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Zwycięstwo Rewolucji Październikowej oznacza grutowny przełom w historii 
ludzkości, gruntowny przełom w ruchu wyzwoleńczym proletriatu światowego, 
grutowny przełom w sposobach walki i formach organizacji, w życiu codziennym 
i tradycjach, w kulturze i ideologii mas wyzyskiwanych całego świata.
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W 34 rocznicę Wielkiego Października
K lasa  robo tn icza  P o lsk i i  ca ły  na ród  z P olską Z je d n o ­

czoną P a rtią  na czele, obchodzi św ię to  R e w o lu c ji Paź­
d z ie rn ik o w e j wespó ł z se tka m i m ilio n ó w  lu d z i na ca­
ły m  świecie. Coraz głębsza św iadom ość rod z i się w  u m y ­
słach mas lu do w ych  całego św ia ta , że w a lk o m  ich  i  z w y ­
c ięstw om  na drodze ku  lepszemu ju t r u  i  w o lnośc i u to ­
ro w a ł drogę W ie lk i P aźdz ie rn ik .

Wszędzie, g d z ie ko lw iek  toczy się w a lk a  o p ra w o  do 
życia , o w yzw o len ie  spod ja rzm a  i  uc isku, na rody  z w ra ­
ca ją  się w  stronę Z w ią z k u  Radzieckiego, k tó ry  trzyd z ie ­
ści cztery la ta  tem u, d z ię k i je d n e j z n a jw iększych  Re­
w o lu c ji S ocja lis tycznych , u w o ln ił się z n ie w o li, uc isku  
i  c iem no ty  i  s ta ł się przyw ódcą  i  osto ją  w szys tk ich  n a ­
rodów  w alczących o w o lność i  pokó j.

34 Rocznica R e w o lu c ji P aźd z ie rn iko w e j przypada  
W okresie zaostrza jące j się z każdym  m iesiącem  w a lk i 
o pokó j. P otężn ie jący ruch  zw o le n n ikó w  p o ko ju , liczne  
zjazdy, m an ifes tac je  i  m ilio n y  podp isów  pod A pe lem  
Ś w ia to w e j Rady P o ko ju  w skazu ją , że obóz lu d z i dob re j 
W oli, lu dz i m iłu ją c y c h  po kó j je s t ogrom ny i  s tan ow i siłę , 
k tó ra  będzie zdo lna pow strzym ać w  porę rękę podże­
gaczy, p ragnących spowodować now ą pożogę w o jn y .

Na czele tego obozu w a lczących o pokó j, na czele tych  
setek m ilio n ó w  ludz i, kroczących konsekw entn ie  drogą  
zachow ania i  u trw a le n ia  poko ju , s to i Z w ią zek  Radziec­
k i i  Jego W ie lk i P rzyw ódca, B o jo w n ik  o P okó j —  Gene­
ra liss im us S ta lin . N a p rzyk ła d z ie  Z w ią z k u  R adzieckie­
go w id z im y  n a jle p ie j, czym  je s t tw órcza , po ko jow a  p ra ­
ca w  u s tro ju  soc ja lis tycznym . Z  k ra ju  zacofania, c iem ­
no ty  i  nędzy przez 34 la ta  tw ó rcze j p o ko jo w e j p racy  
Z w iązek R adziecki p rze m ie n ił się w  państw o potężne, 
Przodujące pod każdym  w zg lędem  w szys tk im  k ra jom , 
la państwo o zd ro w ych  i  m ocnych podstaw ach gospo­
darczych. Z w ią zek  R adziecki przez ten okres czasu, ta k  
k ró tk i i  w  do da tku  p rze rw a n y  d łu g im i la ta m i w o jn y , 
W ychow ał nowego cz łow ieka, św iadom ego budow nicze­
go K ra ju  Rad.

Rocznica W ie lk iego  P aźdz ie rn ika  zbiega się z m ies ią -  
cern pogłęb ien ia  p rz y ja ź n i po lsko -ra dz ieck ie j. P aździer- 
n ik  to m iesiąc, w  k tó ry m  na ród  p o ls k i zb liża  się i  coraz 
ła p ie j poznaje swego wschodniego sąsiada, rozum ie jąc,

ze na bazie te j p rz y ja ź n i i  pom ocy, ja k ą  o trz y m u je m y  od 
Z w ią z k u  Radzieckiego, op a rty  je s t nasz rozw ó j, po p ra ­
w a  naszego b y tu  i  um acn ian ie  po tęg i naszego k ra ju .

Rocznicę W ie lk ie j R e w o lu c ji po lska  klasa robotn icza  
czci zawsze d o d a tko w ym i zobow iązan iam i. Przez ca ły  
k ra j p ły n ie  fa la  zobow iązań, pode jm ow anych  przez 
w szys tk ie  zak łady.

In ic ja to re m  zobow iązań ku  czci R e w o lu c ji P aździe r­
n ik o w e j je s t io b ieżącym  ro k u  F a b ry k a  Sam ochodów  
O sobowych na Ż e ran iu . P ro d u k c ja  te j F a b ry k i m ia ła  się 
rozpocząć w  1952 r., je d n a k  załoga fa b ry k i po s tano w i­
ło. d la  zam an ifes tow an ia  sw ych uczuć wdzięczności 
do Z w ią z k u  Radzieckiego i  swego uśw iadom ien ia  — 
oddać p ie rw szy  samochód osobowy p ro d u k c ji p o lsk ie j 
do u ż y tk u  w  d n iu  7 lis topada 1951 roku .

Pomoc Z w ią z k u  Radzieckiego, naszego W ie lk iego  \
P rzy ja c ie la  i  So juszn ika, w  u ru ch o m ie n iu  te j fa b ry k i 
je s t ogrom na. M aszyny, dokum entac ja  techniczna, spe­
c ja liśc i, in żyn ie row ie , to za ledw ie  część tego, co na leża­
ło b y  w y m ie n ić  w  ram ach pom ocy, udz ie lone j nam  dla 
uru cho m ien ia  F a b ry k i.

Od 7 lis topada br. z taśm y g łów n e j w  F. S. O. schodzić 
będą w ozy osobowe, nowe po lsk ie  sam ochody, k tó re  
w  n ie d łu g im  czasie zape łn ią  nasze szosy i  u lice  oraz 
un iezależnią nas od kosztownego ta b o ru  zagranicznego.

P raco w n icy  tra n sp o rtu  i  m o to ryza c ji obchodzą szcze­
gó ln ie  uroczyście 34 Rocznicę W ie lk ie j R ew o luc ji. Z o­
bow iązan ia  p ro d u k c y jn e  i  p rzy jaźń , ja k ą  w yra ża m y dla  
Z. S. R. R. je s t tego na jlepszym  dowodem .

W ierzym y, że w y s i łk i nasze d la  re a liz a c ji i  p rzed­
te rm inow ego  w yk o n a n ia  P la n u  6-le tn iego , ud z ia ł nasz 
w  w a lce o P okó j, oraz oparcie  się na w zorach i  p rz y ­
k ładz ie  Z w ią z k u  Radzieckiego p rzyczyn ią  się do po lep­
szenia by tu , w zro s tu  k u ltu ry  i  ośw ia ty , do ro z w o ju  na ­
szego k ra ju  na każdym  odcinku.

W  34 Rocznicę W ie lk iego  P aźdz ie rn ika  zw racam y się 
z m iłośc ią  i  serdeczną p rzy ja źn ią  w  stronę naszego 
W ie lk iego  Sąsiada, zw racam y się k u  w ie lk ie j p rzew od­
niczce mas lu do w ych  W K P (b) i  k u  W ie lk ie m u  W odzo- 
w i  —  Józe fow i S ta lin o w i i  łączym y się w  w alce o po ­
stęp i  pokó j.

R E D A K C JA

Przyjaźń ZSRR, pomoc ZSRR, przykład ZSRR — 
oto podstawowe źródła naszych zwycięstw

B O LE S ŁA W  B IE R U T
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S T E FA N  A S K A N A S

Budujemy polski samochód „W arszawa“
F a b ry k a  Sam ochodów Osobowych je s t sym bolem  

now ych  czasów. Położona m iędzy G olędzinow em , m ie j­
scem szkolen ia  sanacy jnych  p o lic ja n tó w , a d a w n ym i 
A n n o p o ls k im i ba ra ka m i nędzy i  bezdom nych, wzrasta 
na chw a łę  soc ja lis tyczne j W arszaw y.

M arzen ia  dz ies ią tek la t  o p o ls k im  przem yśle m o to ­
ry z a c y jn y m  s ta ły  się rzeczyw istością , przekracza jącą 
na jśm ie lsze oczekiw an ia . Ursus, S tarachow ice, FSO, 
FSC, tra k to ry , sam ochody, m otocyk le , pom ocniczy 
p rzem ysł m o to ryza cy jn y  —  to  osiągnięcia os ta tn ich  la t, 
osiągnięcia ja k ic h  n ig d y  do tąd  n ie  by ło , osiągnięcia, 
k tó re  m og ły  Się spe łn ić  je d yn ie  w  now ych  w a ru n ka ch  
po w s ta łych  w  Polsce Lu do w e j.

T a k  po tężny rozw ó j p rzem ys łu  m oto ryzacy jnego  
zaw dzięczam y w  p ie rw szym  rzędzie Z w ią z k o w i R a­
dzieckiem u. K o rzys ta m y n ie  ty lk o  z bezp ła tne j lic e n c ji, 
z dośw iadczeń i  w yso k ie j te c h n ik i p rze m ys łu  radz iec­
kiego, a le  o trzym u je m y  c a łk o w itą  dokum entac ję , m a­
szyny, narzędzia oraz szko lim y  naszych p ra co w n ikó w  
w  p rzodu jących  zakładach sam ochodowych. Pomoc 
Z w ią z k u  R adzieckiego je s t decydu jącą w  w a lce  o te r ­
m inow e  u ru cho m ien ie  F a b ry k i, co w  po łączeniu z w y ­
s iłk ie m  całego a k ty w u  da je możność skrócen ia  te rm i­
n u  u ru cho m ien ia  fa b ry k i przeszło o dw a  miesiące.

U ru chom iona  p ro d u kc ja  sam ochodów osobowych 
rozpocznie się od d z ia łu  spaw a ln iczo -  montażowego, 
gdzie p racow ać będzie k ilk a d z ie s ią t m aszyn s p a w a ln i­
czych p rzys łanych  przez Z w . Radziecki. Pasadzka tego 
dz ia łu  zrob iona je s t z k o s tk i d re w n ian e j, celem  uch ro ­
n ie n ia  części ob rab ian ych  p rzed  uszkodzeniam i w  razie 
upadku.

Po p rze jśc iu  o p e ra c ji spaw a ln iczych, części p rzeno­
szone są na przenośnikach, na  k tó ry c h  u legną połącze­
n iu  w  w iększe całości, także  drogą spawania. Na 
os ta tn ich  2 przenośn ikach dokonyw ane  będą ju ż  ty lk o  
p race  spaw a ln icze po p raw kow e i  kon tro ln e . O w ie l­
kośc i h a li za jm ow ane j przez d z ia ł spaw a ln iczo -  m on . 
tażo w y św iadczyć może fa k t, że m ożnaby w  n ie j po­
m ieścić swobodnie no rm a ln e  bo isko p i łk i  nożnej w raz 
z bieżn ią.

Części, k tó re  opuszczają d z ia ł spaw a ln iczo -  m on ta ­
żowy, przewożone są na la k ie rn ię . D z ia ł la k ie rn iczy  
za jm u je  2 w ie lk ie  hale. P ierw sza z n ic h  przeznaczona 
je s t do  la k ie ro w a n ia  m n ie jszych  części nadw ozia , d ru ­
ga do la k ie ro w a n ia  ca łe j ka ro se rii. P anu je  tu  zdum ie­
w a jąca  czystość, ś c ia n y  h a li w y łożone są k a fe lk a m i 
g lazu ro w ym i, posadzka —  to  ta fe lk i te rrako tow e . Pod­
czas u k ła d a n ia  te rra k o ty  zastosowano c ie ka w y  pom ysł 
ra c jo n a liz a to rs k i, po lega jący na na le p ia n iu  tab licze k  
te r ra k o ty  na arkusze p a p ie ru  i  u k ła d a n iu  ic h  na po d ­
łożu c a ły m i a rkuszam i. W  stosunku do ręcznego u k ła ­

dania, pom ysł ten  s k ró c ił czas prac te rra ko c ia rsk ich  
bez m a ła  cz te rokro tn ie .

W  p ie rw sze j części la k ie rn i wznoszą się k o n s tru kc je  
przenośnika podwieszanego. Na transp orte rze  ty m  pod- , 
w ieszane będą części nadw ozia  przeznaczone do la k ie ­
row an ia . Części te posuw a ją  się po przez k a b in y  la ­
k ie rn icze . K a b in a  la k ie rn icza  posiada w  sw ym  w nę­
trz u  s tanow isko  robocze, na k tó ry m  ro b o tn ik  p ra c u ją ­
cy p rzy  pom ocy apa ra tu  lak ie rn iczego  os łon ię ty  będzie 
n ie ja k o  płaszczem pow ie trznym .

T rzeba zaznaczyć, że je ż e li chodzi o  dbałość k o n ­
s tru k to ró w  o zd ro w ie  i  życie rob o tn ika  je s t ona posu­
n ię ta  bardzo daleko. Św iadczy o ty m  system  w e n ty la ­
cy jn y , ja k ieg o  n ie  posiada jeszcze żadna fa b ry k a  w  
Polsce. P rzy om a w ia nych  ju ż  p rzenośn ikach na dziale 
spaw a ln iczo -  m on tażow ym  za insta low ane będą spe­
c ja ln e  urządzenia w e n ty la c y jn e  ssąco -  tłoczące, za­
ró w n o  od spodu p rzenośn ików  ja k  i  od  góry. D z ięk i 
tem u  urządzen iu  szkod liw e  d la  zd ro w ia  gazy zab ie ra ­
ne będą z m ie jsce ich  pow staw an ia .

Podobnie dz ie je  się w  kab inach  la k ie rn iczych . P o­
w ie trze  tłoczone do k a b in  os łan ia  ro b o tn ika  płaszczem 
och ron nym  i  usuw a z przed niego s zko d liw y  p y ł la -  
k ie rn ic z y  i  gazy, k tó re  następn ie zosta ją  wessane przez 
specja lne w e n ty la to ry  (k tó ry c h  śm ig ła  m a ją  ponad 
m e tr  średnicy) i  da le j —  przedosta ją  się po przez za­
s łonę w odną  spadającą dw om a s tru m ie n ia m i do w a ­
nien. Części stałe sp ły w a ją  w ra z  z w odą do ścieków, 
a  części lo tn e  w yd os ta ją  się na zew nątrz h a li przez 
k ilk u m e tro w e j w ysokości k o m in y .

K ażda część przechodzi przez k ilk a , faz  la k ie ro w a n ia  
w  k i lk u  ko le jn y c h  kab inach , poczem przechodzi przez 
suszarnie. P rzy  m ontażu ty c h  urządzeń w y ró ż n ia ją  się 
następu jące b ryg ad y : b ryg ad y  ś lusarsk ie  tow . Sosnow­
ca i  W oźniaka, odznaczonych oznaką p rzo do w n ików  
pracy, nagrodzonych p rzechodn im  propo rczyk iem  
u fu ndo w a nym  przez jednostkę w o jsko w ą  d la  n a jle p ­
szej b ryg ad y  FSO. B ryg a d y  te  m o n tu ją  k o n s tru kc ję  
i  u rządzenia k a b in  la k ie rn iczych . P rzy m ontażu k o n ­
s t ru k c ji  p rzenośn ika  podw ieszonego w y ró żn ia  się b ry ­
gada to w . Karczewskiego.

K o m in y  k a b in  la k ie rn iczych  m on tu je  m iędzy  in n y m i 
b rygada  tow . Jana R u tkow sk iego . Jest to  brygada 
ochotnicza, pow sta ła  z p ra c o w n ik ó w  dz ia łu  e lek tro tech ­
nicznego. U w y d a tn iła  się tu  nowa, bardzo c iekaw a fo r ­
m a zobow iązań p ro d u kcy jn ych . Polega ona na tym , że 
p ra co w n icy  danego dz ia łu  zobow iązu ją  siQ ta k  dalec 
w zm óc w yd a jn ość  i  in tensyw ność sw e j p racy, by  m oż­
na b y ło  w y d z ie lić  sz tu rm ow ą brygadę p ro du kcy jną , 
k tó rą  rzuca się na na jw a żn ie jszy  w  da nym  mom encie 
odc inek robó t. W  ten  sposób pow sta ła  brygada tow- 
R utkow skiego .

K o n s tru k c ja  dachowa je d n e j 
(FSO)

z h a l p ro d u kcy jn ych Przenośn ik do w ykańcza n ia  w n ę trza  nadw ozi (FSO)
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Przenośn ik głównego m ontażu (FSO)

Po p rze jśc iu  przez ka b in y  lak ie rn icze  i  suszarnie 
części idą  na m ontaż.

W  d ru g ie j części la k ie rn i k a b in y  la k ie rn icze  są ju ż  
znacznie większe. N ic  dziwnego. T u  la k ie ru je  się całe 
karoserje . Zawieszone na p rzenośn iku  przechodzą one 
przez szereg kab in ' la k ie rn iczych , o 2-ch stanow iskach 
roboczych. P onadto przechodzą one przez urządzenia 
szpachiownicze, popm ez dół, nad k tó ry m  p o k ry te  zo­
s ta ją  .pastą p rze c iw  dudn ien iu , k tó ra  jednocześnie 
spełn ia ro lę  w a rs tw y  oc iep la jące j i  znow u poddawane 
są la k ie ro w a n iu , suszeniu, przechodzą przez ka b in y  
lak ie rn icze  i  suszarnie, ab y  wreszcie t ra f ić  ną p rze ­
nośnik, na k tó ry m  przechodzą proces s z lifo w a n ia

Po ze jściu  z tego przenośnika , nadw ozie  przeniesione 
zostaje na następny przenośnik, na  k tó ry m  w płeza do 
kab iny , gdzie poddaw ane je s t d z ia ła n iu  .p łynów  ro z ­
puszczających, a następnie nadw ozie  idz ie  do suszarni. 
S tąd p rzy  pom ocy m onore łsu przenosi się go do ta p i-  
cern i, na spec ja lny , przenośnik. N adw ozie o trzym u je  tu  
ob icie w ew nętrzne, .siedzenia, oparc ia  itd . o raz p rze ­
chodzi próbę szczelności w  k a b in ie  la k ie rn icze j.

Po p rze jśc iu  te j p ró by , nadw ozie przechodzi na są­
s iedn i przenośnik, na k tó ry m  je s t poddawane opera­
c jom  sz lifie rs k im , poczem przechodzi na w yso k i tra n s ­
po rte r, na k tó ry m  posuwa się n ie  w  osi pod łużne j lecz 
w  poprzecznej. T u  m on tu je  się doń e lem enty tak ie , 
ja k  w s p o rn ik i zderzaków , z b io rn ik  na benzynę itd .

Na następnym  etap ie  nadw ozie przeniesione zastaje 
spec ja lnym  k ran em  na p rzenośn ik  m ontażu głównego:, 
gdzie zam ontow u je  się p rzedn i m ost w ra ź  z s iln ik ie m , 
ty ln y  m ost i  in ne  części. Bezpośrednio z tego przenoś­
n ik a  przechodzi ono na in ny , na k tó ry m  s ta je  ju ż  na 
w łasnych, choć jeszcze n ie ruchom ych ko łach. Na ty m  
transporterze  m o n tu je  się te  części, k tó re  trzeba za- 
rnontować od spodu k a b in y  —  o trz y m u je  .p łyn h a m u l­
cowy, sm ary, o le j, wodę i  p a liw o , poczem w jeżdża 
2 p ra cu jącym  s iln ik ie m  na p ła s k i ¡przenośnik pod łogo­
wy, gdzie do ko n u je  się re g u la c ji s iln ik a . S tąd po jazd 
Wyjeżdża na to r  p róbny .

Po jeździe p ró bn e j wóz w raca  do te jże h a li, w chodzi 
na d o ły  re w izy jn e , gdzie bada się podw ozie i  usuwa 
Usterki. Z  do łów  re w iz y jn y c h  samochód przechodzi na 
Przenośnik podłogow y, gdzie jes t m y ty  w  2 -u  kab inach  
na tryskow ych , suszony i —  przechodzi dalsze badanie. 
Z tego przenośnika przechodzi na sąsiedni, gdzie usu­
wa się w sze lk ie  rysy, drobne uszkodzienia ¡powierzchni, 
ja k ie  m og ły  pow stać w  czasie poprzedn ich  operac ji, 
la k ie ru je  się go ponow n ie  w  specja lne j oszklonej k a ­
bin ie , poczem w yjeżdża  ju ż  na skład.

O bok tych  urządzeń p ro d u k c y jn y c h  —  o k tó ry c h  
w ie lkości św iadczą ta k ie  lic zb y  ja k  to, że łączna d łu -  
Sość taśm  nośńych p rzenośn ików  samego ty lk o  d z ia łu  
M ontażu głównego w yn os i 'k ilk a  k ilo m e tró w  —  is tn ie -

P rzenośn ik do m ontażu nadw oz i (FSO)

je  szereg in n y c h  obszernych urządzeń. T a k  w ięc  —  k a ­
n a ły  k ilo m e tro w e j d ługości doprow adza ją  do kab in , la ­
k ie rn iczych , suszarek, tra n sp o rte ró w  i  s tan ow isk  ro -  
bocznych przew ody w ysokiego i  n isk iego napięcia , 
p rzew ody pa ry , gazu, w o d y  z im ne j i  gorącej it,p. itd . 
N adto  is tn ie je  p rzy  h a li nadw oz iow n i szereg urządzeń 
pom ocn iczych i  gospodarczych. O bok h a l p ro d u k c y j­
nych  zn a jd u je  się o lb rz y m i m agazyn (w  k tó ry m  śm ia­
ło  m óg łby pom ieścić się k ilk u p ię tro w y  dom), ja k  ró w ­
nież szereg m n ie jszych  pomieszczeń m agazynowych. 
N ad ty m  w szys tk im  unoszą się przęsła  o lb rzym ich  
suw nic, ¡poruszających się przez ca łą  długość h a li, 
a m ogących przenieść c iężar z dow o lnego p u n k tu  m a­
gazynu do dowolnego p u n k tu .

_ Nad ha lą  n a dw oz io w n i mieszczą się ta k  zwane częś­
c i podwyższone. Mieszczą się tu  urządzenia soc ja ln o - 
bytow e. N ad I  p ię tre m  m ieści się część podwyższona 
d rug iego  p ię tra , w  k tó re j zn a jd u ją  się pom ieszczenia 
b iurow e.

P rod uko w an y  sam ochód o nazw ie  „W arszaw a —■ M  
20“  —  to  p ięcioosobow y samochód za m kn ię ty  4.665 m m  
d łu g i i  1.695 m m  szeroki, zużyw a benzyny 13,5 l i t r a  
na ioo km , szybkość m aksym a lna  105 km /godz., 
sk rzynka  trzyb iegow a, bieg c zw a rty  —  wsteczny, 
d ź w ig n ia  zm iany b iegów  pod k ie row n icą , s i ln ik  cztero- 
suw ow y, cz te roćy lin d row y , do lno zaw orow y, stop ień 
sprężan ia 6,2 m oc 50 K M  p rzy  3600 ob ro tach  na m i­
nutę.

N o w y  sam ochód to  n ie  ty lk o  dum a po lsk iego p rze­
m ysłu , nowa fa b ry k a  to  durna socja lis tyczne j W arsza­
w y . U rządzenia by to w o  -  socja lne w  fab ryce  oraz bu ­
dowa do  dyspozyc ji p ra c o w n ik ó w  dom u społecznego , 
o kub a tu rze  30.000 m 3, o sa li w id o w is k o w e j na 1500 
osób, p o lik l in ik a  z izbą cho rych  ob liczona na 250 w i­
z y t dziennie, te re n y  sportow e, osiedle m ieszkaniow e, 
przedszkole i  ż łobek —• to  są zdobycze, k tó re  b y ły  n ie  
do osiągnięcia w  m in ion ych  czasach.

FSO to  w id o m y  znak zwycięskiego soc ja lizm u  w  
Polsce L u do w e j, to  p iękn a  fa b ry k a  d la  uśm iechn ię tych  
lu d z i pracy.
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SAMOCHÓD OSOBOWY M -20 „WARSZAWA“
(Opis techn iczny)

F a b ryka  Sam ochodów O sobowych na Ż e ran iu , 
w  34-tą roczn icę W ie lk ie j R e w o lu c ji P aźdz ie rn ikow e j 
wypuszcza p ie rw szy  sam ochód osobowy M — 20 „W a r­
szawa“  sw ej p ro d u k c ji,  ja k o  w id o m y  znak re a liz a c ji 
6 -le tn iego  P la n u  narodowego na o d c in ku  p rzem ys łu  
m otoryzacyjnego .

Z b io ro w y m  w y s iłk ie m  ro b o tn ik ó w , te c h n ik ó w  i  in ­
żyn ie rów , p ie rw szy  samochód osobowy, pod dum ną 
nazwą „W arszaw a“ , opuszcza fa b ry k ę  o 54 d n i wcześ­
n ie j, n iż  to  p rz e w id y w a ł p la n  p ro d u k c y jn y .

Sam ochód F. S. O. M — 20 „W arszaw a“  je s t w y k o n y ­
w a ny  w  k ra ju  na podstaw ie  lic e n c ji i  s tan ow i nową 
o ryg in a ln ą  k o n s tru k c ję  radziecką. R óżn i się on od po­
p rzedn ich  ty p ó w  ra d z ie ck ich  sam ochodów n ie   ̂ ty lk o  
nowoczesnym  w yg ląd em  zew nę trznym , lecz rów n ież  
przewyższa je  pod w zg lędem  w ygody, oszczędności 
i trw a ło śc i.

A  oto ch a ra k te rys tyka  techniczna tego samochodu: 

A . D A N E  O G Ó LN E

1. Ilość  m ie jsc  łączn ie  z k ie ro w cą  —  5.
2. W y m ia ry  zew nętrzne (gabarytow e):
a) d ługość —  4665 m m ,
b) szerokość —  1695 m m ,
c) wysokość —  1640 m m .
3. O dległość osi —  2700 m m .
4. R ozstaw  p rzedn ich  k ó ł —  1364 m m .
5. R ozstaw  ty ln y c h  k ó ł —  1362 m m .
6. C iężar sam ochodu (pustego) —  1360 kg.
7. N a jw iększa  szybkość (z obciążeniem ) 105 km /godz.
8. Rodzaj p a liw a : p a liw o  sam ochodowe o liczb ie  

ok ta n o w e j 70.
9. Pojem ność z b io rn ik a  p a liw a  —  55 I tr .
10. Z użycie  p a liw a  na 100 k m  13,5 li tra .
F a b ry k a  da je  gw aranc ję , że samochód M — 20 p rzy  

w ła śc iw ym  stan ie  techn icznym , z p raw id łow o^ u re gu lo ­
w a n ym  gaźn ik iem , po okresie  docie ran ia , n ie  będzie 
zużyw a ł w ięce j p a liw a  n iż  11 l i t r ó w  na 100 k m  w  le -  
cie, z pe łn ym  obciążeniem , na ró w n e j drodze, p rzy  
szybkości 50— 60 km /godz.

B. S IL N IK

11. T y p  —  4-suw ow y, gaźn ikow y.
12. Ilość i  u k ła d  c y lin d ró w  —  4, jednorzędow y.
13. Ś rednica i  skok tło k a  —  82 X 100 m m .
14. Pojem ność skokow a —  2,12 li tra .
15. S top ień sprężania —  6,2.
16. M oc i  ilość ob ro tó w  —  50 K M  p rz y  3600 ob r /m in .
17. M a ksym a ln y  m om ent ob ro to w y  —  12,5 kG m .
18. K o le jność  p racy  c y lin d ró w  —  1, 2, 4, 3.
19. Zaw ieszenie s iln ik a : e lastyczne w  3 punktach .
20. G łow ica : w yko na na  ze stopu a lum in iow ego,
21. C y lin d ry : k a d łu b  s iln ik a  od la ny  z że liw a , ja ko  

całość z górną częścią m is k i o le jo w e j; w  gó rne j części 
e y lin d ró w  w prasow ane są tu le je  z że liw a  odpornego na

korozję .

22. T ło k i:  a lu m in io w e , sz lifow ane, cynowane, m ają 
po dw a p ie rśc ien ie  uszczeln ia jące i  po dw a zga rn ia ­
jące.

23. W a ł k o rb o w y : s ta low y, o d k u ty  ja k o  całość z prze­
c iw c ięża ram i, w yw ażony.

24. S m arow anie : mieszane, pod c iśn ien iem  i  rozb ryz ­
gowe.

25. F i l t r  p o w ie trz n y : bezw ładnościow o -  o le jow y, 
z s ia tką  i  t łu m ik ie m  szum u ssania.

26. G aźn ik : ty p u  K — 22A ; p ionow y, opadow y ze 
zm iennym  p rze k ro je m  g a rd z ie li; posiada pom pę p rz y ­
śpieszającą i  oszczędzacz.

27. Pom pa p a liw o w a : przeponow a z gó rnym  osadn i­
k ie m , w  k tó ry m  um ieszczony je s t f i l t r  s ia tko w y.

28. Zasłona ch ło d n icy : zn a jd u je  się przed chłodnicą , 
stop ień zasłon ięcia re g u lu je  się z m ie jsca k ie row cy .

29. T e rm osta t: zam ocow any w  k róćcu  w y lo to w y m  
g łow icy .

30. Pom pa w odna: odśrodkowa.
31. W e n ty la to r: cz te ro łopa tkow y, prasow any.
32. N apęd w e n ty la to ra  i  pom py w o d n e j: pask iem  k l i ­

n o w ym  od w a łu  korbow ego.
33. Z ap łon : z c e w k i zap łonow ej.

C. U K Ł A D  N A P Ę D O W Y
34. Sprzęgło: jednotarczow e, suche, pó łodśrodkow e, 

e lastyczna tarcza cierna.
35. S k rzynka  b iegów : t rz y  p rze k ła dn ie  do przodu

1 jedna  wsteczna; dźw ign ia  zm iany  b iegów  zn a jd u je  się 
pod ko łem  k ie ro w n ic z y m ; w ie lkość  p rze k ła d n i: 1 b ieg— 
3,115; 2 bieg —  1,772; 3 b ieg —  1,000; w steczny b ieg — 
4,005.

36. W a ł napędow y: n ieos łon ię ty , ru ro w y , posiada dw a 
p rzeguby z łożyskam i ig ło w y m i.

37. M echan izm  ró żn ico w y : s tożkow y z czterem a sate­
lita m i.

D. CZĘŚĆ N O Ś N A

38. K o ła : prasowane, ta rczow e; zapasowe k o ło  z n a j­
d u je  się w e w n ą trz  bagażnika.

39. O pony: o w ym ia rze  6,00 —  16, c iśn ien ie  pow ie trza
2 kG /cm 2.

40. P rzedn ie  zaw ieszenie: niezależne, na wahaczacn 
i  na cy lin d ry c z n y c h  sprężynach sp ira ln ych , zm ontow a­
ne na od e jm ow a lne j poprzeczce.

41. T y ln e  zaw ieszenie: reso ry  p iórow e, podłużne, p ó ł- 
e lip tyczne , zam kn ię te  w  pokrow cach.

42. A m o rty z a to ry : hyd rau liczn e , dw ustronnego dzia­
łan ia , tłoczkow e.

E. R A M A
43. Ram a: k ró tk a , um ieszczona ty lk o  w  p rzedn ie j czę­

ści sam ochodu, posiada trz y  poprzeczk i d la  m ocowania 
zespołów.

44. Z de rza k i: prasow ane, z n a k ła d k a m i ozdobnym i, 
po łączonym i ze sobą poprzeczką, s tanow iącą podparci« 
d la  k o rb y  roz ru cho w e j.

F. M E C H A N IZ M  K IE R O W N IC Z Y
45. K o n s tru k c ja  m echan izm u: g lob o id a lny  ś lim ak 

z p o d w ó jn y m  k rą ż k ie m ; k rą że k  u łożyskow any na d w u ­
rzędow ym  łożysku  ig ło w y m ; w a ł g łó w n y  m echanizm u 
k ie row n iczego  obraca się w  tu le jc e  b rązow e j i  w  łożysku 
w a łkow ym .

46. K o ło  k ie row n icze : o średn icy  440 m m  z trze m “  
ram ionam i.

G. H A M U L C E
47. H am u lce  i  bębny ham ulcow e : szczękowe; bębny 

zde jm ow ane bez dem ontażu p ias t; ta rcza  bębna s ta lo ­
wa, zalana w  obręczy że liw n e j.

48. Rodzaje ha m u lców : 1 —  nożny h y d ra u lic z n y , dz ia- 
dza jący na w szys tk ie  ko ła , u ru ch a m ia n y  peda łem ; 2 - f  
ręczny m echniczny, lin k o w y , dz ia ła  na szczęki ty ln y c ^  
k ó ł za pomocą d ź w ig n i um ieszczonej pod ta b lic ą  roz 
dzielczą.
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H . IN S T A L A C J A  E L E K T R Y C Z N A
49. System  jednoprzew odow y, „p lu s “  po łączony 

z masą.
50. N o m ina ln e  napięcie  sieci: 12 w o lt.
51. P rądn ica : boczn ikow a 18 A.
52. R egu la to r: sk łada się z reg u la to ra  napięcia , regu­

la to ra  p rą du  i  samoczynnego w y łą czn ika  p rą du  z w ro t­
nego.
. 53. A k u m u la to r : 12 V/60 amp/godz. z doda tko w ym  
oporem  w y łączan ym  au tom atyczn ie  p rz y  u ru ch a m ia n iu  
s iln ik a  za pomocą rozruszn ika .

54. Rozdzielacz: z re g u la to ra m i odśrodkow ym  i  p róż­
n io w ym  oraz se lektorem  ok ta now ym . •

55. Świece zapłonow e: ty p  —  M -12/10 lu b  M-12/12 
z gw in te m  18 m m  (oznaczenia radzieck ie).

56. R ozruszn ik : w łączen ie p rą du  i  połączenie m echa­
niczne ko ła  zębatego roz ru szn ika  z w ieńcem  zębatym  
ko ła  zam achowego odbyw a się przez naciśn ięcie  peda­
łu ;  ko ło  zębate roz ru szn ika  wyposażone je s t w  sprzę- 
g ie łko  w o lnego biegu.

57. L a m p y  przedn ie : posiada ją  dw a ś w ia tła : b lis k ie  
i  da lek ie ; re f le k to ry  rozb ie ra ln e  z ża ró w ka m i o dw u 
w łóknach  50 i  21 świec.

58. L a m p y  posto jow e: z ża ró w ka m i o d w u  w łó k ­
nach 6 i  21 św iec d la  ś w ia tła  postojowego i  k ie ru n k o ­
wskazów.

59. L a m p y  ty ln e : da ją  ś w ia tło  ty ln e  posto jow e i  służą 
ja k o  k ie ru n ko w ska zy ; ty ln e  la m p y  zaopatrzone są w  ża­
ró w k i o d w u  w łó kn a ch  6 i  21 świec.

60. Lam pa  ośw ie tlen ia  ta b lic y  re je s tra c y jn e j: ośw ie­
t la  tab licę  re je s tra cy jn ą  i  da je  ś w ia tło  „s to p “ ; posiada 
ona dw ie  ż a ró w k i 3 i  21 świec.

61. G łó w n y  p rze łą czn ik  ś w ia tła : um ieszczony na ta ­
b lic y  rozdz ie lcze j; ga łka  p rze łączn ika  m a trz y  po łożenia: 
wyłączone, w łączone la m p y  posto jow e i  ty ln e , w łączone 
la m py  p rzedn ie  i  ty lne .

62. N ożny p rze łączn ik  ś w ia tła : zn a jd u je  się na lew o 
od peda łu sprzęgła i  przełącza la m p y  p rzedn ie  na św ia ­
t ło  da lek ie  lu b  b lisk ie .

63. L a m p y  ośw ie tlen ia  s iln ik a : z w y łą c z n ik ie m  i  t rz y  
św iecową żarów ką , um ieszczoną pod maską.

64. B ezp ieczn ik i: A  —  b im e ta łic z n y  20-am perow y 
w  obwodzie ośw ie tlen ia , um ieszczony na ta b lic y  roz­
dzielczej (na w szys tk ie  ś w ia tła  oprócz la m p y  przenoś­
ne j); da je  on p rze rw ę  w  obwodzie i w ym aga naciśn ięcia  
p rzyc isku  d la  ponownego w łączen ia ; je ż e li p rzyczyna 
(zwarcie), k tó ra  w y w o ła ła  p rze rw ę  w  obwodzie n ie  zo­
stała usunięta, to  bezp ieczn ik ponow n ie  w y łącza  obw ód; 
d latego n ie  na leży trzym a ć  p rzyc isku  w ciśn ię tego, gdyż 
stara się on p rze rw ać prąd. B  —  sk rzynka  bezpieczni­
kó w  to p ik o w y c h  na 3 następu jące obw ody: 1. sygna ły  
i  zapa ln iczka ; 2. w s k a ź n ik i i  k ie ru n k o w s k a z y ; 3 s iln ik  
dm uchaw y p rze dn ie j szyby.

65. Zestaw  w ska źn ikó w : sk łada się ze w ska źn ika  ła ­
dow ania (am perom ierza), w ska źn ika  poziom u pa liw a , 
w skaźn ika  c iśn ien ia  o le ju  i  w skaźn ika  tem p e ra tu ry  
w o dy ; zestaw w ska źn ikó w  o św ie tlo ny  je s t dw om a je d - 
nośw iecow ym i ża ró w ka m i; oprócz tego dw ie  jednośw ie - 
cowe ż a ró w k i ośw ie tla ją  ko n tro ln e  s trz a łk i k ie ru n k o w ­
skazów.

66. Szybkościom ierz: z lic z n ik ie m  p rze by tych  k i lo ­
m e tró w  i  w skazan iem  szybkości jazdy, o św ie tlo ny  d w o ­
m a je dn ośw ieco w ym i ża ró w ka m i, zaopa trzony jes t 
w  doda tkow ą jednośw iecow ą żarów kę, k tó ra  w skazu je  
w łączen ie da lek iego ś w ia tła  ia m p  przedn ich .

67. Zegar (godzinow y) z napędem  aku m u la to ro w ym , 
ośw ie tlony  je dn ośw ieco w ym i ża ró w ka m i; z przodu  
u  do łu  s k a li posiada ga łkę  do p rzesuw ania  w skazów ek; 
zegar zaopa trzony je s t w  c ie p ln y  bezpiecznik, k tó ry  w y ­
łącza au tom atyczn ie  d o p ły w  p rą du  p rzy  zm nie jszen iu  
napięcia  zasilan ia  pon iże j 8 V ; do ponownego w łączen ia 
s łuży p rzyc isk  um ieszczony na ty ln e j p o k ry w ie ; p rz y ­
cisk ten  na leży w cisnąć palcem .

