekszego tadunku niz przy ruchu bez odczepiania
przyczep — uzalezniona jest od odlegtosci przewozu
(odcinka pracy).

Najwieksza wydajno$¢ ru-ch-u wahadtowego przyczep
ma miejsce przy takim odcinku pracy, kiedy czas po-
trzebny na -przejazd ciggnikiem jednego obiegu, czyli
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jazd tam i z powrotem tgcznie z czasem manewrowa-
nia, zaczepienia i odczepienia oraz .tgcznie z czasem
potrzebnym na zadokumetnowanie jazdy przez kie-
rowce (jezeli konieczne ono jest za kazdym obiegiem)
—réwny jest czasowi natadunku przyczepy (lub kom-
pletu przyczep).

Jezeliwezmiemy <np. ciggnik z dwoma przyczepami
5t plus 5 ton i przyjmiemy jego szybko$¢ techniczng
przy danym rodzaju jazdy i droigi na 14 km/godz.,
czas za — lub odczepienia przyczep na 6 minut, tgcz-
nie z manewrowaniem ciggnika, c"as dokumentacji

obiegu na 2 minuty, a czas natadunku na przyczepy

1 tony przewozonego towaru na 4 minuty, to — ozna-
czywszy dlugo$¢ odcinka pracy przy najwiekszej wy-
dajnosci ruchu wahadtowego przyczep- literg y — mo-

zemy wielko$¢ jego wyliczy¢ z nastepujagcego réwna-
nia:
j2UX ~ )+ 6+ H 2= B+ 5 X 4
W réwnaniu tym strona lewa zawiera czas potrzeb-
ny na wykonanie przez ciggnik jednego' obiegu

A2y X B5] plus 6 minut na zaczepienie, plus 6 minut

na odczepienie, plus 2 minuty -na dokumentacje prze-
wozu.

Czas na wykonanie jednego obiegu obliczamy w na-
stepujacy sposob: jezeii przyjeliSmy jako odcinek pra-
cy y, to obieg réwna sie 2y kilometrow, a czas po-
trzebny na przebieg jednego kilometra przy przyjetej

60

szybkosci 14 km/godz. wynosi # minut, zatem na wy-

konanie obiegu potrzeba 2y X ?8 mi.nuf, co rébwna sie

2y X 4,3)min + 6 4- 6 + 2 = 86y + 14

Prawa strona réwnania zawiera tadowno$¢ kompletu
ciggnionych przyczep w tonach, pomnozong przez czas
natadunku 1 tony.

Rozwigzujgc dalej rbwnanie — otrzymujemy.
86y f—14 = 40; 86y = 40 — 14 — 26, czyliy =
= 26 : 86 = 3 km w zaokragleniu.

Na optacalnos$¢ iprze-wozu ciggnikami w ruchu waha-
dtowym na ezy patrze¢ z dwdch punktéw widzenia:

a) z punktu widzenia mozliwie duzego przewozu ta-
dunkoéw;

b) z punktu widzenia jak najlepszego wykorzystania
samego ciggnika i pracujacych na obu krancach od-
cinka pracy brygad wykonujacych czynnosci tadunko-
we.

Przy idealnym odcinku pracy w ruchu wahadtowym

przyczep wykorzystanie tych, wszystkich czynnikéw
jest najlepsze. To znaczy, ze zaréwno ciggnik, jak
i brygady" robotnik6w sg w ciggtym ruchu, a z tego

juz wynika, ze wykorzystane sa maksymalne mozli-
wosci przewozu.

Nie trudno zorientowac¢ sie, ze masa tadunkéw prze-
wozona w ruchu wahadtowym przyczep na idealnym
odcinku pracy — jest trzykrotnie wieksza, niz masa
towarowa, przewozona przez ten sam ciggnik na- tym
samym odcinku pracy bez odczepiania przyczep.

Na odcinku pracy w ruch-u wahadtowym przyczep
mniejszym od idealnego odcinka, ciggnik przewozi
w tym sa-mym czasie ten sam tadunek, co na odcinku
idealnym; tak samo ja-k na odcinku idealnym wy-
korzystane sg catkowicie bryga-dy tadujace; niewyko-
rzystanie wykazuje jedynie sarn ciggnik, ktéry przy
kazdej jezdzie musi czeka¢ na dokonczenie na- lub
wytadunku, jednak zawsze krdécej, anizeli w tym przy-
padku gdyby przyczepy wogdle nie byly odczepiane.
Czas czekania wzrasta ze wzrostem réznicy pomiedzy
odcinkiem pracy idealnym i faktycznym.

Na odcinku pracy w ruchu wahadtowym przyczep
wiekszym od idealnego — ma miejsce zawsze catkowi-
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te wykorzystanie ciggnika, natomiast w -miare wzro-
stu réznicy pomiedzy faktycznym odcinkiem pracy
a -idealnym, maleje stopien wykorzystania brygad
pracujgcych na krancach trasy, a rowniez wydajnos$¢
transportu zbliza sie do -wydajnosci ciggnika nie od-
czepianego od -s-wych przyczep w czasie czynnosci ta-
dunkowych,

Ustaliwszy, ze najwiekszg -wydajno$¢ -przewozu daje
ruch wahadtowy przyczep n.a idealnym od-cinku pracy
i ze korzys$ci te — zaréwno ze zmniejszeniem, jak i ze
zwiekszeniem faktycznego odcinka pracy w stosunku
do odcinka idealnego — malejg, nalezatoby teraz
ustali¢ takag granice zwezenia lub rozszerzania tego
odcinka, przy ktoérej to granicy zostaje utrzymana
optacalno$¢ r-uchu wahadtowego — wprawdzie juz nie
idealnego, lepsza jednakze od optacalnos$ci ruchu bez
odczepiania, przyczep.

Jezeli chodzi o krotsze odcinki pracy od idealnego,
to- -sprawa jest jasna: zachodzi tylko czekanie ciggnika,
ktore w kazdym przypadku jest mniejsze cd jego cze-
kania jesli przyczep nie odczepia sie, natomiast prze-
wozony tadunek jest w kazdym przypadku wigekszy
od tadunku przewozonego w ruchu zwyklym. Na tej
podstawie -moz-na stwierdzi¢, ze ruch wahadtowy przy-
czep na odcinku pracy mniejszym od idealnego jest
zawsze optacalny.

Na odcinkach p-ra-cy dtuzszych od idealnego optacal-
no$¢ uzywania- -samego ciggnika zasadniczo zawsze
miataby miejsce, gdyz w stosunku do jego pracy bez
odczepiania przyczep w kazdym przypadku zaoszcze-
dza sie postoju ciggnika pod na- i wytadunek (mniej
zaczepienie i odczepienie oraz dokumentacja), a tym
samym przewozony tadunek jest zawsze wiekszy niz
przy ruchu zwykiym.

Korzy$¢ z zaoszczedzenia czasu tego ip-ostoju zmniej-
sza sie jednak — jak juz powiedziano wyzej — o stra-
te wynikajaca z przestoju brygad -wykonujacych czyn-
noéci tadunkowe, gdyz tadujg one przyczepe lub kom-
plet przyczep w czasie krétszym niz tr-w-a obieg cigg-
nika.

Przy poréwnywaniu kosztu transportu ciggnikiem
przy zastosowaniu ruchu wahadlowego- przyczep,
z kosztem transportu -bez odczepiania przyczep, Ilub
z kosztem transportu przy zastosowaniu samochodu
(zamiast ciggnika z przyczepami) — nalezy zatem
koszt transpo-rtu oblicza¢ zawsze lgcznie z 'kosztami
czynnos$ci tadunkowych.

* * *

W rozwazaniach zawartych w poprzednich ustepach
brano pod uwage tylko jeden ciagnik z przyczepami
w ruchu wahadtowym. -Przy duzej masie tadunkéw do
przewozu, gdzie istnieje mozliwos¢ zastosowania wiek-

szej -ilosci zespotéw ciggnikowych mozna — przy -do-
skonatej organizacji i odpowiednich -warunkach tere-
nowych — dostosowac il-o8¢ brygad tadunkowych do

iloSci pracujgcych zespotéw o-deinko-wych tak, zeby
zapewni¢ ich peine wykorzystanie. W ten sposéb obni-
zy sie koszt transportu w ruch-u wahadtowym na -du-
zych odcinkach pracy.

* * *

Uwagi i rozwazania powyzsze moznaby zreasumo-
waé w spos6b nastepujacy: dla podciggniecia pracy
transportu w zwigzku z wykonaniem Planu 6-letniego
— jednym z haset dla transportowcéw wszystkich
szczebli organizacyjnych winno by¢: ,Frontem do
przyczep!

Zawiadamiamy wszystkich prenumeratoréw nasze-

go pisma, ze poczawszy od miesigca wrzes$nia r. b.

urzedy pocztowe oraz listonosze wiejscy i miejscy

przyjmuja wptaty na prenumerate w terminie do

dnia 15-go kazdego miesigca na miesigc nastepny
i okresy dalsze.
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DR JULIAN BURIAK

Cofniecie ,praira jazdy*“

Przepisy znowelizowanego po wojnie rozporzadzenia
z, dnia 27 pazdziernika 1937 r. o ruchu pojazdéw me-
chanicznych na drogach publicznych (Dz. U. R. P.
Nr 85 poz. 616 i Nr 27 z 1948 r. poz. 186), majac na
celu zapewnienie maksymalnego bezpieczehAstwa ru-
chu na drogach, stawiaja szereg wymagan technicz-
nych, ktérym powinny odpowiada¢ pojazdy mecha-
niczne dopuszczone do ruchu, przewidujg ich zgtasza-
nie wtadzom, ich rejestracje itp., a ponadto regulujg
pratwa i obowigzki oséb, ktérym powierza sie prowa-
dzenie tych pojazdéw, to jest prawa i obowigzki kie-
rowcoéw pojazdéw mechanicznych.

Prawem kierowcy jest wykonywanie zawodu w ra-

mach udzielonego mu pozwolenia (na prowadzenie
pojazdéw mechanicznych). Do obowigzkéw kierowcy

nalezy za$ stosowanie sie do wszelkich przepisow
0 ruchu drogowym, a w szczegélnosci do nakazéw
1 zakazéw, przewidzianych w omawianym rozporzga-

dzeniu.

Nakazy te i zakazy zmierzajg do skionienia kierow-
cy, aby zarébwno w czasie prowadzenia pojazdu, jak
i w czasie okoliczno$Sciowego postoju pojazdu, zacho-
wywat nalezytg ostrozno$¢ i przez wykonywanie swych
czynnos$ci zawodowych nie zagrazal bezpieczenstwu
i porzadkowi publicznemu, nie powodowat wypadkéw,
nie utrudniat ruchu innym uzytkownikom drég oraz
nie zaktécat spokoju i porzadku publicznego.

Zakazy te i nakazy sa znane kierowcom i dlatego
dla ilustracji naszego tematu wystarczajacym bedzie
zwrécenie przyktadowo uwagi tylto na niektére z nich
jak:

1) NA ZAKAZY:

a) prowadzenia pojazdéw mechanicznych na drogach
publicznych bez zewolenia wtadz;

b) uzywania alkoholu przez kierowce w czasie pro-
wadzenia pojazdu mechanicznego lub w czasie postoju
okolicznosciowego, badz tez znajdowania sie w stanie
wskazujacym na uzycie alkoholu lub innych podobnie
dziatajgcych Srodkow;

c) oddalania sie od pojazdu, fydy silnik pracuje;

d) oddalania sie od pojazdu bez zabezpieczenia go
przed uruchomieniem przez osoby niepowotane;

e) zatrzymywania pojazdu na skrzyzowaniach i za-
kretach drég, na przystankach tramwajowych itp.,

itp.
2) NA NAKAZY:

a) doktadnego sprawdzenia przez kierowce — przed
wyruszeniem w droge — czy wszystkie czes$ci pojazdu
mechanicznego sg w nalezytym stanie i sprawnie dzia-
taja;

b) posiadania przez kierowce przy sobie, w czasie
petnienia czynnoéci zawodowych, pozwolenia na pro-
wadzenie pojazdu oraz dowodu, stwierdzajgcego do-
puszczenie pojazdu do ruchu;

c) trzymania sie podczas jazdy prawej strony drogi
w kierunku jazdy;

d) zmniejszania szybko$ci pojazdu na skrzyzowa-
niach drég, przed przystankami tramwajowymi, przed
torami kolejowymi przecinajgcymi drogi bite itp.

e) udzielenia przez kierowce pomocy ofiarom wypad-
ku samochodowego i niezwtocznego zameldowania
o tym na najblizszym posterunku m ilicji obywatelskiej
itp., itp.

Wszystkie te zakazy i nakazy oraz liczne inne tu
nie wymienione, a wskazane szczegélowo w rozporza-
dzeniu o ruchu pojazdéw mechanicznych, sa zagrozo-
ne sankcjg karng, to znaczy pewng suma przykrosci,
ktéra spotka sprawce za ich naruszenie.

MOTORY
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Swietle przepisOw prawa

Podstawe karania daje ustawa z dnia 7 pazdziernika
1921 r. o przepisach porzgdkowych na drogach pu-
blicznych (Dz. U. R. P. Nr 89, poz. 656 i Nr 18 z 1928 r.,
poz, 151), ktéra postanawia, ze winny naruszenia
przepiséw ustawy oraz przepis6w, wydanych na jej
podstawie ulega — o ile dany czyn nie jest zagrozony
kara surowszg —mkarze grzywny lub aresztu do szesciu
tygodni, albo obu karom tgcznie.

Kary za wykroczenia przeciw omawianym przepi-
som sg wymierzane przez wladze administracyjne
w drodze postepowania karno - administracyjnego,
przeprowadzonego wedtug przepis6w rozporzadzenia
Prez, Rz. z dnia 22.111.1928 r. (Dz. U. R. P. Nr 38,
poz. 365 z p6zniejszymi zmianami).

Na zasadzie wynikéw rozprawy wiadza wydaje orze-
czenie uniewinniajgce tuib skazujace, ktoére konczy tok
postepowania karno-administracyjnego przez witadze.

Zgcdnip :z przepisami rozdziatu IV (art. 500 — 509,
Kodeksu Postepowania Karnego (w brzmieniu tekstu
jednolitego, ogloszonego w Dz. U. R. P. Nr 40 z 1950 r-
poz. 364), Ois6ba, ktérej wymierzono kare w trybie po-
stepowania. karno - administracyjnego, moze sie zwro-
cic w terminie 7-dniowym od daty ogtoszenia jej
orzeczenia do wtadzy administracyjnej, iz zadaniem
skierowania sprawy na droge postepowania sadowego
(przed sadem powiatowym).

Sad rozpatruje sprawe w trybie obowigzujacym
w postepowaniu sadowym w sprawach karno - admi-
nistracyjnych (art. 500 — 509 KPK) i wyrokuje
w sprawie, nie bedac wigzany wymiarem kary, ozna-
czonym w orzeczeniu wtadzy administracyjnej.

Jezeli kierowca dopus$ci sie czynéw zagrozonych kara
surowszg niz przewidziana w ustawie z dnia 7.X.1921r.
np. spowoduje wypadek z ludzmi, wskutek Kktoérego
nastgpi $mieré os6b lub uszkodzenie ciata, woéwczas
stosuje sie do niego ustawe kama, to jest przepisy Ko-
deksu Karnego.

O ile sad uzna wine oskarzonego za udowodniong
wymierza jedng z kar zasadniczych t), a ponadto moze
orzec kare dodatkowg? utraty prawa wykonywania
zawodu jezeli za-chodizi naduzycie zawodu przy popet-
nieniu przestepstwa, tub ujawniona przy popetnieniu
przestepstwa — a grozna dla. spoteczeistwa — nie-
zdolno$¢ sprawcy do wykonywania zawodu. Utrata
tego prawa nastepuje z chwilg uprawomocnienia sie
wyroku.

Kary administracyjne i sadowe sg reakcja za popel-
nione bezprawie. Jakkolwiek celem ich jest spowodo-
wanie poprawy, a w pewnych okreslonych przypadkach
nawet unieszkodliwienie przestepcy, to jednak nie
stanowig one dostatecznego instrumentu, ktéry pozwo-
litby skutecznie zapobiega¢ zagrozeniu bezpieczenstwa
ruchu na drogach publicznych.

Charakter zawodu kierowcy wymaga specjalnych
kw alifikacji osobistych kierowcy, w szczegélnosci ta-
kich, ktére dawatlyby mozliwie peing gwarancje, iz
kierowca — wykonujgc swo6j zawdéd — nie narazi na
szkode bezpieczenstwa publicznego. Z tych wzgledéw
byto niezbednym stworzenie podstaw, umozliwiajgcych
wtadzom — powotanym do sprawowania pieczy nad
bezpieczenstwem ruchu na drogach publicznych —
dziatanie juz wtedy, gdy zachodzi obawa zagrozenia
temu bezpieczenstwu.

W oparcu o te koncepcje, rozporzadzenie o ruchu
pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych
przewidziato cofnigcie pozwolehn na prowadzenie po-
jazdow mechanicznych, ktére ma charakter zapobie-
gawczego dziatania wiadzy (prewencja).

i) Zasadniczymi karami sg: a) kara $mierci, b) wiezienie,
c) areszt, d) grzywny.
Karami dodatkowymi sg: a) utrata
b) utrata obywatelskich praw honorowych,
wykonywania zawodu i inne.

praw publicznych,
c) utrata praw
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Cofniecie pozwolenia moze nastgpic:

1) po dwukrotnym ostrzezeniu kierowcy o grozacym
mu cofnieciu pozwolenia, albo

2) bez uprzedniego ostrzezenia.

Sadzac ;z caloksztattu przepis6w normujgacych spra-
we cofniecia pozwolenia, mozna doj$¢ do wniosku, iz
cofniecie pozwolenia na prowadzenie poj. mech. po
uprzednich ostrzezeniach nastepuje w zwigzku z przy-
padkami takiego naruszenia przepiséw, ktére w mniej-
szym stopniu zagraza bezpieczenstwu publicznemu.
Cofniecie pozwolenia ma w danym razie usungé kie-
rowce, na pewien.stosunkowo krétki okres czasu, od
wykonywania zawodu i ewentualnie da¢ mu moznosé
uzupetnienia wiadomos$ci fachowych.

Cofnigcie pozwolenia bez uprzedniego ostrzezenia
nastepuje w przypadkach bezposredniego zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu, lub w zwigzku z powazniejszym
naruszeniem przepisow.

Zgodnie z rozporzadzeniem o ruchu pojazdéw me-
chanicznych na drogach publicznych cofniecie bez
uprzedniego ostrzezenia nastepuje w przypadkach:

1) jezeli kierowca w czasie prowadzenia pojazdu
mechanicznego, lub w czasie okoliczno$ciowego posto-
ju, uzywat badz znajdowat sie w stanie wskazujacym
na uzycie alkoholu lub podobnie dziatajgcego $rodka,
cho¢by wypadek nie nastgpitX.

2) jezeli kierowca, w razie spowodowania wypadku
z ludzmi, nie udzieli! pomocy ofiarom wypadku lub
przynajmniej nie zgtosit sie bezposrednio po wypad-
ku do najblizszego posterunku Milicji Obywatelskiej,
w celu zawiadomienia o zaszltym wypadku, lub gdy
kierowca nie zatrzymat sie po wyrzadzeniu szkody
innemu pojazdowi znajdujagcemu sie na drodze pu-
blicznej przez potragcenie lub najechanie, powodujgc
czesSciowe lub catkowite zniszczenie pojazdu, chocby
nie byto wypadku z ludzmi;

3) w razie stwierdzenia u kierowcy wad organicz-
nych lub cech psychicznych utrudniajacych prowadze-
nie pojazdéw mechanicznych.

Nalezy w konhcu zwréci¢ uwage na przepisy 8§ 51
ust. 2 i ust. 6 omawianego rozporzadzenia, ktére wy-
jasniaja, ze okolicznosci, wymienione wyzej w pkt.
1) i 2), jezeli nie zostaly stwierdzone prawomocnym
orzeczeniem karno-administracyjnym Ilub wyrokiem
sgdowym, winny by¢ ustalone w trybie postepowania
administracyjnego oraz, ze czasokres, na jaki pozwo-
lenie zostaje cofniete w przypadkach wymienionych
wyzej w pkt. 3), uzaleznia sie od opinii lekarza sado-
wego.

Postanowienia tych przepis6w wykluczajg mozliwos$¢
interpretacji, ktéraby szta po tej linii, ze cofniecie
prawa jazdy ma charakter kary

* * #

Konkludujac rozwazania na poruszony w tytule ar-
tykutu temat dochodzimy do wniosku, ze istnieje zasad-
nicza réznica miedzy karami, orzekanymi w postepo-
waniu karno - administracyjnym wzglednie karno -
sadowym, a orzekanym przez wtadze cofnieciem poz-
wolenia na prowadzenie pojazdéw mechanicznych, oraz
ze natozenie kary administracyjnej, wzglednie sadowej
nie stoi na przeiszkodzi| cofnigciu pozwolenia — i od-
wrotnie, ze cofnigcie pozwolenia nie wyklucza nato-
zenia kar.

Dotyczy to w szczego6lnosci (miedzy innymi) orzeka-
nej przez sady dodatkowej kary utraty prawa wykony-
wania zawodu kierowcy.

Z tych wzgledéw podnoszone w odwotaniach kierow-
cow twierdzenie, jakoby w przypadku orzeczonej przez
sad kary utraty prawa wykonywania zawodu i jedno-
czesnego cofniecia przez wtadze administracyjng poz-
wolenia na prowadzenie pojazdéw mechanicznych za-
chodzito podwodjne ukaranie, jest pozbawione podstaw.