68. Z apa ln iczka : e lek tryczna .
69. W ycie raczka : e lek tryczna  z dw om a p ió ra m i, po­

siada p rze łą czn ik  o 3 po łożeniach: wyłączone, szybkie  
i  pow o lne ru c h y ; posiada w łasny  bezp ieczn ik to p iko w y .

70. P rzeryw acz k ie run kow ska zów : p rze ryw a  p rąd  
w  obwodzie k ie ru n ko w ska zó w ; zn a jd u je  się na w s p o rn i­
ku  d źw ig n i ręcznego ham ulca pod ta b licą  rozdzie lczą.

71. P rze łączn ik  k ie ru n ko w ska zó w : tró jp o łożen io w y , 
um ieszczony pośrodku ta b lic y  rozdzie lcze j.

72. Lam pa  s u fito w a : posiada trzyśw iecow ą  żarów kę.
73. W y łą czn ik  la m p y  s u f ito w e j: ręczny, p rzym ocow a­

n y  do praw ego środkow ego s łupka  nadw ozia  oraz dw a 
w y łą c z n ik i d rzw io w e  w łącza jące lam pę su fito w ą  p rzy  
o tw ie ra n iu  lew ych, przedn ich  lu b  p ra w y c h  ty ln y c h  
d rzw i.

74. P rze łączn ik  ośw ie tlen ia  w ska źn ikó w : z do da tko ­
w y m  oporem , posiada t rz y  po łożenia: wyłączone, s ilne 
i  słabe ośw ie tlen ie ; zn a jd u je  się na ta b lic y  rozdzie lcze j 
z le w e j s tro n y  u  do łu .

75. W łączn ik  ś w ia tła  „s to p “ : h yd ra u liczn y , w łącza 
św ia tło  „s to p “  p rzy  nac iśn ięc iu  peda łu  ham ulca.

76. S ygna ły  dźw iękow e : 2 n isk iego  i  w ysok iego to ­
nu, w łączane p rze kaźn ik ie m ; sygna ły  um ieszczone są 
pod p o k ry w ą  osłony ch łodn icy . P rzyc isk  sygna łu  um ie ­
szczony w  środku  ko ła  k ie row n iczego.

77. G n iazdko w tyczkow e : do w łączen ia  la m p y  prze­
nośnej, zn a jd u je  się na przegrodzie  czo łow ej pod m a­
ską.

78. S iln ik  dm u cha w y p rze dn ie j szyby: szeregowy 
o m ocy 40W p rzy  2400 ob r./m in . z opo rn ik iem .

J. N A D W O Z IE
79. T yp  nadw ozia , ilość d rz w i: zam kn ię te , sam onio- 

sące, rńeta lowe, cz te ro -d rzw iow e .
80. W yposażenie nadw ozia : bagażn ik  w  ty ln e j czę­

ści nadw ozia , schow ek na drobne p rze d m io ty  na ta b li­
cy rozdzie lcze j, lu s te rko  wsteczne; w  ty ln e j części op a r­
cia przedniego siedzenia zn a jd u je  się po p ie ln iczka ; po­
dłoga w yłożona d yw a n ika m i, siedzenie m ię kk ie , sprę­
żynowe, p rzedn ie  siedzenie przesuw alne.

81. M aska : podnoszona do p rzo du ; zam ek m ask i u ru ­
cham ia się z w n ę trza  nadw ozia.

82. O grzew anie i  p rze w ie trza n ie  nadw ozia : świeże 
pow ie trze , k tó re  dosta je  się do nadw ozia  przez p o k ryw ę  
n a w ie trz n ik a  oczyszcza się i  nagrzew a w  nagrzew nicy, 
w yko rzys tu ją ce j gorącą wodę u k ła d u  chłodzenia s i ln i­
k a ; w  lecie  d o p ły w  gorącej w o d y  do na g rzew n icy  p o w i­
n ien  być w y łączon y ; doda tkow ą w e n ty la c ję  o trzym u je  
się przez opuszczenie szyb d rz w io w y c h  i  uch y le n ie  szyb 
obro tow ych.

K . N A R Z Ę D Z IA

83. Narzędzia k ie ro w c y : do sam ochodu doda je  się 
dw ie  to rb y  z kom p le tem  narzędzi, podnośn ik  i  lam pę 
przenośną.

L . PO JEM NO ŚĆ I  N O R M Y  N A P E Ł N IA N IA  
Z B IO R N IK Ó W ': PAL1IW A, S M A R Ó W  I  IN N Y C H  

P ŁY N Ó W :

84. Z b io rn ik  p a liw a  —  55 1
85. U k ła d  chłodzenia —  10,5 1
86. U k ła d  sm arow an ia  s iln ik a  —  6 1
87. F i l t r  p o w ie trz n y  —  0,25 1
88. S k rzyn ka  b iegów  —  1,6 1
89. T y ln y  m ost •— 1,1 1
90. P rzek ład n ia  k ie ro w n icza  —  0,33 1
91. A m o rty z a to ry  przedn ie —  0,235 1 (każdy)
92. A m o rty z a to ry  ty ln e  —  0,145 1 (każdy)
93. U k ła d  ha m u lcow y  —  0,4 1
94. P ia s ty  p rzedn ie  —  125 g (każda)
95. P ia s ty  ty ln e  —  100 g. (każda)

W ypuszczając p ierw szą serię sam ochodów osobowych 
p ro d u k c ji po lsk ie j, F a b ry k a  Sam ochodów O sobowych 
będzie rów nocześnie w ręczać każdem u odb iorcy , u ż y t­
k o w n ik o w i samochodu, ks iążkę pod ty t.  „Sam ochód 
osobowy M -20 W arszaw a —  k ró tk a  in s tru k c ja  ob s łu g i“ . 
K s iążka  ta, s ta rann ie  w ydana, w yszła  nak ładem  W y ­
d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h . P rzy  te j o k a z ji w a r to  na d ­
m ien ić , iż  W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e  w y p ro d u k o ­
w a ły  ją  w  bardzo k ró tk im  czasie, pom im o późnego 
o trzym an ia  m aszynopisu au torsk iego, w  ram ach sw ych 
zobow iązań, p o d ję tych  d la  uczczenia roczn icy  W ie lk ie j 
R e w o lu c ji P aźdz ie rn ikow e j.

A . W.
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IN Ż . Z. A N D R Z E JE W S K I —  J. M A Z U R K IE W IC Z

RADZIECKI PRZEMYSŁ SAMOCHODOWY
O lb rz y m i ro z w ó j R adzieck iego P rzem ys łu  S am ocho­

dowego' je s t w y n ik ie m  re a liz a c ji po ds taw ow ych  tez 
o soc ja lis tyczn e j in d u s tr ia liz a c ji K r a ju  Radzieckiego, 
s fo rm u ło w a n y c h  p rzez  W ie lk ie g o  S ta lin a . Z  tego  po d ­
staw ow ego p ro g ra m u  po lityczn ego  i  ekonom icznego, 
w y tycza jącego  d ro g i ro z w o ju  p rze m ys łu  i  ro ln ic tw a , 
w y n ik ły  za łożen ia  i  k ie ru n k i ro zw o jo w e  p rze m ys łu  m o ­
to ryzacy jne go . Są one zasadniczo różne od p rz y p a d k o ­
w y c h  —  p e łn ych  sprzeczności i  k ry z y s ó w  —• to ró w  ja ­
k im i dąży p rze m ys ł sam ochodow y p a ń s tw  k a p ita l i­
stycznych .

R adz ieck i p rze m ys ł cechuje w  p rze c iw ień s tw ie  do 
kap ita lis tyczneg o :

1. je d n o lita  p o lity k a  typó w  (b ra k  ko n k u re n c ji) ;
2. k o n s tru kc je  i  op racow an ia  technolog iczne m ające  

dać w  w y n ik u  pow iększen ie ca łkow ite go  prizebie- 
gu k ilo m e tr  azowego;

3. u ła tw ie n ie  obs ług i sprzętu ;
4. u ła tw ie n ia  p racy k ie ro w cy  zawodowego;
5. osiągnięcie oszczędności w  zużyciu  p a liw a  na d ro ­

dze stosowania zupe łn ie  odm iennych k o n s tru k c ji 
od spo tykanych  w  k ra ja ch  kap ita lis tycznych .

N ad w yp ro d u ko w a n ie m  nowego p ro to ty p u  p ra cu ją  
w  in s ty tu ta c h  naukow ych  i  w  b iu ra ch  p rzy fab rycznych  
zespoły k o n s tru k to ró w  podzie lone na g ru p y  w ed ług  
specja lności. Szczególnego znaczenia na b ra ła  kon iecz­
ność cen tra lnego  k ie ro w a n ia  rozw o je m  n o w ych  k o n ­
s t ru k c ji sam ochodów. W arunek ten  je s t spe łn iony 
przede w s z y s tk im  przez us ta len ie  i  jasne s fo rm u ło w a ­
n ie  w y tyczn ych  p ro g ra m u  kon s tru kcy jn ego .

Podstaw ą p ro g ra m u  je s t założenie, że sam ochód ma 
odpow iadać dwuim  po ds taw ow ym  w a ru n k o m :

p ie rw szy  —  w ym agan iom  og ó lnym  s ta w ia n ym  każ ­
dem u p o ja zdow i bezszynowem u m ającem u służyć do 
przew ozu łu d z i i  m asy to w a ro w e j;

d ru g i — po jazd  sam ochodow y m usi posiadać cechy 
na jodpow iedn ie jsze  d la  okreś lonych  fo rm  organ izac ji 
tra n s p o rtu  samochodowego.

Na te cechy sk ła da ją  się:
a) w yda jność  w  u ż y tk o w a n iu ;
b) koszta w łasne eksp loa tac ji po jazdu;
c) zabezpieczenie od uszkodzenia, w zg lędn ie  zepsucia 

się przewożonego to w a ru , ja k  i  zapew nienie w ygody 
pasażerów;

d) bezpieczeństwo ja zd y ;
e) ła tw e  —  niemęczące k ie row a n ie , ła tw ość obsług i 

i  n a p ra w y ;
f)  m ożliw ość eksp lo a tac ji po drogach o z łe j n a w ie rz ­

chn i, ja k  i  w  teren ie .
C ha ra k te rys tyczn ym  m om entem  w  p lan ow a n iu  ro z ­

w o ju  m o to ry z a c ji je s t fa k t, że po w o je n n y  p ro g ra m  je j 
ro z w o ju  b y ł op racow yw any w  okresie  w o jn y  i  to 
w  czasie toczenia c iężk ich  zm agań z a rm ią  na jeźdźcy 
faszystow skiego, ja k  rów n ież  w ytężone j p ra cy  d la  za­
opa trzen ia  f ro n tu  w  n iezbędny sprzęt.

Pod w zg lędem  ilośc io w ym , p ro g ra m  ten  o k re ś lił na 
ro k  1950 p ro d u kc ję  po ja zdów  na 500.000 szt. Ilość ta 
na rzuca ła  w ie lkość  i  specyficzne fo rm y  o rgan izacyjne 
przem ysłu .

Pod w zg lędem  rodza i i  ilo śc i ty p ó w  p rzy ję to  za za­
sadę, że:

a) w y n ik a ją c a  z założeń po lityczno-gospodarczych 
ilość ty p ó w  pow in na  być osiągnięta, p rz y jm u ją c  ja k  
na jm n ie jszą  ilość ty p ó w  podstaw ow ych , p rz y  da leko 
posun ię te j u n if ik a c ji zespołów  i  części.

b.i k o n s tru k c je  m uszą być dostosowane do w ym agań 
techno log icznych procesów w y tw ó rczych .

Za podstaw ow e ty p y  p rzy ję to  następujące samocho­
d y  osobowe: ZIS-110, M — 20; ciężarowe G A Z  —  51; 
Z IS  —  150; Z IS  —  154; J A Z  —  200; i  J A Z  —  210.

Za ośrodk i podstaw owe p ro d u k c ji uznano:

1) Z a k ła d y  im ie n ia  S ta lina  Z. I. S. w  M oskw ie , 2) Z a­
k ła d y  im ie n ia  M o ło tow a  G. A . Z. w  G o rk im , 3) Ja ro ­
s ław sk ie  Z a k ła d y  Sam ochodowe w  Ja ro s ła w iu  (JAZ).

W  g rup ie  sam ochodów osobowych p rz y ję to  za podsta­
w o w y  ty p  —• po jazd  średn i 5-c io osobowy o dobrych  
w łasnościach drogow ych , ekonom iczny ,— u w zg lę dn ia ­
jąc  równocześnie konieczność p ro d u k c ji w ozów  dużych, 
ja k  »i m a ło litra żo w ych , przeznaczonych do p ryw atnego  
u ż y tk u  o b y w a te li Z w ią z k u  Radzieckiego.

W  g ru p ie  po jazdów  le k k ic h  c iężarowych, ja k o  podsta­
w o w y  ty p  okreś lono samochód o ładow ności 2,5 ton.

W  k a te g o rii ś redn ich  w ozów  c iężarow ych —  okreś lo­
no ładowność na 4 tony , z tym , że ładowność uży tkow a  
może być pow iększona przez zastosowanie przyczepy.

Duże sam ochody ciężarowe p rzew idz iano  d la  ła do w ­
ności 7 i  12 ton, z tym , że zapew niona je s t p ro d u kc ja  
sprzętu d la  poc iągów  drogow ych  o ładow ności łącznej 
do 25 ton.

Ze w zg lędu  na użycie tych  ty p ó w  sam ochodów cię­
żarow ych  do przew ozu ła d u n kó w  m asowych, zw iąza­
nych  z re a liza c ją  g igan tycznych  b u d o w li kom un izm u, 
d la  w szys tk ich  ro d za jó w  p rzew idz iano  m ożliw ość zabu­
do w y  urządzeń do sk rzyń  sam ow yładow czych.

U w zg lędn iono  rów n ie ż  specyficzne w a ru n k i k lim a ­
tyczne i  terenowe, t.ak różne d la  o lb rz y m ic h  obszarów 
Z w ią z k u  Radzieckiego, op racow u jąc  k o n s tru k c je  za­
pew n ia jące  z je d n e j s tro n y  ła tw y  roz ru ch  podczas s i l­
nych  m rozów , z d ru g ie j aaś —  u m o ż liw ia ją c  c iąg łą  p ra ­
cę w  tro p ik a ln y m  upa le  oraz podczas b u rz  p y ło w ych
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rodza j samochodu
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Rys. 1. P e rsp ek tyw iczny  p lan  p ro d u k c y jn y  typó w  
po jazdów  osobowych do ro k u  1965
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re p u b lik  p o łu dn iow o  -  a z ja tyck ich , w  te renach  gó rzy­
stych ja k  i  na  p o dm o k łych  drogach pó łnocne j S ybe rii. 
Założenia te  m a ją  sw ój w y ra z  k o n s tru k c y jn y  w  różnych 
odm ianach te renow ych  ty p ó w  podstaw ow ych .

Szeroko prow adzone akc je  w iązan ia  ośrodków  m ie jsc 
zam ieszkania z m ie jscam i pracy, p rzy  pom ocy ełastycz-- 
ne j sieci k o m u n ik a c y jn e j, spow odow ały konieczność 
p ro du kow a n ia  obok średn ie j w ie lko śc i au tobusów  
równffeż i  au tobusów  o dużej po jem ności pasażerów.

Ogłoszony ostan ie  p e rspe k tyw iczny  p la n  p ro d u k c y jn y  
typ ó w  po jazdów  osobowych do ro k u  1965 podany je s t na 
rysu n ku  1. Jest on za tw ie rd zony  przez B iu ro  Techn icz­
ne M in is te rs tw a  P rzem ysłu  S am ochodow o-T rak to row e- 
go. K ó łk a  oznaczają jak iego  ty p u  nadw ozie  m a być za­
budowane na podw oziach sam ochodów  o czterech róż­
nych  w ie lkośc iach  litra ż o w y c h . K ó łk a  zakreskow ahe 
oznaczają ty p y  podstaw owe. Pod po jęc iem  samochodu 
średn io lltrażow ego ekonom icznego należy rozum ieć wóz 
k la sy  „P ob ie dy “ , a  sam ochodow i ś redn io litrażow em u 
kom fo rto w e m u  odpow iada p ro d u ko w a n y  obecnie se­
ry jn ie  Z. I. M .

C hara k te rys tyczn ym  je s t przeznaczenie sam ochodu 
średn io litrażow ego w  w y k o n a n iu  k o m fo rto w y m  d la  
p rzeds ięb io rs tw  taksów kow ych .

Nowością je s t w p row a dze n ie  do p ro d u k c ji w  poda­
n y m  okresie  dw óch  ty p ó w  sam ochodów  c iężarow o- 
osobowych w  w y k o n a n iu  te renow ym . W idać rów n ież 
w yraźn ie , że ja k o  rodza j podw ozia  podstaw owego 
p rz y ję to  ka re tę  cz te rod rzw iow ą .

P rod ukc ja  bieżąca trzech  podstaw ow ych  fa b ry k  sa­
m ochodów przedstaw iona  je s t poniże j.

Z A K Ł A D Y  IM IE N IA  S T A L IN A  W  M O S K W IE

T y p  podstaw ow y p ro d u k c ji sam ochodów  c iężarow ych 
—  to  Z IS — 150 o ładow ności 4 t. (rys. 2). P ro d u kc ja  po­
przedn iego podstaw owego ty p u  znanego dobrze Z IS — 5 
je s t obecnie zaniechana. P rze jśc ie  od p ro d u k c ji Z IS — 5 
do Z IS —-’150 zm usiło  k o n s tru k to ró w  do  zasadniczych 
zm ian w  op rzyrządow an iu . Jak  dalece p rzy te m  uprosz­
czono operację, w id a ć  z pon iże j p rzeds taw ione j ta b e lk i 
podającej ilość p rzyrzą dó w  stosowanych p rzy  p ro d u k ­
c ji.

O P R Z Y R Z Ą D O W A N IE  W  P R O D U K C JI Z IS -O W

Przyrządy ZIS -  5 Z IS -1 5 0

pneum atyczne i  hyd rau liczn e 210 530
w ie lopozycy jne  —  pow ro tne 840 2100
w ie lo trzp ien iow e , w ie rta rs k ie 200 555

ręczne 2100 700

razem 3350 3885

urządzenia ko n tro ln e 200 450

łącznie 3550 4335

W zrost zastosowań p rzy rzą d ó w  au tom atycznych  oraz 
da leko posunięta au tom atyzac ja  l in i i  obróbkow ych , 
spow odow ały zm nie jszen ie  się op rzyrządow an ia  o na ­
pędzie ręcznym  z 57% na 16%.

S iln ik  sam ochodu Z IS — 150 sześc iocy lind row y o po ­
jem ności 5,5 l i t r a  m ocy  85 K M  p rz y  2400 o b r/m in . (z re ­
gu la to rem ) z 5-c io  b iegową sk rzynką  b iegów , ham ulce 
Pow ietrzne.

P ochodnym i Z IS ‘a —  150 są: Z IS  —  585 o ładow ności 
3 t  ze sk rzyn ią  sam ow yładow czą (rys. 3) napędzaną 
dw om a c y lin d ra m i h y d ra u lic z n y m i, d a le j Z IS — 151 
frys. 4) —  c ięża row y te re n o w y  o ładow nośc i 3,5 t, sze- 
śc ioko low y o w szys tk ich  ko łach  napędzanych, p rz y ­
czyn i obie osie ty ln e  na ko ła ch  b liźn iaczych . D a le j —  
Z IS  —  155 średn i au tobus na 40 m ie jsc  o  k o n s tru k c ji sa-

Rys. 2. C iężarów ka Z IS -150 z przyczepą  —  p rzy  
pe łn ym  obciążeniu

Rys. 3. ZIS-585 ze sk rzyn ią  sam ow yładow czą  
o ładow ności 3 t.

/

Rys. 4. Z IS-151, sześcioko łowy (w szystk ie  ko ła
napędzane), te renow y, o ładow ności 3,5 t.
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monioisąoej bezram ow ej oraz Z IS — 154 (rys. 5) autobus 
duży d la  60 pasażerów, o c ie k a w y m  rozw iąza n iu  p rze­
n ies ien ia  napędu. S iln ik  w ysokoprężny um ieszczony 
z ty łu  autobusu napędza prądn icę , ta zaś s iln ik  e le k ­
try c z n y  —  m a m y w ięc  p rze k ła dn ię  e lek tryczną . Z  se rii 
pochodnych Z IS la  na leży w y m ie n ić  poza ty m  m odel 
Z IS — 253 o ładow nośc i 4 t  dostosow any do uc iągu  p rz y ­
czep. Z arów no  Z IS — 154 ja k  i  Z IS — 253 są wyposażone 
w  s i ln ik i J A Z — 204 i  J A Z — 203, p ro d u k c ji Jaros ław sk ich  
Z a k ła d ó w  Sam ochodowych.

P ew ną odm ianą je s t au tobus 40-to osobowy Z IS — 155 
o na dw oz iu  sam oniosącym  bezram ow ym .

Bogatą gamę m ode li sam ochodów p ro dukow anych  
przez Z a k ła d y  im . S ta lina  zam yka  luksuso w y  7-mdo 
osobowy Z IS — 110 znany napew no dobrze C z y te ln ik o w i 
po lsk ie m u (rys. 6) w  w y k o n a n iu  ja k o  ka re ta  4 -ro  
d rzw iow a , w óz o tw a r ty  lu b  am bulans.

W szys tk ie  pochodne Z IS — 150 stosu ją w  ja k  na jsze r­
szym  zakresie  zespoły tego podstaw ow ego m odelu.

Z A K Ł A D Y  IM IE N IA  M O Ł O T O W A  W  G O R K IM

Rys. 5. Autobus ZIS-154 na u licach  Soczi
Z a k ła d y  w  G o rk im  p ro d u k u ją  ja k o  ty p  podstaw ow y 

d la  sam ochodów c iężarow ych m od e l G A Z — 51 (rys. 7), 
a d la  osobowych M — 20 —  Pobieda (rys. 8).

Rys. 6. Z IS -110 w y jeżdża  z nowoczesnego garażu  
A k a d e m ii N a u k  ZSSR

Rys. 7. G AZ-51 schodzi z taśm y p ro d u k c y jn e j

G A Z — 51 je s t samochodem c iężarow ym  o ładow ności 
2,5 ton. S iln ik  6 c y lin d ro w y  o m ocy 70 K M  p rz y  2800 
ob r/ta in ., o po jem ności 3,48 1. G aźn ik  opadow y z re ­
gu la to rem , sucha tu le ja  ty lk o  w  gó rne j części g ładzi 
c y lin d ro w e j.

Zasadniczym  m om entem  ch a rak te rys tycznym  dla 
fa b ry K i w  G o rk im  je s t zastosowanie s iln ik a  samochodu 
G A Z — 51, ja k o  podstaw owego rozw iązan ia  k o n s tru k ­
cyjnego' d la  dw óch następnych m ode li w o zów  osobo­
w ych  p ro du kow a nych  przez Z a k ła d y  im . M oło tow a, 
a m ia n o w ic ie : P ob iedy i  Z IM ‘a.

Pobieda —  M — 20 —  średn i wóz osobowy —  posiada 
s iln ik  G A Z, p rzy  czym  je s t on „sk ró co n y “  sym etrycz­
n ie .z  obu koń ców  o dw a  c y lin d ry . Do now o p ro d u ko w a ­
nego obecnie dużego wozu osobowego Z IM  u ż y ty  je s t 
s iln ik  G A Z  ja k o  6 -c io cy lin d ro w y , ty lk o  że m oc 70 K M  
(p rzy  2800 ob r/tn in .), zw iększono na 90 K M  —  p rzy  
3600 o b r/m in ., d rogą zw iększen ia  stopn ia  sprężania 
i  w p row adzen ia  podz ia łu  ssania (dw ugaźn ikow y).

P o ró w n an ie  danych  cha rak te rys tycznych  s iln ik ó w  
sam ochodów M — 20, G A Z  51 i  Z IM  poda jem y poniże j.

P O R Ó W N A N IE  S IL N IK Ó W  M -20, G AZ-51, Z IM

M -2 0
Gaz — 51 

bez régu­
lât.

ZIM

ilość c y lin d ró w 4 6 6
średnica i  skok w  m m 82 X  ICO 82 X  110 82 x  110

pojem ność skokow a cm 3 2120 3i80 3480
stop ień sprężania 6,2 6,2 6,7
m oc m aksym a lna  K M 50 80 95
ob ro ty /ną inu tę 3600 3600 3600
m oc m aksym , z 1 l i t r a

p rzy  3600 obr. ¿3,6 22,5 27,2
m aks. m om ent ob ro t. z

1 l i t r a 5,9 5,9 6,6
średnie c iśn ien ie  e fek-

ty w n e  kg /cm 2 7,42 7,42 8,31
zużycie p a liw a

w  G /K M /godz. 260 270 245

K o n s tru k c ja  P ob iedy je s t naogół znana, w a rto  na to ­
m ia s t om ów ić  w  zarys ie  e lem enty  zespołów  Z IM ‘a 
(rys. 8). S iln ik o w o  je s t on pochodnym  G A Z ‘a 51, a pod-
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woziow o je s t pochodnym  P ob iedy M — 20, p rzy  w p ro w a ­
dzeniu szeregu o ryg in a ln ych  k o n s tru k c ji.

Z IM  posiada sprzęgło h yd ra u liczn e  (rys. 10) i  c ie rne 
d la  um o ż liw ie n ia  prze łączania b iegów  p rz y  m a ły m  po­
ślizgu. W  zakresie  na jczęście j używ anych  ob ro tów  
2500 —  3000 o b r/m in ., ¡poślizg w yn o s i do 2,5“/o. Ze 
sprzęgła c iernego „P o b ie d y “  tu  zastosowanego usunięto 
c ięża rk i dźw ig ienek  w y łącza jących , zw iększa jąc je d n o ­
cześnie ilość sprężyn do c iskow ych  z 6 na 9.

S k rzynka  b iegów  3 b iegow a +  b ieg ty ln y ;  2 i  3 bieg 
zsynchron izow any, w szys tk ie  k o ła  o zębach skośnych 
T y ln y  m ost o p rz e k ła d n i h yp o id a ln e j w  s tosunku 1:4.55.

Zaw ieszenie p rzodu  w zo row ane na Pobiedzie. D w ie  
sprężyny śrubowe, dw a  wahacze, ram iona  a m o rtyza to ­
ró w  są jednocześnie w ahaczam i gó rn ym i. U k ła d  za­
pew n ia  zachow anie n iezm ienności śladu.

Zaw ieszenie ty ln e  —  klasyczne, na dw óch  resorach 
pó łe lip tyczn ych  o 100 m m  dłuższych od stosowanych 
d la  Pobiedy.

U k ła d  k ie ro w n ic z y  —  trzyd rą żko w y .
H am ulce  hyd ra u liczn e  oparte  na elem entach P ob ie­

d y ; przedn ie ko ła  o szczękach w spó łb ieżnych  —  o d w u  
cy łinde rkach  n ieza leżnych; ty ln e  ham ulce —  o szczę­
kach  p rzec iw b ieżnych , rozp ie ranych  je d n y m  c y lin d e r-  
k iem .

Rys. 8. G rupa  „ Pob ied“  w  czasie p rób  fab ryczn ych  
na drodze ośnieżonej

N adw ozie ja k  w  P obiedzie samoniosące ca łkow ic ie , 
a lbo  w  in n y m  w y k o n a n iu , d la  zam iennych  nadw ozi —  
z samoniosącą p ły tą  podłogową.

W ykonan ie  nadw ozia  w y ją tk o w o  d o k ła d n ie  i  s ta ra n ­
n ie  opracowane.

P od jęc ie  se ry jn e  p ro d u k c ji Z IM ‘a je s t dowodem , ja k  
wysoko zorgan izow any je s t d z is ia j sam ochodowy prze­
m y s ł radz ieck i.

In n e  od m ia ny  G A Z ‘a 51, p ro du kow a ne  ja k o  samocho­
d y  ciężarowe —  to  G A Z — 93 (rys. 11) ze sk rzyn ią  sam o­
w yładow czą o ładow nośc i 2,2 t, G A Z  —  63 (rys. 12) te ­
renow y z napędem  na ob ie  osie o ładow nośc i 2 t  oraz

ELS2
m

-

Rys. 9. K o m fo rto w y  sześcioosobowy samochód 
osobowy Z IM

21 i  20

RYS. 10. S PR ZĘG ŁO  H Y D R A ­
U L IC Z N E  S A M O C H O D U  Z IM ;

1) ło p a tka  w irn ik a  napędzanego: 2) 
ło p a tka  w irn ik a  napędzającego; 3) 
w a ł ko rb o w y  s iln ik a ; 4) p ias ta  sprzę­
gła  hyd rau licznego ; 5) o d rz u tn ik  
sm aru ; 6) p ie rśc ień  zębaty rozrusz­
n ik a ;  7 i  8) p o łó w k i ko rpusu  sprzęgła; 
9) zatyczka ; 10) w a ł sprzęgła; 11) m o­
siężny ka rb ow any  ochran iacz; 12) 
drążek w łącza jący ; 13) górna p o k ry ­
w a ; 14) n a k rę tk a  us ta la jąca ; 15) d o l­
na p o k ry w a ; 16) ta rcza  dociskow a  
sprzęgła ciernego; 17) tarcza napę­
dzana; 18) tarcza napędzająca; 19) 
g ra fito w y  p ierśc ień ochraniacza; 20) 
korpus w irn ik a  napędzanego, 21) 

korpus w irn ik a  napędzającego.
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Rys. 11. G A Z-93 ze sk rzyn ią -sam ow yładow czą  
o ładow nośc i 2,2 t.

Rys. 12. C iężarów ka te renow a G A Z-63 w  czasie 
p ró b y  fa b ryczn e j na drodze s iln ie  zaśnieżonej

Rys. 13. C iężarów ka JAZ-200 w  czasie p rzeb ie ­
gu dośw iadczalnego

1,5 t  —  w  zależności od użycia  na drogach o g ła d k ie j 
n a w ie rzch n i lu b  w  teren ie , d a le j G A Z — 67— B  popu­
la rn y  „ ła z ik “  oraz na jśw ieższe j p ro d u k c ji au tobus m ie j­
s k i i  p o d m ie js k i G Z A — 651.

W  zro zu m ie n iu  po trze b  poszuk iw an ia  now ych  środ ­
k ó w  napędow ych oba powyższe Z a k ła d y  w y k o n u ją  swe 
w ozy  podstaw ow e w  w e rs jach  Z IS — 156 i  G A Z  51— B, 
u m o ż liw ia ją cych  im  pracę ró w n ie ż  na gazie sprężonym . 
Ponadto  Z a k ła d y  im . M o ło tow a  op raco w a ły  p róbną se­
r ię  sam ochodu G A Z — 51 z s iln ik ie m  spec ja ln ie  dosto­
sow anym  do p ra cy  na gazie sprężonym . O sta tn io  zaczę­
to  p ró b y  sam ochodu G A Z  —  M — 20 napędzanego gazem 
p łyn n ym .

Rys. 14. Samochód sam ow yładow czy M A Z-205

JA R O S Ł A W S K IE  Z A K Ł A D Y  SAM O C H O D O W E

Z a k ła d y  te, ja k o  pods taw ow y ty p  p ro d u k u ją  7 to­
no w y sam ochód c iężarow y J A Z — 200 (rys. 13) ze sk rz y ­
nią  b iegów  5-c io  b iegow ą z nadb ieg iem  ( ja k  Z IS — 150); 
wyższe b ieg i synchron izow ane, ham ulce  pow ie trzne .

P ochodnych J A Z ‘a —  200 je s t cała rodz ina. T a k  w ięc 
M A Z — 205 p ro d u ko w a n y  przez M iń s k ie  Z a k ła d y  Sam o­
chodowe (rys. 14) —  sam ow yładow czy o ładow ności 
5 t, napęd s k rz y n i h y d ra u lic z n y  d źw ign io w y .

M A Z — 205A (rys. 15) —  c ią g n ik  s io d ło w y  do uciągu 
naczep o ładow nośc i do  12 ton.

Dalsze odm iany J A Z ‘a to  sam ochody sześciokołowe
0 d w u  osiach napędow ych. J A Z — 210 (rys. 16) —  o ła ­
dow ności 12 ton . J A Z — 210— A  —  o ładow ności 10 ton  
z w c iąga rką  do przew ozu po jedynczych  c iężk ich  ob iek­
tów . D a le j id ą : J A Z — 210 E —  o ładow ności 10 ton, 
J A Z — 210 D —  c ią g n ik  s io d ło w y  o ładow nośc i 25 t. 
(moc s iln ik a  zw iększona do 215 K M ), J A Z — 210 G 
c ią g n ik  d ro go w y (s iln ik  rów n ie ż  o m ocy 215 K M ) 
ze .skrzynią ba la s to w ą 'd o  uc iągu  przyczep o łączne j ła ­
dow nośc i do 25 ton, oraz w reszcie  osta tn io  skon s tru o ­
w a n y  sam ow yładow czy M A Z — 525 (rys. 17) o ła d o w ­
ności do 25 ton .

W szystk ie  sam ochody ciężarow e F a b ry k i Ja ro s ła w ­
sk ie j są wyposażone w  s i ln ik i w ysokoprężne (rys. 18) 
dw usu w ow e o je d n o k ie ru n k o w y m  p rze p ływ ie , uzyska­
n y m  przez w tła czan ie  sprężonego p o w ie trza  w  d m u ­
chaw ie  ty p u  R O O T‘sa przez szczeliny tu le i c y lin d ro ­
w e j i  sk ie row a n ie  spa lin  przez zaw ory  umieszczone 
w  g łow icy . N adc iśn ien ie  w  sprężan iu w s tę p n ym  w y ­
nosi 0,5 K G /c m 2. S tosunek sprężania E = 16 , w try s k  bez­
pośredni. S tosunek na jw iększego m om entu  obrotow ego 
do m om entu  p rzy  na jw iększe j m ocy, c z y li w s p ó łczyn n ik  
elastyczności —  w yn os i 1,24, co je s t w y n ik ie m  bardzo 
dob rym . S iln ik i są w y k o n y w a n e  w  w e rs jach  ja k o  3— 4
1 6 cy lind ro w e .

Poza Z a k ła d a m i w  G o rk im  i  Z IS ‘sem sam ochody oso­
bowe p ro d u k u je  jeszcze M osk iew ska  W y tw ó rn ia  Samo­
chodów  M a ło litra żo w ych . M odelem  obecnie p ro d u ko w a ­
n y m  w  dużych  seriach —  do  40.000 szt. roczn ie  —  je s t 
„M o s k w ic z “  (rys. 19). Posiada on s i ln ik  do lnozaw orow y 
4 cy l. o po jem ności 1,1 l i t r a  i  m ocy 23 K M , p rzy  3400 
ob r/m in . N adw ozie samoniosące, niezależne zawiesze­
n ie  przedn ich  k ó ł ty p u  D u bo nne t‘a.

Sam ochód ten je s t przeznaczony na w o ln y  ry n e k  p ry ­
w a tn y , a n iska  jego cena i  dogodne w a ru n k i sp ła t r a ­
ta ln y c h  s ta ły  się p rzyczyną  jego og rom nej p o p u la rn o ­
ści.

* * *

O gó ln ie  m ożna scha rakte ryzow ać s i ln ik i gaźnikow e 
p rodu kow a ne  p rzez w y tw ó rn ie  Radzieckie , ja k  poniżej. 
Są one:

1) dolnozaw forow e;
2) napęd rozdzie lacza i  p o m p k i o le jo w e j od w a łu  ro z ­

rządu, skośny;

i
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Rys. 15. C iągn ik  s iod łow y M A Z-205 A.

3) stosowanie podw ójnego f i lt ro w a n ia  o le ju : 'szere­
gowe i  boczn ikow e w  f i l t r a c h  p ły tk o w y c h  i  z w k ła d ­
k a m i;

4) p rze w ie trza n ie  s k rz y n i ko rb o w e j z zasysaniem  
przedm uchu za ga źn ik iem  lu b  do f i l t r a  pow ie trznego ;

5) stosowanie m o k ry c h  f i l t r ó w  po w ie trzn ych ;
6) stosow an ie c ienkościennych panew ek korbow odio- 

w ych  i  g łó w n y c h ;

7) stosowanie suchej w k ła d k i w  górne j części g ładzi 
c y lin d ro w e j, ch rom ow an ie  górnego p ie rśc ie n ia  t ło k o ­
wego;

8) stosowanie t ło k ó w  ze stopów  le k k ic h  i  sw orzn i 
p ływ a jących ;

8) stasowanie ga źn ików  opadow ych z ekonom izeram i 
i ze zm ie nn ym  p rze k ro je m  ga rd z ie li;

10) stosowanie re g u la c ji zap łonu  —  ręcznej, sam o­
czynnej odśrodkow e j (w  rozdzie laczu) i  podc iśn ien io ­
wej, p rzy  p ra cy  s iln ik a  z m a ły m  nape łn ien iem .

M O T O C Y K L E

Szeroki w a ch la rz  ty p ó w  m o to c y k li p ro du kow a nych  
przez p rzem ys ł ZSR R  zapew nia ja k  n a jra c jon a ln ie jsze  
ich  uży tko w an ie . N a jlże jszym  m otocyk lem  ra d z ie ck im  
jes t m o to ro w e r K1B, p ro d u k c ji K ijo w s k ie j F a b ry k i M o ­
to c y k li. S iln ik  d w usu w ow y o po jem ności 98 ccm o 
m ocy 2,3 K M  (4000 ob r/m in .); prędkość m aks. 50 
k m  godz. 'I

W  k la s ie  m o to c y k li do 125 cm 3 m am y: S IA  o m ocy 
5,2 K M  p rz y  500Ó ob r/m in . i  s to p n iu  sprężania 6 oraz 
M IA  o m ocy 7,5 K M  p rzy  5100 ob r/m in . i  s topn iu  sprę­
żania 9,8. D a le j idz ie  na jnow sze j (1950 r)  p ro d u k c ji m o­
to c y k l IŻ — 49 (rys. 21), o p a rty  na bazie IŻ — 350, z s il­
n ik ie m  d w u s u w o w y m  o m ocy 11,5 K M  p rz y  4000 
o b r/m in . o po j. 346 cm 3; oba k o ła  reso row ane te lesko­
powo. Iżewsfca fa b ry k a  p ro d u k u je  jeszcze m o to c y k l 
IŻ — 350 czte rosuw ow y, a m o rtyzo w a n y  rów n ie ż  na oba 
koła.