Dr J. Buriak

UWAGA: Cofniecie takie jest poprzedzone zatrzymaniem po-
zwolenia przez Milicje Obywatelska.
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Artykut dr Juliana Buriaka porusza niezwykle cieka-
we zagadnienie okre$lenia charakteru prawnego aktu
administracyjnego, jakim jest cofniecie uprawnien do
prowadzenia pojazdu samochodowego czyli t. zw. po-
pularnie ,prawa jazdy“. Rozpatrujgc zagadnienie czy
cofnigcie tych uprawnien jest karg, czy tez Srodkiem za-
pobiegawczo - wychowawczym, autor wypowiada sie
zdecydowanie za tym drugim pogladem.

Gwoli $cistosci zaznaczy¢ nalezy, ze istnieje réwniez
poglad, gtoszacy, ze Srodkiem zapobiegawczo - wycho-
wawczym jest jedynie t. zw. ostrzezenie, wpisywane do
dokumentu prawa jazdy w razie ukarania kierowcy
z mocy wyroku sgdowego lub orzeczenia karno - admi-
nistracyjnego, za naruszenie przepiséw o ruchu pojaz-
dow samochodowych, ktére spowodowato wypadek
(8 49 rozporzadzenia o ruchu pojazdéw mechanicznych
z dnia 27. X. 1937 r.). Dwukrotne takie ostrzezenie po-
woduje cofnigcie prawa jazdy, jezeli kierowca — w cig-
gu 12 miesiecy od daty otrzymania pierwszego ostrzeze-
nia, zostaje skazany, za takie jak poprzednio naruszenie
przepisow.

Natomiast cofniecie prawa jazdy — wediug omawia-
nego pogladu odmiennego od zapatrywania dr Buriaka
— dokonane przez witadze administracyjna, jest taka sa-
ma karg dodatkowg jak i orzeczony przez sad w wyro-
ku zakaz wykonywania zawodu kierowcy, w razie ska-
zania go za czyn $wiadczacy przede wszystkim o groz-
nej w swych skutkach dla bezpieczenstwa publicznego
niezdolnosci kierowcy do wykonywania zawodu.

Z pogladem odmiennym od zapatrywania na sprawe
dr Buriaka nie mozna sie zgodzi¢, gdyz:

1° orzekana przez sad w wyroku skazujgcym utrata
prawa wykonywania zawodu jest wyraznie wuznana za
kare dodatkowg przez Kodeks Postepowania Karnego,
podczas gdy przepisy o postepowaniu karno - admini-
stracyjnym nie wspominajg o jakiejkolwiek karze do-
datkowej w zwigzku z orzekaniem przez wtadze admi-
nistracyjne kary za przekroczenie przepiséw o ruchu
drogowym.

20 Decyzja wtadzy administracyjnej o cofnieciu pra-
wa jazdy orzekana jest w trybie postepowania admini-
stracyjnego, i oparta jest na wyraznych przepisach, upo-
wazniajgcych, a w pewnych nawet przypadkach (np. w
razie stwierdzenia uzycia przez kierowce alkoholu) zo-
bowigzujgcych wtadze administracyjne do cofania pra-
wa jazdy. Wtadza administracyjna dziata tu zapobie-
gawczo, w interesie ochrony bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego, tak samo jak wystepuje zapobiegawczo: a) od-
mawiajgc kandydatowi na kierowce wydania prawa
jazdy, jezeli nie posiada on nalezytych kwalifikacji mo-
ralnych, lub wykazuje skionnos$ci do naduzywania al-
koholu, lub — b) cofajac prawo jazdy w razie stwier-
dzenia przez lekarza, ze kierowca posiada wady orga-
niczne lub cechy psychiczne utrudniajace prowadzenie
pojezdéw. Charakterystyczng jest rzecza, ze przepis
zobowigzujacy wtadze administracyjnga do cofniecia
prawa jazdy z powodu uzywania alkoholu i z powodu
ztego stanu zdrowia zawarty jest w jednym i tym sa-
mym poragrafie (8 51) rozporzadzenia o ruchu, co jest
jeszcze jednym dowodem, ze pracodawca oba te powo-
dy cofniecia prawa jazdy traktowat jednakowo, aw zad-
nym chyba przynadku ofnigcia prawa jazdy ze wzgledu
na zty stan zdrowia kierowcy nie moze uwazac za kare
dodatkowag!

Powyzej przytoczone powody przemawiaja za pogla-
dem, ze cofniecie prawa jazdy jest $rodkiem majgcym
na celu zapobieganie naruszania bezpieczenstwa ruchu
na drogach publicznych przez nieostroznych lub lekko-
mys$inych kierowcéw. Cofniecie prawa jazdy jest row-
niez Srodkiem wychoicawczym majgcym na celu wdro-
zenie niektérym kierowcom poczucia odpowiedzialno$ci
za swe postepowanie oraz wdrozenie zasad dyscypliny
ruchu, opartej na poszanowaniu przepiséw ruchu drogo-
wego — w interesie wtasnym i wszystkich korzystaja-
cych z drég publicznych. (red.)
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USPRAWNIENIE PRACY MAGAZYNOWEJ W PKS

Ob. Chojnacki Edmund — pracownik Ekspozytury
Towarowej PKS w Poznaniu, opracowat i zrealizowat
ciekawy projekt usprawnienia pracy w transporcie
wewnetrznym. Obserwowat on prace robotnikéw ma-
gazynowych przy uktadaniu bel materiatbw surow-
cowych, ktéra byta dla nich bardzo ucigzliwa, jak row-
niez w efekcie kohcowym nie dawata petnego wyko-
rzystania gabarytu magazynowego. Spowodowane to
byto matlymi mozliwo$sciami ukiadania bel na wiekszg
wysokos¢ anizeli do 3 metréow, przy Uktadaniu recz-
nym.
yOto. Chojnacki wykorzystat, starg winde z ‘'barie
rzecznej, ktéra naprawit i po przer6bkach przystoso-
wat, jaKO wciggarice magazynowga dla bel o wadze do
250 kg.

Wciggarka ta pokazana jest na rysunku 1. Sklada
sie ona z silnika elektrycznego (2) napedzajacego pa-
sem wat wciggarki. Wat ten napedza beben wcia-
garki przy pomocy pasa (3), po sprzegnieciu aa pomoca
dzwigni (5) watu z kotem zebatym (6). Przez (4) ozna-
czono hamulec.

3

Rys. 1. Sztaplarka: 1 — wtacznik silnika; 2 — sil-

nik; 3— pas; 4 — hamulec; 5— wtacznik sztaplarki;

6 — tryb (koto zgbate); 7 —.linka stalowa; 8 — oli-
wiarka; 9 — ochrona blaszana; 10 — szyny

Wocraoiarka zostata razem z silnikiem zabudowana na
przenos$nej podstawie drewnianej. Wcigganie bel od-
bywa sie przy pomocy wielokrazka zamocowanego na
belce podsufitowej, wzglednie na tr6jnogu spietym fan-
cuchem.

Do zdejmowania bel z tziw. ,sztaplia“
cki zastosowat rynne drewniang (rure).

Wciggarke zastosowano przy wytadunku 1950 ton
surowca, Okazalo sie przytem, ze posiada ona jeszcze
sizereg wad, ktoére nalezaloby usungé. Ob. Chojnacki
opracowal zmiany konstrukcyjne i zastosowat silniej-
szg winde, ktéra pracuje zadowalajgco. Premia recjo-
naliaztorska wyptacona ob. Chojnackiemu wyniosta
'634 zt. (ic)

— ob. Chojna-

KRONIKA WSPOLZAWODNICTWA

Kierowcy Pocztowej Kasy Oszczedno$Sci mogg po-
szczyci¢ sie szeregiem osiggnie¢ z zakresu uzyskania
oszczednosci w eksploatowaniu powierzonych im sa-
mochodoéw. Tak wiec:

Ob. Marian Kuskowski na samochodzie osobowym
Citroen przejechat na tym samym ogumieniu 54,682
km.

Ob. Wtadylstaw Paczkowski zaoszczedzit w br. 160
litrow benzyny, osiggajac $rednie zuzycie na samocho-
dzie marki Fiat 1100 — 7,3 litra na 100 km w jezddzie
miejskiej na terenie Warszawy.

Oto. J6zef Plaskoia i Stefan Witkowski — 'kierowcy
jezdzacy na zmiane samochodem ciezarowym marki
,Dcdge”, zaoszczedzili 226 litr6w benzyny, jezdzgc po-
nizej okreslonych norm, po terenie Warszawy.
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NALEZYCIE ZORGANIZOWANA PRACA
TRANSPORTOWA PROWADZI DO DUZYCH
OSZCZEDNOSCI

Wiadomos$ci nadchodzace z poszczeg6lnych resorto-
wych (wtasnych) gospodarstw samochodowych na te-
mat oszczedzania paliw ptynnych, nie zawsze sg po-
mys$ine. Sprawa ta jest postawiona naogo6tréznie w réz-
nych przedsiebiorstwach, zarbwno organizacyjnie, jak
i od strony uswiadomienia pracownikéw, niedoceniaja-
cych naog6t wagi tego zagadnienia.

Wiadomos$ci pomys$iniejsze z tego odcinka pracy trans-
portowcédw nadchodzg od czasu do czasu zréznych okre-
goéw. Nadsytane sprawozdania moéwig niewatpliwie
otym, ze w'przypadku nalezytego dopilnowania sprawy
przez aktyw pracowniczy mozna osiggna¢ wyniki,
Swiadczace o bardzo powaznych mozliwo$ciach oszczed-
noéci paliw ptynnych.

Dane o sposobie przeprowadzania akcji oszczednoscio-
wej nadestane m. in. przez Centr. Zarzad Bud. Zak}.
Przemystu Ciezkiego w Gliwicach za okres Il kwartatu
r. b. Swiadczg naprzyktad, ze dziat transportowy tej
instytucji wzigt sie na serio do pracy nad oszczedza-
niem paliw. Tak wiec rozpoczeto prace od akcji uswia-
damiajgcej. Zorganizowano dla calego personelu dzia-
tu transportowego przedsigbiorswa — to znaczy dla
kierowcoéw i pomocnikéw oraz dla catego personelu
warsztatowego i garazowego — specjalne odprawy, na
ktéorych w sposéb prosty i przystepny zaznajomiono pra-
cownikéw zaréwno ze sposobami oszczedzania paliw
ptynnych, jak i ze znaczeniem tej oszczednosci dla go-
spodarki narodowej. Frekwencja na odprawach prze-
kroczyta 90% wszystkich pracownikéw zatrudnionych
w transporcie.