W  M asie 350-ek is tn ie je  jeszcze m od e l G K1 —  z s i l­
n ik ie m  dw usuw ow ym , ch łodzonym  wodą, ro z w ija ją c y m  
m oc 47 K M  p rzy  6000 o b r/m in . M o to c y k l I6 A  reprezen­
tu je  k lasę  600-ek.

W  k la s ie  750-ek m am y, aż trz y  ty p y  oparte  na w s p ó l­
ne j bazie: M — 72 z s iln ik ie m  d w u c y lin d ro w y m , leżącym  
(bokser) do lnozaw orow ym , o m ocy 22 K M  p rz y  4500 
obr m in ., przeznaczony rów n ie ż  do ja z d y  z przyczepką. 
M —75 o m ocy 37,8 K M  p rz y  5100 o b r/m in .; M — 80 o m o ­
cy 40 K M  p rz y  6200 o b r/m in .

M — 35 K  je s t m o tocyk le m  w yśc igow ym  w zo row anym  
na k o n s tru k c ji użytkow ego IŻ — 350. Jest to  czterosuw  
gó rnozaw orow y o po jem ności 350 cm 3 ze sprężarką. M oc 
45 K M  p rzy  6400 ob r/m in ., zap łon isk ro w y .

S— 2B je s t to  rów n ie ż  m o to c y k l w yczyn o w y . S iln ik  
dw usu w ow y, d w u c y lin d ro w y  c z te ro tło ko w y  o po jem no­
ści 248 cm 3, ze sprężarką, ch łodzony wodą. Posiada dw a 
w a ły  k o rb o w e  połączone k o ła m i zęba tym i. M oc 40 K M  
p rzy  7000 ob r/m in . co da je  oko ło 160 K M  z l i t r a  po jem ­
ności. S tosunek sprężania 1:6,05.

Rys. 16. Sześciokołowa c iężarów ka JAZ-210 o ła ­
downości 12 t. p ro d u k c ji Ja ro s ła w sk ich  Z ak ładów  
Sam ochodowych  —  jedna  z odm ian podstaw o­

wego ty p u  7 -ton ow e j c ię ża ró w k i JAZ-200

Rys. 17. Potężny samochód sam ow yładow czy  
M A Z-525 o ładow ności do 25 t. —  os ta tn i p ro d u k t 
Z ak ładów  Sam ochodowych w  M iń s k u  (obok s to i 

osobowy „M o skw icz “ )

Rys. 1S. Cztero c y lin d ro w y  s iln ik  w ysokoprężny  
J A Z -204
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Z IS -5 1933 4-suw 6 101,6 X
114,3

5,55 4,7 73/2300 28.5/1000 295 4 10

G A Z -M 1 1936 4-suw 4 98,43 X  
107,95

3,28 4,6 50/2800 17/1500 280 220

Z IS -21 1939 4-suw  
gazogener.

6 101,60 X
114,3

5,55 7 45/2400 20/1000 — 430

Z IS -30 1941 4-suw
gazowy

6 101,6 X
114,3

5,55 5,3 73/2300 28.5/1100 — 410

G A Z-42 1939 4-suw
gazogener.

4 98,43 X
107,95

3,28 6,2 30/2600 11/1300 — 420

G A Z -44 1939 4-suw
gazowy

4 98,43 X
107,95

3,28 4,6 42/2400 14/1500 — 442

G AZ-51 1945 4-suw 6 82 X  110 3,48 6 , 2 80/3600 20.5/1700 270 310

Z IM - 1950 4-suw 6 82 X  110 3,48 6,7 95/3600 22.5/2000 245 —

G A Z-M 20 1916 4-suw 4 82 X  100 2,12 6 , 2 50/3600 12,5/2000 26Ś 240

ZIS-110 1946 4-suw 8 90 X  118 6 6,85 140/3600 40/2000 270 400

M oskw icz 1947 4-suw 4 67,5 X  75 1,67 5,8 23/3600 5,5/2000 300 136

JA Z-204 1947 2-suw
wysokoapr.

4 107,95 X
127

4,65 16 110/2000 47/1300 205 800

ZIS-120 1947 4-suw 6 101,6 X
114,3

5,55 6 90/270 31/1200 260 420
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Modele pochodne

Z IS -5
1934

1944

MZS

UZS
3 1X2 3810 3100 6,6 3,74 1,84 1 — 6,41 34X7 60 34 ZIS-5

Z IS -10 c ią gn ik  
Z IS-21 gazogenerat. 
Z IS -30 gaz sprężon, 
sam ow yładow czy

ZIS-150 1948 MZS 4 2X1 4000 3900 6,24 3,32 1,9 1 0,81 7,63 9,00X20 65 38 ZlS-120 ZIS-585 sam owyład.

ZIS-151 1948 MZS 4,5 3X 3 4225 5435 6,24 3,32 1,9- 1 0,81 6,67 7,50X20 65 — ZlS-120

G A Z -M M
1918

1947

GAZ

ULZ
1,5 2X1 3340 1810 6,40 3,09 1,69 1 — 6,67 6,50X20 70 20,50 GAZ

MM

G AZ-410 sam ow yład. 
G A Z -44 gaz sprężony 
G A Z-60 pó łgąsiennic.

G AZ-51 1946 GAZ 2,5 2X1 3300 2710 6,40 3.09 1,69 1 — 6,67 7,50X20 70 26,5
GAZ

51 G A Z-93 sam owyład.

G A Z -63 1918 GAZ 2 2X 2 3300 3280 6,40 3,09 1,69 1 — 7,6 9,75X18 65 —
GAZ

51 —

JAZ-200 1947 J A Z 7 2X1 4520 6500 6,17 3,40 1,79 1 0,78 8,21 12X20 65 35 JAZ
204

cała gama J A Z -ó w  
i M A Z -ó w

O bjaśnien ie :

M ZS  M osk iew sk ie  Z a k ła d y  im . S ta lin a  G A Z  Z a k ła d y  Samochodowe w  G o rk im  im . M o ło tow a 
UZS U ra ls k ie  Z a k ła d y  im . S ta lina  J A Z  Jaros ław sk ie  Z a k ła d y  Sam ochodowe
U L Z  Z a k ła d y  U l.ianow skie M A Z  M iń s k ie  Z a k ła d y  Samochodowe
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Rys. 19. M a ło litra ż o w y  „M o s k w ic z “  sp raw n ie  
przebyw a bagnistą rzeczką

Rys. 22. C iągn ik  S ta lin iec  S-80

Rys. 20. Z estaw ien ie  porów naw cze nadw ozi czte­
rech radz ieck ich  sam ochodów osobowych. Od gó­
ry :  M oskw icz, Pobieda (G A Z  M-20), Z IM , Z IS-110

Rys. 21. M o to c y k l IŻ -49

C IĄ G N IK I

C ią g n ik i s tanow ią  o lb rzym ią  część p ro d u k c ji p rze m y­
s łu  m oto ryzacy jnego  ŻSRR. Zastosow anie ic h  przew aż­
nie  do u p ra w y  r b l i  w  sowchozach i  w  w iększych  gospo­
da rs tw ach  ko łchozow ych , oraz do  p ra c  z iem nych  —  
zna jd u je  swe odb ic ie  w  tym , że w iększość p ro d u k o w a ­
nych typ ó w  o b e jm u je  c ią g n ik i gąsiennicowe.

C ztery podstaw ow e Z a k ła d y  B u d o w y  T ra k to ró w : 
w  S ta ling radz ie , C harkow ie , W łodz im ie rżu , oraz. Z a­
k ła d y  A łta js k ie  —  w ypuszcza ją szereg m ode li c iągn i­
ków . Do ba rdz ie j znanych na leży: „S C H T Z — N A T I m o­
de l IT A  z s iln ik ie m  gaźn ikow ym  o m ocy 52 K M  p rzy  
1250 obr., pojem ność 7,46 I tr .  C iągn ik  ten  p ro du kow a ny  
je s t w  w e rs jach : C H T Z -N A T I z gazogeneratorem  
o m ocy 45 K M , oraz m ode l TD — 54 z s iln ik ie m  w ysoko­
p rężnym  o m ocy 54 K M .

„K iro w ie c  D -35“  z s iln ik ie m  w ysokoprężnym  4 su- 
w o w y m  o po jem ności 4,08 1. m ocy 37 K M  p rz y  400 
ob r/m in .

D obrze znanym  na naszym  te ren ie  je s t p ro du kow a ny  
w  K iro w s k ie j F ab ryce  T ra k to ró w , c ią g n ik  „S ta lin ie c  
S— 80“  (rys. 22) z s iln ik ie m  w ysokop rężnym  K D M — 46
0 po jem nośc i 13,5 1 i  m ocy 80 K M  p rz y  1000 ob r/m in .

C ią g n ik i wyposażone w  s i ln ik i  w ysokoprężne posia­
d a ją  doda tkow e jedno  lu b  d w u c y lin d ro w e  s iln ic z k i 
gaźnikowe, służące do rozruchu .

C ią g n ik ie m  o spe c ja lnym  przeznaczeniu je s t c ią gn ik  
K T — 12 do w y w ó z k i drzew a z lasu, z a p ro je k to w a n y
1 w yko n a n y  w  S ta lin g ra d zk ie j Fabryce im . K iro w a . 
C iągn ik  w yposażony je s t w  6 -c y lin d ro w y  s iln ik  Z IS —  
21A. S iln ik  ten  je s t w e rs ją  s iln ik a  Z IS — 5, przystosow a­
nego do p ra cy  na gazie genera torow ym . Pojem ność jego 
w yn o s f 5,55 i, a moc 45 K M  p rzy  2300 obr ./m in .; ch ło ­
dzenie wodne.

P ro d u ko w a n y  prizez F a b rykę  w e W łod z im ie rzu  ciąg­
n ik  ro ln ic z y  „U n iw e rs a ł“  o m ocy 20 K M  na w a le  lu b  
10 K M  n.a haku, w y k o n a n y  je s t w  d w u  w ers jach  ja ko  
U — 1 c ią gn ik  t ró jk o ło w y  i  U — 2 czte roko łow y. Obręcze 
k ó ł napędow ych są zaopatrzone w  ko lce  u ła tw ia ją c e  
pracę w  teren ie .

IN S T Y T U T Y  N A U K O W E

O grom ny ro zw ó j radzieckiego, p rzem ys łu  m o to ryza ­
cy jnego1 i  jego w y s o k i poziom  techn iczny są w y n ik ie m  
tro s k liw e j op iek i ja k ą  otacza się w  Z w ią z k u  Radziec­
k im  lu d z i na uk i. W ys iłe k  ja k i b y ł kon ie czny  do s tw o ­
rzen ia  n ie is tn ie jącego przed R ew o luc ją  P aźdz ie rn ikow ą 
p rzem ysłu  sam ochodowego1, zm us ił rząd ZSRR do sku ­
p ien ia  n ie liczn ych  S pe c ja lis tów  w  je dn e j in s ty tu c ji.  
W  1918 r . —  w  ło n ie  na ukow o-techn icznego w y d z ia łu  
N a jw yższe j Rady G ospodarstw a Ludow ego, pow sta ło  
sam ochodowe la b o ra to r iu m  naukow e.

W  1920 r. przekszta łca  się ono- w  N a u ko w y  In s ty tu t 
S am ochodow y N A M I. D rogą 'szeregu zm ian w  1946 ro ­
k u  pow sta ją  dw a  naczelne in s ty tu ty  naukow e; a m ia ­
n o w ic ie : N A M I —  z a jm u ją cy  się zagadn ien iam i samo­
chodow ym i oraz N A T I  —  o b e jm u ją c y  tem a tykę  t r a k ­
to row ą .
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Oba te in s ty tu ty  ob e jm u ją  szeroki zakres zagadnień 
—  op raco w u ją  one, w  ram ach zatw ierdzonego p lanu, 
szereg k o n s tru k c ji p ro to typ ó w , do zo ru ją  w yko n a n ie  
se rii p róbne j, op ra o o w ^w u ją  techno log ię  p ro d u k c ji,  
w reszcie  p rzeprow adza ją  badania w yko n a n ych  ju ż  m o­
de li, ja k  np. os ta tn io  dokonyw ane  w  N A M I badania 
sam ochodu „M o s k w ic z “ , lu b  zm odern izow anego c ią gn i­
ka  „C H T Z — N A T I“ , przeprowadzane w  N A T I.

N iezależn ie od re a liz a c ji p lan u  p ro to typ ó w , in s ty tu ty  
te  p row adzą szereg prac z dz iedz iny  teo re tyczne j ja k  
np. „eksp e rym e n ta ln e  badanie ra m “  lu b  „k in e m a ty k a  
i  d y n a m ik a  p rz e k ła d n i ró żn ico w ych “  —  w  N A M I. Te­
m a t „w p ły w  e lem entów  rozrządu  na nape łn ien ie  s iln i­
k a “  lu b  też zagadnienie „ ty p iz a c ji i  u n if ik a c ji sprzęgieł 
tra k to ro w y c h “  —  prow adzono w  N A T I.

In te resu jącą  pracą w y ko n yw a n ą  os ta tn io  w  N A M I 
je s t op racow an ie  p ro to ty p u  ciężarowego sam ochodu pa­
row ego N A M I— 012 (rys. 23), p racu jącego na s ta łym  pa ­
liw ie  n iskoka lo ryczn ym .

N A M I— 012 posiada in s ta la c ję  pa row ą w ysokiego c i­
śn ien ia , zabudowaną na po dw oz iu  se ry jn ym  J A Z — 200. 
S iln ik  p a ro w y  3 -c y lin d ro w y  o m ocy 100 K M  p rzy  1250 
ob r/m in . dw ustronnego dz ia ła n ia . C iężar sam ochodu 
c a łk o w ity  w yn o s i 14 t  ładow ność 9 t.

W  pracach  ty c h  In s ty tu tó w  da je  s ię  zauważyć te n ­

dencję zastępow ania p a liw  p ły n n y c h  p a liw a m i za­
stępczym i, uw zg lę dn ia jąc  specyficzną ich  re jon izac ję , 
ze w zg lędu  na od ległości k ra ju , ja k . i  różne m ie jscow e 
fcasoby p a liw  lu b  energ ii. S tąd prace prow adzone w  -kie­
ru n k u  p rzystosow an ia  p rodukow anego obecnie sprzętu 
do napędu gazem ge ne ra to ro w ym  sprężonym  (G A Z —  
51B i  Z IS — 156 ■— N A M I)  lu b  też prace nad gazogenera- 
tora im i U G — 1—N A T I.

Oprócz ty c h  dw óch  g łów n ych  in s ty tu tó w , każda fa ­
b ry k a  sam ochodów  posiada w łasne la b o ra to r ia . P odob­
ne la b o ra to r iu m  is tn ie je  i  p rz y  A k a d e m ii N a u k  ZSRR 
k ie ro w n ik ie m  któ rego  je s t znany ne s to r radz ieck ie j 
w ie d zy  o sam ochodzie —  p ro f. Czudakow .

W  zakresie  tra n s p o rtu  badania prow adzone są przez 
G łó w n y  In s ty tu t  T ransp o rtu  Samochodowego C N IIA T . 
F filią je go  je s t M osk iew sk i — In s ty tu t  D-rogowo Sam o­
chodow y M A D I. In s ty tu t  posiada szereg ka te d r, p ro ­
w adzących badania nad p ro b le m a m i tra n s p o rtu  d rogo­
wego. Z a jm u je  się on rów n ież  szkolen iem  w yso ko kw a ­
li f ik o w a n y c h  p ra c o w n ik ó w  d la  gospoda rk i tra n sp o r­
to w e j. Od początku swego is tn ie n ia  t j .  od ro k u  1930 In ­
s ty tu t  w y s z k o lił 3500 in żyn ie ró w .

Oprócz p ro d u k c ji sam ochodów, is tn ie je  w  Z w ią zku  
R adz ieck im  p ro d u k c ja  in s ta la c ji i  op rzyrządow an ia  
s ta c ji obsług, tzw . „G A R O “ , om ów ien ie  je d n a k  je j dz ia­
ła lnośc i n ie  m ieści się w  ram ach nin ie jszego a rty k u łu .

T a k  w yg ląd a  w  pob ieżnym  zarys ie  sam ochodowa p ro ­
d u k c ja  ZSRR. Jest ona ta k  w ie lk a  i  z różn icow ana, że 
s ta c ji obsług, azw. „G A R O “ , om ów ien ie  je dn ak  je j 
dz ia ła lności m ieści się w  ram ach n in ie jszego a rty k u łu .

A r ty k u ł n in ie js z y  m ia ł za zadanie w ykazać  założenia 
o rgan izacy jne , ska lę  w ie lk b ś c i, ja k  rów n ie ż  różn icę 
m iędzy  p ro d u k c ją  sprzę tu  m o to ryzacy jnego  w  k ra ja c h  
k a p ita lis tyczn ych , a p ro d u k c ją  opartą  na p lanach ogó l- 
no -p a ń s tw o w ych  przodu jącego K ra ju  S oc ja lizm u.

O pracow a ł inż. Z. A n d rz e je w s k i —- J. M azu rk iew icz

ŹRÓDŁA:

1. Wa-prosy M aszynow led ienJ a 1951 r .
2. A w to m o b iln a ja  P rom ysz le nno s t N . 7. 11.—1949 r .  N . 5—1948 r
3. A w to m o b il N. 1/47, 6/49, 8/49, 10/49.
4. S vet M o to ru . N r  103 z -kw ie tn ia  1951 r .
5. P rzeg ląd  M echan iczny X  — X1.1950 r.
6. T e chn ika  M o to ryza cy jn a  N . 2. 1951 r.
7. S o w ieck tje  A w to m u b ili — A noch in .
8. T ra k to r  C H T Z -N A T I Rozanow.

O METODZIE INŻ. KOWALEWA
W zrost p ro d u k c ji w  w a ru n ka ch  gospodark i so c ja li­

stycznej u w a ru n k o w a n y  je s t w ie lo m a  czyn n ika m i ja k : 
m echan izacją  procesów w y tw ó rczych , w prow adzen iem  
nowoczesnej tech no log ii w y tw a rza n ia , podn iesien iem  
je j k u ltu ry ,  doskonalen iem  s tanow isk roboczych oraz 
rozw o je m  ru ch u  stachanowskiego. Ten os ta tn i czynn ik  
sp ra w ia ł n ie je d n o k ro tn ie  trudn ośc i w  p lan ow a n iu  przez 
sw ój rozm ach i  masowość, będąc ruchem  tru d n y m  do 
u jęc ia  w  ścisłe liczby.

P ragnąc u jąć  ruch  stachanow ski Z w ią z k u  R adzieckie­
go w  fo rm y  o rgan izacy jne  inż. K o w a le w  p ie rw szy  za­
stosował drob iazgow ą analizę p rac w y b itn y c h  stacha­
nowców . Na podstaw ie  ścis łych ha rm onogram ów  do­
szedł on do w n iosku , że stachanow cy osiągają wysoką 
w yda jność, d z ię k i doprow adzonem u do p e r fe k c ji w y k o ­
n y w a n iu  poszczególnych okreś lonych  czynności. K ażdy  
je d n a k  z n ich  inaczej podchodzi do zagadnienia, k ładąc 
nac isk  na inne  części sw ych czynności.

G dyby  je d n a k  w szys tk ie  czynności w yko nyw a ne  b y ły  
przez w szys tk ich  ro b o tn ik ó w  z na jw iększą  w yda jnośc ią , 
p ro d u k c ja  w zrosła  by  w yd a tn ie . Inż. K o w a le w  w y s n u ł 
stąd w n iosek, że należy badać na jd oskon a le j w y k o n y ­
w ane czynności i  przekazyw ać je  ogó łow i ro b o tn ikó w , 
dostosow ując do n ich  technolog ię  p ro d u k c ji.

Zadanie  to  n ie  polega je d n a k  w y łączn ie  na tym , aby 
w yb raw szy  na jlepszy system  pracy, opracować p ra k ­
tyczne m etody masowego stosowania tego system u 
w śród  ro b o tn ikó w . Inż. K o w a le w  p rzekona ł się, że bez

jednoczesnego odpow iedn iego p rzyg o tow an ia  w a rsz ta tu  
p racy  n ie  m ożna w prow adzać usp raw n ionych  m etod  
w y tw a rza n ia . A n a liz o w a n iu  i  rozpow szechn ian iu  do- 

, św iadczeń czo łow ych ro b o tn ik ó w  tow arzyszyć w in n o  
podn iesien ie  poziom u technicznego zak ładu  i  usp raw ­
n ien ie  o rg an izac ji pracy.

P rzy  badan iu  m ożliw ośc i p ro d u k c y jn y c h  specja lną 
uwagę zwrócono na poznanie m etody i  sposobu p racy 
stachanow ców  p rzy  operacjach tru d n ych , w y k o n y w a ­
nych  jednocześnie przez w iększą ilość ro b o tn ikó w .

W ybrane  najlepsze p rz y k ła d y  w y k o n y w a n ia  op e rac ji 
om aw iane b y ły  na naradach techn icznych  i  ta m  rozpo­
wszechniane w śród  p ra cow n ikó w . M etodyczne k ie ro w a ­
n ie  pracą w e d łu g  p rz y ję ty c h  szybkościow ych m etod po­
w in n o  leżeć w  kom petenc jach  zakładowego oddz ia łu  
technologicznego, k tó ry  an a lizu jąc  dużą ilość rozm a i­
ty c h  o p e ra c ji —  po w in ie n  dążyć do tego, aby dać roz­
w iązan ia  typow e.

Dośw iadczenie w ykaza ło , że badanie p racy  stacha­
now ców  m etodą inż. K ow a lew a  na zasadzie an a lizy  cza­
sow ej, u m o ż liw ia  zna lezien ie p ra w id ło w eg o  rozw iązan ia  
n ie  ty lk o  d la  usp raw n ie n ia  op e ra c ji ręcznych. Pon iże j 
przytoczone p rz y k ła d y  ilu s tru ją  ju ż  uzyskane w y n ik i na 
te ren ie  Z a k ła d ó w  im . S ta lina  w  M oskw ie .

R ac jona lizac ja  prac ręcznych da je  na jlepsze w y n ik i
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w  operacjach m ontażow ych. Np. p rzy  sk ła da n iu  ch łod­
n ic  przodu jąca rob o tn ica  K a rp ie n k o w a  uzyska ła  o oko ło 
20°/o w iększą w yda jność  n iż  inne  robotn ice . W ydajność 
tę K a rp ie nkow a  uzyska ła  przez z rac jona lizow an ie  r u ­
chów  w  czasie n a k ła dan ia  ru re k  ch łodzących na p ro ­
w adn ice  i  p rze tyka n ie  ic h  żeberkam i.

Każda ch łodn ica  sk łada się z 198 ru re k  i  125 żeberek 
zw iększających płaszczyznę chłodzenia. Na „na dz iew a­
n ie “  r u r k i K a rp ie n k o w a  zużyw a ła  1,04 sek, podczas gdy 
in ne  pracow nice zużyw a ją  na tę czynność 1,44 sek.

Po w prow adzen iu  m etody K a rp ie n k o w e j w szystk ie  
pracow nice osiągały w yda jność do 40 ch łodn ic  na je d ­
ną zmianę.

Na m ontażu boków  p la tfo rm o w y c h  samochodu, ob. 
K iesow a m o n tu je  bok boczny w  5,86 m in u t, podczas gdy 
pozostałe p racow nice rob ią  to  w  c iągu 8,5 m in u ty . 
Ob. K iesow a osiąga to  przez podz ia ł ru ch ó w : na 15 k o ­
niecznych czynności, 6 czynności w y k o n u je  ona n a j­
szybciej (tab l. 1).

Tabe la  1.

Nazwa czynności

C zhs z u ż y u ia n y  

na w y k o n  n ie  c z y n n o ś c i 

u i m in u ta c h

K ie s o w a
p ra c o w n ic a  

I I  z m ia n y

W ziąć dw ie  środkow e deski; p rze ­
nieść na odległość 4 m, ko le jn o  
ułożyć 11,9 16,2

W ziąć i  zam ocować 4 zaw iasy 19,0 24,4

W ziąć ż u c h w y tu  e lektryczną  
w ie rta rk ę  i  w y w ie rc ić  34 o tw o ry 52,8 77,7

W ziąć ko le jn o  4 w ew nę trzne  lis ­
tw y  i  um ocować w  o tw o rach  
34 śruby 120,0 153,2

W ziąć części zasuw y ko le jno , 
w s taw ić  na ś ruby  i  ręczn ie n a ­
kręc ić  34 n a k rę tk i 70,7 104,8

W ziąć z u c h w y tu  e lek tryczn y  
p rzyrząd  do na k rę te k  i  d o k rę ­
c ić  34 n a k rę tk i 48.3 96 5

Razem
Czas ca łkow ite go  m ontażu

3 2,7 
362,0

472,8
5j6,0

Rys. 1. Zastosowanie przenośnego w sp o rn ika  
z w ieszakam i

Z A S T O S O W A N IE  M E T O D Y  IN Ż . K O W A L E W A  
W  P RO CESA CH T E C H N O L O G IC Z N Y C H

O dkuw an ie  ob ro tow e j k rz y w k i s iln ik a  Z IS — 150 p rze­
prow adzane je s t na l in i i  sk łada jące j się z pieca, dw óch 
m ło tów , dw óch pras do obc inan ia  i  m echan iczne j p rasy 
do kuc ia . P raca pierwszego m ło ta  w a ru n k o w a ła  p rze­
lo tność ca łe j l in i i ,  ja k  i  w yda jność p ra cy  b ryg ad y  10 ro ­
bo tn ikó w .

A n a liza  p ra cy  p ierwszego m ło ta  b y ła  szczegółowa 
(tab l. 2). Spraw dzono czas ku c ia  stachanowca S zczuk i- 
na i  jego zastępcy pracującego na d ru g ie j zm ianie. 
W  w y n ik u  okazało się, że Szczukin p ra cu jąc  w iększą 
ilośc ią  uderzeń le k k ic h  i  średn ich  tra c i m n ie j czasu, n iż 
p ra co w n ik  z d ru g ie j zm iany  —  pos ługu jący  się m nie jszą 
ilośc ią  uderzeń cięższych.

P ros tym  a w y d a jn y m  okazało się usp raw n ien ie  p rzo ­
do w n icy  P o rfie n k o w e j —  naw ieszaczki z em a lie rn i. 
P rzy  op e rac ji na w ieszania d ro bn ych  części, przezna­
czonych do em a liow ania , p ra cu je  10 osób. K ażda za­
w ieszała na transporte rze  oko ło  4000 części na zm ianę.

Przed w prow adzen iem  usp raw n ien ia , w ieszak i na 
k tó ry c h  zawieszano części, b y ły  podwożone do stano-

T abe la  2.

S zciuk in pracownik z 11 zmiany

Nazwa czynności czas
id m inu­

tach

czas ma­
szynowy 
U) w in.

Ilość
uderzeń
m iota

czas
uj m inu­

tach

czas ma- 
szynowy 
uj m in.

ilość
uderzeń

m łota

W ziąć su ró w kę  k leszczam i —  u ło ­
żyć 0,073 0,033 3 -4 0,089 0,015 2 -3

U łożyć w  w y k ro ju 0,012 - - 0,029 — -

Z m iana  kleszczy 0,040 - - 0,045 - —

Ułożyć na m a trycę 0,136 0,118 11-16 0,154 0,128 9 -1 4

Z m iana  kleszczy 0,055 - - 0,056 - -

P rzew róc ić  odkuw kę, chw yc ić  
kleszczam i, odkuć i  w y ją ć  z 
w y k ro ju 0,136 0,093 7 -9 0,158 0,112 5 -7

Z d ją ć  odkuw kę  z m a try c y 0,031 - - 0,036 - -

Razem 0,483 0,244 21-29 0,567 0,285 16-24
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w iska  naw ieszaczki na wózkach, a następnie —  d la  ich  
w ygodnie jszego w yko rzys ta n ia  —  b y ły  rozw ieszane na 
spec ja lnym  w sp o rn iku .

Po p rze jśc iu  zabiegu em a liow an ia  części b y ły  zde j­
m ow ane z transp o rte ra  przez specja lne pracow nice, 
k tó re  rów n ież  d o w o z iły  opróżn ione w ieszak i do stano­
w iska  nawieszaczek, te znów  naw iesza ły ponow nie  czę­
ści na w sp o rn iku .

U sp raw n ien ie  P o rfie n k o w e j po legało na zastosowa­
n iu  przenośnego w sp o rn ika  (1) —  rys. 1. Z de jm ow aczk i

rozw iesza ją na w s p o rn ik u  w ieszaki, odciążając ty m  sa­
m ym  pracę nawieszaczek.

P rz y k ła d ó w  ta k ic h  m ożnaby podawać w ie le . W prow a­
dzenie bow iem  m etody inż. K ow a le w a  o tw ie ra  szerokie 
m ożliw ośc i u ru cha m ian ia  is tn ie ją cych  p rzy  w y k o n y w a ­
n iu  p racy  reze rw  i  w yk o rz y s ty w a n ia  ich  d la  podw yż­
szenia w yd a jn ośc i pracy.

O pracow a ł na podstaw ie źródeł radz ieck ich
Jan M azu rk iew icz

Inż. A N D R Z E J P R Z E W O R S K I

Budujem y ir ie lk ie  zakłady napm treze  
ired łu g  ujzorótu radzieckich

W  P la n ie  6-c io  le tn im  przew idz iano  budow ę w ie l­
k ic h  zak ładów  napraw czych, ta k  bardzo nam  po trze b ­
nych  do przeprow adzan ia  na p ra w  g łów nych  sam ocho­
dów. Jak  w ie m y  w  Polsce p rzedw rześn iow e j zagad­
n ien ie  na p ra w  b y ło  bardzo zaniedbane, n ig d y  n ie  m ie ­
liś m y  w ła ś c iw ie  zap lanow anych  zakładów , a na p ra w y  
od b yw a ły  się w  m a łych  w arszta tach, w zg lędn ie  w  ga ­
rażach podw órzow ych.

D opie ro  w  Polsce L u d o w e j zagadnien ie  na p ra w  
g łów n ych  znalazło swe w łaśc iw e  m iejsce, po w s ta ły  
zak łady  napraw cze w iększe, lecz jeszcze n ie  w y s ta r­
czające d la  obsług i w szys tk ich  samochodów. W  zak ła ­
dach tych  techno log ja  n a p ra w  opracow yw ana b y ła  do­
ryw czo, b o w ie m  z b y t m a ło  m ie liś m y  dobrze w yszko lo ­
nych  fachow ców  i  jeszcze m n ie j w łaśc iw ych  w zorów .

Poznanie m etod  i  system ów  na lpraw  w  Z w ią zku  R a­
dz ieck im  da ło nam  dop ie ro  m ożliw ośc i przepracow ania 
założeń tech no log ii p raw dz iw ego  zak ładu  napraw cze­
go.

W zory  radz ieck ie  u m o ż liw iły  nam  przekonan ie  n a ­
szych technologów , że w a rsz ta ty  n a p ra w  g łów nych  
muszą stać się w ie lk im i zak ładam i o cha rakte rze  p rze­
m ys łow ym , że techno log ia  ty c h  zak ładów  m usi być 
przepracowana: w  ta k i sam  sposób, ja ik techno log ia  
w ie lk ie g o  zak ład u  produkcy jnego .

P ro f. W . Je fre im o w  w  szeregu sw o ich  p ra c  udow od­
n ił,  że ty lk o  duże zak łady  na p ra w  g łów nych  m a ją  
ra c ję  by tu , gdyż każd y  zak ład  n a p ra w czy  m u s i m ieć 
sw ó j pow ażny d z ia ł p ro d u k c ji części zam iennych oraz 
dz ia ł regenerac ji.

W  a r ty k u le  zam ieszczonym  w  czasopiśm ie „A w to -  
mofoil“  (n r 1 —  1950 r.) p ro f. W. Je fre im o w  stw ie rdzą , 
że części zapasowe p o w in n y  być p ro dukow ane  dla  n a ­
p ra w  g łów n ych  w  zak ładach napraw czych, a n ie  w  za­
k ła da ch  p ro du ku ją cych  samochody.

Inż. P. Zem sikow żąda, b y  zak ład y  napraw cze m ia ły  
m ożliw ośc i p ro d u k c y jn e  n ie  ty lk o  w  p rzeprow adzan iu  
n a p ra w  g łów n ych , lecz rów n ie ż  b y  p rzeprow adza ły  
n a p ra w y  g łów ne re ko n s tru k c y jn e  -  od tw arza jące 
zwłaszcza ra m y  i  nadw ozia  (A w to im ob il n r  4).

L . Dawidorw icz tw ie rd z i, że zak łady  ma|prawcze ¡dla 
autobusów  m uszą n ie  'ty lko  przeprow adzać na p ra w y  
odtw arza jące, lecz rów n ie ż  po tokow o rem ontow ać ze­
społy.

Inż. A . K o licze w  uważa, że zak łady  napraw cze p o ­
w in n y  w yko n yw a ć  5000 —  6000 n a p ra w  • g łów nych  
rocznie i  że tego ro d za ju  zak ład  je s t n a jb a rd z ie j p re -  
dys tyn ow a ny  do zasadniczego obniżenia kosztu n a p ra ­
w y  g łów ne j. Tenże a u to r tw ie rd z i, że w ysoką jakość 
n a p ra w y  g łó w n e j zapew nić może ty lk o  ¡duży zaiklad, 
nalprawczy.

Inż. F. W ereszczak tw ie rd z i, że ty lk o  duże zak łady  
naprawcze mogą na leżycie  urządz ić  specja lne oddzia ły  
d la  reg e n e ra c ji i  p ro d u k c ji części zam iennych, p rzy  
c a łk o w ity m  w y k o rz y s ta n iu  urządzeń i  ob rab ia rek, 
a rów n ież  mogą zapew nić w ysoką jakość p rzeprow a­
dzanych napraw .

Inż. F. K r io k o w  (A w tom ofo il n r  11 ro k  1950) s tw ie r ­
dza: „N a p ra w a  g łów na  w in n a  bezwzg lędnie być prze­
prow adzana w  dużym  zak ładz ie  na p raw czym ; w ie lo ­
k ro tn e  dośw iadczenie uczy, że n a jle p ie j w y k o n u ją  n a ­
p ra w y  zak ład y  duże. Jest rów n ież  oczyw istym , że w y ­
posażenie m n ie jszych  w a rsz ta tó w  w  potrzebne u rzą ­
dzenie i  specja lne o b ra b ia rk i m ija  się z celem, ze 
w zg lędu nai niem ożność odpow iedn iego w yko rzys ta n ia  
tak iego  wyposażenia“ .

Rów nież w y b itn i fachow cy, ja k  inż. A . Szulm an, inż. 
H. Sobolew  (Len ingrad), inż. U sp ień sk lj (Odessa), inż. 
A . F r id ia n d , p ro f. A . A w anesow  i  inż . F. Jo d in  —■ 
wszyscy po tw ie rdza ją , że ty lk o  w a rsz ta ty  naprawcze
0 dużej p ro d u k c ji roczne j s ą . op łacalne i  g w a ra n tu ją  
jakość w yko n a n ia  najprawy.

Te tw ie rd ze n ia  n a jw y b itn ie js z y c h  w arszta tow ców  
radz ieck ich  oraz szeroko rozpracowana w  lite ra tu rz e  
rad z ie ck ie j technolog ia  n a p ra w  po jazdów  sam ochodo­
w ych , d a ły  nam  możność p rzepracow ania  p ierw szych 
p ro je k tó w  techno log icznych d la  pow sta jących  zak ła ­
dów  napraw czych  w  Polsce.

W zory i  op in ie  spe c ja lis tów  radz ieck ich  pom ogły 
nam  nareszcie prze łam ać opo ry  rodz im ych  u p a rtych  
d y le ta n tó w  —  obecnie p ro je k tu je m y  i  b u d u je m y  za­
k ła d y  naprawcze, ja k ic h  n ie  ma w  Europie, duże i  w y ­
posażone w  najnowocześnie jsze urządzenia.

Lecz n ie  ła tw o  b y ło  przezw yciężyć konserw atyzm
1 zacofanie naszych techno logów  —  by  rozpracow an ie 
zagadnienia zak ładu  na p ra w  g łów n ych  b y ło  w ykonane 
z ta k im  rozm achem , ijaik to  czynią techno lodzy ra ­
dzieccy. P rzyzw ycza jen ie  do p ro je k to w a n ia  m a łych  
w arszta tów , obaw a przed trudn ośc iam i w  k o o rd y n a c ji 
pracy- dużego zak ład u  —  w  w ie lu  przylpadkach p rze­
szkadzała w  zap ro je k to w a n iu  zak ładu  na  m ia rę  ra ­
dziecką. D op ie ro  pom oc w zo ró w  radz ieck ich , oparcie 
się o radz ieck ie  w s k a ź n ik i p ro du kcy jne , zm us iło  n a ­
szych techno logów  do przeprow adzen ia zm ian w  ich  
rozum ow aniu . Teraz w  Polsce L u d o w e j pow sta ją  duże 
zak ład y  naprawcze, z oddz ia łam i p ro d u k c ji części za­
m iennych  i  regenerac ji i  ju ż  w  n ie d łu g ie j przyszłośc i 
p ro d u k c ja  tych  zak ład ów  będzie duża, ta n ia  i  co n a j­
w ażnie jsze dużo lepsza.
■ T o  że ta k ie  w span ia łe  zak łady  naprawcze są ju ż  

obecnie w  bu do w ie  —  zaw dzięczam y w  p ie rw szym  
rzędzie dośw iadczonym  fachow com  Z w ią z k u  Radziec­
kiego.

-  - -  —  ■ i

Osiqgnięcia radzieckie w oszczędzaniu—to wzory do naśladowania
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T u rys tyka  sam ochodowa u: ZSRR
Jeden .z osta tn ich  zeszytów czasopisma „A w to m o b il“  

przynos i c iekaw e dane o ro z w o ju  in d y w id u a ln e j tu r y ­
s ty k i sam ochodowej w  Z w ią zku  Radzieckim . W spa­
n ia le  ro zw ija ją ca  się p ro d u k c ja  sam ochodów osobo­
w ych  u m o ż liw iła  dz ies ią tkom  tys ięcy lu d z i p ra cy  k u ­
powanie zarów no m a ło litra żo w ych  „M o skw iczó w “ , 
ja k  i  ś red n io litra żow ye h  „Pofoied". Z chw ilą , k ie d y  
liczne rzesze m iło ś n ik ó w  sam ochodu zna laz ły  się w  po­
siadaniu samochodu na w łasny  użytek, za is tn ia ła  po ­
trzeba zorgan izow an ia  in d y w id u a ln e j d a le k ie j tu r y ­
s ty k i m oto row e j. Samochód —  używ any w  okresie  p ra ­
cy do jazd zw iązanych z za jęc iam i, w zg lędn ie  do k r ó t ­
k ic h  w ycieczek po dm ie jsk ich  —  w  d n i w o lne  od p ra ­
cy, s ta ł s ię  n a d to  n ieocen ionym  sprzętem  u m o ż liw ia ją ­
cym  dłuższe w yc ie czk i tu rys tyczne  —  w  okresie u r lo ­
pów  w ypoczynkow ych .