W nastepnym etapie (mniej wiecej w okresie sierp-
nia r. b.) zorganizowano odprawy poswiecone szczeg6-
towej analizie wynikéw oszczednosci osiggnietych
w Il kwartale r. b. Wnioski wyciggniete z analizy wy-
nikow postuzyly do dalszego usprawnienia gospodarki
pojazdami samochodowymi.

Nalezy doda¢, ze poza sprawg oszczednosci paliw
ptynnych omoéwiono szczeg6towo sprawe premiowania
kierowcow za oszczedno$¢ paliwa, ogumienia oraz prze-
kraczania norm przebiegéw miedzyprawczych.

Wyniki tej pracy nie daly na siebie dtugo czeka¢: juz
w |l kwartale Dziat Transportowy C. Z. Bud. Zakt
Przem. Cigezkiego w Gliwicach zaoszczedzit 8.930 litréw
benzyny i 736 litrow oleju gazowego, IIl kwartat da
z pewnos$cig wyniki jeszcze lepsze.

PORADNIK TECHNICZNY

ANTONI KOWALSKI (KIEROWCA) — t£ODZ

Z JAKICH PRZYCZYN ,DYMI®
WYSOKOPREZNY?

Zjawisko ,dymienia“ silnika wysokopreznego nale-
zy do najbardziej niepozgdanych objawéw pracy,
szczegblnie z punktu widzenia eksploatacji. Obecnosé
sktadnikow dymnych w gazach spalinowych silnika
wysokopreznego wystawia zte Swiadectwo uzytkowni-
kowi, albo jest dowodem, ze stan techniczny silnika
ulegt znacznemu pogorszeniu. s

Jezeli silnik wysokoprezny pracuje prawidiowo,
a jego stan techniczny jest zadawalajagcy, gazy spali-
nowe sg zawsze catkowicie bezbarwne.

Nalezy nadmieni¢ tutaj, ze objawy zblizone do ,dy-
mienia“ silnika wywotuje réwniez np. skraplanie sie
pary wodnej w niskich temperaturach otoczenia, lub
uzycie nieodpowiedniego paliwa.

Wymienione zjawiska tatwo jednak odr6zni¢ mozna
od ,klasycznego“ dymienia i nalezy je zawsze wyod-
rebnia¢ — by nie postawi¢ mylnej diagnozy.

Obecno$¢ dymnych skiadnikéw w gazach wyloto-
wych jest dowodem, ze proces spalania paliwa w cy-
lindrach nie przebiega prawidtowo. OkreSlone powy-
zej, jako ,dymne“ — sktadniki gazéw spalinowych
Swiadczg, ze w gazach wylotowych znajdiijg sie cza-

SILNIK
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«teczki wegla, ktére nie uleglty zupetnemu spaleniu —
na skutek braku dostatecznej ilosci tlenu. Przyczynag
takiego stanu jest zawsze nieprawidlowa proporcja
pomiedzy ilosciag wtryskiwanego paliwa oraz iloScig
powietrza wypetniajgcego komore spalania.

Biorgc ogo6lnie, w kazdym przypadku — jezeli poja-
wia sie dymienie — spalanie w cylindrach odbywa
sie z nadmiarem paliwa przy wtasciwej iloSci powie-
trza lub przy wtasciwej dawce paliwa lecz z niedobo-
rem powietrza.

Najczesciej przyczyng dymienia silnika jest nad-
mierne wyrobienie gtadzi cylindrowej i wspoétpracuja-
cych z nig pierscieni ttokowych, wypracowanie gniazd
i grzybkéw zaworéw ssacych lub wylotowych. W obu
przypadkach cze$¢ zasysanego powietrza, podczas su-
wu sprezania uchodzi przez nieszczelno$ci, a pozostata
w komorze sprezania ilo§¢ powietrza nie wystarcza
do nalezytego i petnego spalenia wtasciwej dawki
paliwa. O ile stwierdzi sig, iz rzeczywiste ciSnienie
sprezania jest znacznie nizsze od przepisowego, to
prawie napewno objawy dymienia powoduje jedna
z wyzej wymienionych przyczyn.

Aby silnik przestat dymi¢ wystarczy w tym przy-
padku zmniejszy¢ dawkowanie paliwa przez odpo-
wiednig zmiane regulacji dawkowania w pompie
wtryskowej. Operacje te winien przeprowadzaé¢ facho-
wiec, poniewaz przy braku odpowiedniej wprawy —
mozna uzyska¢ wrecz odwrotne rezultaty.

Inng, czesto spotykang przyczyna dymienia silnika
wysokopreznego jest wadliwa praca zaworow wtry-
skowych lub pompy wtryskowej. Roéwniez wadliwe
ustawienie poczgtku wtrysku paliwa — moze by¢
przyczyna intensywnego dymienia silnika.

W kazdym z tych przypadkéw nalezy — przy usu-

waniu powodéw niewtasciwego przebiegu procesu
spalania — ograniczy¢ sie do wymiany wadliwie
dziatajgcych wtryskiwaczy lub pompy wtryskowej,
albo do poprawnego ustawienia poczatku wtrysku

paliwa. Wszelkie operacje naprawcze winien prze-
prowadza¢ specjalista w odpowiednio wyposazonym
warsztacie.

Jezeli w gazach wylotowych silnika wysokoprez-
nego pojawiajg sie sktadniki dymne, nalezy mozli-
wie szybko ustali¢ i usunaé przyczyne tych objawoéw.
Trzeba sobie jasno uzmystowi¢, ze praca silnika wy-
sokopreznego z objawami dymienia jest marnotraw-

stwem paliwa i w krétkim czasie mozna doprowa-
dzi¢ do znacznego pogorszenia stanu techuicznego
silnika, pociggajac za sobg wszelkie skutki, jakie

wywota¢ moze nadmiar paliwa w komorze spalania.

Jako podstawowe przyczyny ,dymienia silnika*“
poda¢ mozna jak nizej:

1) wadliwa praca zaworu wtryskowego — zawie-
szenie sie iglicy, wyrobienie gniazda dyszy — lub

stozka iglicy, obecno$¢ zanieczyszczenia;

2) olej gazowy nieodpowiedniej jakos$ci;

3) zbyt wczesny, albo za pdéziny poczatek wtrysku
paliwa;

4) zanieczyszczenie filtra powietrznego Ilub tlumi-
ka;

5) zanieczyszczenie filtra paliwowego;

6) wadliwa praca pompy wtryskowej — zanie-
czyszczanie sie ttoczkéw w cylinderkach pompy
wtryskowej, zawieszanie sie zaworu wysokiego
ciSnienia, pekniecie sprezyny zaworu wysokiego
ci$nienia;

7) zapowietrzanie sie systemu paliwowego;

8) nadmierne wyrobienia gtadzi cylindrowej lub

pierscieni tlokowych;
9) brak szczelnos$ci miedzy gniazdami a grzybkami

zaworow;

10) niewtasciwe ustawienie luzu zaworowego;

11) zawieszanie sie trzonkéw zaworéw w prowad-
nicach (lub zatarcie);
12) uszkodzenie uszczelki miedzy blokiem cy-

lindrowym a gtowicg;
13) zapieczenie sie,
wych ;
14) przecigzenie silnika.

lub pekniecie pierscieni tloko-
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Sposoby usuwania wymienionych powyzej przy-
czyn ,dymienia silnika wysokopreznego“, nie wyma-
gaja blizszego omoéwienia — jako nalezace do typo-
wych czynnos$ci obstugi i naprawy takich silnikéw.

(WL)

JOZEF KORZEN — WARSZAWA.
Z CZEGO SPORZADZA SIE PLYNY HAMULCOWE
DO HAMULCOW DYDRAULICZNYCH?

Dobry ptyn hamulcowy, sporzadzony wediug nowo-
czesnej recepty, musi zawieraé dwa podstawowe
sktadniki. Jeden z nich powinny cechowaé¢ wtasciwos$-
ci smarne, podczas gdy drugi z nich jest jedynie roz-
puszczalnikiem.

Jako sktadnik smarujacy wiekszosci
mulcowych, najszersze zastosowanie
rycynowy albo gliceryna.

Olej rycynowy doskonale nadaje sie jako sktadnik
smarujgcy do najlepszych nawet pltynéw hamulco-
wych. Olej rycynowy cechuje przede wszystkim duza
trwatos¢ chemiczna (brak sktonnos$ci do rozpadu), ni-
ska temperatura krzepniecia (—17° C), brak jakiego-
kolwiek szkodliwego oddzialywania na czes$ci meta-
lowe i elementy gumowe oraz pierwszorzedne wias-
ciwos$ci smarne. Szczeg6lnie cenng zaletg oleju rycy-
nowego jest tatwos$¢ tworzenia jednorodnej mieszanki
w kazdym stosunku z alkoholami, przy braku tenden-
cji do segregacji, nawet przy diugotrwatym magazy-
nowaniu.

Gliceryna jest mniej odpowiednia jako sktadnik
smarujagcy ptynéw hamulcowych, przede wszystkim
ze wzgledu na szkodliwe oddziatywanie na metale,
szczegOlnie przy eksploatacji pojazdu w niskiej tem-
peraturze otoczenia.

Oleje mineralne nie nadaja sie najzupetniej jako
sktadniki ptynéw hamulcowych, gdyz powodujag
szybkie zuzywanie sie tloczk6w gumowych i przewo-
dow.

Od dobrego jrozpuszczalnika wymaga sie
wszystkim braku aktywno$ci chemicznej wobec me-
tali i gumy, a ponadto nalezy dazy¢ by temperatura
wrzenia roz,puszczalnika byta mozliwie wysoka, aby
w ten spos6b jzredukowaé¢ do minimum ubytek pty-
nu hamulcowego przez parowanie.

W praktyce znalazly zastosowanie przede wszyst-
kim alkohol diacetonowy, o temperaturze wrzenia
167» C i monoetylowy eter etylenoglikolu, o tempera-
turze wrzenia 135» C. Podstawowag wada pierwszego
z nich jest tendencja do wydzielania sie wolnego ace-
tonu w wysokich temperaturach otoczenia, co powo-
duje szybkie niszczenie elementéw gumowych. Wy-
dzielania sie wolnego acetonu ma miejsce tylko wte-

ptynéw ha-
znajduja olej

przede

dy, gdy w ptynie hamulcowym znajduje jsie drobna
nawet zawartos¢ wody.

Oprécz wymienionych rozpuszczalnikbw, zastoso-
wanie znalazty alkohole typu butylowego i izobuty-

lowego oraz alkohole izoamylowe. Poniewaz wymie-
nione rozpuszczalniki sg niekiedy silnie trujgce, nale-
zy zachowywaé¢ daleko posunietg ostrozno$¢ przy po-
stugiwaniu sie ptynami hamulcowymi.

W okresie zimy, szczeg6lnie przy bardzo niskich
temperaturach jotoczenia, jako jrozpuszczalnik moze
by¢ z powodzeniem stosowany spirytus winny, rekty-

fikowany.