Ze w zg lędu na to, że została ju ż  pom yś ln ie  u ru cho ­
m iona  F a b ry k a  Sam ochodów Osobowych, k tó ra  z cza­
sem u m o ż liw i lu dz io m  p racy  w  Polsce na byw an ie  sa­
m ochodów na uży te k  w ła sn y  —  ja k  rów n ie ż  z u w a ­
g i na to, że tu ry s ty k a  m otorow a w  Polsce n ie  znalazła 
dotychczas w ła śc iw ych  rozw iązań o rgan izacy jnych  —• 
poda jem y n iże j szereg uw a g  przewodniczącego Samo­
chodowej S e kc ji T u rys tyczne j C entra lnego M osk iew ­
skiego A u to m o to k iu b u  —  uwag, k tó re  z pewnością 
w  przyszłości będą pomocą p rz y  op raco w yw a n iu  tego 
odcinka au tom ob ilizm u  w  Polsce.

Należy pam ię tać —  pisze „A w to m o b il“ , że celem tu ­
ry s ty  samochodowego jes t n ie  ty lk o  prow adzen ie  w o ­
zu i  „p o ły k a n ie “  k ilo m e tró w , lecz rów n ież  obserw o­
w an ie  życia i  p ra cy  lu d z i na terenach, przez k tó re  
przejeżdża, zw iedzanie za b y tk ó w  lu b  c iekaw ych  obie­
k tó w  w  po b liżu  prze jeżdżanej trasy, a przede w szys t­
k im  odpoczynek, k tó ry  w  rezu ltac ie  w in ie n  dać od­
prężenie po okresie  p racy i  przyp ływ ^ no w ych  s ił, n ie  
zaś przemęczenie i  zniechęcenie. Te w zg lędy pow odują , 
że tu rys ta , zwłaszcza początku jący, w in ie n  un ikać zbyt 
d łu g ic h  dz iennych  etapów, ja k  rów n ie ż  z b y t w yso­
k ic h  szybkości jazdy. P rzecię tna szybkość na wozie 
m a ło litra ż o w y m  n ie  pow inna  przekraczać 50 —  55 
km/godz., a dz ienny etap 300 ■— 350 km . D la  wozu 
średn io litrażow ego w in n o  się zachować szybkość w  
granicach 55 —  60 km /godz., a, długość etapu dzienne­
go 350 —  450 km .

W yjazd i  m arszru tę  na leży u łożyć w  ten sposób, aby 
stanąć w  m ie jscu  noclegu na d ługo przed zapadnię­
ciem  ciemności. Da to  możność dokładnego obejrzenia 
wozu p rzy  św ie tle  dziennym , obe jrzen ia  c iekaw ych  
m ie jscow ych ob ie k tó w  i  dobrego w yp oczyn ku  do dn ia  
następnego.

P rzygo tow anie  do dłuższej jazdy, tu rys tyczne j na leży 
zacząć —  oczyw ista —  od w y b o ru  tra sy  jazdy . Począt­
ku ją cym  tu ry s to m  zaleca się w yb ie ra ć  trasę n ie  d łuż­
szą n iż  3000 km , a n a jw y ż e j 4000 k m  —  po d o b re j n a ­
w ierzchn i.

W  p rzyp ad ku  w y p ra w y  tu rys tyczn e j po  tras ie  m n ie j 
znanej —  tu ry s ta  w in ie n  sporządzić dok ładną  m arsz­
ru tę  prze jazdu, na k tó re j na leży uw zg lędn ić : rodza j 
na w ie rzchn i d ro g i i  je j stan, m iasta, osady i  w-s-ie le ­
żące w  po b liżu  d ro g i (łącznie z d o k ła d n y m i od ległoś­
c ia m i os ied li od drog i), p u n k ty  w  k tó ry c h  można za­
opatrzyć się w  p a liw o  i  o le j, za jazdy, hotele, bazy ob­
s ług i tu rys tyczne j, p u n k ty  pom ocy le ka rsk ie j, muzea, 
ew. w ys taw y, m ie jsca pam ią tkow e, itp . in te resu jące  
ob iekty.

W iadom ość o ob iek tach  w ym ie n io n ych  w yże j można 
otrzym ać w  sekcjach tu rys tyczn ych  au to -m o tok lub ów . 
W  tychże -sekcjach m-ożna o trzym ać w ycze rpu jące  in ­
fo rm ac je  co do  niezbędnego e kw ip u n ku , a także m oż­
na zapoznać się ze sp ra w o zdan ia m i poprzednich tu r y ­
stów, k tó rz y  p rze je żd ża li daną trasę oraz obejrzeć a l­
bum y z fo to g ra fia m i i  ry s u n k a m i e k w ip u n k u  i  sprzętu.

Po op racow an iu  k a r ty  tra s y  jazdy, na leży sporzą­
dzić d o k ła d n y  p la n  podróży. W  p lan ie  ty m  należy

w yznaczyć m ie jsca noclegów, dn ie  ja zd y  i  -dnie odpo­
czynku, ew en tua lny  sposób w yko rzys ta n ia  dn ia w o l­
nego od ja zdy  itp .

P ierwszą dłuższą jazdę tu rys tyczną  zaleca się o d by­
wać w  -zespole 2 —  3 w-ozów towarzyszących. Bardzo 
wskazane je s t p row adzen ie do k ła dnych  zap isków  dz ien­
nych w  czasie w y p ra w y  tu rys tyczne j. W  dz ienn iku  
w skazanym  dobrze je s t no tow ać ta k ie  dane ja k : prze­
jechaną w  c iągu dn ia trasę  w  km , rodza j i  s tan n a ­
w ie rz c h n i drog i, n iedom agania sam ochodu w  czasie 
jazdy, zużycie pa liw a , m ie jsca noclegów  (z uw agam i), 
osobliw ości godne obejrzenia oraz w sze lk ie  in ne  w ia ­
domości, k tó re  mogą się przydać in n y m  tu rys tom . 
Po zakończeniu ja zdy  tu rys tyczn e j, d z ie n n ik  oraz opis 
tra sy  ja zdy  (m arszrutę) na leży oddać w  s e kc ji tu r y ­
stycznej w łasnego Auto-moto-klubu.

W  czasie d ro g i turyści- sam ochodow i m a ją  p ra w o  k o ­
rzystać ze w sze lk ich  urządzeń tu rys tycznych  d la  odpo­
czynku  itp ., a także m a ją  p ra w o  żądać pom ocy tech­
n iczne j od m ie jscow ych  au tom otok lub ów . A b y  sobie 
tę  pomoc zapew nić tu ry s ta  sam ochodowy w in ie n  za­
opatrzyć się w  potrzebne dokum en ty : zaśw iadczenie 
od a u to k lu b u  oraz l is t  d rogow y (z m arszru tą ) od k lu ­
bu tu rystycznego (wzg lędnie sekc ji tu rys tyczne j).

Jeżeli tu ry s ta  sam ochodowy b ierze ud z ia ł we w sp ó ł­
zaw odn ic tw ie  tu ry s ty c z n y m  lu b  s p o rto w o -tu rys tycz ­
n y m  i  stara się o zdobycie znaczka „T u ry s ta  ZSRR“ , 
na leży starać się o pieczęć m ie jscow ych  a u to k lu b ó w  na 
liśc ie  drogow ym , a lbo też o po tw ie rdzen ia  (pieczęć) 
m ie jscow ych  k lu b ó w  tu rys tycznych , w zg lędn ie  —  w  
b ra k u  tych  o rg an izac ji —  o pieczęć m ie jscow ego u rzę ­
du pocztowego. T ak  ostem p low any l is t  -drogowy jest 
dokum entem  stw ie rdza jącym , że tu ry s ta  rzeczyw iście  
w y k o n a ł zap lanow aną jazdę.

* * *

O czyw iście n ie 'z a le c a  się przedsiębrać d ług ich  .po­
d róży tu rys tycznych  na now ym , m ed o ta rtym  sam ocho­
dzie. Przed w yp ra w ą  tu rys tyczną  samochód w in ie n  
„m ie ć  w  ko ła ch “  n ie  m n ie j 2 —  3 tys ięcy km . W  ok re ­
sie -docierania wozu p rzysz ły  tu ry s ta  w in ie n  szczegó­
ło w o  zaznajom ić się z k o n s tru k c ją  i  o-hsługą wozu, 
a przed dłuższą jazdą#zd jąć „b len dę “  z gaźm ka, t ro ­
s k liw ie  prze jrzeć i  w yre gu low ać w szystk ie  zespoły 
i  urządzenia. Specja lną uwagę na leży zw róc ić  na zu­
życie p a liw a , ze w zg lędu  na to, że zależy ono w  dużej 
m ierze od ogólnego s tanu  technicznego wozu. Przed 
-dalszą jazdą -samochód w in ie n  prze jść przegląd tech­
n iczny, ob e jm u ją cy  sprawdzenie i  regu lac ję  w szyst­
k ic h  zespołów i  urządzeń.

Zaleca się nadto zabrać w  -dalszą drogę n ie k tó re  
części zapa-s-owe, a m ia no w ic ie : dw ie  -dętki, kom p le t 
świec, k-ondesatorek, p a s ' do w e n ty la to ra , d ia fragm ę 
po m p k i benzynow ej, konta-kty przeryw acza, zaw leczki 
o różnych  rozm iarach , łożyska przedn iego’ k o ła  oraz 
g łów ne p ió ro  resoru (d-la „M o-skw icza“ ), w reszcie — 
kom p le t suchych e lem entów  do aku m u la to ra .

N ad to  w skazanym  je s t izabrać w  drogę lin k ę  sta low ą 
d ługości 6 —- 8 m tr., k i lk a  m e tró w  m ię kk ieg o  d ru tu , 
toporek, p iłę , łopa tkę  saperską, w ia d ro  lu b  bańkę oraz 
kaw a łe k  węża gum owego z gruszką —  d-o p rze lew an ia  
benzyny. Jeś li m arszru ta  p row adz i d ro ga m i gruntowy-* 
m i, w skazanym  jest zab ran ie  łańcuchów  przec iw ś lizgo ­
w ych .

*  *  *

B ardz ie j dośw iadczeni tu ry ś c i sam ochodow i w y fu -1 
-szając w  dłuższą drogę. W prow adza ją  ¡n iew ie lk ie  
zm ia ny  i  p rze ró b k i w  samochodzie. D o na jczęście j spo­
ty k a n y c h  na-leży p rze róbka  p rzedn ich  siedzeń w  ten 
sposób, ab y  m ożna b y ło  spać w  samochodzie z w y c ią ­
g n ię ty m i nogam i.

W  samochodzie „M o s k w ic z “  p rz e ró b k i przedniego 
siedzenia są n ie  trudne. T a k  w ięc na leży usunąć p rę -
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Rys. 1. Szkic  w skazu jący  na sposób p rze ró b k i
przedn iego siedzenia samochodzie „ M oskw icz“

ty, na  k tó ry c h  obraca ją się zaw iasy przedn ich  siedzeń 
(rys. 1-pkt. 2) i  zam iast p rę tó w  w s ta w ić  sworzeń z n a ­
k rę tk a m i. P rzy  p rzys tosow yw an iu  w n ę trza  do spania 
oparc ie  pod p lecy w y jm u je  się, obraca się częścią w y ­
p u k łą  do do łu  i  znow u m on tu je  się, w k ła d a ją c  sworzeń 
w  zaw iasy i  zakręcając n a k rę tk i.  D la  przed łużen ia  „ le ­
gow iska“ , zwłaszcza d la  osób wyższych, w skazanym  
je s t nadto  zam ontow ać do pod łog i „szyny “  (można je  
zrob ić  z k ą to w n ik a  o w ym ia rze  25 X  25, ta k  ja k  to  
je s t w ykonane np. w  osobowych „F ia ta c h “ ), d z ię k i 
k tó ry m  siedzenie m ożna będzie podsunąć g łęboko do 
przodu  (rys. 1-pkt. 1).

Jest jeszcze in n y  sposób. M ożna p rzep iłow ać ru rk i,  
na k tó ry c h  je s t zamocowane oparcie pod plecy, w s ta ­
w ić  w  r u r k i  p rę ty  m eta low e, na k tó ry c h  oparcie  pod 
p lecy będzie się trzym ać  w  ozasie jazdy. N a noc opar­
cie pod p lecy po p ro s tu  w yc iąga  się do góry i  uk łada  
w y p u k łą  częścią w  dó ł —  łącząc siedzenia.

Jeś li bagażn ik „M oskw icza “  n ie  je s t p rzepe łn iony 
można rów n ież  oparcie pod plecy z ty lnego  siedzenia 
w y ją ć  i  pc-łożyć m iędzy siedzeniem przedn im  i  ty l­
nym . W  ty m  p rzyp ad ku  oparcia  pod p lecy p rzedn ich  
s!edzeń —  odrzucone w  k ie ru n k u  p rzodu  w ozu —  służą 
ja k o  w ezgłow ie.

Rys. 2. „P ob ieda “  p rzygo tow ana do noclegu  —  
oparcie pod p lecy przedn iego siedzenia zostało w y ­
ję te  i  umieszczone m iędzy p rze dn im  i  ty ln y m  sie­

dzeniem

W  samochodzie „P ob ieda“  przedn ie siedzenie w raz  
z oparciem  je s t bardzo m ocno zbudowane. N a jp ro ­
stszym  sposobem p rze ró b k i d la  p rzystosow ania  w nętrza  
do spania będzie p rzep iłow an ie  w szys tk ich  p ięc iu  ru r, 
na  k tó ry c h  zam ocowane je s t oparcie pod p lecy i  w s ta ­
w ien ie  dw óch  s ta low ych  d ług ich  p rę tó w  w  sk ra jn e  r u ­
ry . Na noc oparcie  pod p lecy się zde jm u je  i  k ładz ie  
m iędzy p rze dn im  i  ty ln y m  siedzeniem.

O czyw iście dużo je s t in n y c h  ba rdz ie j skom p liko w a ­
nych  przeróbek w n ę trza  w ozu d la  wygodnie jszego spa­
n ia . P oda liśm y ty lk o  prostsze sposoby przeróbek.

*  *  *

P rzy  da lszych jazdach tu rys tyczn ych  na leży zw rócić  
nadto uwagę na rac jon a ln e  w yko rzys ta n ie  w o lnego 
m ie jsca w  wozie. W  samochodzie „M o skw icz “  je s t na 
p rz y k ła d  —  z w y k le  n ie  w yzyskane —  m ie jsce pod

Rys. 3. Szkic w skazu jący w  ja k i sposób m ożna  
w yzyskać w o lną  przestrzeń w  samochodzie „M o ­
skw icz “ : 1) m ie jsce na skrzynkę  z narzędz iam i;
2) m ie jsce na dw a zapasowe z b io rn ik i o po jem no­

ści po 30 I tr .  każdy

maską, obok akum u la to ra . M ie jsce to  (rys. 3-pkt. 1) 
można doskonale w yzyskać, w s ta w ia ją c  tam  pude łko  
z na rzędz iam i podręcznym i i  częściam i*zam iennym i.

N ie k tó rz y  tu ryśc i, w  trosce o zapew nienie sam owy­
starczalności „M oskw icza “  na odc inku  pa liw a , m on tu ­
ją  doda tkow e z b io rn ik i na benzynę. D w a  doda tkow e 
z b io rn ik i, każdy o po jem ności 30 li t ró w , m ożna za­
m ontow ać p rzy  ty ln e j ściance bagażnika (rys. 3-pkt. 2).

W  samochodzie „P ob ieda“  można odkręcić  k ilk a  śrub 
m ocu jących  ty ln e  siedzenie, pod k tó ry m  zn a jd u ją  się 
dw a  dość przestronne m ie jsca, w  k tó ry c h  m ożna ułożyć 
sporo bagażu.

N ie  trzeba dodawać, że w a żnym  przyrządem  d la  tu ­
ry s ty  samochodowego je s t ra d io o d b io rn ik . M a ły , le k ­
k i  i  n ie d ro g i o d b io rn ik  ra d io w y  m a rk i „M o skw icz “  da 
się z  ła tw ośc ią  zastosować do samochodu „M o s k w ic z “ . 
N a „P ob iedz ie “  k o n s tru k to r p rze w id z ia ł specja lne 
m ie jsce d la  dużego ra d id d b io rn ik a  A — 695 p rzys to ­
sowanego do wozu osobowego ZIS-110. Jako antena 
w ys ta rczy  p rę t s ta lo w y  o d ługości 1-1,5 m e tra  lu b  k a ­
w a łe k  m ię kk ieg o  d ru tu  u lokow anego pod podłogą w o ­
zu (należy d ru t  dobrze izo low ać od m asy samochodu).

* * »

W yżej w skaza liśm y, że na w yp ra w ę  tu rys tyczną  
m ożna udać się ty lk o  na dobrze p rzygo tow anym  samo­
chodzie. Jednakże na w e t n a jle p ie j p rzygo tow any wóz 
p o tra f i w  dłuższej drodze rob ić  n iespodzianki. D la tego 
na jlepszym  zabezpieczeniem przed w sze lk im i n iespo­
d z ian kam i ze s trony  samochodu —  będzie wiedza k ie ­
rowcy. D obra znajom ość po jazdu, jego w szys tk ich  ze­
spo łów  i  części oraz sposobu w y m ia n y  części, w zg lęd­
n ie  p ros tych  na p ra w  —- to  najlepsze zabezpieczenie 
przed ka p rysa m i wozu. D la tego w łaśn ie  je s t wysoce 
wskazane, aby w szystk ie  k lu b y  i. sekcje samochodowe 
o rg an izow a ły  d la  sw ych  cz łonków  k u rs y  m ające na 
celu pogłęb ien ie  w iadom ości techn icznych  swych 
członków .

, opracow a ł T. G rabow ski

PO P R A C Y  —  W Y C IE C Z K A  N A  M O T O C Y K L U

D osta tn io  ży ją  ko łcho źn icy  w ie lk ieg o  ko łchozu „C ze r­
wona G w iazda“  (Kazachska Rep.). W ie lu  z n ich  k u p iło  
na w łasny  uży tek  osta tn ie  m odele radz ieck ich  m oto ­
c y k li,  na k tó ry c h  po p racy  zw iedza ją  ciekawsze o b ie k ty  
swojego k ra ju .

F o to g ra fia  powyższa p rzedstaw ia  w łaśn ie  w y ja zd  t r ó jk i  
kolegów  z kołchozu na  dalszą w ycieczkę nad jeziora-
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M g r inż. LE O N  G R O N O M S K I

ZAWODY SAMOCHODOWE W ZSRR
W  k ra ja c h  k a p ita lis ty c z n y c h  spo rt sam ochodow y 

je s t dostępny je d y n ie  d la  m a łe j g a rs tk i bogaczy. P o­
nadto urządzane są zaw ody sam ochodowe ja k o  część 
w a lk i k o n k u re n c y jn e j pom iędzy poszczególnym i f i r ­
m am i sam ochodow ym i. W  ty m  o s ta tn im  p rzyp ad ku  
ro la  k ie ro w c y  je s t p ra w ie  żadna. Chodzi przecież o to, 
ażeby pokazać n ie  cz łow ieka, lecz re k la m o w a n y  samo­
chód, opony, sm ary  itd .

Inaczej je s t w  Z w ią z k u  S oc ja lis tycznych  R e pu b lik  
Rad. T am  na zaw odach sam ochodow ych na czoio w y ­
suwa się k ie row ca , decydu je  jego w iedza, u m ie ję t­
ności i  zdo lności, jego p raca  nad sobą sam ym  i  nad s ta ­
nem  techn icznym  po jazdu. N a zawodach zwycięża ten, 
k to  le p ie j opanow a ł tech n ikę  jazdy , k to  ła tw ie j poko­
n u je  trudn ośc i d rogow e, k to  w ięce j dba  o d o b ry  stan 
techn iczny samochodu, c z y li zwycięża ten  k to  je s t n a ­
p raw dę lepszym  k ie row cą .

W  ZSRR s p o rt sam ochodow y je s t m asow y! Z  tego 
pow odu różne rodza je  zaw odów  sam ochodow ych p ro ­
w adz i się przede w s z ys tk im  na sam ochodach u ż y tk o ­
w ych . K ie ro w c a  s ta je  do zaw odów  na ty m  sam ocho­
dzie, na k tó ry m  s ta le  p racu je , a w ięc n a  sw o im  sam o­
chodzie c iężarow ym  z przyczepą lu b  bez, na  au tobus ie  
czy też na samochodzie osobowym . Sam ochody m a ją  
na zaw odach sw o je  no rm a ln e  obciążenie. Często do ­
puszcza się na zawodach w p row a dza n ie  pew nych  o - 
k res lonych  zm ia n  k o n s tru k c y jn y c h  d la  zw iększen ia 
w ska źn ikó w  szybkości, zm nie jszen ia  zużycia p a liw a  
itp . Z m ia n y  ta k ie  m a ją  c h a ra k te r po m ys łó w  ra c jo n a ­
liza to rsk ich .

W  ZSRR od b yw a ją  się rów n ie ż  zaw ody sam ochodów  
w yśc igow ych. Sam ochody te m a ją  bardzo c iekaw e 
k o n s tru k c je  i  cieszą się du żym  za in te resow an iem  na 
św iecie.

W  ZSRR u s ta li ły  się następu jące rod za je  zaw odów  
sam ochodow ych: 1) w yśc ig i na szosie; 2) sam ochodo­
w e ja zdy  na p rz e ła j;  3) zaw ody w  oszczędzaniu p a liw a ; 
4) zaw ody w  k ie ro w a n iu  po jazdem ; 5) ra id y  sam ocho­
dowe; 6) p ró b y  na sam ochodach w yśc igow ych .

O m ów im y po k ro tc e  w szys tk ie  te  rod za je  zaw odów  
sam ochodowych.

1. W Y Ś C IG I N A  SZOSIE

W yścig i szosowe o b e jm u ją  p rzew ażn ie  tra sy  d ługoś­
c i 50 k m  i  100 km , a le  o rg an izu je  się rów n ie ż  w y ś c i­
g i na  trasach  d łuższych, p rzekracza jących  1000 km . 
B y ły  w  ZSRR w yśc ig i n a w e t na trasach  d ługośc i 3000 
k m  i  5000 km .

Do na jc iekaw szych  za liczyć m ożna w yśc ig i odbyte  
w  1949 r. w  z im ie  na szosie M oskw a —  M iń s k  —  M o ­
skw a *). D ługość tra s y  w yn o s iła  d la  sam ochodów  „P o - 
b ieda“  1342 km , a d la  sam ochodów „M o s k w ic z “  1000 
km . S ta r t  n a s tą p ił 27 lu tego  o godz. 00, t. j.  o pó łnocy. 
Dużą w ięc  część d ro g i zaw odn icy  p rz e b y li w  nocy. 
D roga b y ła  m ie jscam i p o k ry ta  u b ity m  śniegiem , m ie j­
scam i go ło ledzią , a  na n ie k tó ry c h  od c in kach  b y ł czy­
s ty  asfa lt. Z aw o dn icy  d w u k ro tn ie  p rze jeżdża li przez 
obszar s iln e j śn ieżycy na odc inkach  d ługości 150 do 
200 km . Z a w cd n icy  m u s ie li d w u k ro tn ie  objeżdżać n a ­
p ra w ia n y  m ost na D n ieprze.

S ta rt zaczął się na 28 kim szosy od M oskw y . W ypusz­
czano ze s ta r tu  po je d n y m  sam ochodzie co 5 m in u t. 
Na tras ie  w  odstępach ok. 100 km . b y ły  p u n k ty  k o n ­
tro ln e  połączone te le fon iczn ie  z k ie ro w n ic tw e m  w y ś ­
cigów. Na w ie lu  p u n k ta ch  tra sy  p rzygo tow ano  pogo­
to w ie  le k a rs k ie  i  techniczne. W  zapew n ien iu  bezpie­
czeństwa ja zd y  na ca łe j tra s ie  b ra ła  u d z ia ł m ilic ja ,  
inspekc ja  sam ochodowa i  zarząd d rogow y. Ludność 
w szystk ich  m ie jscow ośc i p rzy leg a ją cych  do tra s y  u ­

*) Opis ty c h  w yśc ig ó w  poda je  się w /g  k s ią ż k i w yd a n e j 
w ZSRR pod re d a kc ją  W ie lika n o w a  p. t .  „P rz y g o to w a n ie  
techniczne sam ochodu do zaw odów “ .

przedzono o czasie p rze jazdu  samochodów. Z m ie n io ­
no^ ro zk ła d y  ja zd y  pociągów  na lin ia c h  ko le jo w ych , 
k tó re  p rze c in a ją  trasę  w yścigu, ta k  b y  prze jeżdżające 
poc iąg i n ie  przeszkadza ły  zaw odnikom .

W  zawodach, ja k  ju ż  -zaznaczono', b ra ły  u d z ia ł sam o­
chody „P ob ieda“  k a te g o rii do 2500 cm 3 po jem ności s il­
n ik a  i  .M o s k w ic z “  —  w  k a te g o r ii do  1200 cm 3 po jem ­
ności s iln ik a . J a k ie k o lw ie k  zm ia ny  k o n s tru k c y jn e  na 
s ta rtu ją c y c h  sam ochodach b y ły  zabron ione. M ożna b y ­
ło  je d yn ie  um ieszczać na sam ochodach doda tkow e  
z b io rn ik i p a liw a . S ta rtu jące  sam ochody m ia ły  w m o n to ­
wane te rm o m e try  w skazu jące  tem pe ra tu rę  o le ju  w  m i­
sce o le jo w e j s iln ik a  (dopuszczalna te m pe ra tu ra  105<>C) 
oraz d o d a tko w y  re fle k to r .

N a każdym  sam ochodzie zn a jd ow a ło  się po dw óch  za­
w o d n ik ó w : jeden  ja k o  starszy k ie row ca  i  d ru g i ja k o  
pom ocn ik . T reścią  w yśc igów  b y ło  je d y n ie  p rzebycie  o - 
k reś lon e j tra sy  w  ja kn a jik ró tszym  czasie. Ż adnych  w a ­
ru n k ó w  ja . d y  n ie  usta lono, an i też n ie  stosowano żad­
nych  og ran iczeń  d la  zaw odn ików .

Do w yśc igów  dopuszczono zaw od n ikó w  na podstaw ie 
w yśc igów  e lim in a c y jn y c h , k tó re  od b y ły  się 2 tygodn ie  
przed -wyścigiem  w łaśc iw ym .

K o m is ja  sędziowska re je s tro w a ła  czasy p rze jazdu  za­
w o d n ik ó w  na 500-y m  k m  trasy, t j .  na  528-ym  k ilo m e ­
trze  szosy od M oskw y . Z a w o d n icy  na sam ochodach 
„M o s k w ic z “  w  m ie jscu  ty m  z a w ra ca li w  k ie ru n k u  M o ­
skw y, a zaw odn icy  na sam ochodach „P ob ieda “  je c h a li 
d a le j w  k ie ru n k u  M iń s k a  do 699 k m  szosy i  następn ie 
zaw raca li.

Na 370-m y k ilo m e trz e  szosy d ró g i p o w ro tn e j sam o­
chodów  „P ob ie da “ , t j .  na 1000-ym k ilo m e trze  ic h  trasy  
ko m is ja  sędziowska po no w n ie  re je s tro w a ła  czasy p rze ­
jazdu . N a jlepszy  czas na 509 k m  ja z d y  uzyska ła  obsada 
samochodu „P ob ieda“ : K o n d ra tie w  i  S o ro k in  osiągając 
średn ią  szybkość ja zd y  107,347 km /godz. N a jlepszy czas 
przebyc ia  1000 k m  osiągnęli zaw odn icy  sam ochodu „P o ­
b ieda“  W ołchonsk i i  G a ła n in  ze średnią szybkością ja z ­
d y  103,093 km /godz. Z w yc ięzcy  w yśc igu  na sam ochodzie 
„P ob ie da “  M e te lo w  i  S zyrsz in  p rz e b y li całą trasę 1342 
k m  w  czasie 12 godzin 55 m in . i  56,1 sekund osiągając 
średn ią  szybkość 103,9 km /godz. /

Z yw cięzcy w yśc igu  na samochodzie „M o skw icz “  G i-  
w a r to w s k i i  T u rk ó w  p rz e b y li trasę 1000 k m  w  ciągu 11 
godzin 55 m in u t  i  54,4 sek. osiągając średn ią  szybkość 
ja z d y  83,81 km /godz.

W  ten  sposób zaw odn icy , k tó rz y  w y s ta r to w a li o p ó ł­
nocy, p rz e b y li do p o łu d n ia  tego samego d n ia  na samo­
chodzie „P ob ieda “  drogę d ługości 1342 km , a na sam o­
chodzie „M o s k w ic z “  1000 km . Jazda odbyw a ła  się w  t r u ­
dnych  w a ru n ka ch  drogow ych : gołoledź, śnieżyca, noc.

Rys. 1. S iim ochód „M o s k w ic z “  na s tarc ie  jednego  
z w yśc igów  w  ZSRR
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Zaznaczyć na leży, że szybkość m aksym a lna  sam ocho- 
chodu „P ob ie da “  w yn os i 110 fem/godz. a sam ochodu 
„M o s k w ic z “  90 kim/godz. O siągnięcia na tych  w y ś c i­
gach są w ię c  bardzo duże i  św iadczą o w ie lk im i m is trz o ­
s tw ie  ja z d y  ra d z ie ck ich  k ie row có w .

Szereg in n y c h  osiągnięć w yśc igów  w  1949 i  1950 ro k u  
na s e ry jn y c h  sam ochodach „P ob ieda “  i  „M o s k w ic z “ , 
w  lepszych ju ż  w a ru n k a c h  d ro go w ych  i  na kró tszych  
odległościach, z dopuszczeniem n ie k tó ry c h  zm ian  ko n ­
s tru k c y jn y c h  poda je  następu jąca tabe la :

Samochód Od­
ległość

Czas
ja rdy

Średnia 
szybkość 
u) km 'g.

Na z miska 
zamodnikóm

M-20
„P ob ieda“  
-u) klasie 
do 2500 cm 3 
pojemności 
s iln ika)

500 km 3 godz. 
48 m in. 
54,1 sek.

131,061 Podkutom 
i Gorłom

3t0  km 2 godz. 
02 min. 
15 sek.

147,221 Metelom 
i Radionour

100 km 37 min. 
.3,i sek. 161,211 Metelom 

i Hadionoui

50 km 18 m;n. 
46,5 sek. 159,920 M -telom  

i Radionom

„M oskm icz" 
Un klasie 
do 1200 cm 3 
pojemności 
siln ika)

100 km 51 m in.
59,8 sek.

115,392 Giuiartom ski 
i Raczygin

50 km 26 min. 
8,7 sek.

114,744 Kaczygin 
i Szkałdanom

O m aw iane  w yśc ig i w yka za ły , że na jlepsze w y n ik i o- 
siąga s ię  na samochodach, k tó re  up rzedn io  p rze je cha ły  
6 do 10 tys ięcy  k ilo m e tró w .

Znaczne przekroczen ie  szybkości m aksym a lnych  u - 
z 'ysku je s ię  dz ięk i zm ianom  k o n s tru k c y jn y m , k tó re  do ­
puszcza się aa n ie k tó ry c h  w yścigach . N a jw iększe  e fe k ­
ty  d a ją  .następujące zm ia n y :

a) zw iększen ie stopn ia  sprężania s iln ik a , n.p. s iln ik  
„P ob ie da “ , po zw iększen iu  stopn ia  sprężania z 6,2:1 na 
7,2:1, zw iększa m oc o 8 K M , t . j .  o 16°/o;

b) wzbogacenie m ie szan k i i  s tosow an ie dw óch  lu b  
trzech  gaźn ików ;

c) dop row adzan ie  p o w ie trz a  do gaźnika lu b  m ieszank i 
do c y lin d ró w  —  pod c iśn ien iem ; p ie rw szy  sposób je s t 
ła tw ie jszy , zaś d ru g i da je  w ię kszy  e fe k t;

d ) zw iększen ie  po jem ność i skokow e j s iln ik a  przez 
zw iększen ie  średn icy  c y lin d ró w  (roztoczenie); zw iększe­
n ie  to  może być  p rzep row adzone  w  g ran icach  10%>; re ­
g u la m in y  zaw odów  przew ażn ie  tego sposobu n ie  dopu­
szczają ;

e) zm n ie jszen ie  p rz e k ła d n i o b ro tó V  przez zm ianę k ó ł 
zębatych g łów n e j p rze k ła d n i, w m o n tow an ie  d o da tko w e j 
s k rz y n i p rz e k ła d n io w e j oraz. stosow anie na  ko łach  n a ­
pędow ych opon o w iększe j ś redn icy  zew nę trzn e j; ten  
os ta tn i sposób je s t oczyw iśc ie  n a jła tw ie js z y ;

f)  nadan ie  nadw oz iu  k s z ta łtu  op ływ o w e g o ;-d z ię k i te ­
m u, obok szeregu in n y c h  zm ian, zawodnik. M e te low  
u zyska ł w  1950 ro k u  na sam ochodzie M -20 „P ob ieda “  
szybkość 160 kim /godz; sam ochód ten pokazany je s t na 
rys. 2.

D ecydu jące znaczenie na .zaw odach m a oczyw iśc ie  o- 
b o k  u m ie ję tnośc i ja z d y  d o b ry  s tan tech n iczn y  po jazdu 
i  w ła ś c iw a  re g u la c ja  i  sm aro w an ie  w szys tk ich  jego ze­
spo łów  i  m echan izm ów . S tra ty  z po w odu  z łe j re g u la c ji 
i złego sm arow an ia  m ogą spowodow ać spadek m ocy 
o 15°/o.

Rys. 2. Samochód „P ob ieda“  z nadw oziem  o p ły ­
w o w ym , na k tó ry m  znany zaw od n ik  M ete low  p o b ił 

'  szereg reko rdó w  szybkości

Z aw o dn icy  stosu ją  rów n ie ż  często na zaw odach zw ię ­
kszone c iśn ien ie  opon oraz czasami spec ja lne p a liw o  i 
sm ary . 'W yścig i na  s e ry jn y c h  sam ochodach bez stoso­
w a n ia  zm ia n  k o n s tru k c y jn y c h  i  spec ja lnych  m a te ria ­
łó w  pędnych są na jc iekaw sze. Z aw o dn icy  jeżdżą bo ­
w ie m  w te d y  na ta k ic h  sam ochodach, na ja k ic h  w y k o ­
n u ją  sw o ją  no rm a ln ą  pracę ja k o  k ie ro w c y . D ecydu je  
w te d y  opanow anie te c h n ik i ja z d y  o raz tro ska  o do b ry  
stan techn iczny  po jazdu.

W yśc ig i z dopuszczeniem zm ian k o n s tru k c y jn y c h  da-, 
ją  zaw od n iko m  w iększe  m oż liw o śc i w yka za n ia  swoich 
zna jom ości b u d o w y  sam ochodu i  pom ysłow ośc i ra c jo ­
n a liz a to rs k ie j. Jeden i  d ru g i rod za j w y śc ig ó w  p rzyczy ­
n ia  s ię  bardzo, do ro z w o ju  techn iczne j k u l tu r y  sam ocho­
do w e j i  podn ies ien ia  poz iom u zawodowego- k ie row có w . 
Z  tego też po w odu  popu la rność w yśc igów  sam ochodo­
w y c h  je s t w  ZSR R  duża.

2. SAM O C H O D O W E J A Z D Y  N A  P R Z E Ł A J  (CROSS)

Jazda na p rze ła j (cross kros) —  to  jazda po bez­
drożach, po znacznych w zn ies ien iach i  zakrę tach, po 
po lnych  i  leśnych drogach. K ros  —  to  jazda, przez głębo­
k ie  b ło ta , śnieg i  p ia s k i, jazda, w p ła w  przez rzekę itd . 
K ro s  to  p o ko n yw a n ie  na jw ię kszych  tru d n o śc i d ro go ­
w ych  i  różn o ra k ich  przeszkód. K ro s  w ym aga od k ie ro w ­
cy n a jw ię ksze j um ie ję tnośc i jazdy, dużego w y s iłk u  w o li. 
K ro s  to zarazem  p ró ba  w ysok iego stanu technicznego 
sam ochodu. Z  tego pow odu kro.s na leży  do. n a jt ru d n ie j­
szych k o n k u re n c ji w  sporc ie  sam ochodow ym .

W  Z.SRR k ro s y  .są ba rdzo  popu la rne . W y w o łu ją  one 
sta le  duże za in te resow an ie  w śród  ogółu k ie row có w .

W  Z S R R  b io rą  ud z ia ł w  k rosa ch  zaw odn icy  in d y w i­
dua ln ie  i  zespołowo. Zespoły sk łada ją  się przew ażnie z

Rys. 3. G rupa sam ochodów na s tarc ie  jednego  
z krosów  radz ieck ich

r
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obsad trzech  sam ochodów tej. sam ej m a rk i i  typu . O b­
sada sam ochodu sk łada  się zazw yczaj z  dw óch  osób, t.j. 
k ie ro w c y  i  m ech an ika  lu b  k ie ro w c y  i  pom ocn ika . Sa­
m ochody ciężarow e są odpow iedn io  obciążone, n, p. na 
k ro s ie  m o sk ie w sk im  w  m a ju  1949 r . obciążenie sam o­
chodu G A Z-51 w yn o s iło  1250 kg , a obciążenie ZIS-150 
—  2000 kg. P rzew ażn ie obciążenie w yn os i ty le  w ie le  do­
puszczalna ładowność.

W  ZSRR odbyw a ją  się k ro sy  z up rzedn im  podaniem  
przeb iegu  tra s y  lu b  też po da ję  się trasę  do p ie ro  na s ta r ­
cie. Trasa s tad ow i na jczęście j zam kn ię te  ko ło  d ługości 
oko ło  20 km . D la ' zaw odn ików , w  zależności od k a te ­
g o r ii sam ochodu, us ta la  się po 1 —-2  lu b  w ięce j o k rą ­
żeń. S ta r t odbyw a  się .albo w  odstępach m iędzy  _ p o ­
szczególnym i sam ochodam i a lb o  też rów nocześnie w
grupach.

O z w yc ię s tw ie  na k ro s ie  d e cydu je  ja k  n a jk ró ts z y  czas 
p rze jazdu  tra s y  i  ja k  na jm n ie jsza  ilość «karnych p u n ­
k tó w ’. K a rn e  p u n k ty  to., przede w s z y s tk im  ugrzęźnięcie 
samochodu w  drodze —  z n iem ożliw ośc ią  da lsze j sam o­
dz ie lne j jazdy , zw łaszcza z za ta rasow an iem  prze jazdu  
in n y m  zaw odn ikom . Sam ochód ta k i h o lu je  się p rz y m u ­
sow o d la  usun ięc ia  z trasy.

Rys. 4. Samochód G AZ-51 na tras ie  krosu

Rys. 5. Samochód „M o s k w ic z “  przejeżdża przez 
rzekę

Bardzo c ie ka w y  k ros  od by ł się w  m a ju  1951 r . w  o k o ­
licach M oskw y. W  kros ie  b ra ło  ud z ia ł 72 sam ochody na ­
s tępu jących .m arek: „M o s k w ic z “ , „P ob ie da “ , G AZ-51, 
ZIS-150, Z IS -5 , G A Z -M M  i  G A Z  A A . Z a w o d n ik a m i b y ­
l i  n a jw y b itn ie js i k ie ro w c y  radz ieccy: s tachanow cy, ra ­
c jo na liza to rzy  i  in ic ja to rz y  now ych  fo rm  oszczędzania 
w  transporc ie  sam ochodow ym . W  k ro s ie  ty m  b ra ły  ró w ­
nież u d z ia ł k o b ie ty  ja k o  zaw od n iczk i (szczegóły i  fo to ­
g ra fie  p o da liśm y  w  zeszycie n r  10 ■— p a źd z ie rn ik  1950 r. 
„M o to ry z a c ji“ ).

O siągnięcia na  k ro s ie  są w  bardzo du żym  s topn iu  za­
leżne od s tan u  technicznego po jazdu  i  od na leżytego

Rys. 6. Zabezpieczenie św iec od w ody: a) n ie p ra ­
w id ło w e , d) i  b) —  p ra w id ło w e

p rzyg o to w a n ia  go do po kon yw an ia  znacznych tru d n o ś ­
c i jazdy.

Jeżeli trasa k rosu  w ym aga p rze jazdu przez wodę, na ­
leży zabezpieczyć u k ła d  zap łonow y, ru rę  wydechow ą 
i  td . p rze d  przedostan iem  się w ody. Szczególnie ważne 
są świece, rozdz ie lacz i  p rzew ody wysokiego« napięcia . 
Swie-ce i  p rze w o dy  dobrze je s t zabezpieczyć w ężem  gu ­
mowym i, a le  o dostateczne j ś redn icy , tak , b y  nasunąć 
na ca ły  ko rpus  św iecy, ja k  pokazano na rys. 6d). Jeże­
l i  ś redn ica  węża je s t za m a ła  i  n ie  nadz iew a się na k o r ­
pus św iecy (rys. 6-a), to  pogarsza ona jeszcze sytuację, 
gdyż p rą d  może p rze p ływ ać  przez m o k rą  pow ie rzchn ię  
do ko«rp<uisu.

N iew ysta rcza jącą  d la  danych w a ru n k ó w  drogow ych 
am o rtyza c ja  może spowodować uszkodzenia po jazdu, a 
zwłaszczń^przedriiego zawieszenia i  ch łodn icy . Z  tego po­
w o du  zaw odn icy  k ro s ó w  często zm n ie jsza ją  c iśn ien ie  
w  p rze dn ich  oponach o 10 do 12%> ■— p rz y  pozostaw ie ­
n iu  no rm a lnego  c iśn ien ia  w  oponach ty ln ych .

D la  zw iększen ia  zdo lności p rze jazdu  przez trasę  ja z ­
d y  na p rze ła j zaw odn icy  k ro su  w  ¡ZSRR po s łu gu ją  się 
pon iże j poda nym i sposobam i:

a) Rozmieszczenie ła d u n ku  samochodu  w  ta k i spo­
sób b y  osie b y ły  odpow iedn io  obciążone. C hodzi o to, 
ażeby o«bcią«żenie osi napędo«wej n ie  s p rz y ja ło  «poślizgowi 
ob ro tow em u, ¡czyli t .  zrw. bu kso w a n iu  k ó ł. M n ie jsze ob­
ciążenie o«si p rze dn ie j (m enapędow ej) u ła tw ia  k ie ro w a ­
n ie  pojazde«m oraz; p rze ja zd  po m ię k k irn  gruncie . Z te ­
go« powio«du zaw oidnicy u m o cow u ją  obciążenie np. na 
sam ochodzie G AZ-51 w  ty ln e j części s k rzyn i, a ¡na sa­
m ochodzie „P ob ieda“  um ieszczają doda tkow e obciąże­
n ie  (80 do 100 kg) w  ¡bagażniku. Jako  obciążenie sam o­
chodu dogodne ¡są p ły  ty  o łow iane  lu b  żeliwne« i  tp., «a to 
dlatego, ażeby środek ciężkości samochodu leża ł m o­
ż liw ie  n a jn iże j.

b) Stosowanie opon te renow ych  na ko łach  napędo­
wych, k tó re  zm nie jsza poś lizg  o b ro to w y  (buksow anie) 
kó ł.

c) N ak ładan ie  łańcuchów  na ko ła  napędowe, k tó re  
znacznie zm n ie jsza  po ś lizg  o b ro to w y  kó ł, szczególnie 
na lodzie  i ! u b ity m  śniegu. Sposób zam ocow ania  ła ń c u ­
chów  i  n ie k tó re  ich  rodza je  pokazano na rys. 7, 8 i  9. 
Łańcu chy  z p rę ta m i (rys. 9) n ie  nada ją  się do ja zd y  po 
drodze z tw a rd ą  na w ie rzchn ią  zaś łańcu chy  branzo-leto- 
w e (rys. 8) mogą być stosowane1 ty lk o  lytedy,. gdy ta r ­
cze k ó ł im ają w yc ięc ia  (n. p. „P ob ie da “ ).

d) Z w iększen ie  od ległości na jn iższych p u n k tó w  samo­
chodu od z iem i. Chodzi o ta k ie  e lem enty, ja k  poprzecz­
ka  przed«n.ie@o zaw ieszenia, t łu m ik ,  osłona ty lne go  m o­
stu i  t. d. N a jn iższe p u n k ty  samochodu mogą zaczepie 
c ziem ię z pow odu nierów ności, n. ,p. rowy,^ g łębokie 
k o le in y  i  t. p. N iebezpieczeństw o ta k ie  zmniejszają^ czę­
sto zaw od n icy  p rzez  stasowanie, opon o w iększe j ś red­
n icy  zew nętrzne j na ko łach  n ienapędow ych przez pod­
wyższenie po łożenia ru ry  w ydechow e j i  t. p.

a) Stosowanie urządzeń  ta k ic h  ja k  deski, lin y , doda t­
kow e  i  specja lne le w a rk i i  t. d.
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Rys. 7. (z le w e j) Łańcuch p rzec iś lizgow y nałożo  
ny  przepisowo na kole.

Rys. 8. (z p ra w e j) B ranzo le tow e łańcuchy  prze  
ciw ślizgow e

Rys. 9. Łańcuchy  p rzeciw ślizgow e iczm ocnione  
p rzysp aw anym i p rę ta m i

Ja k  w id a ć  z powyższego opisu k ro s y  w  ZSR R  są b a r ­
dzo c ie ka w ym i zaw odam i sam ochodow ym i i  zarazem  
ba rdzo  pożytecznym i. Są to  zaw ody tru d n e  do zo rg an i­
zow an ia  (n. p. po go to w ie  techniczne), a le  mimo. feo n a le ­
żą one w  ZSRR do m asow ych im p re z  sam ochodow ych 
i  o rg a n iz u je  się je  często.

3. Z A W O D Y  W  O S ZC ZĘ D ZA N IU  P A L IW A

B ardzo  poważne m ie jsce w  sporcie sam ochodowym  
ZSRR z a jm u ją  zaw ody w  oszczędzaniu p a liw a . P rzyczy ­
n ia ją  się one do zm nie jszan ia  zużycia p a liw a  w  eksp lo­
a ta c ji sam ochodów . P o p u la ry z u ją  one —  troskę  o do b ry  
stan tech n iczn y  po jazdu  i  w zo row e  opanow anie  tech ­
n ik i  ja zdy . N ie  jeden  k ie ro w c a  z ro z u m ia ł d z ię k i ty m  
zaw odom  ja k  w ażne je s t pog łęb ian ie  zna jom ości budo­
w y  samochodu i  jego dz ia łan ia . W ie luż  to  k ie ro w có w  
i  in n y c h  p ra c o w n ik ó w  sam ochodow ych n a tch n ę ły  te  
zaw ody do tw ó rc z e j m y ś li ra c jo n a liz a to rs k ie j?

T reśc ią  sam ochodow ych zaw odów  w  oszczędzaniu p a ­
liw a  je s t spraw dzen ie  um ie ję tnośc i .zaw odn ików  w  u -  
zysk iw lan iu  oszczędności benzyny czy też innego  p a liw a  
przez do b rą  jazdę  i  p rzez troskę  o d o b ry  stan techn icz­
n y  po jazdu . W ie lk a  sztuka ja zd y  i  w izorow y s ta n  sa­
m ochodu zapew n ić  mogą zw ycięstw o.

R e gu lam iny  tych  zaw odów  są w  ZSRR różnorodne. 
N ie k tó re  u s ta la ją  średn ią  szybkość techn iczną d la  za­
w o d n ik ó w  —  w  zależności od k a te g o r ii sam ochodów, a 
n ie k tó re  po zos taw ia ją  dow o lność w  szybkości jazdy. 
T ra sy  zaw odów  to  często u lice  i  p lace m ias t, to ry  spo r­
tow e i  t. p. oraz rów n ież  d ro g i terenow e i  szosy o róż­
n e j na w ie rzch n i. D ługość tra s y  byw a  różna i  w yn o s i 
p rzew ażn ie  do 60 km . T ra s y  pos iada ją  często w zn ies ie ­
n ia  i  in n e  u tru d n ie n ia  jazdy .

Z a w o d y  p ro w a d z i s ię  ta k , że zaw o d n icy  jeżdżą na 
zgłoszonych przez s ieb ie  po jazdach lu b  też ko le jn o  na 
je d n y m  lu b  k i lk u  w yznaczonych  po jazdach . Dopusiz- 
cza się rów n ież  d w u - lu b  trz y  i  w ięce j osobowe b ryg a ­
d y  poszczególnych po jazdów . W  ty m  o s ta tn im  p rzyp a d -

k u  c z ło n k o w ie  b ry g a d y  p ro w a dzą  k o le jn o  zgłoszone 
piizeiz s ieb ie  po jazdy.

P o jazd y  sam ochodow e dopuszczone do zaw odów  m u ­
szą posiadać sw o je  pe łne wyposażenie i  ca łko  w ite  ob­
ciążenie. To samo do tyczy  p rzyczep  h o lo  w anych na  za­
w odach.

P o m ia r zużyc ia  p a liw a  p rzep row adza  się p rzy :

a) u s ta lo n e j d ługości tra s y  i  różne j ilo śc i p a liw a , zu ­
ży te j na przebycie  te j tra sy ;

b) us ta lone j ilo śc i p a liw a  i  różne j d ługości tra s y  prze­
jecha ne j na  te j ilo ś c i p a liw a .

Ten o s ta tn i sposób je s t b a rd z ie j in te re s u ją c y  d la  w i ­
dzów  p rzyg lą d a ją cych  się zaw odom  i  je s t ba rdz ie j d o ­
k ła d n y .

D la  do k ładnośc i p o m ia ru  zużycia p a liw a  o rgan iza to ­
rzy  pos ługu ją  się sp e c ja lnym  ściśle w y m ie rz o n y m  
z b io rn ik ie m  p a liw a , k tó ry  w y łączn ie  zasila s iln ik  w  
czasie zaw odów . P o m ia r b yw a : a) ob ję tośc iow y —  w  
cm 3 lu b  b) w a go w y —  w  gram ach.

P rz y  po m ia rze  ob ję tośc iow ym , je ż e li p o m ia ro w y  
z b io rn ik  n ie  d a je  m oż liw o śc i dok ładnego odczytu  ró ż ­
n ic y  poziom ów  p a liw a  —  ogranicza się p o m ia r do do­
k ładnego us ta le n ia  poziom u p a liw a  na s ta rc ie , a na m e­
cie do lew a  się  d o k ła d n ie  m ie rzoną  ilość p a liw a  —  do 
osiągnięcia tak iego  poziom u ja k i b y ł na starcie.

P rzy  pom ia rze  w a g o w ym  w a ży  się z b io rn ik  p o m ia ro ­
w y  n a  s ta rc ie  i  m ecie, a różnea c iężarów  ja s t ró w n a  
ilo ś c i zużytego p a liw a .

P rz y  b ra k u  odpow iedn ich  z b io rn ik ó w  p o m ia ro w ych  
w  p rz y p a d k u  d łuższe j trasy , o rg an iza to rzy  pos ługu ją  
się z b io rn ik ie m  po ja zd u  w  te n  sposób, że z lew a się na 
s ta rc ie  c a łk o w ic ie  p a liw o , w le w a  następn ie  zm ie rzoną 
ilość, a nas tępn ie  ma m ecie z lew a się  pozosta łe  p a li­
w o . Różnicą ilo śc i pa liw ia  na s ta rc ie  i  m ecie je s t ilo ś ­
cią  zużytego p a liw a .

S tan  tech n iczn y  sam ochodu spraw dza się nia zaw o­
dach w  sposób, k tó r y  n ie  budz i żadnych w ą tp liw o ś c i, w  
sposób, k tó ry  w id o czn y  je ś t i  ja s n y  d la  w szys tk ich  
p rzyg lą d a ją cych  s ię  zaw odom ! R o b i s ię  to  w  sposób 
podany n iż e j:

S praw dzane sam ochody u s ta w ia  się n a  pochy łośc i 
oko ło  3°/o n. p. na s tro m e j u lic y , k tó ra  p rzechodzi w  od ­
c in e k  poz iom y. S iln ik  w y łącza  się, a  d ź w ig n ię  s k rz y n i 
p rz e k ła d n io w e j u s ta w ia  s ię  na  luz. N a  syg n a ł sędzie­
go s ta rtow ego za w o d n ik  z w a ln ia  ham ulce  i  po jazd  za­
czyna się toczyć. Zw yc ięża w  te j k o n k u re n c ji ten, k tó ­
rego sam ochód p rze je ch a ł w  te n  .sposób na jd łu ższy  od ­
c in e k  po z io m e j d ro g i, u l ic y  i  t. p.

S praw dzen ie  to n ie  d a je  jeszcze pe łnego ob razu  s ta ­
nu  technicznego po jazdu i  d la tego przeprow adza się 
następn ie próbę na z ry w . P róba ta  po lega przew ażn ie  
na rozpędzeniu samochodu z m ie jsca, na w zn ies ien iu  
oko ło  5°/o —  długości n. p. 500 m itr. IZwycięża zaw odn ik , 
k tó ry  w  k ró tszym  czasie przejedizie ten  odcinek. Próba 
ta  pokazu je  w łasnośc i dynam iczne  sam ochodu w  po­
szczególnych g rupach  sam ochodów  (g ru py  w g  m are k  
i  typó w ), zależne od ic h  s tan u  technicznego.

*  *  *

R e gu lam iny  (radzieckie dopuszczają n ie k ie d y  w p ro ­
w adzen ie  zm ian  k o n s tru k c y jn y c h . Do na jczęstszych n a ­
leży zw iększen ie s topn ia  sprężania. P rzew ażn ie je d n a k  
zaw ody od b yw a ją  s ię  bez dopuszczen ia te?a ro lz a ju  
zm ian. P ozostaw ia  się zaw odn ikom  dow o lność w  regu­
la c ji  gaźn ika , zap łonu  i  t. d. P ozw a la  się często nia s to ­
sow an ie  zw iększonego c iśn ien ia  w  oponach.

W  czasie ja z d y  zaw od n icy  stosu ją  k o le jn e  rozoądza- 
n ie  po jazdu  z k o le jn y m  w y łączan ie m  s iln ik a . Z ap łon  
byw a  p rz y  ty m  w y łą cza n y  lu b  też n ie . C hodzi p rz y  te j 
m etodz ie  o to, b y  do b ie rać  n a jw łaśc iw szą  szybkość n a j­
w iększą  i  dopuszczać następn ie  do na jdogodn ie jszego 
je j obn iżen ia , ta k , ażeby s iln ik  p ra c o w a ł na n a jm n ie j­
szym  zużyc iu  p a liw a . W  m ia s ta ch  stosow ane g ra n ice
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szybkości te j m e to d y  w ynoszą na jczęśc ie j ,35 do 50 
km /godz., a ma szosie 35 do 55 km /godz. P rz y  ta k ie j 
jeździe  na leży oczyw iśc ie  zw ró c ić  uw agę na w ys tę p u ­
jące obn iżan ie  się te m p e ra tu ry  w o d y  chłodzącej s iln ik  
i  na o b n iża n ie  się te m p e ra tu ry  w  m isce o le jo w e j s i l ­
n ika 1.

N a jlepsze  w y n ik i na zaw odach oszczędzania p a liw a  
w  ZSRR w  la ta ch  do 1950 ro k u  poda je  następu jąca ta ­
be la :

M arka  

i  ty p

Znżucie  
pa lim a  

m l|lO i km

N o rm a  
zasadni­
cza UJ 
11100 km 
oj Pol-ae

N azm isko
za inodn ika

Rok

,P o b ie d a “ 5,36 13,5 Szum ałom 1948

„M o sko u cz “ 3,37 9 C zm irom 1918

Z l$ - l iO 9,20 27 P a licyn 1918

G A Z -M M 10.8 21,5 P ie trenko 1950

GAZ-51 15,65 26,5 D em in 1949

ZIS-5 20,8 34 Szam ou’ski 1946

ZIS-150 22,9 37 P im ieno in 1950

W  k w ie tn iu  1951 r . os iągnię to na m ie js k ic h  zaw odach 
oszczędzania p a liw a  w  M oskw ie  następu jące w y n ik i:

N azm isko
zam odn ika

M arka  i typ  
po jazdu

O szczędność palim a 
m ‘*|1 m s io su n ko  

do n o rm y

B o ld in „P o b ie d a “ 68,7

C zw iro w „M o skm icz “ 68,0

P im ienow ZIS-150 58,3

S tm e ta n u k Z1S-5 50.0

S le p u szk in G M  51 43,4

J o m m G A Z -M M 42,3

S oko łom Z.S-155 32,7

W  zaw odach ty c h  b ra ło  u d z ia ł 103 sam ochodów  łącz­
nie  z au tobu sam i (ZIS-150). T rasa  zaw odów  s ta n o w iła  
zam kn ię te  ko ło  d ługośc i 20 km . S am ochody d iężarow e 
i  au tobu sy  w y k o n y w a ły  po 2 okrążen ia , >a sam ochody 
osobowe po 3 okrążen ia . Z a w o d y  o d b y w a ły  się w  cza- 
się no rm a lnego  ru c h u  u licznego. Sam ochody b y ły  ob­
ciążone do ładow nośc i n o m in a ln e j.

Rys. 10. Zw ycięzca w  g rup ie  sam ochodów  „P o - ' 
bieda“  —  k ie row ca  B o łd in

Rys. 11. Zw ycięzca w  g rup ie  au tobusów  ZIS-150  
—  k ie row ca  Sokołow

i. Z A W O D Y  W  K IE R O W A N IU  P O JA ZD E M

Z a w o d y  te  nlależą w  ZSR R  do n a jc ie kaw szych  i  p rz y ­
ciąga ją  one pa jw ię kszą  ilość  w idzów . Z a w o d n icy  o trz y ­
m u ją  ja k o  zadan ie —  p rze je ch a n ie  ściś le  okreś lone j 
trasy , m a łe j d ługości, z n a jw iększą  szybkością  z tym , 
że jazda  połączona je s t ze s k o m p lik o w a n y m  m a n e w ro ­
w an iem , w y k o n y w a n ie m ,tru d n y c h  ,f ig u r “  w  czasie ja z ­
d y  i  o m ija n ie m  ok re ś lo n ych  p rzeszkód na drodze.

O to szereg p ró b  z ty c h  zaw odów :
a) O djazd od śc ia nk i ty ln y m  biegiem . Samochód u -  

s taw ia  się w  od leg łości 150 m m  rów no leg le  do l in i i  cho­
rąg ie w ek . Z a w o d n ik  p o w in ie n  następn ie u s ta w ić  sam o­
chód p ro s to pa d le  do l i n i i  chorąg iew ek, bez ic h  w y w ró ­
cenia. O dległość m iędzy  chorąg ie  w ka m i w y n o s i po 500 
m m . D la  u ła tw ie n ia  zadania zaw odn ikom  nanosi się 
szereg l i n i i  ró w n o le g łych  do l i n i  cho rąg iew ek  w  od leg­
łościach ai, k tó re  odpow iada ją  p rzep isow ym  położe­
n iom  osi pod łużnych  sam ochodów różnych  m arek.

B
O dległość aą =  —— b 150 m m , gdzie B  to  szerokość sa­

m ochodu.
b) Jazda po z a m kn ię tym  kole. U s taw ione  cho rąg iew ­

k i  (w  od leg łośc iach m ię d zy  sobą na dane j l i n i i  po  500 
m m ) tw o rzą  dw a ko ła  o p ro m ie n iu  R  i  r  M iędzy  ty m i 
k o ła m i prze jeżdża z a w o d n ik  ta k , by  n ie  w y w ró c ić  żad­
ne j cho rą g ie w k i.

Rys. 12. Schem at ćw iczen ia : „od ja zd  od śc ia nk i 
ty ln y m  b ieg iem “
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13. O djazd samochodu od śc ia nk i ty ln y m  
bieg iem Rys. 14. Jazda po z a m kn ię tym  kole

c) Jazda w  tune lu . Polega ona na prze jeździe przez 
b ra m k i ustaw ione ja k  podane na ry s u n k u  15, gdzie 
„as“  oznacza szerokość p rze ja zdu  w  m m , a „ba“  od le­
głość m iędzy  b ra m k a m i w  m m .

as =  B. +  200 m m ; bis — L , gdzie 
B  — szerokość po ja zdu  w  m m  
L  =  długość pojlazdu w  mim.

Rys. 15. Schem at ja zdy  w  „ tu n e lu “

Rys. 16. „Jazda  w  tu n e lu “

i  :  -  i  :

' 1 $  i f

d) M ost ko le inow y. K o le in y  ro b i się z desek. Szero­
kość k o le in y  w ynos i 350 mm , a odległość m iędzy k o le i­
nam i dostosowana je s t do rozstaw u k ó ł przedn ich. 
D ługość k o le in y  w yn os i ok. 10 m tr.

Rys. 17. M ost ko le in ow y

e) Przejazd nad pn iem . Z aw o dn icy  muszą prze jechać 
nad pn iem  bez w yw rócen ia  go, ja k  podano na rys. 18. 
W ysokość ptnia hs w yn o s i o 10 m m  w ięce j n iż  n a jm n ie j­
szy p rz e ś w it sam ochodu h, c z y li hs — h  +  10 mm .

Rys. 18. Schem at p rze jazdu nad pn iem

f)  S ztafeta , Z aw o dn icy  prze jeżdżają obok dw óch 
sk rzyn e k  z p ia s k ie m  w y m ia ró w  0,5 m  X  0,5 m  i  w yso ­
ko śc i 1 m. P o w in n i o n i w y ją ć  ch o rą g ie w kę  w  czfasie ja ­
zdy  z p ie rw sze j s k rz y n k i i  w s ta w ić  do d ru g ie j.

K o n k u re n c je  na zaw odach k ie ro w a n ia  sam ochodem  
są bardzo różnorodne . PodanU tu  je d y n ie  k i lk a  p rz y ­
k ła d ó w , d la  zobrazow an ia ' ich  c h a ra k te ru .

Z a w o d y  te  są ła tw e  do o rg a n izo w a n ia , n ie  są kosz­
tow ne  i  p rzy  ty m  są bardzo ciekawe i  pożyteczne.
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5. R A ID Y  SAM O CHO DO W E
Raidly sam ochodow e w  ZSRR to  zo rgan izow ane ja z ­

dy g ru p  sam ochodów po określonej tras ie , d la  w y k o n a ­
n ia  założonego zadan ia . Z aga dn ien ie  to  może być: a) 
a g ita c y jn e ; b) tu rys tyczn e ; o) dośw iadcza lne; d) spo r­
tow o  -  techn iczne ; e) sportow e.

T ra sy  są 'k ró tk ie  i  d ług ie . S ły n n y  je s t n. p. ra id  sam o­
chodów gazogeneratorow ych przeprow adzony w  1938 
r. na tras ie  M oskw a —  K a ra -K u m  —  M oskw a, długości 
przeszło 10 ty s ię c y  km . N a jczęśc ie j1 ra id y  m a ją  trasę 
około 1500 km .

R a id  je s t p rzew ażn ie  sumą różn ych  ro d z a jó w  prób, 
a w ięc w yśc igów , krosów , oszczędzania p a liw a  i  k ie ro ­
w a n ia  po jazdem .

Raid s ta n o w i p rzew ażn ie  jazdę  w  k o lu m n ie . Często 
jednakże dopuszcza się na poszczególnych odc inkach  
jazdę in d y w id u a ln ą , pod w a ru n k ie m  d o ja zd u  do k o n ­
tro ln y c h  p u n k tó w  w  okreś lonym  czasie

R a id  je s t tru d n ą  im prezą  spo rtow ą , a le  je s t on do ­
skonałą p róbą  w a rto ś c i kienow cólw  i  po jazdów . P onad­
to ra id y , d z id k i w y k o n y w a n iu  w a żnych  zadań, m a ją  
szczególnie duże znaczenie.

O to k i lk a  w a żn ie jszych  ra id ó w  w  ok re s ie  p o w o je n ­
nym :

R o k
M arka  i  typ  
sam ochodu

Ilość
sam ochodóru

D ługość 
trasy ut km

1946 G A Z  — 51 11 5400

1948 „P o b ie d a “ — 7000

1949 * „M o s k m ic z “ 10 6900

1949 J A Z  — 200 6 9150

1950 Z IM 8 8000

6. PRÓ BY N A  S A M O C H O D A C H  W Y Ś C IG O W Y C H

P rzed 2-gą w o jn ą  św ia to w ą  w y ś c ig i sam ochodowe 
urządzani» w  ZSRR je d y n ie  n a  s e ry jn y c h , u ż y tk o w y c h  
sam ochodach z częstym  s tosow an iem  p rze ró b e k  —  d la  
uzyskan ia  zw iększone j szybkości. S am ochodów  ^spec­
ja ln y c h  do w yśc igów , a w ię c  sam ochodów  w yśc ig o ­
w ych  _  ja k o  stosunkow o m n ie j w a żnych  —  n ie  p ro ­
dukow ano. W y s o k i poz iom  k u l tu r y  techn iczne j na od ­
c in ku  sam ochodow ym  w  ZSRR i  ogó lny s ta n  m o to ry ­
z a c ji ra d z ie c k ie j p o z w o liły  na to,, że gdy w  o s ta tn ich  
la ta ch  zaczęto budow ać sam ochody w yśc igow e , bardzo 
szybko p o b ito  szereg ś w ia to w y c h  re k o rd ó w  szybkości.

W  1946 r. k o n s tru k to r  rad lz ieoki P e ltz e r zbu d o w a ł sa­
m ochód w y ś c ig o w y  z s iln ik ie m  o po je m nośc i sko ko w e j 
350 om3. Sam ochód te n  nazw ano „Z w ie z d a “  (G w iazda). 
P e ltze r u z y s k a ł na  n im  średn ią  szybkość 139,9 km /godz 
na od c in ku  1 kim (w  dw óch  k ie ru n k a c h  ja z d y ) z  ro z ­
bieg iem .

W  1947 r. k o n s tru k to r  rad z ie ck i P on izow sk i zbudo­
w a ł samochód w yśc igow y, także z s iln ik ie m  350 cprę 
pod nazw ą „Z w ie zd a  —  2“ . P on izo w sk i p rz e je c h a ł'n a  
ty m  sam ochodzie od c in e k  1 k m  z ro z b ie g ie m  z szyb­
kością 147,6 km /godz. —  B y ło  to  w  s ie rp n iu  1947 r. 
Szybkość tę uznano  za re k o rd  ZSRR. R e ko rd  te n  b a r­
dzo szybko pob ito . Jeszcze w  1947 r .  P o n iz o w s k i u s ta ­
l i ł  n o w y  re k o rd  na ty m  samym! sam ochodzie, ociąga­
ją c  na  k ilo m e tro w y m  o d c in ku  szybkość 159,6 km /godz. 
R ekord  te n  b y ł ju ż  z b liż o n y  do re k o rd u  św ia tow ego  
te j sam ej k la s y  sam ochodów. W  1947 r .  W łoch  L u ra n i 
u s ta lił św ia tow y re k o rd  szybkości na ¡odcinku 1 k m  z 
rozb iegiem  na samochodzie z s iln ik ie m  o po jem ności 
skokow e j 350 cm 3. R e ko rd  ten  w y n o s ił 169,1 km /godz.

W  1949 r . s ły n n y  ju ż  z a w o d n ik  i  k o n s tru k to r  P o n i-  
zowtski s k o n s tru o w a ł (nowy ty p  sam ochodu „ż iw ie izda“  
ró w n ie ż  z s iln ik ie m  350 cm 3 pod! nazw ą „Z w ie z d a -3 “ . 
13 s ie rp n ia  1949 r .  u z y s k a ł on  na o d c in ku  1 k m  z ro z ­
b ieg iem  szybkość 164,1 km/.goda., a nas tępn ie  —  (19 s ie r­

pn ia  1949 r. p o b ił św ia to w y  re ko rd  szybkości w  te j k la ­
s ie  sam ochodów , uzysku jąc szybkość 172,8 km /godz.

Rys. 19. Samochód w yśc igow y „Z w ie zda  —  3 M “

Na sam ochodzie „Z w ie z d a -3 “  s ta rto w a n o ' na w ie lu  
w yśc igach . T a k  więc, w  1950 r. os iągn ię to  na tra s ie  
(długości 50 k m  .średn ią  szybkość 128,781 km /godz. Jest 
to (pobicie św ia tow ego  re k o rd u , k tó r y  w y n o s ił 117,6 
km /g o d z  na tra s ie  50 kim w  k la s ie  sam ochodów  z s i l­
n ik ie m  350 cm 3 po jem ności skokow e j.

Do pow ażnych  osiągnięć ra d z ie c k ic h  za liczyć  ró w ­
n ież na leży przebyc ie  1 k m  ze s ta rtu  z  m ie jsca  (bez ro z ­
b ie g u ) p rzez z a w o d n ik a  S ilantiieW a na sam ochodzie 
w y ś c ig o w y m  350 om3 „S a lu t-M “  z szybkością  średnią 
km /godz.

W  ro k u  1950 skon s tru o w a n o  ró w n ie ż  odm ianę  sam o­
chodu „Z w ie z d a -3 “  p o d  nazw ą „Z w ie z d a -3 M “ . Na sa­
m ochodzie ty m  p rze b y to  1 k m  z ro z b ie g ie m  (w  jedną 
stronę) w  czasie 17,56 sek. c z y li Iz szybkością  205,011 
km /godz. (rys. 19)

Z in n y c h  c ie ka w ych  ra d z ie c k ic h  sam ochódów  w y ś ­
c ig ow ych  w y m ie n ić  na le ży  sam oćhód „P o b ie d a -C h a r- 
k o w “ .’ s k o n s tru o w a n y  w  1950 r. ,z zespołów  sam ocho­
d u  „P o b ie d a “ , a w ię c  w  k la s ie  do 2,500 om3 po jem noś­
c i skoko w e j. (K o n s tru k to re m  sam ochodu „P o b ie d a - 
C h a rk o w “  je s t ¡znany za w o d n ik  sam ochodow y N ik ib in . 
Sam ochód te n  p o kaza ny  je s t na riyis. 20.

N a sam ochodzie „P o b ie d a -C h a rk o w “  uzyskano w  
1950 r . m iędzy in n y m i następu jące w y n ik i:

D ługość
trasy Rodzaj s ta rtu

Szybkość 
u j  km /godz.

1 km start z rozb ieg iem 171,591

1 km s ta rt z m ie jsca  
(bez rozb iegu)

1 0 0 , 0 0

5 km sta rt z rozb ie g ie m 16491

W  m a ju  1951 r. rad z ie ck i spo rt sam ochodowy w ys tą ­
p i ł  z n o w y m i os iągn ięc iam i. N ik ib in  ina ¡skonstruow a­
n ym  przez siebie samochodzie z zespołów i  części sa­
m ochodu „P ob ieda“  p rze jecha ł 1 k m  z rozb ieg iem  
w  czasie 18,77 sek. t. j.  z szybkością  191,848 km /godz., 
zaś 5 k m  z ro zb ie g ie m  w  czas ie  1 m in . i  31,6 sek. t. j.  
z szybkością  196,506 km /godz. (szczegóły o ty m  w y c z y ­
n ie  p o d a liśm y  W „M o to ry z a c ji“  n r  10 —  p a ź d z ie rn ik  
1951 r.).

* * *

S p o rt sam ochodow y w  ZSR R  ro z w ija  się bardzo 
szybko. D z ie je  się ta k  zw łaszcza dlatego', że w  w y n ik u  
re a liz a c ji powojennego. P la n u  5 -le tn iego  m o to ryza c ja  
ra d z ie cka  osiągnęła ba rdzo  w y s o k i poiziom. S p o rt sa­
m och od ow y w  ZSRR podnos i k u ltu rę  techn iczną  p ra ­
c o w n ik ó w 1 sam ochodow ych i p rz y c z y n ia  się bardzo 
po w ażn ie  do ro z w o ju  ra d z ie c k ie j go spo da rk i sam o­
chodow e j.
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Rys. 20. Samochód w yśc igow y „P ob ieda  —  C h ar­
k ó w " i  jego k o n s tru k to r N ik it in

U  nas w  Polsae w  ok re s ie  p rze d -w rze śh io  w y m  n ie  
m ie liś m y  m o ż liw o śc i ro z w o ju  spo rtu  sam ochodowego. 
B y ł on szczątkow y, bez c ie kaw szych  w y n ik ó w . Z a j­
m o w a ła  s ię  n im  zresztą  w  zasadzie je d y n ie  ga rs tka  
bogaczy. Obecnie, w  m ia rę  re a liz a c ji naszego 6 - le tn ie - 
go i- la n u  R o zw o ju  G ospodarczego i  B ud ow y  P odstaw  
S oc ja lizm u , ro z w ija  się u  nas i  m o to ryza c ja , t . j.  p rze ­
m y s ł i  tra n s p o rt sam ochodow y. D z ię k i te m u  m am y ju ż  
obecn ie m oż liw o śc i ro z w o ju  s p o rtu  sam ochodowego. 
P o w in n iś m y  go ro z w ija ć  śm ia ło , w  o p a rc iu  o d o ś w ia d ­
czen ia i  s ięgn ięc ia  ra d z ie ck ie . P rzez w łaśc i wy ro z w ó j 
s p o rtu  sam ochodow ego pom ożem y w  re a liz a c ji P lanu  
6 -le tn iego , pom ożem y W  naszej w a lce  o Pokó j.

m gr. inż. Leon G ronom ski
• .IV !•-•

L IT E R A T U R A :
1. T ie chn iczeska ja  podgo tow ka  aw tom oto ila  k  so riew now a- 

n ija m  — praca zb io row a  pod re d a kc ją  D. P . W ie likano w a .
2. K o n s tru ikc ija  i  d in a m ika  gonocznych a w to m o b ile j — 

B ekm an.
3. P u t i powyszem ija ekonom icznosti k a rb iu ra to rn o w o  aw tom o- 

b iln o w o  d w ig a tie la  — C zudakow .
4. T ie o r ija  a w to m cb ila  — C zudakow .
5. Sposoby e ko n o m ii benzina na a w to tra n sp o rtie  — K o łosow  

i  Z in g ie r.
6. R aboczije  procesy i k a rb u ra c ja  w  a w to m o b iln ych  dw iga - 

t ie la ch  — I. M . Le n in .
7. W ożden ije  a w to m o b ile j i  a w to m o b iln ych  eszełonow — 

P a rc z y n s k ij, M u ch in  i  Solbolow.
8. „A w to m o b il“  — m ies ię czn ik , ro c z n ik i 1946 do  1951 r.

Różne uiiadom ości z ZSRR
STACJE Z M E C H A N IZ O W A N E G O  M Y C IA  

SA M O C H O D Ó W

W  w iększości garażów  m ycie  sam ochodów odbyw ało  
się dotychczas ręcznie, p rzy  pom ocy węża gum owego 
zasilanego prądem  w o dy  z sieci m ie js k ie j. P rąd  ten  ma 
stosunkow o n ie w ie lk ie  ciśn ien ie . Ten p ry m ity w n y  spo­
sób m yc ia  sam ochodów trw a  na dm ie rn ie  d ługo (10 do 
15 m in u t), da je  w y n ik i n iezadaw ala jące, p rzy  zużyciu  
w ie lk ie j ilo śc i w o dy  (1000 do 1500 l i t r ó w  w o d y  na jeden 
samochód, p rzy  no rm ie  500 I t r  na 1 sam.). P oza tym  w  
ty.ch w a ru n ka ch  praca m yjącego je s t bardzo ciężka i  po­
w o d u je  dość często choroby, zwłaśzcza w  okresie  ch łod­
ne j p o ry  roku .

S pec ja liśc i radzieccy p rze p ra cow a li zagadnienie m y ­
cia samochodów. E fek tem  ic h  p racy  b y ło  w ybudow an ie  
dośw iadcza lne j zm echan izow anej s ta c ji m ycia , k tó rą  
postaw iono w  Len ing radz ie , na te ren ie  bazy samochodo­
w e j M orsk iego P o rtu  Hand low ego. F ragm e n t te j s ta c ji 
p rzedstaw ia  rysun ek  1. Schem at s ta c ji m yc ia  od s trony  
w ja z d u  pokazano na ry s u n k u  2.

Rys. 1. F o to g ra fia  p rzedstaw ia  ogólny w id o k  s ta ­
no w iska  zm echanizowanego m yc ia  samochodu

O kres zm echanizowanego m yc ia  w ozu w yn os i 2 do 3 
m in u t. Z użyc ie  w o dy  je s t o 15°/o do 20°/o niższe od obo­
w iązu jące j n o rm y  (500 litró w ) . Tę w ie lk ą  oszczędność 
zużycia w o d y  m ożna b y ło  osiągnąć d z ię k i tem u, że za­
stosowano urządzenia um o ż liw ia ją ce  w ie lo k ro tn e  uży­
cie w ody. U rządzenie polega na tym , że n a trysk iw a n a  
na samochód w oda sp ływ a  do basenu o po jem ności 25 
m 3, skąd —  po p rze jśc iu  przez f i l t r  (1000 o tw o ró w  na 
1 dcm 2) —  je s t p rzesyłana do s tud z ien k i (o po jem ności 
1 m 3), skąd sko le i przechodzi przez f i l t r  z zastawką 
i  p rzy  pom ocy pom py zasysającej w chodz i ponow n ie  do 
obiegu m yc ia  podwozia.