Jako rozpuszczalnikéw nie wolno uzywaé wszel-
kich weglowodoréw aromatycznych, lekkich frakcji
olejbw mineralnych i produktéw suchej destylacji

drewna.

Najczesciej spotykane ptyny hamulcowe majg na-
stepujacy sktad chemiczny:

a) 40 oleju rycynowego i 60»/»
wego;

b) 50»0oleju rycynowego i 50»/» alkoholu

c) 35»/» oczyszczonej glicery i
go, rektyfikowanego.

alkoholu izoamylo-

butylowego;
65»/» spirytusu winne-
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ROZNE INFORMACJE

PRZYGOTUJ SAMOCHOD NA ZIME

W jesieni 1950 r. wyszta naktadem Wydawnictw Ko-
munikacyjnych broszura SM-172 ,Instrukcja o przy-
gotowaniu i eksploatacji pojazdéw samochodowych w
okresie zimowym?*, zatwierdzona zarzadzeniem Mini-
stra Komunikacji z dnia 20 wrze$nia 1950 r. (Dz. T. i
Z. K. nr 28 poz. 224). Zarzadzeniem Ministra Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego z dn. 25 wrze$nia 1951 r.,
(ogtoszonym w Monitorze Polskim w pazdzierniku r. b.)
instrukcja dotychczasowa zostata uniewazniona, a na
jej miejsce wprowadzona nowa, pod tym samym ty-
tutem.

Nowa instrukcja w stosunku do poprzedniej rézni
sie jedynie drobnymi poprawkami i uzupetnieniami.
Uktad instrukcji z podziatem na czesci i rozdziaty po-
zostat ten sam. W niniejszym artykule omoéwimy tylko

istotne poprawki i wuzupetnienia w poszczegdélnych
rozdziatach.
Rozdziat | — Wskazania wstepne — nie ma zadnych

istotnych zmian, poza zmiang nazw w tre$ci: Minister-
stwo Komunikacji na Ministerstwo Transportu Drogo-
wego i Lotniczego.

Rozdziat Il — Przeszkolenie personelu — bez zmian.

Rozdziat Il — Zaopatrzenie — par. 6 pkt. 1 zostat u-
zupetniony dodatkowym podpunktem c¢), w ktérym
zalecono stosowanie klinéw pod kota, klinéw zabezpie-
czajacych przed cofaniem sie pojazdu przy zatrzymy-
waniu i ruszaniu ,w czasie gotoledzi. Pkt 4 uzupetnio-
no uwaga, ze do gtéwnych przektadni o zazebieniu hy-

poidalnym nalezy stosowaé latem olej hypoidalny
P.H.L., zima olej hypoidalny P.H.Z.

Rozdziat IV — Przygotowanie zajezdni do okresu zi-
mowego — bez zmian.

Rozdziat V — Przygotowanie techniczne pojazdéw
samochodowych do eksploatacji zimowej: par. 14 pkt

4) uzupetniono wzmianka, iz wszystkie pozostate czyn-
noséci nalezagce do drugiej obstugi technicznej (11.0.T.)
powinny byé wykonane zgodnie z Instrukcjag o obstu-
dze technicznej pojazdéw samochodowych (SM-173).

Rozdziat VI — Warunki atmosferyczne w zimie —
bez zmian.

Rozdziat VII — Rozruch pojazdu z silnikiem wyso-
kopreznym — bez zmian.

Rozdziat VIII — Rozruch pojazdu z silnikiem nisko-
pieznym — bez zmia.n

Rozdziat IX — Obstuga pojazdéw samochodowych
w czasie jazdy — bez zmian.

Rozdziat X — Obstluga pojazdéw samochodowych po
powrocie do zajezdni — bez zmian.

Rozdzial X | — Przepisy stosowania zimowych paliw,

olejow, smarow i ptynéw specjalnych = wprowadzono
drobne zmiany w zwigzku z uaktualnieniem tabeli po-
lecajgcej C.P.N.

Rozdziat X Il — Przygotowanie pomieszczen zajezd-
ni do okresu zimowego — bez zmian.
Rozdziat X IIl — Opis przygotowania technicznego

pojazdu samochodowego do eksploatacji zimowej: par.
41 pkt. 6) uzupelniono nastepujgco: ,Zabrania sie
przeptukiwania roztworami alkalicznymi silnikéw po-
siadajacych gtowice wykonang ze stopéw aluminio-
wych, poniewaz roztwory te ujemnie dzialajg na alu-
minium. Przepisy radzieckie zabraniajg miedzy inny-
mi przeptukiwania roztworami alkalicznymi blokéw
silnikéw samochodowych GAZ-51 i GAZ-M20 ,Pobie-
da“.

Rozdziat X1V — Przyczyny trudnos$ci i $rodki po-
mocnicze rozruchu — par. 61 pkt. Ic) uzupetniono bar-
dzo ciekawym opisem '(wraz z 'ilustracjami) urzadze-,
nia do podgrzewania oleju przy pomocy promienni-
kéw podczerwieni. Par. 62 zostal uzupetniony punktem
4 ,Rozruch silnika wysokopreznego przy zastosowa-
niu eteru“ i punktem 5 ,Podgrzewanie powietrza zas-
sanego do rury ssacej silnikéw wysokopreznych®.

Rozdziat XV — Paliwa, smary, pltyny hamulcowe i
amortyzatorowe — par. 64 pkt. Id) zostat uzupetniony
szczegbtlowym opisem mieszanki BAB, trojsktadniko-
wej (benzyna, alkohol i benzol motorowy). W pkt 3
zmieniono tabele olei letnich i zimowych, przektad-
niowych i hypoidalnych.
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Rozdziat XVI — Srodki zabezpieczenia indywidual-
nego pracownikéw transportu samochodowego i kie-
rowcéw w okresie zimowym — par. 73 pkt 1 zostat
zmieniony nastepujgco: ,Pracownicy Transportu Sa-
mochodowego, ktérym przystuguje odziez ochronna
i robocza powinni byé w nig zaopatrzeni na okres zi-
mowy w ramach norm, przewidzianych w obowigzu-
jacych uktadach zbiorowych pracy Ilub ustalonych
przepisami, wydanymi na podstawie art. 14 ustawy
z dnia 4 lutego 1949 r. o uposazeniu pracownikéw pan-
stwowych i samorzgdowych oraz przewodniczgcych
organdéw wykonawczych gmin miejskich i wiejskich.
(Dz. U. R. P. Nr 7 poz. 39)."

Dla informacji podajemy, ze instr. SM-172 wyszia
naktadeip Wydawnictw Komunikacyjnych i jest do na-
bycia w Oddziatach handlowych Centrali Wydawni-
czej Drukéw w Warszawie ul. Dobra 28, w todzi ul.
Kilinskiego 77 i we Wroctawiu ul. Kazimierza Wiel-
kiego 40/41. (aw)

HOLOWANIE POJAZDOW SAMOCHODOWYCH

W Monitorze Polski A_81, (poz. 1128) z dnia 15 wrze-
S$nia 1951 r. ukazalo sie zarzadzenie Ministra Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego z dn. 28 sierpnia 1951
w sprawie zatwierdzenia instrukcji o hotow*aniu po”
jazdéw samochodowych.

Zagadnienie holowania samochod6éw przez samocho_
dy jest u nas zagadnieniem nowym, natomiast w Zwig-
zku Radzieckim przestalo dawno by¢ zagadnieniem,
aioowiem jest-juz stosowane-praktycznie od wielu lat.
U nas, samochdd byt czasami holowany przez inny sa-
mochéd i zazwyczaj przy pomocy tancucha lub liny,
ale tylko wtedy gdy sie zepsut i nie moégt o witasnych
sitach dojecha¢ do garazu. Zupetnie inne zadanie ma
do spetnienia holowanie samochodéw, o ktérym mowi.
nowa instrukcja. Chodzi tutaj o holowanie samocho-
dow, ktére powracajg puste do bazy, po odwiezieniu
tadunku do miejsca przeinaczenia.

Przy zastosowaniu systemu holowania samochodoéw,
a specjalnie na wieksze odlegto$ci, uzyskuje sie .znacz-
ne oszczednosci na paliwie, przebiegach miedizyna-
prawczych silnikow i niektérych zespotéw podwozi.
Oszczednosci te bedg tym wieksze, im powszechniej'-
sze bedzie stosowanie holowania samochodow.

W normalnej eksploatacii. samochody z tadunkiem
jada pojedynczo. Po osiggnigeciu celu i wytadowaniu
towaru, samochody wracajg do miejsca wyjazdu,
wzglednie swego statego postoju. W drodze powrotnej
powinno sie bezwzglednie zastosowaé holowanie isamo_
chodéw. W tym celu nalezy grupowa¢ parami samo-
chody przeznaczone do holowania.

Przy dobieraniu zespotéw holowniczych nalezy bra¢
pod uwage ucigg na haku samochodu holujagcego. W ra-
zie diuzszych przebiegéw,, przy dobrych warunkach
drogowych i atmosferycznych, mozna tgczyé po Kilkta
pojazdéw do holowania, jednakze.zesp6t holowniczy
nie powinien przekracza¢ diugosci 22 metrow. Gdy
samochdéd holujgcy posiada przyczepe, to samochéd
nalezy przyczepi¢ do przyczepy, o ile ona posiada do
tego cei.u odpowiednie urzgadzenie.

Moéwigc o holowaniu pustych samochodéw, nie nal
lezy rozumieé, ze wskutek tego zesp6t holowniczy jest
zwolniony od wykorzystania tadownos$ci samochodow
w drodze powrotnej. Wprost przeciwnie — jednostki
transportu samochodowego powinny,zawsze troszczy¢
sie 0 wykorzystanie tadownos$ci pojazdéw, celem pod-
niesienia wspéiczynnika wykorzystania przebiegéw
z tadunkiem.

Samoch6d holujacy moze by¢ normalnie zatadowa-
ny, natomiast pojazd holowany — w ramach dopusz-
czalnego uciggu na haku samochodu holujacego.