Na ry s u n k u  2 przedstaw iono schem at s tanow iska  
m echanicznego m yc ia  sam ochodów od s trony  
w ja zd u : 1 —  przew ód i  rozpylacz do om yw an ia  
k ó ł; 2 —  rozpylacz do om yw an ia  w e w n ę trzn e j czę­
ści ko ła ; 3 —  rozpylacz górnego p ryszn ica ; 4 —  
w ąż gum ow y z m e ta low ą końców ką; 5 —  rozpylacz  

bocznego p ryszn ica ; 6 —  zbiornik osadnika
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S tra ta  w o d y  p rzy  ty m  urządzen iu  je s t bardzo n ied u ­
ża —  je d yn ie  da lszy rozb ryzg  i  m g ła  w odna w ychodzą- 
z obiegu m ycia . W odę w  z b io rn ik u  g łó w n y m  na leży 
zm ieniać co d ru g i dzień.

Tego rod za ju  zm echanizow aną stację m yc ia  obsługu­
je  ty lk o  jeden cz łow iek, na zm ianę. P rze lo tność s ta c ji 
100 do 140 sam ochodów dziennie. K ie ro w ca  w  czasie m y ­
cia wozu pozostaje w  szoferce. D la  dokładnie jszego w y ­
m yc ia  w szys tk ich  zespołów samochodu k ie row ca  prze­
suwa po jazd w  przód i  t y ł  na p rzestrzen i 1 do 1,5 m etra. 
T rw a  to  pó ł m in u ty .

* • •

Po okresie k ilk u ty g o d n io w y c h  p ró b  te j p ie rw sze j 
zm echanizow anej s ta c ji m yc ia  w prow adzono szereg u -  
lepszeń rac jon a liza to rsk ich , dokonanych przez p racow ­
n ik ó w  1-go P a rk u  Taksów kow ego „L e ng o risp o łkom a“ , 
na s tac ji m yc ia  w yb ud ow a ne j na te ren ie  tego gospo­
da rs tw a samochodowego. U sp raw n ien ie  m iędzy in n y m i 
polega na tym , że p rzew ody w odne (zakończone rozp y ­
laczam i) doprow adzające w odę do m yc ia  samochodu od 
spodu, ustaw iono  na ro lka ch  —  ta k  że m ożna je, p rzy  
pom ocy prostego urządzenia lin e k  d ruc ianych , przesu­
w ać w  przód i  w  ty ł,  na p rzestrzen i 0,5 do 1 m etra . D o l­
n y  pryszn ic  połączono z p rzew odam i w o d n y m i za pom o­
cą gum ow ych w ęży o średn icy  11/2 cala.

D a lszym  usp raw n ien iem  b y ło  zastosowanie oszklonej 
ka b in y  d la  p ra co w n ika  obsługującego stację  m ycia . W  
ka b in ie  za insta low ano urządzenie, p rz y  pom ocy k tórego 
można regu low ać natężenie s tru m ie n ia  w o d y  itp .

S tacja  m yc ia  w  1-szym  P a rk u  T aksów kow ym  sk ła ­
da się z w zn ies ien ia , p ryszn iców : dolnego, górnego i  bo­
cznych oraz s iłow n i.

W zniesien ie posiada ro z m ia ry  40 X  70 m tr., je s t w y ­
sokie na 0,87 m tr  oraz p o k ry te  je s t m eta low ą k ra tą . K ra ­
ty  rozmieszczone są w  ten sposób, że w  o tw o rach  m iesz­
czą się s ita  do lnego p ryszn ica  o średn icy  2 ca li.

D o lny  p ryszn ic  podzie lono na t rz y  części, dz ia ła jące 
oddzie ln ie . Z rob iono  to  w  ty m  celu, aby można by ło  m yć 
z do łu  sam ochody różne j d ługości, n ie  tracąc n iepo trzeb­
n ie  w ody p rzy  m yc iu  po jazdów  kró tszych. N a przew o­
dach dolnego p ryszn ica  rozw ie rcono  o tw o ry  o średn icy  
3,8 m m , o n a chy len iu  40 s topn iu  do osi p ionow e j.

P ierwsza część dolnego p ryszn ica  posiada 76 o tw o ró w  
oraz dw a pryszn ice  tryska ją ce  w  o d w ro tn y m  k ie ru n k u  
—■ służące do m yc ia  pod łog i nadw ozia  nad ram ą. D ruga  
część pryszn ica  dolnego posiada 58 o tw o rów , a poza- 
ty m  8 rozpy laczy —  do m yc ia  ty ln y c h  k ó ł z zew ną trz  
i  od w ew ną trz . P rzy  m yc iu  po jazdów  trzyos io w ych  dz ia­
ła ją  w szystk ie  rozpylacze, p rzy  m y c iu  w ozów  dw uosio­
w ych  u ru cha m ia  się ty lk o  cz te ry  rozpylacze. T rzecia  
część dolnego p ryszn ica  posiada 35 o tw o ró w  i  cz te ry  
rozpylacze —  do m yc ia  p rzedn ich  k ó ł z zew ną trz  i  od 
w ew ną trz .

Boczny p ryszn ic  sk łada się z ośm iu rozpy laczy i  s łu ­
ży  do m yc ia  bocznej części nadw ozia  oraz do obm yw a­
n ia  b ło ta  nabitego pod b ło tn ik a m i. W szystk ie  osiem roz ­
pylaczy bocznego pryszn ica  mogą pracow ać jednocześ­
nie. Rozmieszczono je  w  ten sposób, żeby m ożna by ło  
regu low ać k ie ru n e k  rozp y la ne j w o d y  oraz szerokość 
w ach la rza  w ody.

G órny  p ryszn ic  sk łada się z 12 rozpy laczy i  s łuży do 
stw orzenia „u lew nego  deszczu“ , k tó ry  m a na celu obm y­
cie z b ło ta  i  k u rz u  całego po jazdu. Do górnego p ryszn i­
ca doprowadza się ty lk o  zupe łn ie  czystą w odę z p rze­
w odów  m ie jsk ich . Do obm yw an ia  szo fe rk i oraz szyb 
służą dw a rozpylacze.

Do zasilan ia  s ta c ji m yc ia  w  wodę można używ ać w ody 
z m ie jsk ich  w odociągów  o c iśn ien iu  3 —  4 a tm osfe ry. Do 
m yc ia  podw ozi używ a się wodę f ilt ro w a n ą  (opis podano

w yże j) z loka lnego z b io rn ik a  s ta c ji m ycia , k tó rą  to  w o ­
dę pom pu je  się pom pą w y tw a rza ją cą  ciśn ien ie  10 —  12 
atm osfer.

S iło w n ia  s ta c ji m yc ia  składa się z s iln ik a  e lek trycz ­
nego o m ocy 18 —  20 k W t p rzy  1450 o b r/m in . P rzełożenie 
na wsysanie —  p rzy  pom ocy sam ochodowej s k rz y n k i 
biegów.

N a przypadek uszkodzenia części zm echanizow anej 
s ta c ji m ycia , albo też w  p rzyp ad ku  kon ieczności m yc ia  
po jazdów  s iln ie  zab łoconych zeschniętą g lin ą  —  służą 
dw a węże gum ow e w ysokiego ciśn ien ia , o średn icy 
25 m m . K o ń c ó w k i w ęży posiadają urządzenie do re g u ­
lo w a n ia  s trum ie n ia  w o d y  (s trum ie ń  „s z ty le to w y “  lu b  
też p ryszn icow y). Węże podw ieszone są na specja lnych 
sto jakach, d la  u ła tw ie n ia  p racy  m yjącem u.

W  okresie  ch łodnym  —  do system u r u r  w odnych  w łą ­
cza się parę, co u m o ż liw ia  m yc ie  w ozów  ciep łą  wodą. 
C iśn ien ie  p a ry  m us i być o 2 —  3 atm . wyższe, n iż  c iś­
n ien ie  w ody.

Rozliczne p ró b y  okazały, że tego rod za ju  zm echanizo­
w ana stacja  m yc ia  zdała sw ój egzam in życ iow y. W szyst­
k ie  w iększe gospodarstwa samochodowe L e n in g ra d u  
zosta ły wyposażone w  tego rod za ju  zm echanizowane 
stacje  m yc ia  po jazdów  sam ochodowych, co p rzyn ios ło  
w  kon sekw enc ji ogrom ne oszczędności zużycia w o dy o- 
raz  p racy  lu d z k ie j. (t)

PRA CE SAM O CH O D O W O  - DROGOW EJ  
S EK C JI W N IT O M A S Z

M n ie jw ię c e j p rzed ro k ie m  zorgan izow ano przy 
W szećhzw iązkow ym  N aukow o -  Techniczno -  In ż y n ie r­
sk im  Z jednoczen iu  K o n s tru k to ró w  M aszyn (t. zw. W n i­
tomasz) sekcję samochodowo -  drogową. W  ciągu ro k u  
p racy  Sekcja opracow ała  szereg ko n s u lta c ji, na  k tó ­
ry c h  rozpracow ano tezy ro zw o ju  zagadnienia na p ra w  
samochodów, usp raw n ie ń  p racy  w ie lk ic h  gospodarstw  
sam ochodowych, ja k  rów n ież  podw yższenia za le t eks­
p loa ta cy jnych  osta tn ich  m ode li sam ochodów ciężaro­
w ych . N adto  przeprowadzono trz y  serie w y k ła d ó w  na 
tem at nowoczesnej te c h n ik i budow y po jazdów  samocho­
dow ych  oraz dróg. O sta tn io  Sekcja zorgan izow ała p u ­
b liczną  k ry ty k ę  ks iążek z dz iedz iny au tom ob ilizm u  
i  d ro go w n ic tw a .

Sekcja oddaje poważne us ług i w ie lk im  bu dow lom  k o ­
m un izm u  —  op racow u je  kon su lta c je  na nadsyłane p y ta ­
n ia  z dz iedz iny o rg an izac ji ru ch u  samochodowego, ja k  
rów n ie ż  z dz iedz iny  bu dow y dróg, do bo ru  n a w ie rzchn i 
d la  c iężk ich  po jazdów  sam ochodowych, w reszcie -— w y ­
d a je  in s tru k c je  obsług i techn iczne j nowoczesnych m a­
szyn drogow ych.

O sta tn io  Sekcja p rzyg o tow a ła  z jazd p ra c o w n ik ó w  fa ­
b ry k  sam ochodowych łącznie z p ra c o w n ik a m i przedsię­
b io rs tw  eksp loa tacy jnych  —  d la  om ów ien ia  l in i i  rozw o­
jo w e j k o n s tru k c ji now ych  typ ó w  po jazdów  samochodo­
w ych . Z organ izow ano rów n ież  zjazd p ra co w n ikó w  d ro ­
gow ych w  celu w yszukan ia  sposobów m a jących  na celu 
w prow adzen ie  w  życie szybkościow ych m etod budow y 
dróg.

W  ciągu ro k u  p ra cy  Sekcja zorgan izow ała  sw o je  od­
d z ia ły  w  szeregu gospodarstw  sam ochodowych, w  w a r ­
sztatach napraw czych, p rzy  M in is te rs tw ie  T ransp o rtu  
Sam ochodowego R. S. F. R. R., p rzy  G łó w n ym  Urzędzie 
D rogow ym , p rzy  M osk iew sk im  In s ty tu c ie  Sam ochodo- 
w o-D rogow ym , p rz y  C n iia t itd . Zorgan izow ano ró w ­
nież sam ochodowo -  drogowe k o m ite ty  i  sekcje p rzy  
oddzia łach W nitom asz na U k ra in ie , w  Len igradzie , 
O m sku, p rzy  Radach Ł o tw y  i  E ston ii.

P raca S ekc ji m a na celu zjednoczenie w  p ra cy  k a d r 
in żyn ie rsk ich  i  techn icznych oraz m ob ilizac ję  tych  p ra ­
co w n ikó w  d la  w yp e łn ie n ia  zadań w ie lk ic h  b u d o w li k o ­
m un izm u w  Z w . R adzieckim .

Samochód dobrze przygotowany do pracy w zimie —nie zawodzi
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Inż. A N D R ZE J S K A LA

Paliuja gazotre i ich zast oso tranie  
do ce ló ir transportu samochodotrego

P rob le m  p a liw  zastępczych, a w  szczególności zagad­
n ien ie  rugow an ia  p ły n n y c h  środków  napędow ych przez 
w p row adzan ie  różnego rod za ju  p a liw  gazowych, je s t te ­
m atem , k tó ry  absorbu je  w  pow ażnym  s topn iu  naw e t 
k ra je , posiadające w ysoko w yd a jn e  źród ła  na ftow e.

Gazy pa lne poczęto stosować w  cha rakterze p a liw  dla 
po jazdów  sam ochodowych jeszcze w  końcow ych  la tach 
p ierw sze j w o jn y  św ia tow e j, a bezpośrednią przyczyną 
tego b y ł os try  d e fic y t na ty m  odc inku, ja k i w y s tą p ił 
w  E urop ie  w  ty m  okresie. W łaśc iw y  rozw ó j tego zagad­
n ien ia  rozpoczął się dopiero począwszy od r. 1934, k ie ­
dy to  opanowana została p ro d u k c ja  b u t l i  ju ż  ta k  dalece, 
że stało się m o ż liw y m  zaopatrzenie po jazdu  w  dosta­
teczny zapas p a liw a  gazowego, p rzy  n iedużym  stosun­
kow o ciężarże z b io rn ik ó w  m agazynow ych za ins ta low a­
nych  na pojeździe.

Do p a liw  gazowych n a jlic z n ie j stosowanych w  tra n s ­
po rc ie  sam ochodow ym  należą: gaz ziem ny, gaz kokso w ­
n iczy  i  gaz p łyn n y . Doskonałe an tyde tonacy jne  w łasno ­
ści tych  p a liw  i  n iska  stosunkow o ich  cena, pozw a la ją  
na b. szerokie zastosowanie w spom n ianych  gazów 
w  transporc ie  sam ochodow ym  zam iast d rog ie j, n ie je d ­
n o k ro tn ie  im p o rto w a n e j benzyny, czy o le ju  gazowego, 
s tw arza jąc w  ten sposób m ożliw ośc i wysoce ra c jo n a l­
nego w yko rzys ta n ia , s to jących do dyspozyc ji w  poszcze­
gó lnych  k ra ja c h  i  często liczn ych  zasobów gazu.

Jak  w ażnym  je s t zagadnienie p a liw  zastępczych 
w  dz is ie jszym  okresie za na jlepszy dowód może posłu­
żyć fa k t, że w  ZSRR, w  us ta w ie  o p la n ie  5 -c io le tn im  
ro z w o ju  gospodark i na rodow e j w  la tach  1946 ■— 1950, 
pow iedziano m. in n y m i zupe łn ie  w yraźn ie , co następu je : 
„na le ży  zapew nić zastosowanie w  ja k  na jszerszych g ra ­
n icach w  transporc ie  sam ochodow ym  s iln ik ó w  D iesla, 
s iln ik ó w  benzynow ych z podw yższonym  stopn iem  sprę­
żenia, oraz po jazdów  napędzanych gazem w ysokiego c i­
śn ien ia  i  gene ra torow ym , celem  w yko rzys ta n ia  p a liw  
lo k a ln y c h “ .

P rzyczyną tego rod za ju  us ta w ie n ia  w spom nianego za­
gadn ien ia  w  ZSRR b y ł szybk i rozw ó j tra n s p o rtu  samo­
chodowego i  p a rk u  trak to ro w eg o , ja k i m ia ł m ie jsce 
w  okresie  2 -g ie j i  3 -c ie j p ię c io la tk i, a także zaw aży ły  tu  
w  dużym  s topn iu  w zg lędy  n a tu ry  obronności k ra ju .

W szystk ie  te  c z y n n ik i s k ło n iły  Z w iązek  R adziecki do 
rozpoczęcia badań i  p ró b  dośw iadcza lnych, m a jących  
na ce lu  boda j częściowe zastąpienie p łynnego p a liw a  —  
gazow ym  i  opracow an ie now ych  k o n s tru k c ji s iln ikó w , 
spec ja ln ie  dostosowanych do tego rod za ju  środków  n a ­
pędowych.

O grom ne zapasy licznych  p a liw  gazowych, k tó ry m i 
dysponu je  k ra j ZSRR i  ich  b. w ygodne geograficzne 
rozm ieszczeńie, sp ra w iły , że gdy z końcem  ro k u  1950 
ilość oddanego na w szys tk ie  cele p a liw a  gazowego w y ­
nos iła  11,2 m ilia rd ó w  m 3, to  bardzo znaczny odsetek 
z te j sum y p rzyp ad a ł ju ż  na zużycie przez po jazdy  zga­
zy fikow ane . P rz y jm u ją c , że 1 m 3 gazu ziem nego odpo­
w iada  p rzec ię tn ie  1,1 l i t r a  benzyny, zaś średnio 1 m 3 
gazu koksow niczego zastępuje 0,6 1 benzyny —  m ożna 
da le j w y liczyć , iż  ilo śc i zaoszczędzonej w  ten  sposób 
m asy to w a ro w e j w  zakresie p a liw  o ły n n y c h  —  stano­
w ią  bardzo paważną pozycję  w  b ilans ie  energetycz­
nym , naw e t ta k  zasobnego k ra ju  w  źród ła  na ftow e, ja ­
k im  je s t ZSRR.

M a jąc  na uwadze w spom niane osiągnięcia Z w ią zku  
Radzieckiego i  ko rzys ta jąc  z całego szeregu doświadczeń 
tego k ra ju  w  zakresie g a z y fik a c ji samochodów, k ra j 
nasz rów n ież  p o s ta w ił przed sobą, ja k o  jeden z g łó w ­
nych  do rozw iązan ia  p ro b lem ów  —  spraw ę stosowania 
do napędu sam ochodów p a liw  gazowych.

W  ty m  m ie jscu  nasuw a się pytan ie , ja k  w ięc  w yg lada  
zagadnienie g a z y fik a c ji sam ochodów w  P lan ie  6 -c io le t- 
n im ?

6 -c io le tn i P la n  R ozw o ju  Gospodarczego P o lsk i p rze­
w id u je , ja ko  jedno  z zastosowań d la  gazu, w łaśn ie  na ­

pęd gazem w ysoko -  sprężonym  sam ochodów ciężaro­
w ych  z s iln ik a m i benzynow ym i.^ P rze w id u je  się, żę w  
p ie rw szym  rzędzie stosowany będzie gaz ziem ny, a w  
ogran iczonej m ierze także i  gaz koksow n iczy. P lan  
6 -c io le tn i p rze w id u je  da le j, że do r. 1955 w łączn ie  w y ­
budow any zostanie ca ły  szereg spec ja lnych s ta c ji d la  
sprężania gazu, k tó re  pow staną na tras ie , a lbo w  po­
b liż u  da lekosiężnych gazociągów. W iększość z n ich, 
o r ie n ta cy jn ie  ok. 90»/», pracow ać będzie na gazie z iem ­
nym , a reszta na gazie koksow n iczym .

W spom niane stacje  tan ko w a n ia  m ają, ja k  w iadom o, 
za zadanie sprężać i  w  odpow iedn ie j ilo śc i m agazyno­
wać p a liw o  gazowe, ale muszą je  w  raz ie  po trzeby  szyb­
ko oddawać. W ydaw ać by  się m ogło, iż  w ym agan ie  tego 
rpd za ju  n ie  je s t konieczne, i  że zupe łn ie  w ys ta rczy  m ieć 
ru ro c ią g  n isk iego ciśn ien ia  doprow adzony do s tac ji 
i  sprężać p a liw o  przez bezpośrednie w tłaczan ie  gazu do 
b u t li po jazdu.

S praw a w yg ląda  je d n a k  inaczej. Sposób ten  bow iem  
nie  ty lk o  n ie  da je  żadnej oszczędności na energ ii, ale 
jes t ponadto b. n ieekonom iczny i  w ym aga in s ta lo w an ia  
dużych sprężarek d la  szybk ie j obs ług i jednego w zg lęd­
nie  k i lk u  po jazdów  równocześnie.

S ytuac ję  pogarsza fa k t, że nada jące się szczególnie do" 
g a z y fik a c ji sam ochody ciężarowe i  au tobusy m ie jsk ie  
p ra cu ją  w  ściśle okreś lonych  godzinach i  ty m  sam ym  
n iem a m ożliw ośc i ich  sukcesywnego pods taw ian ia  do 
tankow an ia , lecz z ja w ia ją  się one p ra w ie  że rów nocze­
śnie, z początk iem  w zg lędn ie  z końcem  dn ia  pracy. 
W  ty m  m ie jscu  za in teresow any C z y te ln ik  zna jdz ie  od­
pow iedź na pytan ie , dlaczego w  n ie k tó ry c h  okręgach 
naszego k ra ju  k ie ro w c y  zm uszeni są ustaw iać się w  k o ­
le jk i  i  tra c ić  n ie je d n o k ro tn ie  liczne  i  cenne m in u ty  
w  oczek iw an iu  na nape łn ien ie  sw ych  b u t l i  m agazyno­
wy ch.

P lan  6 -c io le tn i zapow iada ra d y k a ln ą  zm ianę na ty m  
odc inku . S tac je  bo w ie m  uży tkow ane  będą n ie  ty lk o  na 
terenach P o lsk i p o łu d n io w e j i  po łudn iow o-zachodn ie j 
oraz na drogach łączących G ó rny  Ś ląsk i  K ra k ó w  
z "Warszawą, ale w łaśn ie  specja lne ic h  zagęszczenie 
p rze w id u je  się d la  W arszaw y i  Górnego Śląska. T ere ­
n y  te bo w iem  odznaczają się szczególnie s iln y m  ruchem  
po jazdów  samochodowych' c iężarowych.

W yda je  się, iż  z k o le i d la  bliższego na św ie tlen ia  ca­
ło k s z ta łtu  n in ie jszego zagadnien ia  n ie  od rzeczy będzie 
podać parę  b liższych szczegółów tyczących się te j spra­
w y.

Budow ane na te ren ie  naszego k ra ju  stacje do ta n k o ­
w an ie  gazu, posiadają w  w iększości sp rę ża rk i o w y d a j-

W ido k zew nę trzny s ta c ji tan kow a n ia  gazem  
w ysokoprężnym
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) Schematstacji ćycna sprężonego

Rys. 1. Schem at s ta c ji gazu sprężonego

ności 120 m 3 gazu na godzinę —  w spó łp racu jące  z k i l ­
koma z b io rn ik a m i m agazynow ym i —  każdy o p o je m ­
ności ok. 1000 litró w .

Na rys. 1 p rzedstaw iono ogó lny schem at je dn o -sp rę - 
ża rkow e j s ta c ji tan kow a n ia , dz ia łan ie  k tó re j je s t na ­
stępujące: ru ro c iąg ie m  n isk iego  c iśn ien ia  dop ływ a  gaz 
przez zaw ór (1), f i l t r  (2) i  l ic z n ik  gazow y (3) —  do z b io r­
n ik a  w yrów naw czego (4), skąd przedosta je  się ju ż  do 
sprężark i (7). Z  ko le i, po sprężeniu do c iśn ien ia  350 atm , 
gaz prze tłaczany jest, po przez ca ły  szereg doda tkow ych  
urządzeń, do z b io rn ik ó w  m agazynow ych s ta c ji (13), skąd 
przechodzi ju ż  do słupa do tankow an ia . Do napędu 
sprężarek używ ane są s i ln ik i e lektryczne .

Każda stacja  posiada zazw yczaj dw ie  tego rod za ju  
sprężarki.

W szystk ie  w spom niane stacje  dostosowane są do gazu 
ziemnego. A c z k o lw ie k  m a ła  naogół ilość p rzestaw io ­
nych  dotychczas na gaz sam ochodów n ie  da je  m ożności 
norm alnego pełnego eksp loatow ania  ju ż  u ru ch o m io ­
nych s tac ji, to  je d n a k  uzyskane w  os ta tn ich  m iesiącach 
e fe k ty  w  zakresie zaoszczędzenia p a liw  p ły n n y c h  są ju ż  
poważne.

Od p rzes taw ianych  obecnie w  naszym  k ra ju  po ja z­
dów  sam ochodow ych na napęd gazem w ym aga się, by 
—  ze w zg lędu  na ogran iczony zasięg sieci gazowej — 
s iln ik i w spom n ianych  po jazdów  m og ły  być w  k ró t ­
k ie j drodze i  w  każde j c h w ili napędzane p a liw e m  p ły n ­
nym . P rzy  tego rod za ju  żądan iu  n ie  może być oczyw i­
ście m ow y o ja k ie jk o lw ie k  w ym ia n ie  gaźn ika  na b a r­
dzie j odpow iedn i m ie sza ln ik  gazowy, co w  rezu ltac ie  
pociąga za sobą ten  sku tek, że w p ra w d z ie  c h a ra k te ry ­
styka p ra cy  s iln ik a  na m ac ie rzys tym  p a liw ie  p ły n n y m  
w~ zasadzie n ie  u lega zm ianie , to  je d n a k  na gazie n ie  
można znów  osiągnąć ta k  dob rych  re z u lta tó w  pracy, 
ja k ie  p o w in n y  w y n ik n ą ć  z w łasności p a liw a  gazowego. 
W  każdym  bądź raz ie  ca ły  szereg ko rzys tnych  m om en­
tów . ja k  spoko jny  i  m ię k k i chód s iln ik a , dobre spala­
n ie  ’m ieszanki, ja k  rów n ież  n ie  w ystępow an ie  z ja w iska  
rozcieńczania o le ju  sm aru jącego (co n ie je d n o k ro tn ie  
zachodzi p rzy  napędzie benzynow ym ) s tan ow i b. po­
ważne a tu ty  d la  p rze c iw s ta w ie n ia  w ysu w a n ym  często 
wadom  w  s tosunku do sam ochodów napędzanych ga­
zem. Często, bo w iem  m ó w i się, iż  sprawność s iln ik a  
zm niejsza się z c h w ilą  p rzes taw ien ia  go na napęd, ga-

K A T O L O G -IN F O R M A T O R  (SM -2) 
W Y D A W N IC T W  I  D R U K Ó W  S A M O C H O D O W Y C H  
zaw iera spis w raz  z w y ja ś n ie n ia m i w szys tk ich  książek, 
in s tru k c ji,  przepisów  i  n o rm  oraz d ru k ó w  z dz iedziny  
gospodarki sam ochodow ej. K a ta lo g  - In fo rm a to r  jes t 
n iezbędnym  podręczn ik iem  d la  w szys tk ich  jednostek  
sam ochodowych, u ła tw ia ją c y m  sporządzanie zam ó­
w ień  na w y d a w n ic tw a  samochodowe. Cena 1 z ł 90 gr.

zem, w zg lędn ie , iż  zachodzi doda tkow e obciążenie sa­
m ochodu b u tla m i na gaz, i  że to  s tan ow i d la  samocho­
dów  3 i  w yże j ton ow ych  ok. 10°/o ich  nośności. A lb o  też 
m ó w i się, że dochodzi d o da tko w y  koszt in s ta la c ji, a po­
nad to  doda je  się, że na gazie ogran iczony je s t zasięg 
jazdy.

Na w szys tk ie  te  za rzu ty  m ożna k ró tk o  i  p rosto  odpo­
w iedzieć, że zm nie jszenie spraw ności s iln ik a  zachodzi 
w  ta k  n ie w ie lk im  procencie, iż  p rzy  no rm a ln ych  z w y ­
k le  przedym ens jo no w an ych  s iln ik a c h  je s t to  bez zna­
czenia. D oda tkow e obciążenie po jazdu  b u tla m i zacho­
dz i w p ra w d z ie  rów n ież, ale przecież —  n o rm a ln ie  rzecz 
b io rąc  •— większość sam ochodów c iężarow ych p ra w ie  
n ig d y  n ie  w y k o rz y s tu je  w  p e łn i sw ej c a łk o w ite j no­
śności. D o da tko w y  koszt in s ta la c ji am o rtyzu je  się 
b. szybko p rzy  znacznej różn icy  ceny gazu i  benzyny. 
A  zarzu t os ta tn i -— odnośnie ograniczonego zasięgu 
ja zdy  ju ż  w k ró tce  stan ie  się n ie a k tu a ln y  wobec p lan o ­
wego i  szybkiego rea lizo w a n ia  zam ierzeń rozbudow y 
stacji.

W spom niany na w stęp ie  zarzu t, do tyczący pewnego 
zm nie jszen ia  m ocy s iln ik a , m ożna p rzy  zastosowaniu 
s iln ik ó w  odpow iedn io  zbudow anych na napęd p a liw em  
gazowym , rów n ież  ca łko w ic ie  w ye lim in o w a ć , czego do­
wodem  mogą być po jazdy  Z IS  156 oraz G A Z  51B, k tó re  
— przez odpow iedn ie  zm ia ny  k o n s tru k c y jn e  i  podw yż­
szony stop ień sprężania —  w y k a z u ją  analogiczne 
w s k a ź n ik i techniczne, co i  odpow iada jące im  ty p y  o na ­
pędzie benzynow ym  ja k  Z IS  150 i  G A Z  51.

Schem aty in s ta la c ji gazowych po jazdów  ciężarow ych 
są naogół bardzo do siebie podobne. Różnice zachodzą 
je dyn ie  w  ilośc i b u t l i  i  sposobie ic h  rozm ieszczenia, oraz 
w  k o n s tru k c ji i  ty p ie  użytego re d u k to ra  gazowego. Na 
ry s u n k u  2 p rzedstaw iono u k ła d  in s ta la c ji gazowej sa­
m ochodu 3 t, k tó ry  ilu s tru je  drogę, ja k ą  odbyw a gaz 
od b u t li do s iln ika , a m ia no w ic ie : gaz z b u t li (1) p rze­
wodem  s ta lo w ym  w ysok iego c iśn ien ia  (2) dochodzi do 
re d u k to ra  (3), b y  po obn iżen iu  ta m  c iśn ien ia  w e jść  do 
gaźnika (4). N ape łn ian ie  b u t l i  gazem odbyw a się p rzy  
pom ocy zaw oru  do ta n ko w a n ia  (5), zaś wysokość ciś­
n ien ia  w  b u tla ch  w skazu je  m an om e tr (6).

W  zasadzie w ięc  przestaw ien ie  s iln ik a  z napędu ben­
zynowego na napęd gazem w  n iczym  n ie  zm ien ia  sposo­
bu prow adzen ia  po jazdu. R e du k to r c iśn ien ia  p ra cu je  bo- 
w ie m  ca łkow ic ie  au tom atyczn ie  i  n ie  w ym aga w  czasie 
ja zd y  żadnego nadzoru.

* * *
O prócz opisanego rozw iązan ia , dostosowanego do ga­

zów w ysoko-sprężonych, m agazynow anych w  bu tla ch  
po jazdu pod c iśn ien iem  200 a tm . szerokie zastosowanie 
zna laz ły  rów n ież  do napędu sam ochodów gazy tzw . 
p łynne . Gazy te n ie  w ym a ga ją  sprężenia do w yso k ich  
ciśn ień, a lbow iem  propan, bu tan, itp . ju ż  p rzy  12 atm . 
są p łynne.
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Rys. 2. Schem at sam ochodow ej in s ta la c ji gazu sprężonego

Sama zasada dz ia ła n ia  a p a ra tu ry  na gaz p ły n n y  je s t 
bardzo podobna do w yże j op isanej •— różn ica  na tom ias t 
je s t w yra źna  w  sposobie zao pa tryw an ia  po jazdu  w  gaz. 
W  Polsce bo w iem  d la  napędu po jazdów  samochodo­
w y c h  gazem p ły n n y m  używ a  się w y łączn ie  b u t l i  w y ­
m iennych , co pociąga za sobą konieczność ich  częstego 
naogół dem ontażu i  m ontażu, oraz zmusza —  d la  na leży­
tego zapew nien ia  ciąg łości e ksp lo a tac ji —  do u trz y m y ­
w a n ia  znacznej ilo śc i b u t l i  na  składzie.

W  ZSRR w prow adzono osta tn io  ba rdz ie j ra c jo n a ln y  
sposób rozp row adzan iu  gazu p łynnego, a m ia no w ic ie  
stosu je się b u tle  na stałe um ocow ane na ram ie  po jazdu, 
nape łn ian ie  k tó ry c h  odbyw a się bezpośrednio od s łu ­
p ó w  do tan kow a n ia , analogicznie, ja k  to  m a m ie jsce 
p rzy  n a p e łn ia n iu  z b io rn ik ó w  benzyną. Sposób te n ,'k tó ry  
rzecz jasna pociąga za sobą konieczność pew nych  zm ian 
w  sam ym  osprzęcie b u t li,  oraz w ym aga za ins ta low an ia  
na s ta c ji ta n ko w a n ia  spec ja lnych  w ie lo s to pn io w ych  
pom p w ysokiego ciśn ien ia , u m o ż liw ia  szybkie, ekono­
m iczne i  bezpieczne nape łn ian ie  b u t l i  gazem p łyn n ym . 

% * *
A n a liz u ją c  w a ru n k i bezpieczeństwa p ra cy  samochodu 

na gazie, na leży z uw a g i na odm ienne w łaśc iw ośc i róż­
nych  gazów pędnych oceniać je  in d y w id u a ln ie . Stoso­
w ane bo w iem  do napędu po jazdów  sam ochodow ych ga­
zy w ysoko-sprężone są lżejsze od po w ie trza  i  u la tn ia ją c  
się, w  raz ie  nieszczelności in s ta la c y j, wznoszą się w  górę. 
N a to m ia s t p a ry  gazu płynnego, ja k o  b lis k o  d w u k ro tn ie  
cięższe od pow ie trza , ścieląc się w  ta k im  p rzyp a d ku  po 
ziem i, grom adzą się w  na jn iższych  m ie jscach pom iesz­
czeń.

Z  d ru g ie j s tro n y  np. gaz koksow n iczy, ja k o  zaw ie ra ­
ją c y  w  znacznych ilośc iach  tle n e k  w ęg la  (CO) je s t t r u ­
jący, podczas gdy p a ry  gazu p łynnego n ie  zaw iera jące 
tego sk ła dn ika , od dz ia łu ją  na o rgan izm  lu d z k i ana­
log iczn ie , ja k  p a ry  benzyny. W  każd ym  bądź raz ie  je d ­
ną z na jw a żn ie jszych  czynności obs ług i po jazdu  je s t 
p rzeprow adzan ie  częstej, dok ładne j k o n tro li szczelno­
ści in s ta la c ji i  bezw łoczne usuw an ie  w sze lk ich  zauw a­
żonych w  ty m  w zg lędzie  usterek.

W  m y ś l p rzep isów  g ru n to w n e  badanie szczelności 
in s ta la c ji na leży dokonyw ać raz na m iesiąc, w  upow aż­
n ion ych  do tego w arszta tach, p rz y  czym  p rzy  gazie w y -  
soko-sprężonym  —  p rz y  c iśn ien iu  gazu 200 atm ., zaś 
p rzy  gazie p ły n n y m  —  p rz y  c iśn ien iu  is tn ie ją c y m  w  no­
w o nape łn ione j, n o rm a ln ie  używ ane j b u t li.

S praw dzenie szczelności całe j in s ta la c ji odbyw a się

p rzy  pom ocy w o dy  m yd la n e j —  przez na m yd lan ie  
w szys tk ich  po łączeń i  ru r .  W y n ik i i  da ta  przeprow adze­
n ia  p ró b y  w in n y  być w p isane do k a r ty  ew ide ncy jne j 
in s ta la c ji gazowej, k tó rą  posiada każdy  zga zy fikow any 
samochód.

W ażnym  je s t rów n ie ż  przepis zakazu jący w sze lk ie j 
m a n ip u la c ji z ogniem  o tw a rty m  oko ło  zgazyfikow anego 
po jazdu. P alen ie  pap ierosów  i  używ an ie  o tw a rtego  p ło ­
m ien ia  w  za jezdni, ja k  też na w e t w  czasie ja zd y  w  k a b i­
n ie  po jazdu  — są niedopuszczalne i  w in n y  być  surow o 
zabronione. Z  ty c h  sam ych w zg lędów  bezpieczeństwa 
w spó lne garażow anie po jazdów  zga zy fikow anych  z sa­
m ochodam i gazo-gene ra to row ym i n ie  może m ieć m ie j­
sca.

* * #

Z agadn ien ie  g a z y fik a c ji sam ochodów je s t spraw ą 
w ie lk ie j w a g i d la  naszej gospodark i na rodow e j. Pow aż­
ne źród ła  gazu ziem nego oraz duże m oż liw ośc i w  za­
kres ie  gazu koksowniczego, ja k  też i  gazu płynnego, 
nakazu ją  u in te n s y w n ić  p rz e ró b k i sam ochodów na gaz. 
W yda je  się, iż  opracow an ie  i  w yd an ie  zarządzeń zdąża­
jących  do ew entualnego ogran iczen ia  p a liw  p łynn ych , 
w zg lędn ie  ograniczenia eksp loatow ania  sam ochodów na ­
pędzanych ty m i p a liw a m i ■— bez w p row a dza n ia  ja k ic h ­
k o lw ie k  ogran iczeń d la  sam ochodów p racu jących  na 
gazach sprężonych —  je s t ze wszech m ia r  pożądane.

Z  d ru g ie j zaś s trony  bardzo k o rzys tn ym  d la  ca ło­
k s z ta łtu  zagadnien ia  b y ło b y  pow iększen ie  p rac n a uko - 
w o -dośw iadcza lnych  w  te j dziedzin ie, przez w łaśc iw e  
us taw ien ie  k tó ry c h  m ożnaby w  n ie d łu g im  ju ż  czasie 
postaw ić  na n a le ży tym  poziom ie n ie ty lk o  w łasną —  n ie ­
doskonałą jeszcze w  te j c h w ili p ro d u kc ję  sprzętu, ale 
i  doprow adzić  do fab ryczn e j p ro d u k c ji zga zy fikow a ­
nych  w ozów  nowego typu .

Ponadto  na leża łoby się zastanow ić, czy n ie  nadszedł 
ju ż  w ła ś c iw y  okres d la  pow o łan ia  odrębnego przedsię­
b io rs tw a , zadan iem  k tó reg o  b y ło b y  n ie  ty lk o  troszczyć 
się o na leżyte  zaopatrzenie k ra ju  w  gazy w yso ko -sp rę ­
żone, d la  ce lów  g a z y fik a c ji sam ochodów, ale k tó re  spra ­
w o w a ło b y  rów n ież  nadzór nad ca łokszta łtem  n in ie j­
szego zagadnienia, dba jąc rów nocześnie o usuw anie  
w sze lk ich  trudnośc i, ja k ie  nastręcza no rm a ln a , co­
dzienna eksp loatacja .