Jak wielkie sg oszczedno$ci paliwa przy zastosowa-
niu systemu holowania, méwig o tym cyfry, wyprowa-
dzone z doswiadczen radzieckich. Tak wiec zuzycie pa-
liwa samochodu holujagcego inny pojazd bez tadunku
wzrasta $rednio o 20 — 30°0. Ale oszczedno$¢ w sto-
sunku do tgcznego zuzycia paliwa przez te same sa-
mochody, lecz jadgce oddzielnie, wyniesie przecietnie
35 — 40°0.
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Wezmy przyktadowo, ze 50 samochodéw ciezarowych
ZI1S - 150 przewiozto pewien tadunek na odlegtosé
50 km. Po wytadowaniu wracajg do swej bazy puste.
Stosujemy system holowania, w postaci zespotéw ho-
lowniczych sktadajgcych sie z 2-eh samochodéw,
a wiec bedziemy mieli 25 zespotéw holowniczych, w
ktérych pracujg tylko silniki samochodéw holuja-
cych. Samochéd ZIS-150 ma norme zuzycia paliwa 37
litréw na 100 'km. Na droge tam, gdzie kazdy samo-
chéd jodzie oddzielnie, zuzycie paliwa wyniesie:
185 X 50 = 925 litr6w benzyny. W drodze powrotnej
zuzycie palilwa bedzie sie odnosi¢ tylko do 25 samocho-
déw holujgcych, bo pozostate 25 samochoddéw holo-
wanych'jedzie ze zgaszonymi silnikami. 185 X 25 =
= 462,5mlitréw plus 25% zuzycia, zwigkszonego przez
holowanie, ktére wyniesie 145 litr6w = 6075 litrow.
A wiec zuzycie benzyny 25 zespotéw holowniczych na
drodze powrotnej, wynoszacej 50 km wyniesie tgcznie
607.5 litr6w benzyny. A gdyby samochody te odbywa-
ty droge powrotng pojedynczo, zuzycie wynositoby
925 litréw, a za tym oszczedno$¢ w stosunku do cato-
Sci, dzieki holowaniu, wyniesie 925 — 6075 = 3175
litr6w benzyny.

Pomys$imy, jakie olbrzymie oszczednos$ci na paliwie
mozemy uzyska¢ przy powszechnym stasowaniu ho-
lowania. Oszczednos$ci tym wazniejsze, ze odnoszace
sie do materiatow, ktdrych nam brak i Wtére musimy
importowa¢ z zagranicy, tracac na to cenne waluty.
Dlatego wydaje sie rzecza najzupetniej stuszng, ze Mi-
nisterstwo Transportu Drogowego i Lotniczego kta-
dzie 'tak duzy nacisk na konieczno$¢ stosowania syste-
mu holowania w jak najszerszym zakresie.

Odpowiedzialno$¢ za stosowanie holowania ponosza
kierownicy jednostek samochodwych, kierowcy i kon-
trolerzy.

Kierowcy pojazdéw holujacych beda otrzymywac
premie wg oddzielnych przepiséw. Odpowiedzialno$é
ponoszag réwniez kierownicy jednostek samochodowych
za niezaopatrzenie pojazdéw samochodowych w urzag-
dzenie do holowania, wyszczeg6lnione w rzeczonej in-
strukcji. Jest to zupetnie zrozumiate, bo bez specjal-
nych urzadzen, nie mozna moéwi¢ o racjonalnym i bez-
piecznym holowaniu Innych pojazdéw.

Urzadzenie techniczne, o jktorym mowa, to sztywne
potaczenie samochodu holujgcego z pojazdem holo-
wanym przy pomocy dyszla o diugosci 1,5 — 3 m,
z takim obliczaniem odstepu miedzy jednym a drugim
samochodem, aby zapewni¢ kierowcy samochodu holo-
wanego dostateczng widocznos$¢ i bezpieczenstwo ja-
zdy. Ze wzgledéw bezpieczenstwa nalezy na $rodku
dyszla namalowaé¢ bialy pas poprzeczny szerokosci
500 mm. Potaczenie sztywne powinno zapewni¢ jazde
pojazdu holowanego $ladami k6t samochodu holuja-
cego, przy zachowaniu mozliwo$scilswobodnego kiero-
wania pojazdem holowanym. Instrukcja podaje warun-
ki techniczne, jakim powinno odpowiada¢ potaczenie
sztywne (dyszel).

W niektédrych przypadkach, specjalnie na odcinkach
drogi, gdzie samochéd holujagcy ma utrudniong jazde,
lepiej uruchomi¢ silnik samochodu holowanego, aby
wspélnymi sitami pokona¢ przeszkode. Gdyby ten spo-
s6b jazdy grozit niebezpieczefnstwem, to oczywiscie le-
piej roztagczy¢ samochody, celem umozliwienia kazde-
mu z nich przebycia niebezpiecznego odcinka drogi

oddzielnie.

System holowania mozna stosowaé¢ w kazdej porze
roku w ciggu dnia i nocy. W terenie gdérzystym, jak
rowniez w czasie $lizgawicy, nalezy zachowac¢ specjal-
»e »$rodki ostrozno$ci, specjalnie przy holowaniu sa-
mochodéw posiadajgcych hamulce uzaleznione od pra-
cy silnika. Wtedy szybko$¢ techniczna nie powinna
przekracza¢ 20 km/godz. Zjazdéw z duzych wzniesien
powinien dokonywa¢ kazdy samochdd oddzielnie.

Szybko$¢ techniczna zespoilu holowniczego w nor-
malnych warunkach drogowych powinna by¢ nieco
mniejsza, niz gdyby te samochody jechaly pojedyn-
czo, analogicznie jak to ma miejsce przy jezdzie samo-
chodu z przyczepg.
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Celem porozumienia sie kierowcy samochodu holu-
jacego z holowanym nalezy stosowaé uméwione sygna-
ty Swietlne i dzwiekowe. System holowania powinien
mie¢ miejsce w stosunku do wszystkich samochodéw,
niezaleznie od tego, jakiego rodzaju paliwa stosuje sde
do ich napedu.

Przepisy Instrukcji o holowaniu poj. mech. obowia-
zujag wiladze i urzedy panAstwowe, przedsiebiorstwa
panstwowe, centrale $péidzielczo-panstwowe, centrale
i zwigzki spotdzielcze, korporacje publiczne, zwigzki
i stowarzyszenia korzystajgce z dotacji lub subwencji
panstwowego budzetu, spotki prawa cywilnego i han-
dlowego, w ktérych Skarb Panstwa albo osoby, praw-
ne prawa publicznego posiadajag udziat wynoszacy po-
nad 50% kapitatu zaktadowego, jak rowniez przed-
siebiorstwa dziatajgce na podstawie zezwolen lub kon-
cesji w zakresie zarobkowego przewozu os6b i towa-
row. Zarzgdzenie weszio w zycie z dniem ogloszenia.

W zarzgdzeniu Ministra Transportu Drogowego
i Lotniczego, podano, ze ,Instrukcja o holowaniu poja-
zdéw samochodowych" stanowi oddzielny zatgcznik do
zarzadzenia i ze zatacznik ten w formie broszury jest
do nabycia w Wydawnictwach Komunikacyjnych w
Warszawie, ul. (Kazimierzowska 52. Dla $cisto$ci poda-
jemy, ze Instrukcja o holowaniu pojazdéwlsamocho-
dowych wyszta naktadem Wydawnictw Komunikacyj-
nych, (SM-183), ale jej rozsprzediazag zajmujg sie od-
dziaty handlowe Centrali Wydawniczej Drukéw w
Warszawie — ul. Dobra 28, w todzi — ul Kilinskiego
77 i we Wroctawiu -- ul Kazimierza Wielkiego 40/41,
podobnie jak to mammiejsce ze sprzedaza wszystkich
innych instrukcyj i drukéw samochodowych.

A (W.
OKRESOWE PRZEGLADY CIAGNIKOW
URSUS, ZETOR i KD-35

Ukazalo sie pismo ok6lne PKPG — Departamentu
Techniki — z dnia 11.VII.1951 r. (Biuletyn PKPG
z 7.1X.1951, Nr 23, poz. 250) w sprawit okresowych prze-
gladéw ciggnikéw marki ,Ursus“, ,Zetor* i KD-35.

W piSmie tym Departament Techniki PKPG, w celu
zapewnienia prawidotwej obstugi, konserwacji i wta-
Sciwego uzytkowania tych ciggnikéw — zaleca wpro-
wadzenie opracowanej przez Ministerstwo Rolnictwa
instrukcji w sprawie okresowych przeglagdéw w/w
ciggnikéw — dla podlegtych Ministerstwom jednostek
gospodarczych, postugujagcych sie ciggnikami wymie-
nionych marek.

Instrukcja Ministerstwa Rolnictwa, stanowigca ob-
szerny zatlacznik do cytowanego pisma Departamentu
Techniki, ogloszona jest w tymze numerze biuletynu
PKPG. (. m.)

SPORZADZANIE PLANOW PRZEWOZOW
TOWAROWYCH

Plany przewozéw towarowych na rok 1952 sporzagdzac
bedg — stosownie do zarzadzenia Przewodniczgcego
PKPG z dn. 16.VII.51 r. — jednostki gospodarcze pod-
legte nastepujgcym ministrom: Transportu Drogowego
i. Lotniczego, Kolei, Zeglugi, Goérnictwa, Przemystu
Ciezkiego, Lekkiego, Chemicznego, Rolnego i Spozyw-
czego, Handlu Wewnetrznego, Handlu Zagranicznego,
Budownictwa Przemystowego, Budownictwa Miast
i Osiedli oraz LeS$nictwa.

Opracowanie planu przewoz6éw towarowych winno
iS¢ tacznie z opracowaniem zasadniczego planu jedno-
stek gospodarczych — instrukcja o sporzgdzeniu planu
przewozow towarowych winna by¢ witgczona do ogélinej
instrukcji o opracowaniu projektu planu. W przypadku
wczes$niejszego wydania instrukcji ogdélnej, opracowa-
nie planu przewozéw towarowych zleci dodatkowym za-
rzadzeniem wtasciwy minister.

Omawiana Instrukcja o opracowaniu planu przewo-
z6w towarowych na r. 1952 sktada sie z nastepujacych
czes$ci: a) postanowien ogdélnych; b) czesci branzowych
(instrukcja dla przemystu, obrotu towarowego, budow-
nictwa, le$nictwa, handlu zagranicznego); c¢) zadan dla
WKPG.
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IX RAID TATRZANSKI

W dniach od 20 do 23 wrzes$nia r. b. odbyt sie w Zako-
panem tradycyjny IX-ty skolei Raid Tatrzanski.
W czwartek 20 wrzeénia odbyto sie uroczyste otwarcie
IX-go Raidu Tatrzanskiego. Uczestnicy przedefilowali
ulicami Zakopanego a nastepnie udali sie¢ do Poronina,
gdzie ztozyli wiefice u stép pomnika Lenina.

Przemawiajgc w imieniu zawodnikéw, A. Zymirski
powiedziat ,wiefce ktére sktadamy u stép tego pom-
nika niech beda symbolem naszego przywigzania do
wielkiego Zwigzku Radzieckiego, niech bedg dowodem
wdziecznos$ci naszego odrodzonego sportu polskiego za
pomoc i dosSwiadczenie, z ktérych korzystamy*“.

W tegorocznym |IX Raidzie Tatrzanskim wzieto udziat
28 zawodniké6w w kategorii od 130 ccm, 43 zawodnikéw
w kategorii do 250 ccm, 13 zawodnikéw w kategorii do
350 ccm, 13 zawodnik6w w kategorii ponad 350 ccm o-
raz 4 zawodnik6w w kategorii maszyn z wézkami. 296
kilometrowg trase podzielono na trzy etapy, ktére za-
wodnicy przejechali w ciggu trzech dni, w nastepujacej
kolejnosci: | etap — 164 km; Il etap — 104 km; Il etap
— 28 km.