D ośw iadczenia Z w ią z k u  Radzieckiego w  te j dziedzin ie  
zda ją się po tw ie rdzać  słuszność tak iego  postaw ien ia  
sp raw y, a gotow e w zo ry  w skazu ją  w łaśc iw ą  w  tym  
w zg lędzie  drogę. inż. A . Skala
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JO ZEF S A W C Z Y K

NADCHODZI OKRES ZIMOW Y
Z dn iem  1 lis topada w  transporc ie  sam ochodowym  

rozpoczął się okres e k p lo a ta c ji z im ow ej.
T ransp o rt sam ochodow y od g ryw a  ta k  poważną ro lę  

w  życ iu  gospodarczym  k ra ju , że m usi on spraw n ie  fu n k ­
cjonować, m usi bez ja k ic h k o lw ie k  zaham ow ań w y k o ­
nyw ać sw ój p la n  w  przeciągu całego ro ku . A  w  o k re ­
sie P lanu  6-c io le tn iego  ro la  tra n s p o rtu  samochodowego 
zw iększa się n iem a l z każdym  dn iem  z pow odu sta­
łego w zro s tu  p ro d u k c ji p rzem ysłow e j i  ro ln e j, w ie l­
k iego ro z w o ju  b u d o w n ic tw a  oraz rozszerzenia p o łą ­
czeń k o m u n ik a c y jn y c h  m iasta  ze wsią.

Zadania, s taw iane tra n s p o rto w i sam ochodowem u 
w  okresie z im ow ym , n ie  są lżejsze od zadań, s taw ia ­
nych  m u  w  lecie, na tom ias t w yko n a n ie  ty c h  zadań jes t 
znacznie trudn ie jsze  —  w ym aga w iększych  kosztów  
i  w iększych w y s iłk ó w  od p ra c o w n ik ó w  tra n s p o rtu  sa­
mochodowego.

Jak  w iadom o, p rzy  n is k ie j tem pera tu rze , je że li sa­
mochód garażu je na o tw a rty m  p o w ie trzu  lu b  w  gara­
żu n ie  ogrzew anym , u ru cha m ian ie  s iln ik a  je s t u tru d ­
nione, a często na w e t n iem o ż liw e  bez w yko n a n ia  do­
da tkow ych  zabiegów. Jazda po śniegu, w  czasie go­
ło ledzi, zaw ie i śnieżnych i  t. p. je s t u t r u d n io n y 'w y ­
maga dodatkow ego wyposażenia sam ochodu i  spec ja l­
nych um ie ję tnośc i od k ie ro w cy . O bsługa po jazdów  na 
s tac ji obs ług i w  naszych w a run kach , gdy stacje n ie  
są jeszcze na leżycie  wyposażone i  zabezpieczone od 
w p ły w ó w  w a ru n k ó w  a tm osfe rycznych, je s t bardzo 
u tru d n io n a  i  w yczerpu jąca .

W szystkie  te  p rzyczyn y  pow odują , że —  aby t ra n ­
sport sam ochodowy m óg ł na leżycie  w yko n yw a ć  sw oje 
zadania w  z im ie  —  przed nastan iem  okresu zim owego 
muszą być w ykonane  pewne czynności p rzyg o tow aw ­
cze, k tó re  m a ją  na celu zm nie jszen ie  u jem n ych  w p ły ­
w ó w  w a ru n k ó w  a tm osfe rycznych  i  d rogow ych  -oraz 
zabezpieczenie w yko n a n ia  p la n u  tra n s p o rtu  w  okresie 
z im ow ym .

Dośw iadczenia Z w ią z k u  Radzieckiego, gdzie zim a 
w  okręgach pó łnocnych trw a  oko ło  p ó ł ro ku , a tem pe­
ra tu ra  dochodzi często na w e t do 50° C pon iże j zera, 
uczą nas, że —  p rzy  m o b iliz a c ji w szys tk ich  dostępnych 
ś rodków  —  na w e t w  ta k  surow ych  w a ru n ka ch  k lim a ­
tycznych  m ożna się z im y  n ie  bać i  zadanie zap lano­
w ane w ykonać.

Co w ięce j, k ie ro w c y  p rzodow n icy  w  Z w ią zku  R a­
dz ieck im  sw o ją  pracą d o w ie d li, że w  tych  w a run kach  
można rów n ie ż  przekroczyć w yko na n ie  p lanu, za­
oszczędzić p a liw a  i  w  ogóle osiągnąć lepsze w y n ik i 
eksp loatacyjne, an iże li osiągają k ie ro w cy , k tó rz y  eks­
p lo a tu ją  te same Z IS ‘y  i  G A Z ‘y  w  lże jszych w a ru n ­
kach k lim a tyczn ych .

Do osiągnięcia ta k ic h  w y n ik ó w  pom aga k ie row co m  
rad z ie ck im  znajom ość na jnow szych  zdobyczy te ch n i­
k i  sam ochodowej, soc ja lis tyczny  stosunek do pracy, 
in ic ja ty w a , wynalazczość i  w ym ia n a  doświadczeń 
m iędzy k ie ro w ca m i p rzo do w n ikam i.

W  naszych w a ru n ka ch  k lim a ty c z n y c h  z im a jes t 
przeważnie łagodna, lecz n ie  m ożna ty m  się d e m o b ili-  
zować. Z im a  może być rów n ie ż  surow a oraz pe łna n ie ­
spodzianek i  ca ły  szereg trudn ośc i i  k ło p o tó w  spad łby 
na g łow y  p ra c o w n ik ó w  tra n s p o rtu  samochodowego, 
odpow iedz ia lnych  za w yko n a n ie  p lanu, gdyby  ic h  z i­
m a zaskoczyła n iep rzygo tow anych  do w a lk i z n ią.

D latego też M in is te rs tw o  T ra n sp o rtu  D rogowego 
i  Lotn iczego, w  trosce o zabezpieczenie sprawnego

fu n kc jo n o w a n ia  tra n s p o rtu  samochodowego w  ok re ­
sie z im ow ym , w  oparc iu  o In s tru k c ję  o p rzygo tow a­
n iu  i  eksp loa tac ji po jazdów  sam ochodowych w  ok re ­
sie z im o w ym  (ŚM-172), w y d a ło  szereg zarządzeń, m o­
b iliz u ją c y c h  ca ły  a k ty w  p ra c o w n ik ó w  tra n s p o rtu  sa­
m ochodowego na w szys tk ich  szczeblach —  do na leży­
tego p rzygo tow an ia  do eksp lo a tac ji po jazdów  samo­
chodow ych na okres z im y.

O te j a k c ji zaw iadom iono organ izacje  P Z P R  oraz 
Z w . Z aw o do w y P ra co w n ikó w  T ra n sp o rtu  D rogowego 
i  Lotn iczego.

W  m y ś l ty c h  zarządzeń w  M in is te rs tw ie  T ransp o rtu  
D rogowego i  Lo tn iczego odbyła  się narada d y re k to ­
ró w  w iększych  p rzeds ięb io rs tw  k o m u n ika cy jn ych . 
W szystk ie  w y d z ia ły  k o m u n ik a c y jn e  W oj. Rad N a ro ­
dow ych  zw o ła ły  n a ra d y  k ie ro w n ik ó w  jednostek samo­
chodow ych ze Swoich terenów . P rzeprow adzane są po­
za ty m  k o n tro le  p rzygo tow ań  w  poszczególnych je d ­
nostkach sam ochodowych.

Na w spom n ianych  naradach poruszono następujące 
zagadnienia:

1) om ów iono szczegły p rzyg o tow an ia  po jazdów , po­
mieszczeń i  zaopatrzenia zgodnie z In s tru k c ją  o p rz y ­
go tow an iu  i  e ksp lo a tac ji po jazdów  sam ochodowych 
w  okresie  z im o w ym  SM-172,

2) om ów ien iono  przez p rzeds taw ic ie la  N aczelnej D y ­
re k c ji C e n tra li P ro d u k tó w  N a fto w y c h  sposób zaopa­
trzen ia  oraz stosowanie p a liw , o le jó w  i  sm arów  w  o k re ­
sie z im ow ym ,

3) w ys łuchano spraw ozdań k ie ro w n ik ó w  jednostek 
sam chodowych o stan ie  p rzygo tow ań  i  o trudnościach, 
zw iązanych z ty m i p rzyg o tow an iam i,

4) om ów iono w szys tk ie  trudn ośc i lo ka ln e  i  usta lono 
sposoby i  ś ro d k i do pokonan ia  ty c h  trudnośc i,

5) om ów iono n iedociągn ięc ia  i  podzie lono się do­
św iadczen iam i z eksp loa tac ji po jazdów  w  la tach  
ub ieg łych .

Poza ty m  o d b y ły  się n a rad y  w e w szys tk ich  je dn os t­
kach  sam ochodowych. Na ty c h  naradach om ów iono 
szczegółowo p rzygo tow an ia  dane j je d n o s tk i oraz usta­
lono ja k ie  urządzenia, zalecane przez In s tru k c ję , będą 
w ykonane  w  te j jednostce, b io rąc pod uw agę w a ru n k i 
lo ka ln e  i  ś ro d k i będące do dyspozycji.

W stępne p rzyg o tow an ia  w  zasadzie zosta ły  ukończo­
ne. Jednak n ie w ą tp liw ie  tu  i  ów dzie pozosta ły jeszcze 
pewne n iedociągn ięc ia  i  wszyscy p ra co w n icy  tra n sp o r­
tu  sam ochodowego p o w in n i do łożyć ja k  na jw iększych  
starań, aby p rzyg o tow an ia  w e w szys tk ich  szczegółach 
zosta ły uzupełn ione.

N ie  na leży lekcew ażyć p rzyg o tow an ia  do eksp loata­
c j i  po jazdów  sam ochodow ych w  okresie  z im ow ym , po­
cieszając się tym , że z im a będzie lekka . Lekcew ażen ie 
ta k ie  rów na łob y  się przestępstwu. M róz  lu b  śnieg m o­
gą się z ja w ić  zupe łn ie  n ieoczek iw an ie  i  —  je ż e li nie 
będzie odpowiedniego- p rzyg o tow an ia  —  mogą nasz 
tra n s p o rt zdezorganizować.

P am ię ta jm y , że w  okresie, gdy ca ły  na ród  w  w y tę ­
żonym  w y s iłk u  w y k o n u je  zadania P la n u  6 -c io le tn ie ­
go —  m arszu do socja lizm u, p ra cow n icy  tra n s p o rtu  
samochodowego n ie  mogą dopuścić do tego, aby m arsz 
ten  g d z ie ko lw iek  b y ł opóźn iony z pow odu zaham owa­
n ia  p la n u  tra n sp o rtu  samochodowego.

P lan  ten  m usi być w ykonany.

Dobre przygotowanie samochodu do pracy w zimie — 
warunkiem wykonania planu przewozów
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Z Y G M U N T  L IP O W S K I

O RACJONALNYM WYKORZYSTANIU PRZYCZEP
a r ty k u ł d ysku sy jn y

A żeby sprostać zadaniom , na łożonym  przez P lan  
Sześcio letn i na tra n s p o rt sam ochodowy, na leży n ie J 
ty lk o  uczyn ić w szystko m ożliw e , aby -tabor eksp ioata- 
w ać w  sposób n a jb a rd z ie j ra c jo n a ln y  i  uzyskać przez 
to  jego m aksym a lną  w yda jność  (t. zn. e fe k t w  postaci 
przew ozu ja k  na jw iększe j m asy ła dunków ), ale ró w ­
nież na leży w yko rzys ta ć  w  p e łn i m oż liw ośc i p rze w o zo -. 
we i  w łaśc iw ośc i ekonom iczne po jazdów , celem  os ią­
gn ięc ia  ja k  na jn iższych  kosztów  przewozu.

Do tych  ce lów  p rzyczyn ia  się w  dużej m ie rze ra c jo ­
na lne  w y k o rz y s ta n ie  c ią g n ik ó w  Oraz przyczep sam o­
chodow ych, k tó re  to  zagadnien ie  —  ja k k o lw ie k  w  pe ł­
n i doceniane —  n ie  s to i jeszcze na na le ży tym  pozio­
m ie.

S pra w a  ta  w ym aga w szechstronnej ana lizy, a m ia ­
now ic ie :

1. S tw ie rdzen ia , na  podstaw ie  sprawozdawczości 
w szys tk ich  p rze ds ięb io rs tw  uspołecznionych, posiada­
jących  tab o r s iln ik o w y :

a) czy posiada ją  one dostateczną ilość przyczep do 
sw oich c ią gn ików , to znaczy czy ilość posiadanych 
przyczep u m o ż liw ia  im  pełne w yko rzys ta n ie  uc iągu  
w szy s tk ic h  pos iadanych c ią g n ik ó w  —  itam  oczyw iście, 
gdzie k u  tem u is tn ie ją  m ożliw ośc i;

b) czy stosu ją  o-ne p rzyczepy >do sam ochodów  oraz 
czy i  w  ja k im  s topn iu  praca sam ochodów z przyczepa­
m i m og łaby być  zw iększona;

c) czy posiadane przyczepy są odpow iedn ie  do po­
siadanego ta b o ru  silnikowego- i  c h a ra k te ru  przew ozów ;

d) jak iego  rod za ju  oraz ja k ie  ilo śc i przyczep m og ły ­
by  być —  poza pos iadanym i —  w yko rzys ta ne  w  o k re ­
sie P la n u  Sześcioletniego.

2. Po zeb ran iu  ty-ch -danych ze sprawozdaw czości, 
na leży u s ta lić  ilość, ładowność, rodza je  i  ty p y  p rz y ­
czep, k tó re  m ożna by ło b y  za tru d n ić  doda tkow o oraz 
na leży zbadać m ożliw ość zap lanow an ia  ic h  zakupu lu b

. p ro d u k c ji.
*  *  *

D ru g im  k ro k ie m  by ło b y  nałożenie już obecnie na 
posiadaczy przyczep obowiązku całkowitego ich w yko­
rzystania z tym , że tam  gdzie n ie  m a k u  tem u w a ­
ru n k ó w  —  ta b o r przyczapo-wy w in ie n  b yć  na tychm ias t 
przekazany in n y m  uży tko w n iko m , m a ją cym  możność 
jego w yko rzys ta n ia .

Zw ażyw szy, że u ru chom ien ie  w iększe j ilo śc i talboru 
przyczep drogą w yb itne go  zw iększen ia  w yd a jn ośc i po ­
siadanego ta b o ru  s iln iko w e go  —  p rzyn ios łoby  znaczne 
oszczędności w  sam ych kosztach tra n sp o rtu , trzeba  by 
p rzys tąp ić  ja k  n a jp rędze j do  w p row a dze n ia  w  życie 
w yże j naszk icow anych  zasad.

Jeże li chodzi o  samą zasadę eksp lo a tac ji i  s tosowa­
n ia  przyczep w  poszczególnych gospodarstwach sam o­
chodow ych, to  w in n a  ona być następu jąca: każda 
przyczepa przydzielona jest na stałe do danego ciąg­
nika lu b  samochodu i znajduje się pod opieką i  odpo­
wiedzialnością kierowcy pojazdu.

Stosowana w  n ie k tó ry c h  gospodarstw ach sam ocho­
dow ych  zasada, że ca ły  -tabor -przyczep zn a jd u je  się na 
oddz ie lnym  p lacu  i  po b ie ra n y  je s t przez -poszczegól­
ne je d n o s tk i ta b o ru  s iln iko w e go  rano  i  zdaw any w ie - 
czorem  —  niG jo s t wŁsściws. Z&iSctdci 'ta. pozw3l3 
w p ra w d z ie  na zespolenie dane j p rzyczepy z d o w o ln ym  
po jazdem  (z k tó ry m  zasadniczo może być -użyta) i  da­
je  pew ną swobodę -ruchu 'dyspozyto row i ta b o ru , je d ­
n a k  w ym aga ona każdorazowo og lędzin  p rzy  .pobiera­
n iu  i  zdaw an iu  przyczepy, k w ito w a n ia  itd ., a  także  n ie  
g w a ra n tu je  s tarannego obchodzenia się k ie ro w c y  
z przyczepą.

P rzy  s ta ły m  zespoleniu przyczepy z po jazdem  s iln i­
kow ym , k ie row ca  —  w iedząc że odpow iada za p rz y ­
czepę ta k  samo- ja k  za po jazd —  będzie ją  na leżycie

oszczędzać i  konserw ow ać, a- na -pobranie i  zdaw anie 
przyczepy n ie  m usi tra c ić  czasu.

Poza ty m  zasada ta  le p ie j g w a ra n tu je  sam o stoso­
w a n ie  przyczep- do tra n sp o rtu  —  dyspozy to r m a jąc np. 
na ścianie w y k a z  (ok ienkow y) ta k ie g o  zespolonego na 
s ta łe  taboru , ła tw ie j o r je n tu je  się w  m ożliw ościach 
jego zastosowania i  n ie  po trzebu je  dopiero „w y b ie ra ć “  
i  „dopasow yw ać“  p rzyczepy do po jazdu w e d łu g  uciągu 
lu b  s iły  tego ostatn iego. W  p rzyp ad ku  zaś, gdy -pojazd 
zespolony z daną przyczepą (lu b  -przyczepami) ma 
przesto je  -naprawcze —  przyczepę p rzyd z ie la  się n a  ten  
czas do innego pojazdu.

T a k i ta b o r zespolony —  ja k  dowodzą -doświadczenia
—  da w  eksp lo a tac ji na jlepszy e fe k t -pracy, je ż e li -bę­
dzie  używ an y  w  sposób podany n iże j.

a) Samochody o bardzo dużej ładowności z bardzo 
dużymi przyczepami oraz ciągniki siodłowe z naczepa­
m i —  do przewozów  da lekob ieżnych, p rz y  odległości 
pow yże j 40 km .

b) Samochody z przyczepami o dużej ładowności ze­
społu (od 5 do 10 ton) oraz ciągniki z przyczepami 
o łącznej ładowności ponad 5 ton —  do przew ozów  za­
m ie jscow ych, p rzy  od ległościach do 40 km . w  zależ­
ności o-d w łaśc iw ośc i dynam icznych  c iągn ików .

c) G ały tab o r zespolony (sam ochody i  c ią gn ik i) 
o ś redn ie j ładow ności —  do p rzew ozów  w  ru ch u  m ie j­
scowym .

-d) Ciągniki siodłowe z naczepami według punktu a)
—  do przew ozów  w  ruch u  w a h a d ło w ym  naczepów -— 
p rz y  przewozach m ie jscow ych , na da lszych odcinkach 
p ra cy .

e) Ciągniki z przyczepami według punktów h i c  —
do przew ozów  w  r-uchu w a h a d ło w ym  przyczep —  p rzy  
przew ozach m ie jscow ych, na, zupe łn ie  k ró -tk ich  od le­
głościach.

T am  w ięc, gdzie n ie  można sobie pozw o lić  na id e a l­
ne stosowanie zasady, „w ła ś c iw y  ta b o r do w ła śc iw e j 
p ra cy “ , ko le jność za trud n ien ia  ta b o ru  zespolonego w e ­
d łu g  korzyśc i będzie następu jąca:

1) C ią g n ik i -siodłowe z naczepami- według p u n k tu  a 
do przewozów, ad : a, d, b, c, e.

2) Sam ochody z p rzyczepam i w e d łu g  p u n k tu  a do 
przew ozów  ad: a, b, c.

3) Sam ochody z p rzyczepam i w e d łu g  pu-nkjtu b do 
p rzew ozów  ad: b, c, a.

4) C iągn-iki z przyczepam i według punktu b do 
p rzew ozów  a-d: e, b, e.

5) Sam ochody z przyczepam i według punktu c do 
p rzew ozów  ad: c, b, a.

6. C iągn-iki z -przyczepami według punktu c do p rze ­
w ozów  ad : e, c, b.

Oznacza to np. p rzy  c ią gn ikach  s io d ło w ych  z nacze­
pam i, że n a jko rzys tn ie jszym  będzie ic h  zastosowanie 
w  sposób w skazany w  pu nkc ie  a ; je że li tego rod za ju  
przew ozów  n ie  m am y, to  k ie ru ją c  się n a jm n ie jszym  
z łem  -—■ stosu jem y je  -do p rzew ozów  w skazanych 
w  -punkcie d; w  b ra k u  przew ozów , w ym ien ion ych  
w  pu nkc ie  d —  sto-sujemy je  do -przewozów, w skaza­
nych  w  pu-nkcie b  — itd .

C ią g n ik i z przyczepam i w  ru c h u  w a ha d ło w ym , ja ko  
da jące na jw ię kszy  e fe k t p rzew ozow y, p o w in n y  być 
stosowane wszędzie, gdzie is tn ie je  -ku tem u  m ożliwość.

O płacalność ruch-u w ahad łow ego przyczep, -to znacz­
na korzyść w y n ik a ją c a  z -przewiezienia ty m  c ią g n ik ie m  
większego ła d u n k u  n iż  p rzy  ru ch u  bez odczepiania 
przyczep —  uzależniona je s t od od ległości przewozu 
(odcinka pracy).

N a jw iększa  w yda jność  ru-ch-u w ahad łow ego przyczep 
m a m ie jsce p rzy  ta k im  od c inku  p ra cy , k ie d y  czas po­
trzebn y  na -przejazd c ią g n ik ie m  jednego obiegu, c zy li
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jazd tam  i  z p o w ro te m  łączn ie  z czasem m anew row a­
nia, zaczepienia i odczepien ia oraz . łączn ie  z czasem 
po trzebnym  na zadokum etnow an ie  ja zdy  przez k ie ­
row cę (jeże li kon ieczne ono je s t za każdym  obiegiem ) 
— ró w n y  jes t czasowi na ła d u n ku  p rzyczepy (lub  ko m ­

p le tu  przyczep).

Jeżeli w eźm iem y <np. c ią g n ik  z dw om a przyczepam i 
5 t  p lus 5 ton  i  p rz y jm ie m y  jego szybkość techniczną 
przy danym  rod za ju  ja zd y  i  droigi na 14 km /godz., 
czas za —  lu b  odczepienia przyczep na 6 m in u t, łącz­
nie  z m anew row an iem  c iągn ika , c^a-s do kum e n tac ji 
obiegu na 2 m in u ty , a czas n a ła d u n ku  na przyczepy 
1 tony przewożonego to w a ru  na 4 m in u ty , to  —  ozna­
czywszy długość odcinka p ra cy  p rzy  na jw iększe j w y ­
dajności ru c h u  w ahad łow ego przyczep- li te rą  y  —  m o­
żemy w ie lkość  jego w y lic z y ć  z następującego ró w n a ­
nia:

j  2U X  ^  ) +  6 +  H  2 =  (5 +  5) X  4

W  ró w n a n iu  ty m  s trona lew a zaw ie ra  czas po trzeb ­
ny  na w yko n a n ie  przez c ią gn ik  jednego' obiegu

^2y X  55 j  p lus  6 m in u t  na zaczepienie, p lus  6 m in u t

na odczepienie, p lus  2 m in u ty  -na dokum entac ję  p rze ­
wozu.

Czas na w yk o n a n ie  jednego ob iegu ob liczam y w  n a ­
stępujący sposób: je ż e ii p rz y ję liś m y  ja k o  odcinek p ra ­
cy y, to  obieg rów na  się 2y k ilo m e tró w , a czas po­
trzebny na przebieg jednego k ilo m e tra  p rz y  p rz y ję te j

60
szybkości 14 km /godz. w yn os i ^  m in u t, zatem  na w y -

60 • .konan ie ob iegu potrzeba 2y X  Jg m in u t, co rów na  się

(2y X  4,3)m in +  6 4- 6 +  2 =  8,6 y  +  14.
P raw a s trona  rów na n ia  zaw ie ra  ładowność kom p le tu  

c iągn ionych przyczep w  tonach, pom nożoną przez czas 
na ładunku  1 tony.

R ozw iązując d a le j rów na n ie  -— o trzym u je m y .
8)6 y -f— 14 =  40; 8,6 y  =  40 —  14 — 26, c z y li y  =  
=  26 : 8,6 =  3 k m  w  zaokrąg len iu .

*  *  *

Na opłacalność iprze-wozu c ią g n ika m i w  ru ch u  w a h a ­
d ło w ym  na eży patrzeć z dw óch p u n k tó w  w idzen ia :

a) z punktu widzenia możliw ie dużego przewozu ła ­
dunków;

b) z punktu w idzenia ja k  najlepszego wykorzystania  
samego ciągnika i pracujących na obu krańcach od­
cinka pracy brygad wykonujących czynności ładunko­
we.

P rzy id e a ln y m  odc inku  p ra cy  w  ru c h u  w a h a d ło w ym  
przyczep w yko rzys ta n ie  tych , w szys tk ich  czynn ików  
jest na jlepsze. To znaczy, że zarów no c iągn ik , ja k  
i  brygady" ro b o tn ik ó w  są w  c ią g łym  ruchu , a z tego 
ju ż  w y n ik a , że w yko rzys ta ne  są m aksym a lne  m o ż li­
wości przewozu.

N ie  tru d n o  zorien tow ać się, że masa ła d u n k ó w  prze­
wożona w  ru ch u  w a h a d ło w ym  przyczep na id ea lnym  
odc inku  p ra cy  —  jest trz y k ro tn ie  w iększa, n iż  masa 
tow arow a, przewożona przez ten  sam  c ią g n ik  na- ty m  
sam ym  od c in ku  p ra cy  bez odczepiania przyczep.

Na od c inku  p ra cy  w  ruch-u w a h a d ło w ym  przyczep 
m n ie jszym  od idealnego odcinka, c ią g n ik  p rzew ozi 
w  ty m  sa-mym czasie ten  sam ładunek, co na od c inku  
id ea lnym ; ta k  samo ja-k na o d c in ku  id ea lnym  w y ­
korzystane są ca łkow ic ie  bryga-dy ładu jące ; n ie w y k o ­
rzystan ie  w yka zu je  je d yn ie  sarn c iągn ik , k tó ry  p rzy  
każdej jeździe m us i czekać na dokończenie n a - lu b  
w y ła d u n ku , je dn ak  zawsze króce j, an iże li w  ty m  p rz y ­
padku  gdyby  p rzyczepy wogóle n ie  b y ły  odczepiane. 
Czas czekania w zrasta  ze w zrostem  różn icy  pom iędzy 
odc ink iem  p racy  id e a ln ym  i  fak tycznym .

Na o d c in ku  p ra cy  w  ru c h u  w a h a d ło w y m  przyczep 
w iększym  od idea lnego —  m a m ie jsce zawsze c a łk o w i­

te w yko rzys ta n ie  c iągn ika , na tom ia s t w  -miarę w z ro ­
s tu  różn icy  pom iędzy fa k ty c z n y m  odc ink iem  p racy  
a -idealnym, m a le je  stop ień w yko rzys ta n ia  b ryg ad  
p racu jących  na k rańcach  trasy, a rów n ież  w yda jność  
tra n sp o rtu  zb liża  się do -wydajności c iągn ika  n ie  od­
czepianego od -s-wych p rzyczep w  czasie czynności ła ­
dunkow ych ,

*  *  *

U sta liw szy , że na jw iększą  -wydajność -przewozu daje 
ruch  w a h a d ło w y  przyczep n.a id e a ln ym  od-cinku p racy  
i  że ko rzyśc i te —  zarów no  ze zm niejszeniem , ja k  i  ze 
zw iększen iem  faktycznego odcinka p racy w  s tosunku 
do odcinka idea lnego —  m ale ją , na leża łoby teraz 
u s ta lić  taką  granicę zwężenia lu b  rozszerzania tego 
odcinka, p rz y  k tó re j to  g ra n icy  zosta je  u trzym ana 
opłacalność r-uchu w ahad łow ego —  w p ra w d z ie  ju ż  n ie  
idealnego, lepsza jednakże od op łacalności ru ch u  bez 
odczepiania, przyczep.

Jeżeli chodzi o k ró tsze  od c in k i p ra cy  od idealnego, 
to- -sprawa jes t jasna : zachodzi ty lk o  czekanie c iągn ika , 
k tó re  w  każdym  p rzyp a d ku  je s t m n ie jsze c-d jego cze­
kan ia  je ś li przyczep n ie  odczepia się, na tom iast p rze ­
wożony ładunek je s t w  każdym  p rzyp a d ku  w iększy  
od ła d u n k u  przewożonego w  ru c h u  zw y k ły m . N a te j 
podstaw ie  -moż-na s tw ie rdz ić , że ruch wahadłow y przy­
czep na odcinku pracy m nie jszym  od idealnego jest 
zawsze opłacalny.

Na odc inkach  p-ra-cy d łuższych o-d idea lnego op łaca l­
ność używania- -samego c ią gn ika  zasadniczo zawsze 
m ia ła b y  m iejsce, gdyż w  s tosunku  do  jego p ra cy  bez 
odczepiania p rzyczep w  każdym  p rzyp a d ku  zaoszczę­
dza się pos to ju  c iągn ika  pod n a - i  w y ła d u n e k  (m n ie j 
zaczepienie i  odczepienie oraz dokum entacja ), a ty m  
sam ym  przewożony ładunek jest zawsze większy niż 
przy ruchu zw ykłym .

K orzyść z zaoszczędzenia czasu tego ip-ostoju z m n ie j­
sza się je dn ak  —  ja k  ju ż  pow iedz iano  w yże j —  o s tra ­
tę  w y n ik a ją c ą  z p rze s to ju  b rygad  -w ykonu jących czyn ­
ności ładunkow e, gdyż ła d u ją  one przyczepę lu b  k o m ­
p le t przyczep w  czasie k ró tszym  n iż  tr-w-a obieg c ią g ­
n ika .

P rzy  p o ró w n y w a n iu  kosztu  tra n sp o rtu  c ią gn ik ie m  
p rzy  zastosowaniu ru c h u  wahadłowego- przyczep, 
z kosztem  tra n s p o rtu  -bez odczepiania przyczep, lu b  
z kosztem  tra n s p o rtu  p rz y  zastosowaniu samochodu 
(zam iast c ią gn ika  z przyczepam i) —  na leży zatem  
koszt transpo-rtu ob liczać zawsze łącznie z 'kosztam i 
czynności ładunkow ych .

*  *  *

W  rozw ażan iach z a w a rtych  w  poprzedn ich  ustępach 
, b rano pod uw agę ty lk o  jeden c ią gn ik  z przyczepam i 

w  ru ch u  w a ha d ło w ym . -Przy dużej m asie ła d u n k ó w  do 
przewozu, gdzie is tn ie je  m ożliw ość zastosowania w ię k ­
szej -ilości zespołów  c ią g n iko w ych  m ożna —  p rz y  -do­
skona łe j o rg an izac ji i  odpow iedn ich  -warunkach te re ­
now ych  — dostosować il-ość b ryg ad  ła d u n ko w ych  do 
ilo śc i p racu jących  zespołów  o-deinko-wych ta k , żeby 
zapew nić ic h  pełne w yko rzys ta n ie . W  ten sposób o b n i­
ży się koszt tra n s p o rtu  w  ruch-u w a h a d ło w ym  na -du­
żych odc inkach pracy.

* * *

U w a g i i  rozw ażan ia  powyższe m ożnaby zreasum o­
wać w  sposób następu jący: d la  podciągn ięc ia  p racy 
tra n s p o rtu  w  zw iązku  z w yko na n ie m  P la nu  6 -le tn iego 
—  je d n y m  z haseł d la  tra n sp o rto w có w  w szys tk ich  
szczebli o rg an izacy jnych  w in n o  być: „F ro n te m  do 
przyczep!“

Z aw iad am ia m y w szys tk ich  p re nu m era to ró w  nasze­
go pism a, że począwszy od m iesiąca w rześn ia  r. b. 
urzędy pocztowe oraz listonosze w ie jscy  i  m ie jscy  
p rz y jm u ją  w p ła ty  na p renum era tę  w  te rm in ie  do 
dn ia  15-go każdego m iesiąca na m iesiąc następny  

i  okresy dalsze.
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DR J U L IA N  B U R IA K

C ofn ięcie  „p ra ira  ja zd y “ u j  św ietle  p rzep isów  praw a
P rzep isy znow elizow anego po  w o jn ie  rozporządzenia 

z, dn ia  27 paźdz ie rn ika  1937 r . o ru ch u  po jazdów  m e­
chanicznych na drogach pu b licznych  (Dz. U. R. P. 
N r  85, poz. 616 i  N r  27 z 1948 r . poz. 186), m a jąc na 
celu zapew nienie m aksym alnego bezpieczeństwa r u ­
chu na drogach, s ta w ia ją  szereg w ym agań  techn icz­
nych, k tó ry m  p o w in n y  odpow iadać po jazdy  m echa­
niczne dopuszczone do ruchu , p rz e w id u ją  ic h  zgłasza­
n ie  w ładzom , ic h  re jes trac ję  itp ., a ponadto re g u lu ją  
pratwa i  ob o w ią zk i osób, k tó ry m  pow ie rza  się p ro w a ­
dzenie ty c h  po jazdów , to  je s t p ra w a  i  obow iązk i k ie ­
rowców pojazdów mechanicznych.

Praw em  kierowcy je s t w y k o n y w a n ie  zaw odu w  ra ­
m ach udzie lonego m u  pozw o len ia  (na prow adzen ie 
po jazdów  m echanicznych). Do obowiązków kierowcy 
na leży zaś stosowanie się do w sze lk ich  przepisów
0 ru c h u  d rogow ym , a w  szczególności do  nakazów
1 zakazów, p rze w id z ia nych  w  o m a w ia nym  rozporzą­
dzeniu.

N akazy te i  zakazy zm ie rza ją  do sk łon ien ia  k ie ro w ­
cy, aby zarów no w  czasie p row adzen ia  po jazdu, ja k  
i  w  czasie okolicznościowego posto ju  po jazdu, zacho­
w y w a ł na leżytą  ostrożność i  przez w y k o n y w a n ie  sw ych 
czynności zaw odow ych n ie  zagrażał bezpieczeństwu 
i  p o rząd kow i pub licznem u, n ie  pow odow a ł w ypadków , 
n ie  u tru d n ia ł ru c h u  in n y m  u ż y tk o w n ik o m  dróg oraz 
n ie  zak łóca ł spoko ju  i  po rządku  publicznego.

Z akazy te  i  nakazy są znane k ie row co m  i  d la tego 
d la  i lu s tra c ji naszego te m a tu  w ys ta rcza ją cym  będzie 
zw rócen ie p rzyk ła d o w o  uw ag i t y l t o  na n ie k tó re  z  n ich  
ja k :

1) N A  Z A K A Z Y :

a) p row adzen ia  po jazdów  m echan icznych na drogach 
pu b licznych  bez zew olen ia w ła d z ;

b) używ an ia  a lko h o lu  przez k ie row cę  w  czasie p ro ­
wadzenia po jazdu  m echanicznego lu b  w  czasie pos to ju  
okolicznościowego, bądź też zna jdow an ia  się w  stan ie 
w skazu jącym  na użycie a lko h o lu  lu b  in n y c h  podobnie 
dz ia ła ją cych  środków ;

c) odda lan ia  się od po jazdu, fgdy s i ln ik  p ra cu je ;
d) odda lan ia  się od po jazdu  bez zabezpieczenia go 

przed u ruchom ien iem  przez osoby n iepow o łane;
e) za trzym yw a n ia  po jazdu  na skrzyżow an iach  i  za­

k rę tach  dróg, na p rzys tankach  tra m w a jo w y c h  itp ., 
itp .

2) N A  N A K A Z Y :
a) dokładnego spraw dzenia przez k ie row cę  —  przed 

w yruszen iem  w  drogę —  czy w szys tk ie  części po jazdu 
m echanicznego są w  na le ży tym  stan ie  i  sp raw n ie  dz ia ­
ła ją ;

b) posiadania przez k ie row cę  p rz y  sobie, w  czasie 
pe łn ien ia  czynności zawodowych, pozw o len ia na p ro ­
wadzenie po jazdu  o raz dowodu, s tw ie rdza jącego  do­
puszczenie po jazdu do ruch u ;

c) trz y m a n ia  się podczas ja zd y  p ra w e j s trony  d ro g i 
w  k ie ru n k u  ja zdy ;

d) zm nie jszan ia  szybkości po jazdu na skrzyżow a­
n iach dróg, przed p rzys ta n ka m i tra m w a jo w y m i, przed 
to ra m i k o le jo w y m i p rze c in a ją cym i d ro g i b ite  itp .

ę) udz ie len ia  przez k ie row cę  pom ocy o fia ro m  w y p a d ­
k u  sam ochodowego i  n iezw łocznego zam eldow ania 
o ty m  na na jb liższym  po s te run ku  m il ic j i  ob yw a te lsk ie j 
itp ., itp .

W szystk ie  te  zakazy i  na kazy  oraz liczne  in ne  tu  
n ie  w ym ien ione , a wskazane szczegółowo w  rozporzą­
dzeniu o ru c h u  po jazdów  m echanicznych, są zagrożo­
ne sankcją  karną , to  znaczy pewną sum ą przykrośc i, 
k tó ra  spotka sprawcę za ic h  naruszenie.

Podstawę k a ra n ia  da je  ustawa z d n ia  7 paźdz ie rn ika  
1921 r . o przepisach po rządkow ych  n a  drogach p u ­
b licznych  (Dz. U. R. P. N r  89, poz. 656 i  N r  18 z 1928 r., 
poz, 151), k tó ra  postanaw ia , że w in n y  naruszenia 
przepisów  us ta w y oraz przepisów , w yd an ych  na je j 
podstaw ie  u lega —  o ile  dany czyn nie jest zagrożony 
karą surowszą —■ ka rze  g rzyw n y  lu b  aresztu do sześciu 
tygodn i, albo obu ka ro m  łącznie.

K a ry  za w ykroczen ia  p rze c iw  om aw ianym  p rze p i­
som są w ym ie rzane  przez w ładze  a d m in is tra cy jn e  
w  drodze postępowania k a rn o  -  adm in is tracy jnego , 
przeprowadzonego w e d łu g  przepisów  rozporządzenia 
Prez, Rz. z dn ia  22.III.1928 r .  (Dz. U. R. P. N r  38, 
poz. 365 z późn ie jszym i zm ianam i).

Na zasadzie w y n ik ó w  rozp raw y  w ładza w yd a je  orze­
czenie un ie w in n ia ją ce  łuib skazujące, k tó re  kończy tok  
postępowania ka rn o -a d m in is tra cy jn e g o  przez w ładzę.