Na starcie pierwszego stanelo 97 maszyn. Byt to naj-
dluzszy i najciezszy etap — dtugosci 164 km, w tym 97
km terenu. Przystowiowa juz pogoda podczas Raidu Ta-
trzanskiego, i tym razem nie zawiodta. Snieg, deszcz i
wiatr wcale nie utatwiaty zawodnikom ich zadania.
Ciezki podjazd pod Obidowiec i Turbacz wymagat naj-
wyzszego wysitku maszyny i opanowania kierowcy.
Etap ten ukonczyto 73 zawodnikéw, a tylko 21 sposrod
nich nie zainkasowato punktéw karnych. Z czterech ma-
szyn zwo6zkami zostata tylko jedna — prowadzona przez
Mleczynskiego ze Stali Gliwice.

Do |l etapu wynoszgacego 104 km, z czego 57 km tere-
nu, wystartowato 69 zawodnikéw. Na szczeScie pogoda
poprawita sie, dzieki czemu wielu zawodnikéw przyby-
to na mete bez punktéw karnych. Odpadto 9 zawodni-
kéw a miedzy innymi Jerzy Dabrowski z Budowlanych
Warszawa.

Do Il i ostatniego etapu IX Raidu Tatrzanskiego, wy-
noszacego 28 km i biegngcego dokota Zakopanego, wy-
startowato 57 zawodnikéw, w tym 15-u bez punktéw
karnych. O ostatecznej lokacie w Raidzie decydowat
wynik zawodnika na odcinkach obserwowanych.

W wyniku wszystkich etap6w oraz odcinkéw obser-
wowanych, kolejno$¢ zwyciezcéw w poszczegdlnych ka-
tegoriach przedstawia sie nastepujgco:

KAT. DO 130 CCM. Medale zitote zdobyli:

1) Wojciech Puzio (Budowlani — Warszawa), 2) Hen-
ryk Ptocicki (Spéjnia — Ktodzko), 3) J6zef Szmidt (Spéj-
nia — Klodzko).

Medale srebrne zdobyli: 1) Erazm Giblewski (CWKS),
2) Jan Wodzinski (CSM Stal), 3) Jerzy Cais (CSM Stal),
4) Wtodzimierz Zaria (CSM Stal).

Medale bromowe zdobyli: 1) Stefan Smigielski (Spo6j-
nia _ Warszawa), 2) Stanistaw Kanas (OWKS — Kra-
kéw), 3) Kazimierz Stowik (CSM — Stal), 4) Tadeusz
Szczurowski (Budowlani — Warszawa), 5) L. Podolski
(CSM — Stal).

KATEGORIA DO 250 CCM. Medale zitote zdobyli:
1) Roman Zurawiecki (Budowlani — Warszawa), 2)
Franciszek Winnik (Gwardia — Krakéw), 3) Mieczystaw
Koprowski (Gwardia — Krakéw), 4) Markiewicz (CSM
— Stal), 5) Jerzy Jankowski (CWKS).

Medal srebrny zdobyt 1) Nowak (CWKS).

KATEGORIA DO 350 CCM. Medale srebrne zdobyli:

1) Andrzej Zymirski (CWKS), 2) Krzysztof Brun
(Ogniwo — Warszawa), 3) Zbigniew Kuémirek (CWKS),
4) Stanistaw Rusiniak (CWKS).

Medale bromowe zdobyli: 1) Jan Godlewski (Budo-
wlani — Warszawa), 2) Zbigniew Kupczyk (CWKS), 3)
Ed. Kuszewski (CWKS).

KATEGORIA PONAD 350 CCM. Medale ztote zdobyli:

1) Andrzej Kwiatkowski (CWKS), 2) Gargul (Ogniwo
— Bytom).

Medal bromowy: 1) Szarle (Ogniwo — Warszawa).
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Andrzej Zymirski (CWKS) na dwucylindrowej
Jawie 350 ccm

Na trasie IX R. T. Szczyty Tatr $nieg przykryt
juz grubg warstwa...

Na trasie IX R. T. Przez wysypiska, doty, wzgérza,
mostki, przez kamienie i btoto, twardo i nieuste-

pliwie sung rajdowcy — do upragnionego celu:
mety
Zawodnik Mleczynski, prowadzagcy maszyne z woz-
kiem zdobyt medal bronzowy. Zespotowo pierwsze

i drugie miejsce zdobyt CWKS w skiadzie 1) Jankowski,
Kuémirek, Urbaniak; 2) Kwiatkowski, Kupczyk, Zymir-
ski. Trzecie miejsce zajeto Ogniwo — Bytom w skiadzie:
Gargul, Paluch, Junga (Z. Ch.).
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I. £. DAWIDOWICZ —
(Tipowyje sekcji garazej — Awtomobil,
str. 15 — 18, 2 rys., 3 tabl.).

Stosowanie na coraz szersza
budownictwie prefabrykowanych elementéw wymaga
opracowania typowych sekcji dla réznych rodzajow
budowli przemystowych, w tej liczbie i dla zajezdni
samochodowych. Préba unifikacji geometrycznych pa-
rametréw do technologicznego projektowania oraz pro-
ponowane rozmiary sekcji dla podstawowych typow
pomieszczen garazowych.

J. KRUZE i W. SIZOW — Konstrukcja i obliczanie
stanowisk do obstugi technicznej samochodéw. (Ustroj-
stwo i rasczot postow dla tiechniczeskowo obstuzywanja
awtomobillej — Awtomobil, Nr 9, wrzesien, 1950 r.,
str, 8—11, 2 rys., 3 fot.).

Konstrukcja opracowanego przez CNIIAT kanatu sze-
rokiego typu do obstugi technicznej samochodéw wypo-
sazonego w specjalne wézki pomocnicze, umozliwiajgce
wykonywanie wszelkiego rodzaju prac obstugowych.
Sposob obliczania zdolnosci przelotowej oraz ilosci sta-
nowisk w zaleznos$ci od Srodkéw i potrzeb danego go-
spodarstwa samochodowego.

K. CZERNOWOLOT — Doswiadczenia uzyskane przy
eksploatacji samochodéw na gaz ziemny w Okregu
Zakarpackim. (Opyt eksploatacji gazobaltonnych awto-
mobilej w Zakarpatskoj obtasti — Awtomobil, Nr 9,
wrzesien, 1950 r., str. 12, 1 rys., 1 tabl.).

Przecietne normy zuzycia gazu skroplonego przez
r6zne typy samochodéw. Nizsze koszty napraw i obstugi
technicznej w poréwnaniu do samochod6éw napedzanych
benzyna. Wyprodukowanie samochodéw z silnikami
skonstruowanymi specjalnie do napedu gazem umozli-
wi dalsze obnizenie kosztow eksploataciji.

Z. GINZBURG — Przyrzad do zdejmowania opon
samochodowych. (Stanok do demontaza awtoszyn —
Awtomobil, Nr 9, wrzesien, 1950 r., str. 17, 1 fot.).

Opis prostego przyrzadu do mechanicznego zdejmo-
wania opon z két, stanowigcego rodzaj matego podnos$ni-
ka napedzanego przez silnik elektryczny.

W. GONCZARENKO — Ulepszenia w uktadzie sma-
rowania silnikbw samochodowych i ciggnikowych.
(Utuczszenje sistiemy smazki awtotraktornowo dwiga-
tiela. — Awtomobil, Nr 9, wrzesienn, 1950 r., str. 18—20,
4 rys.).

Wady dotychczasowych uktadéw smarowania silni-
k6w, wystepujace jaskrawo przy niskich temperaturach.
Urzadzenie laboratoryjne umozliwiajace przeprowadza-
nie badan systemu smarowania w warunkach zblizo-
nych do pracy w silniku Nowy schemat, zapewniajacy
lepsze smarowanie dzieki zastosowaniu 2 linii obiegu
oleju, zasilanych przez 2 oddzielne sekcje pompy ole-
jowej.

M. RYZYK — Skrzynka biegéw samochodu JaAZ-200
(Korobka pieriemieny pieriedacz awtomobila JaAZ-200
— Awtomobil, Nr 9, wrzesien, 1950 r., str. 20-22, 7 rys.).

Opis konstrukcji nowego typu skrzynki biegéw z nad-
biegiem, posiadajgcej synchronizator typu tarciowego
z blokujgcymi powierzchniami. Wskaz6éwki dotyczace
obstugi skrzynki biegéw w eksploatacji oraz prawidto-
wego jej montazu przy naprawach.

O. ATRAKOWICZ i N. TROSZYN — Dos$wiadczenia
uzyskane przy eksploatacji samochodéw z napedem ga-
zowym oraz gazowych stacji zaopatrzenia. (Opyt eks-
sptoatacji gazobattonnych awtomobilej i gazonapotni-
tielnych stancji — Awtomobil, Nr 8, sierpief, 1950 r.,
str. 12-15, 3 tabl.).

Rozwd0j transportu samochodowego z napedem gazo-
wym w poszczegdlnych okregach Ukrainskiej S. R. R.
Typowe stacje do sprezania gazu. Analiza techniczno-
ekonomicznych wskaznik6w pracy samochodéw nape-
dzanych gazem sprezonym i skroplonym.

M. KOSZLAKOW — Samoch6d ZIS-156 do napedu
Gazem sprezonym. (Gazobatonnyj awtomobil ZIS-156 —
Awtomobil, Nr 8, sierpien, 1950 r., str. 18-22, 8 rys.).

Krétka charakterystyka techniczna samochodu
Z1S-156, nadajacego sie do pracy zaréwno na gazie jak
i na benzynie. Schemat instalacji gazowej oraz opis kon-

Typowe sekcje garazow.
Nr 7, lipiec,

skale w nowoczesnym

strukcji oddzielnych zespotéw, w
stopniowego reduktora gazu.

W. SOLODOWNIKOW — Zastosowanie magneso-
wych wytawiaczy w zespotach napedowych samocho-
déw. (Primienienje magnitnych utowitielej w agrega-
tach awtombilej — Awtomobil, Nr 4, kwiecien, 1951 r.,
str. 28-29, 3 rys., 3 tabl.).

Drobne czastki metalowe tworzgce sie przy dociera-
niu oraz wskutek zuzywania sie trgcych sie czesci usu-
wane sg z oleju silnika przez filtry olejowe. W skrzynce
biegéw i przektadni tylnego mostu role takich filtrow
moga spetniaé w pewnym stopniu magnesy umocowa-
ne najczes$ciej w korkach do spuszczania smaru. Tablice
poréwnawcze wykazujgce znacznie mniejsze zuzywanie
sie czesci w zespotach zaopatrzonych w tego rodzaje
magnesowe wylawiacze zanieczyszczen.

E. A. CZUDAKOW, W. WIELIKANOW — Wymaga-
nia obstugi technicznej w stosunku do konstrukcji sa-
mochodéw. (Triebowanja tiechniczeskowo obstuzywanja
k konstrukcji awtomobilej, — Awtomobil, Nr 5, maj,
1951 r., str. 18-22, 2 wykr.).

Koszty obstugi technicznej stanowig powazng pozycje
w og6lnych kosztach eksploatacyjnych sprzetu motory-
zacyjnego. Zestawienie wysunietych ze strony eksploa-
tacji w stosunku do konstrukcji samochodowych wyma-
gan, ktérych uwzglednienie przez przemyst motoryza-
cyjny umozliwi znaczne utatwienie, uproszczenie i pota-
nienie obstugi technicznej samochodow.

szczeg6blnosci dwu-

inz. R. Czaplicki

Broszura SM— 155 — ,Klasyfikacja Uzytkowa Pojaz-
déw Mechanicznych*, ktéra wyszta ostatnio z druku,
jest do nabycia w Oddziatach Handlowych: ,PPW Cen-
trala Wydawnictw Drukéio* w Warszawie — ul. Do-
bra 28, we Wroctawiu — ul. Kazimierza Wielkiego nr
40/41, w todzi — ul. Kilihskiego nr 77. Cena 85 gr.

OGLOSZENIA DROBNE

1. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarz. Miejski w todzi kat. Il na

nazw. Jan Nowicki zam. w Warszawie ul. Em. Plater
nr 8 m. 37.

2. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Prez. P. R. N. w Miechawie kat.

Ilia na nazw. Stefan Kwiek, zam. w MitoScice 21 pocz
Stomniki.

3. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho-
du wydane przez P. R. N. w Szubinie kat. llia Nr
0101/49 na nazw. Emanuel Buszkiewicz zam. w Pozna-
niu, ul. Traugutta Nr 34.

4. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie motocy-
kli wydane przez Zarz. Miejski w todzi kat. IV Nr 0611

Rla rzwgzw. Jan Bydkowski zam. w todzi Al. KoS$ciuszki
r 29.

5. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj
mech. wydane przez Wydz. Ruchu i Motor, w Warsza-
wie kat. Il Nr W-4069 na nazw. Stanistaw Zgbek zam.
w Swidrze ul. Majowa Nr 56.

6. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie
kat. | Nr W — 1986 na nazw. Wactaw tukowski zam.
w Warszawie ul. Otycka Nr 2 m. 12.

7. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadze nie poj.
mech. wydane przez starostwo pow. w Zgorzelcu kat.
Il Nr 0064/49 na nazw. Jézef Rozwadowski zam. w Zgo-
rzelcu ul. Kilihskiego Nr 2 m. 2.

8. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj..
mech. wydane przez Pow. R. N. w Miechowie kat. llia
Nr 0103/50 na nazw. Bonifacy Zasada zam. w Krakowie
ul. Pl. W. W. Swietych Nr 9.

9. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez Zarz. Miejski W. K. w todzi kat.
Il a Nr 2389/49 na nazw. Zenon Zarzycki zam. w todzi
ul. Parterowa Nr 9a.



10. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Sieradzu kat. IV Nr
00081/49 na nazw. Stanistaw Weszczak zam. w Sieradzu
ul. Poznanska Nr 5.

11. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo pow. Jasto kat. Il Nr
0007/50 na nazw. Jan Wanecha zam. w Jastowej Rzesz.
Jodtowa Nr 106.

12. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. kat. Il a Nr 0172/49 na nazw. Tadeusz Goranski
zam. w Dwinska.

13. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie furman-
ki oraz karte rejestracyjng na konia wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Stefan Balcerowicz
zam. w Warszawie ul. Naruszewicza Nr 6.

14. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie kat. |
Nr W-3174 na nazw. Ryszard Wasik zam. w Warszawie
ul. Gréjecka Nr 27 m. 16.

15. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj
mech. wydane przez P. M. R. N. w Poznaniu kat. Il na
nazw. Marian Tatarek zam. w Warszawie ul. Bracka
Nr 4.

16. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie kat. llia
na nazw. Franciszek Kosiacki zam. w Warszawie ul.
Okuniewska Nr 10 m. 9.

17. SKRADZIONO pozwolenie na prowadeznie poj.
mech. wydane przez Wydz. Komun, w Warszawie kat.
Il na nazw. Anatoliusz tawreszuk zam. w Warszawie
ul. Stanistawska Nr 79 m. 59.

18. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. Prez. Pow. R. N. w Kutnie kat. Ila na nazw. Wia-
dystaw Dobieszewski zam. w teczycy ul. Stalina Nr 22.

19. ZAGUBBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez b. Zarzad Miejski w Gdansku kat.
Ilia Nr 0161 na nazw. Jan Szmukata zam. w Szczerbie-
ciszynie p-ta Rukosin pow. Tczew.

20. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Prez. W. R. N. w todzi kat. Ilia Nr
1190'50 na nazw. Bolestaw Poczapko zam. w Olsztynie
ul. Rybaki Nr 48.

21. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj,
mech. kat. Il Nr 07Z4.aa na nazw. Bolestaw Paz zam.
w Poznaniu ul. Strzelecka Nr 12/3.

22. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. kat. Ilia Nr 5381/49 na nazw. Juliusz Lewandow-
ski zam. w Poznaniu ul. Ratajczaka Nr 32 m. 1

23. ZAGUBIONO karte rejestracyjng na motor D.K.W.
125 Nr S-5412 na nazw. marian Jankowski zam. w Ko-
ninie pl. Wolnos$ci Nr 11.

24. ZAGUBBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz. woj. w Poznaniu kat. | Nr 630
na nazw. Stanistaw Krzy$sko zam. w Poznaniu ul. Ki-
linskiego Nr 9 m. 15.

25. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez Prez. M.R.N. w Gdansku kat. llia
Nr 1803 na nazw. Wtadystaw Skoneczny zam. w
Gdansk - Wrzeszcz ul. Fredry nr 15 m. 2.

26. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu oraz motocykla wydane przez Prez. M.R.N. w
Gdansku kat. Ilia Nr 621 na nazw. Czestaw Wyka zam.
w Gdansk Oliwa, Liczmonskiego Nr 5/6.

27. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez Prez. M.R.N. w Gdansku kat. llia
Nr 0855/50 na nazw. Romuald tawrynowicz zam. w
Gdansk - Wrzeszcz ul. Kubana Nr 17/2.

28. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Ostr. Wlkp. kat. Il Nr
0048/49 na nazw. Witadystaw Gredziak zam. w Ole$nicy
ul. Za Bramag Nr 6a.

29. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez starostwo w Jarocinie kat. |
na nazw. Jerzy Mieczystaw Zachorski zam. w Jarocinie
ul. Wolnos$ci Nr 14.

30. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane w Krotoszynie kat. Ilia Nr 37258 na
nazw. Witadystaw Jedrzejewski zam. W Krotoszynie ulL
Wolnosci Nr 2.

31. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez P. M.R.N. w Sopocie kat. Il Nr
0208/49 na nazw. Mieczystaw Hladny zam. w Sopocie
Ul. Wiadystawa IV Nr 2/4.

32. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez P. M.R.N. w Kielcach kat. Ilia Nr
0397/49 na nazw. Tadeusz Miechnicki zam. w Kielcach
ul. 1 Maja Nr 158.

33. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez P. R. N. w Krakowie kat. Ilia Nr
0145 51 na nazw. Mieczystaw Jarosz zam. w Nowej Hu-
cie kol. X blok 3.

34. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez starostwo w Aninie kat. Il Nr
0131/50 na nazw. Janusz Skwarc zam. w Zielonce ul.
Kilinskiego Nr 23 m. 1.

35. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Zarz. Miejski w Gliwicach kat. llia
Nr 145/49 na nazw. Ryszard Dgbrowski zam. w G liwi-
cach ul. Czestawa Nr 31.

36. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez urz. woj. w Katowicach kat. Il Nr
0058/49 na nazw. Alfred Klon zam. w Katowicach uL
3 Maja Nr 21 m. 6.

37. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez Zarzad Miejski w Zabrzu kat. llia
Nr 0325/49 na nazw. Piotr Szczebel zam. w Zabrzu ul.
Damrota Nr 14.

38. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydz. Komunikacji w Warszawie
kat. | na nazw. Franciszek Kuklis zam. w Warsza-
wie ul. Jagiellonska Nr 27/6.

39. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, motocykla wydane przez Zarzad Miejskiw todzi
kat. Il Nr 0465/49 na nazw. Eugeniusz Lubertzam. w Lo-
dzj ul. Zagrodniki Nr 46.

40. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez P. R. N. w Radomiu kat. 1l Nr
0007/50 na nazw. Franciszek Winiarski zam. w Radomiu
ul. Zytnia Nr 7.

41. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu kat. | na nazw. Jerzy Wdjcik zam. w Krakowie,
ul. Piastowska Nr 27.

42. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez P. Id. R. N. w Krakowie kat. Il Nr
0915/49 na nazw. Marian Paszkowski zam. w Borku Fa-
leckim ul. Sworzowicka Nr 172.

43. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane w Katowicach kat. Ilia Nr 14873 na
nazw. Tadeusz Kot zam. w Bytomiu ul. Matejki Nr 42.

44. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane w Sremie kat. IIl i IV Nr 0106/49 na
nazw. Marian Kasprzak zam. w Zabrzu ul. Krélewska
Nr 133 m. 1

45. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie
kat. Il Nr 0117/49 na nazw. Wincenty R6zycki zam. w
Warszawie, ul. Myszyniecka 25 m. 4.

46. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warszawie
kat. Ilia na nazw. Andrzej Kieruzalski, zam. w Warsza-
wie, ul. Grochowska Nr 131.

47. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie sa-
mochodu wydane przez P. Woj. R. N. w Katowicach kat,
I Nr 0396/49 na nazw. Erwin Kubala zam. w Katowi-
cach ul. Warszawska Nr 20.

48. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez starostwo w Katowicach kat. |11
Nr 1410'49 na nazw. Kazimierz Romanowski zam. w Ka-
towicach ul. Piotra Skargi Nr 6/2.

49. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez P. M. R. N. w Katowicach kat. Il
Nr 0966 na nazw. Marian Gruniew zam. w Katowicach
ul. Chorzowska Nr 66.

50. SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wydane przez Wwiz. Rn<-hu w Warszawia kat. |
Nr 0524/50 na nazw. Maksymilian Was zam. w War-
szawie ul. Wilenska Nr 43 m. 13.

51. ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie poj.
mech. wvdane przez P. W. R. N. w Tarnowie kat. llia
Nr 0015/51 na nazw. Eugeniusz Kocik zam. w Tarnowio
ul. Spokojna Nr 588.