Zgcdn ip  :z przep isam i rozd z ia łu  IV  (art. 500 —  509, 
K odeksu P ostępow ania K a rn eg o  (w  b rz m ie n iu  teks tu  
jedno litego , ogłoszonego w  Dz. U . R. P. N r  40 z 1950 r - 
poz. 364), Oisóba, k tó re j w ym ie rzon o  ka rę  w  t ry b ie  po ­
stępowania. k a rn o  -  adm in is tracy jnego , może się zw ró ­
c ić  w  te rm in ie  7-d n io w y m  od da ty  ogłoszenia je j 
orzeczenia do w ładzy  a d m in is tra c y jn e j, iz żądaniem  
sk ie row an ia  spraw y na drogę postępowania sądowego 
(przed sądem pow ia tow ym ).

Sąd ro zp a tru je  spraw ę w  t ry b ie  obow iązu jącym  
w  postępow aniu  sądow ym  w  spraw ach k a rn o  -  a d m i­
n is tra c y jn y c h  (a rt. 500 —  509 K P K ) i  w y ro k u je  
w  spraw ie , n ie  będąc w iązan y  w y m ia re m  k a ry , ozna­
czonym  w  orzeczeniu w ła d zy  a d m in is tra cy jn e j.

Jeże li k ie row ca  dopuści się czynów  zagrożonych ka rą  
surowszą n iż  przew idz iana  w  ustaw ie  z dn ia  7.X.1921 r. 
np . spow oduje w yp a d e k  z lu d źm i, w s k u te k  k tó rego  
nastąp i śm ierć osób lu b  uszkodzenie c ia ła , wówczas 
stosuje się do n iego ustaw ę kam ą , to  je s t p rzep isy K o ­
deksu Karnego.

O ile  sąd uzna w in ę  oskarżonego za udow odn ioną 
w ym ie rza  jedną  z k a r  zasadniczych Ł), a ponadto może 
orzec ka rę  d o d a tk o w ą 2) utraty  praw a w ykonywania  
zawodu je że li za-chodizi nadużycie  zaw odu p rz y  pope ł­
n ie n iu  przestępstwa, łu b  u ja w n io n a  p rzy  pope łn ien iu  
przestępstwa —  a groźna dla. społeczeństwa —  n ie ­
zdolność sp raw cy do w y k o n y w a n ia  zawodu. U tra ta  
tego p ra w a  następu je  z c h w ilą  uprawomocnienia się 
wyroku.

K a ry  a d m in is tra cy jn e  i  sądowe są re a kc ją  za popeł­
nione bezprawie. J a k k o lw ie k  ce lem  ich  je s t spowodo­
w an ie  po p ra w y, a  w  pew nych  okreś lonych  przypadkach 
na w e t un ie szkod liw ien ie  przestępcy, to  je d n a k  nie  
s tanow ią  one dostatecznego in s tru m e n tu , k tó ry  pozw o­
l i łb y  skutecznie zapobiegać zagrożeniu bezpieczeństwa 
ru c h u  na drogach pub licznych .

C h a ra k te r zaw odu k ie ro w c y  w ym aga spec ja lnych 
k w a lif ik a c ji  osobistych k ie row cy, w  szczególności ta ­
k ich , k tó re  da w a łyb y  m o ż liw ie  pe łną gw arancję , iż  
k ie row ca  —  w y k o n u ją c  swój zawód —  n ie  na raz i na 
szkodę bezpieczeństwa publicznego. Z  ty c h  w zg lędów  
b y ło  n iezbędnym  stw orzen ie  podstaw , u m o ż liw ia jących  
w ładzom  —  p o w o łan ym  do sp ra w o w an ia  p ieczy nad 
bezpieczeństwem  ru c h u  na drogach pub licznych  — 
dz ia łan ie  ju ż  w ted y , gdy zachodzi obawa zagrożenia 
tem u bezpieczeństwu.

W  oparcu o tę  koncepcję, rozporządzenie o  ru ch u  
po jazdów  m echan icznych na drogach pub licznych  
p rze w id z ia ło  co fn ięc ie  pozw oleń na prow adzen ie  po ­
jazdów  m echanicznych, k tó re  m a c h a ra k te r zapobie­
gawczego działania w ładzy (prewencja).

i)  Zasadn iczym i k a ra m i są-: a) k a ra  śm ie rc i, b) w ięz ien ie , 
c) areszt, d) g rzyw n y .

K a ra m i d o d a tko w ym i są: a) u tra ta  p ra w  p u b liczn ych , 
b) u tra ta  o b yw a te lsk ich  p ra w  ho noro w ych , c) u tra ta  p raw  
w y k o n y w a n ia  zaw odu i  inne .
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Cofnięcie pozw olen ia może nastąpić:

1) po d w u k ro tn y m  ostrzeżeniu k ie ro w c y  o  grożącym  
m u cofn ięc iu  pozwolen ia, a lbo

2) bez uprzedniego ostrzeżenia.
Sądząc ;z ca łoksz ta łtu  przep isów  n o rm u ją cych  spra­

wę cofnięcia pozwolen ia, m ożna dojść do w n iosku , iż 
cofn ięcie pozw olen ia na prow adzen ie po j. mech. po 
uprzedn ich  ostrzeżeniach następu je w  zw iązku  z p rz y ­
padkam i tak iego  naruszenia przepisów , k tó re  w  m n ie j­
szym s topn iu  zagraża bezpieczeństwu publicznem u. 
Cofnięcie pozw olen ia m a w  danym  raz ie  usunąć k ie ­
rowcę, na p e w ie n . stosunkow o k r ó tk i okres czasu, od 
w yko n yw a n ia  zaw odu i  ew en tua ln ie  dać m u  możność 
uzupe łn ien ia  w iadom ośc i fachow ych .

Cofn ięcie pozw olen ia bez uprzedniego ostrzeżenia 
następuje w  p rzypadkach  bezpośredniego zagrożenia 
bezpieczeństwa ruchu, lu b  w  zw iązku  z pow ażnie jszym  
naruszeniem  przepisów.

Zgodnie z rozporządzeniem  o ru ch u  po jazdów  m e­
chanicznych na drogach pub licznych  cofn iec ie  bez 
uprzedniego ostrzeżenia następu je  w  przypadkach :

1) je że li k ie row ca  w  czasie prow adzen ia  po jazdu 
mechanicznego, lu b  w  czasie okolicznościowego posto­
ju , używ a ł bądź zna jd o w a ł się w  stan ie  w skazu jącym  
na użycie a lkoh o lu  lu b  podobn ie  dzia ła jącego środka, 
choćby w yp ad ek  n ie  n a s tą p iłx).

2) jeże li k ie row ca , w  raz ie  spow odow ania w yp a d ku  
z ludźm i, n ie  u d z ie li! pom ocy o fia ro m  w yp a d ku  lu b  
p rzyn a jm n ie j n ie  zg łos ił się bezpośrednio po w y p a d ­
k u  do na jb liższego pos te run ku  M i l ic j i  O byw a te lsk ie j, 
w  ce lu  zaw iadom ien ia  o zaszłym  w yp ad ku , lu b  gdy 
k ie row ca n ie  za trzym a ł się po w yrządzen iu  szkody 
innem u po jazdow i zna jdu jącem u się na drodze p u ­
b liczne j przez po trącen ie  lu b  na jechan ie , pow odując 
częściowe lu b  c a łk o w ite  zniszczenie po jazdu, choćby 
n ie  by ło  w yp a d ku  z lu d ź m i;

3) w  razie s tw ie rdzen ia  u  k ie ro w c y  w a d  organ icz­
nych  lu b  cech psych icznych u tru d n ia ją c y c h  p row adze­
n ie  po jazdów  m echanicznych.

Należy w  końcu  zw róc ić  uw agę na p rzep isy  § 51 
ust. 2 i  ust. 6 om aw ianego rozporządzenia, k tó re  w y ­
jaśn ia ją , że okoliczności, w ym ien ion e  w yże j w  pk t. 
1) i  2), je że li n ie  zosta ły  stw ie rdzone p raw om ocnym  
orzeczeniem k a rn o -a d m in is tra c y jn y m  lu b  w y ro k ie m  
sądowym, w in n y  być usta lone w  try b ie  postępowania 
ad m in is tracy jnego  oraz, że czasokres, na ja k i pozwo­
len ie  zostaje co fn ię te  w  p rzypadkach  w ym ien ion ych  
w yże j w  p k t. 3), uza leżnia się od o p in ii lekarza  sądo­
wego.

P ostanow ien ia  tych  p rzep isów  w y k lu c z a ją  m ożliw ość 
in te rp re ta c ji, k tó ra b y  szła po te j l in i i ,  że cofn ięcie 
praw a ja zd y  ma ch a ra k te r k a ry

* * #

K o n k lu d u ją c  rozw ażan ia  na poruszony w  ty tu le  a r ­
ty k u łu  tem a t dochodzim y do w n iosku , że is tn ie je  zasad­
nicza różn ica  m iędzy ka ra m i, o rzekanym i w  postępo­
w a n iu  k a rn o  -  a d m in is tra c y jn y m  w zg lędn ie  k a rn o  - 
sądowym , a orzekanym  przez w ładze co fn ięc iem  poz­
w o len ia  na p row adzen ie  po jazdów  m echanicznych, oraz 
że nałożenie k a ry  a d m in is tra c y jn e j, w zg lędn ie  sądowej 
n ie  s to i na  prze iszkodzi| co fn ięc iu  pozw o len ia  —  i  o d ­
w ro tn ie , że cofn ięc ie  pozw o len ia  n ie  w yk lu cza  n a ło ­
żenia k a r.

D o tyczy to w  szczególności (m iędzy in n y m i)  o rzeka ­
ne j przez sądy d o da tko w e j k a ry  u tra ty  p ra w a  w y k o n y ­
w a n ia  zaw odu k ie ro w cy .

Z tych  w zg lędów  podnoszone w  odw o łan iach  k ie ro w ­
ców tw ie rdzen ie , ja k o b y  w  p rzyp ad ku  orzeczonej przez 
sąd k a ry  u tra ty  p ra w a  w y k o n y w a n ia  zaw odu i  je dn o ­
czesnego co fn ięc ia  przez w ładzę a d m in is tra c y jn ą  poz­
w o len ia  na  p row adzen ie  po jazdów  m echan icznych za­
chodziło podw ó jne  uka ran ie , je s t pozbaw ione podstaw .

D r  J. B u r ia k

U W A G A : C ofn ięc ie  ta k ie  je s t poprzedzone za trzym an ie m  po­
zw o len ia  przez M il ic ję  O byw ate lską .

*  *  *  
a

A r ty k u ł d r  Ju lia n a  B u ria k a  porusza n ie zw yk le  c ie ka ­
we zagadnienie okreś len ia  cha ra k te ru  praw nego ak tu  
adm in is tracy jnego , ja k im  je s t cofn ięc ie  up ra w n ie ń  do 
prow adzen ia po jazdu samochodowego czy li t. zw. po ­
p u la rn ie  „p ra w a  ja z d y “ . R o zpa tru jąc  zagadnienie czy 
cofn ięc ie  tych  u p ra w n ie ń  je s t karą , czy też ś rod k ie m  za­
pobiegawczo - w ychow aw czym , a u to r w yp o w ia d a  się 
zdecydowanie za ty m  d ru g im  poglądem .

G w o li ścisłości zaznaczyć należy, że is tn ie je  rów n ież  
pogląd, głoszący, że środk iem  zapobiegawczo  - w y c h o ­
w aw czym  je s t je d yn ie  t. zw . ostrzeżenie, w p isyw ane  do 
dokum en tu  p raw a  ja zd y  w  raz ie  u ka ra n ia  k ie ro w cy  
z m ocy w y ro k u  sądowego lub  orzeczenia ka rno  -  a d m i­
n is tracy jnego , za naruszenie przepisów  o ru ch u  po ja z­
dów sam ochodowych, k tó re  spowodow ało w ypadek  
(§ 49 rozporządzenia o ru c h u  po jazdów  m echan icznych  
z d n ia  27. X . 1937 r.). D w u k ro tn e  ta k ie  ostrzeżenie po­
w odu je  cofn ięcie  p ra w a  jazdy, je że li k ie row ca  —  w  c ią ­
gu 12 m iesięcy od da ty  o trzym an ia  p ierwszego ostrzeże­
n ia , zosta je skazany, za ta k ie  ja k  poprzednio naruszenie  
przepisów.

N a tom ias t cofn ięcie  p ra w a  ja zdy  —  w ed ług  om a w ia ­
nego poglądu odm iennego od z a p a tryw a n ia  d r B u ria k a  
— dokonane przez w ładzę a d m in is tra cy jn ą , je s t taką  sa­
mą karą  doda tkow ą ja k  i  orzeczony przez sąd w  w y ro ­
ku  zakaz w y k o n y w a n ia  zawodu k ie row cy, w  razie ska­
zania go za czyn św iadczący przede w szys tk im  o groź­
ne j w  sw ych  sku tkach  d la  bezpieczeństwa publicznego  
niezdolności k ie ro w cy  do w y k o n y w a n ia  zawodu.

Z  poglądem  odm iennym  od za p a tryw a n ia  na sprawę  
d r B u ria k a  n ie  można się zgodzić, gdyż:

1° orzekana przez sąd w  w y ro k u  skazu jącym  u tra ta  
p ra w a  w y k o n y w a n ia  zaw odu je s t w y ra źn ie  uznana za 
karę  doda tkow ą przez K odeks Postępow ania K arnego, 
podczas gdy przep isy o postępow aniu  ka rn o  - a d m in i­
s tra c y jn y m  n ie  w sp om in a ją  o ja k ie jk o lw ie k  karze do­
da tkow e j w  zw ią zku  z orzekan iem  przez w ładze a d m i­
n is tra cy jn e  k a ry  za przekroczen ie  przepisów  o ruchu  
drogow ym .

20 Decyzja w ładzy  a d m in is tra c y jn e j o co fn ięc iu  p ra ­
w a  ja zdy  orzekana je s t w  try b ie  postępow ania a d m in i­
stracyjnego, i  oparta  je s t na  w yra źnych  przepisach, upo­
w ażn ia jących, a w  pew nych  na w e t przypadkach  (np. w  
razie s tw ie rdze n ia  użycia  przez k ie row cę  a lkoh o lu ) zo­
bow iązu jących w ładze ad m in is tra cy jn e  do co fan ia  p ra ­
w a  jazdy. W ładza a d m in is tra cy jn a  dz ia ła  tu  zapobie­
gawczo, w  in te res ie  ochrony bezpieczeństwa ru ch u  d ro ­
gowego, ta k  samo ja k  w ys tęp u je  zapobiegawczo: a) od­
m aw ia jąc  k a n d yd a to w i na k ie row cę w yd a n ia  p ra w a  
jazdy, je że li n ie  posiada on na leży tych  k w a lif ik a c ji  m o ­
ra lnych , lub  w y k a z u je  sk łonnośc i do nadużyw an ia  a l­
koho lu , lu b  —  b) co fa jąc p ra w o  ja zdy  w  razie s tw ie r ­
dzenia przez lekarza, że k ie row ca  posiada w a dy  orga­
niczne lu b  cechy psychiczne u tru d n ia ją ce  prow adzen ie  
pojezdów . C harak te rys tyczną  je s t rzeczą, że przepis  
zobow iązu jący w ładzę a d m in is tra cy jn ą  do cofn ięcia  
p ra w a  ja zdy  ż pow odu używ an ia  a lko h o lu  i  z powodu  
złego stanu zd ro w ia  z a w a rty  je s t w  je d n y m  i  ty m  sa­
m ym  po rag ra fie  (§ 51) rozporządzenia  o ruchu , co jes t 
jeszcze je d n y m  dowodem , że pracodaw ca oba te po w o­
dy co fn ięc ia  p ra w a  ja zd y  tra k to w a ł jednakow o, a w  żad­
n ym  chyba p rzyn ad ku  o fn ięc ia  p ra w a  jazdy  ze w zg lędu  
na  z ły  stan zd ro w ia  k ie ro w cy  n ie  może uważać za karę  
doda tkow ą !

P ow yże j przytoczone pow ody p rze m aw ia ją  za pog lą ­
dem, że cofn ięc ie  p ra w a  ja zdy  je s t ś rodk iem  m a jącym  
na celu zapobieganie naruszan ia  bezpieczeństwa ruch u  
na drogach pu b licznych  przez nieostrożnych lub  le k k o ­
m yś lnych  k ie row ców . C ofn ięcie  p ra w a  ja zdy  je s t ró w ­
nież środk iem  w ycho icaw czym  m a jącym  n a celu w d ro ­
żenie n ie k tó ry m  k ie row com  poczucia odpow iedzia lności 
za swe postępowanie oraz w drożen ie  zasad dyscyp lin y  
ruchu , op a rte j na poszanowaniu przepisów  ruch u  drogo­
wego —  w  in te res ie  w łasnym  i  w szys tk ich  k o rzys ta ją ­
cych z dróg pub licznych . (red.)
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RACJONALIZACJA
U S P R A W N IE N IE  P R A C Y  M A G A Z Y N O W E J W  PKS

Ob. Chojnacki Edmund —  p ra c o w n ik  E kspo zy tu ry  
T o w a ro w e j P K S  w  Poznaniu, op racow a ł i  z rea lizo w a ł 
c iekaw y p ro je k t usp raw n ie n ia  p racy  w  transp o rc ie  
w ew nę trznym . O bse rw ow a ł on pracę ro b o tn ik ó w  m a­
gazynow ych p rzy  u k ła d a n iu  be l m a te r ia łó w  su ro w ­
cowych, k tó ra  by ła  d la  n ich  bardzo uc iąż liw a , ja k  ró w ­
nież w  efekcie  koń cow ym  n ie  daw a ła  pełnego w y k o ­
rzys tan ia  g a ba ry tu  m agazynowego. Spowodow ane to 
b y ło  m a ły m i m oż liw ośc iam i uk ła d a n ia  be l na w iększą 
wysokość a n iż e li do 3 m e trów , p rz y  U k łada n iu  ręcz­
nym .

Oto. C h o jn a ck i w y k o rz y s ta ł, s ta rą  w in d ę  z 'barie  
rzecznej, k tó rą  n a p ra w ił i  po p rze róbkach  p rzystoso­
w a ł, jaKO wciągaricę m agazynową d la  be l o wadze do 
250 kg.

W ciągarka  ta  pokazana je s t na rysunku 1. S kłada 
się ona z s iln ik a  e lek trycznego (2) napędzającego pa­
sem w a ł w c ią g a rk i. W a ł ten  napędza bęben w c ią ­
g a rk i p rz y  pom ocy pasa (3), po sprzęgn ięc iu  aa pomocą 
dźw ign i (5) w a łu  z ko łe m  zębatym  (6). P rzez (4) ozna­
czono ham ulec.

i

3

Rys. 1. S z tap la rka : 1 — w łą c z n ik  s iln ik a ; 2 —  s il­
n ik ;  3 —  pas; 4 —  ham ulec; 5 —  w łą c z n ik  s z ta p la rk i;
6 —  t ry b  (ko ło  ząbate); 7 — . l in k a  sta low a ; 8 —  o l i­

w ia rk a ; 9 —  ochrona blaszana; 10 —  szyny

W craoiarka została razem  z s iln ik ie m  zabudow ana na 
przenośnej podstaw ie  d re w n ian e j. W ciągan ie be l od­
byw a się p rz y  pom ocy w ie lo k rą ż k a  zam ocowanego na 
belce po dsu fito w e j, w zg lędn ie  na tró jn o g u  sp ię tym  ła ń ­
cuchem.

D o zde jm ow an ia  be l z tziw. „sztaplia“  — ob. C h o jn a ­
ck i zastosował ry n n ę  d re w n ia n ą  (rurę).

W c iąg a rkę  zastosowano p rz y  w y ła d u n k u  1950 ton 
surowca, O kazało się p rzy tem , że posiada ońa jeszcze 
sizereg w ad, k tó re  na leża łoby usunąć. Ob. C ho jn ack i 
op racow a ł zm iany  k o n s tru k c y jn e  i  zastosował s iln ie j­
szą w indę , k tó ra  p ra c u je  zadow ala jąco. P rem ia  re c jo - 
n a lia z to rska  w yp łacona  ob. C h o jnack iem u w yn ios ła  
'634 zł. (ic)

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

K ie ro w c y  Pocztow ej K asy  Oszczędności mogą po­
szczycić się szeregiem  osiągnięć z zakresu uzyskania 
oszczędności w  eksp loa tow an iu  pow ie rzonych  im  sa­
m ochodów. T a k  w ięc :

Ob. M a r ia n  K u s k o w s k i na sam ochodzie osobowym  
C itro en  p rze je cha ł na ty m  sam ym  ogum ien iu  54,682 
km .

Ob. W ła d y ls ła w  P aczkow ski zaoszczędził w  br. 160 
l i t r ó w  benzyny, osiągając średnie zużycie na sam ocho­
dzie m a rk i F ia t 1100 —  7,3 l i t r a  na 100 km  w  jeźddzie 
m ie js k ie j na te ren ie  W arszaw y.

Oto. Józef P lasko ia  i S tefan W itk o w s k i —  'k ie row cy 
jeżdżący na zm ianę samochodem ciężarow ym  m a rk i 
„D cdge“ , zaoszczędzili 226 l i t r ó w  benzyny, jeżdżąc p o ­
niżej okreś lonych  no rm , po te ren ie  W arszaw y.

N A L E Ż Y C IE  Z O R G A N IZ O W A N A  P R A C A
TR A N S P O R TO W A  P R O W A D Z I DO D U Ż Y C H  

O SZC ZĘD NO ŚCI
W iadom ości nadchodzące z poszczególnych reso rto ­

w ych  (w łasnych) gospodarstw  sam ochodowych na te ­
m a t oszczędzania p a liw  p łynn ych , n ie  zawsze są po­
m yślne. S praw a ta  jes t postaw iona naogół różn ie  w  róż­
nych  p rzedsięb iorstw ach, zarów no organ izacy jn ie , ja k  
i  od s tro n y  uśw iadom ien ia  p ra cow n ikó w , n iedocen ia ją ­
cych naogół w a g i tego zagadnienia.

W iadom ości pom yśln ie jsze z tego odc inka  p racy tra n s ­
po rto w có w  nadchodzą od cząsu do czasu z różnych  o k rę ­
gów. N adsyłane spraw ozdan ia m ów ią  n ie w ą tp liw ie  
o tym , że w 'p rz y p a d k u  należytego do p ilno w a n ia  spraw y 
przez a k ty w  p racow n iczy  m ożna osiągnąć w y n ik i,  
świadczące o bardzo pow ażnych m ożliw ościach oszczęd­
ności p a liw  p łynn ych .

Dane o sposobie p rzeprow adzan ia  a k c ji oszczędnościo­
w e j nadesłane m. in . przez C entr. Zarząd Bud. Z ak ł. 
P rzem ysłu  C iężkiego w  G liw ica ch  za okres I I  k w a rta łu  
r. b. św iadczą nap rzyk ład , że dz ia ł tra n s p o rto w y  te j 
in s ty tu c ji w z ią ł się na serio do p racy  nad oszczędza­
n iem  p a liw . T a k  w ięc rozpoczęto pracę od a k c ji u św ia ­
dam ia jące j. Z organ izow ano d la  całego personelu dz ia ­
łu  transportow ego przedsięb iorsw a —  to  znaczy dla  
k ie ro w c ó w  i  pom ocn ików  oraz d la  całego personelu 
w arszta tow ego i  garażowego —  specja lne odpraw y, na 
k tó ry c h  w  sposób p ro s ty  i  p rzys tęp ny  zaznajom iono p ra ­
c o w n ikó w  zarów no ze sposobami oszczędzania p a liw  
p łynn ych , ja k  i  ze znaczeniem  te j oszczędności d la  go­
spo da rk i na rodow e j. F re kw e n c ja  na odpraw ach p rze­
k roczy ła  90% w szys tk ich  p ra c o w n ik ó w  za trud n ionych  
w  transporc ie .

W  następnym  etapie (m n ie j w ięce j w  okresie  s ie rp ­
n ia  r .  b.) zorgan izow ano o d p ra w y  poświęcone szczegó­
ło w e j ana liz ie  w y n ik ó w  oszczędności osiągnię tych 
w  I I  k w a rta le  r. b. W n io sk i w yc iągn ię te  z a n a lizy  w y ­
n ik ó w  po s łu ży ły  do dalszego usp raw n ie n ia  gospodarki 
po jazdam i sam ochodow ym i.

N a leży dodać, że poza spraw ą oszczędności p a liw  
p ły n n y c h  om ów iono szczegółowo sprawę p rem iow an ia  
k ie ro w có w  za oszczędność pa liw a , ogum ien ia  oraz prze­
kraczan ia  n o rm  przebiegów  m iędzypraw czych .

W y n ik i te j p ra cy  n ie  da ły  na siebie d ługo czekać: już  
w  I I  k w a rta le  D z ia ł T ra n sp o rto w y  C. Z. B ud . Z ak ł. 
Przem . C iężkiego w  G liw ica ch  zaoszczędził 8.930 l i t r ó w  
benzyny i  736 l i t r ó w  o le ju  gazowego, I I I  k w a r ta ł da 
z pewnością w y n ik i jeszcze lepsze.

PORADNIK TECHNICZNY
A N T O N I K O W A L S K I (K IE R O W C A ) —  ŁÓ D Ź

Z J A K IC H  P R Z Y C Z Y N  „D Y M I“  S IL N IK  
W Y S O K O P R Ę ŻN Y ?

Z ja w is k o  „d y m ie n ia “  s iln ik a  wysokoprężnego n a le ­
ży do n a jb a rd z ie j n iepożądanych o b ja w ó w  pracy, 
szczególnie z p u n k tu  w idzen ia  eksp loa tac ji. Obecność 
s k ła d n ik ó w  dym n ych  w  gazach spa linow ych  s iln ik a  
wysokoprężnego w y s ta w ia  złe św iadectw o u ż y tk o w n i­
k o w i, a lbo je s t dowodem , że stan techn iczny s iln ik a  
u leg ł znacznem u pogorszeniu. s

Jeże li s iln ik  w ysokop rężny  p ra cu je  p ra w id ło w o , 
a jego stan techn iczny  je s t zadaw ala jący, gazy sp a li­
nowe są zawsze ca łkow ic ie  bezbarwne.

N a leży nadm ien ić  tu ta j,  że o b ja w y  zb liżone do „ d y ­
m ie n ia “  s iln ik a  w y w o łu je  rów n ie ż  np. sk rap la n ie  sie 
p a ry  w odne j w  n is k ic h  tem pe ra tu ra ch  otoczenia, lu b  
użycie n ieodpow iedn iego p a liw a .

W ym ien ione  z ja w iska  ła tw o  je dn ak  odróżn ić można 
od „k lasycznego“  dym ien ia  i  na leży je  zawsze w y o d ­
rębn iać  —  b y  n ie  postaw ić m y ln e j diagnozy.

Obecność d ym n ych  s k ła d n ik ó w  w  gazach w y lo to ­
w ych  je s t dowodem , że proces spa lan ia  p a liw a  w  cy ­
lin d ra c h  n ie  przebiega p ra w id ło w o . O kreślone p o w y ­
żej, ja k o  „d ym n e “  —  s k ła d n ik i gazów spa linow ych  
świadczą, że w  gazach w y lo to w y c h  zna j d i i ją  się czą-
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«teczki w ęgla , k tó re  n ie  u le g ły  zupe łnem u spa len iu  —  
na  sku tek  b ra k u  dostatecznej ilo śc i tlen u . P rzyczyną 
tak iego  stanu je s t zawsze n ie p ra w id ło w a  p ro po rc ja  
pom iędzy ilośc ią  w trysk iw a n e g o  p a liw a  oraz ilośc ią  
pow ie trza  w ype łn ia jącego  kom orę  spalania.

B io rąc ogólnie , w  każdym  p rzyp a d ku  —  je że li p o ja ­
w ia  się dym ien ie  —  spalanie w  c y lin d ra c h  odbyw a 
się z nadm ia rem  p a liw a  p rz y  w ła śc iw e j ilo śc i pow ie ­
trz a  lu b  p rzy  w ła śc iw e j dawce p a liw a  lecz z n iedobo­
rem  pow ie trza .

N ajczęście j p rzyczyną d ym ien ia  s iln ik a  je s t nad­
m ie rne  w y ro b ie n ie  g ładz i c y lin d ro w e j i  w sp ó łp ra cu ją ­
cych z n ią  p ie rśc ien i t ło ko w ych , w yp raco w an ie  gn iazd 
i  g rzyb kó w  zaw orów  ssących lu b  w y lo to w ych . W  obu 
p rzypadkach  część zasysanego pow ie trza , podczas su­
w u  sprężania uchodzi przez nieszczelności, a pozostała 
w  kom orze sprężania ilość pow ie trza  n ie  w ystarcza 
do na leżytego i  pełnego spalenia w łaśc iw e j d a w k i 
pa liw a . O ile  s tw ie rd z i się, iż  rzeczyw iste  ciśn ien ie  
sprężania je s t znacznie niższe od przepisowego, to  
p ra w ie  napew no o b ja w y  d ym ien ia  pow odu je  jedna 
z w yże j w ym ie n io n ych  przyczyn.

A b y  s iln ik  p rzesta ł dym ić  w ys ta rczy  w  ty m  p rz y ­
padku  zm nie jszyć da w ko w an ie  p a liw a  przez odpo­
w iedn ią  zm ianę re g u la c ji da w ko w an ia  w  pom pie 
w try s k o w e j. O perację  tę  w in ie n  przeprow adzać facho­
w iec, poniew aż p rzy  b ra k u  odpow iedn ie j w p ra w y  —  
m ożna uzyskać w ręcz od w ro tn e  re z u lta ty .

Inną , często spo tykaną przyczyną dym ien ia  s iln ik a  
wysokoprężnego je s t w a d liw a  praca zaw orów  w t r y ­
skow ych lu b  pom py w try s k o w e j. R ów nież w a d liw e  
ustaw ien ie  począ tku  w try s k u  p a liw a  —  może być 
przyczyną in tensyw nego d ym ien ia  s iln ika .

W  każdym  z ty c h  p rzyp a d kó w  na leży —  p rz y  usu­
w a n iu  pow odów  n iew łaśc iw ego przeb iegu procesu 
spalania —  ogran iczyć się do w y m ia n y  w a d liw ie  
dz ia ła ją cych  w try s k iw a c z y  lu b  pom py w try s k o w e j, 
albo do popraw nego us ta w ie n ia  począ tku  w try s k u  
pa liw a . W sze lk ie  operacje  napraw cze w in ie n  p rze­
prowadzać spec ja lis ta  w  odpow iedn io  w yposażonym  
warsztacie.

Jeże li w  gazach w y lo to w y c h  s iln ik a  w ysokopręż­
nego p o ja w ia ją  się s k ła d n ik i dym ne, na leży m o ż li­
w ie  szybko u s ta lić  i  usunąć przyczynę ty c h  ob jaw ów . 
T rzeba sobie jasno uzm ysłow ić , że praca s iln ik a  w y ­
sokoprężnego z o b ja w a m i d ym ien ia  je s t m a rn o tra w ­
stw em  p a liw a  i  w  k ró tk im  czasie m ożna doprow a­
dzić do znacznego pogorszenia stanu techuicznego 
s iln ika , pociągając za sobą w sze lk ie  s k u tk i,  ja k ie  
w yw o łać  może n a d m ia r p a liw a  w  kom orze spalania.

Jako  podstaw ow e p rzyczyn y  „d ym ie n ia  s iln ik a “ 
podać m ożna ja k  n iże j:

1) w a d liw a  praca zaw oru  w tryskow eg o  —  zaw ie ­
szenie się ig lic y , w y ro b ie n ie  gn iazda dyszy —  lu b  
stożka ig lic y , obecność zanieczyszczenia;

2) o le j gazow y n ieodpow iedn ie j ja kośc i;
3) zb y t wczesny, a lbo  za późny początek w try s k u  

p a liw a ;
4) zanieczyszczenie f i l t r a  pow ie trznego lu b  t łu m i­

ka;
5) zanieczyszczenie f i l t r a  pa liw ow ego ;
6) w a d liw a  praca pom py w try s k o w e j —  zan ie­

czyszczanie się tło czkó w  w  c y lin d e rka ch  pom py 
w try s k o w e j, zaw ieszanie się zaw oru  w ysokiego 
ciśn ien ia , pękn ięc ie  sprężyny zaw oru  w ysokiego 
ciśn ien ia ;

7) zapow ie trzan ie  się system u pa liw ow ego ;
8) nadm ierne  w y ro b ie n ia  g ładz i c y lin d ro w e j lu b  

p ie rśc ien i tło k o w y c h ;
9) b ra k  szczelności m iędzy gn iazdam i a g rzyb ka m i 

zaw orów ;
10) n iew łaśc iw e  us taw ien ie  luzu  zaw orowego;
11) zaw ieszanie się trz o n k ó w  zaw orów  w  p ro w a d ­

nicach (lu b  za ta rc ie );
12) uszkodzenie uszcze lk i m iędzy b lo k ie m  cy ­

lin d ro w y m  a g łow icą ;
13) zapieczenie się, lu b  pękn ięc ie  p ie rśc ien i t ło k o ­

w ych  ;
14) przeciążenie s iln ika .

Sposoby usuw an ia  w ym ie n io n ych  pow yże j p rz y ­
czyn „d y m ie n ia  s iln ik a  w ysokoprężnego“ , n ie  w y m a ­
ga ją bliższego om ów ien ia  —  ja k o  należące do ty p o ­
w ych  czynności obs ług i i  n a p ra w y  ta k ic h  s iln ik ó w .

(W L)

JÖ ZE F  K O R Z E Ń  —  W A R S Z A W A .

Z CZEGO S P O R Z Ą D Z A  S IĘ  P Ł Y N Y  H A M U LC O W E  
DO  H A M U L C Ó W  D Y D R A U L IC Z N Y C H ?

D o b ry  p ły n  ham u lcow y, sporządzony w e d łu g  now o­
czesnej recepty, m usi zaw ierać dwa podstaw ow e 
s k ła d n ik i. Jeden z n ic h  p o w in n y  cechować w łaśc iw oś­
c i sm arne, podczas gdy d ru g i z n ich  je s t je d y n ie  ro z ­
puszczaln ik iem .

Jako  s k ła d n ik  sm aru jący  w iększości p ły n ó w  ha­
m u lcow ych , najszersze zastosowanie z n a jd u ją  o le j 
ry c y n o w y  a lbo g lice ryna .

O le j ry c y n o w y  doskonale nada je  się ja k o  sk ła d n ik  
sm aru jący  do na jlepszych  na w e t p ły n ó w  ham u lco ­
w ych . O le j ry c y n o w y  cechuje przede w szys tk im  duża 
trw a łość  chem iczna (b ra k  sk łonności do rozpadu), n i­
ska tem pe ra tu ra  k rzepn ięc ia  (— 17° C), b ra k  ja k ie g o ­
k o lw ie k  szkod liw ego od dz ia ływ an ia  na części m eta­
lo w e  i  e lem enty gum ow e oraz p ierw szorzędne w łaś ­
c iw ośc i smarne. Szczególnie cenną zaletą o le ju  ry c y ­
nowego je s t ła tw ość tw o rze n ia  je dno rodne j m ieszanki 
w  każdym  stosunku z a lkoho lam i, p rz y  b ra k u  tenden­
c ji  do segregacji, na w e t p rz y  d łu g o trw a ły m  m agazy­
now an iu .

G lice ryna  jes t m n ie j odpow iedn ia  ja k o  sk ła d n ik  
sm aru jący  p ły n ó w  ham ulcow ych , przede w szys tk im  
ze w zg lędu na szkod liw e  oddz ia ływ an ie  na m etale, 
szczególnie p rzy  eksp lo a tac ji po jazdu  w  n is k ie j tem ­
pe ra tu rze  otoczenia.

O le je  m in e ra ln e  n ie  na da ją  się n a jzu p e łn ie j ja k o  
s k ła d n ik i p ły n ó w  ham u lcow ych , gdyż pow odu ją  
szybkie  zużyw an ie  się tłoczkó w  gum ow ych  i  p rzew o­
dów.

O d dobrego ¡rozpuszczalnika w ym aga się przede 
w szys tk im  b ra k u  a k tyw n o śc i chem icznej wobec m e­
ta l i  i  gum y, a ponadto  na leży dążyć b y  tem pe ra tu ra  
w rze n ia  roz,puszczalnika b y ła  m oż liw ie  w ysoka, aby 
w  ten  sposób ¡zredukować do m in im u m  u b y te k  p ły ­
n u  ham ulcow ego przez pa row anie.

W  p ra k tyce  zna laz ły  zastosowanie przede w szyst­
k im  a lko h o l d iace tonow y, o tem pe ra tu rze  w rze n ia  
167» C i  m on oe ty low y  e te r e ty le n o g liko lu , o  tem pera­
tu rz e  w rze n ia  135» C. Podstaw ow ą w adą pierwszego 
z n ich  je s t tendencja  do w yd z ie la n ia  się w o lnego ace­
to n u  w  w yso k ich  tem pe ra tu ra ch  otoczenia, co pow o­
d u je  szybkie  niszczenie e lem entów  gum ow ych. W y ­
dzie lan ia  się w o lnego acetonu m a m ie jsce ty lk o  w te ­
dy, gdy w  p ły n ie  h a m u lcow ym  z n a jd u je  ¡się drobna 
na w e t zaw artość wody.

O prócz w ym ie n io n ych  rozpuszcza ln ików , zastoso­
w a n ie  zna laz ły  a lkoho le  ty p u  bu ty low ego  i  izo b u ty - 
low ego oraz a lkoh o le  izoam ylow e . P on iew aż w ym ie ­
n ione rozpuszcza ln ik i są n ie k ie d y  s iln ię  tru ją ce , na le­
ży zachow yw ać da leko  posun iętą ostrożność p rzy  po­
s łu g iw a n iu  się p ły n a m i ha m u lcow ym i.

W  okresie  z im y, szczególnie p rz y  bardzo n isk ich  
tem pe ra tu ra ch  ¡otoczenia, ja k o  ¡rozpuszczalnik może 
być z powodzeniem  stosowany sp iry tu s  w in n y , re k ty ­
fik o w a n y .

Jako rozpuszcza ln ików  n ie  w o ln o  używ ać wszel­
k ic h  w ęg low odo rów  arom atycznych , le k k ic h  f r a k c ji  
o le jó w  m in e ra ln y c h  i  p ro d u k tó w  suchej de s ty la c ji 
drew na.

Najczęście j spo tykane p ły n y  ham ulcow e m a ją  n a ­
s tępu jący  sk ład chem iczny:

a) 40 o le ju  rycynow ego  i  60»/» a lkoh o lu  izo am y lo - 
wego;

b) 50»/o oleju rycynow ego i  50»/» a lko h o lu  bu ty low ego ;
c) 35»/» oczyszczonej g lic e ry  i  65»/» sp iry tu su  w in n e ­

go, rek ty fiko w a n e g o .
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RÓŻNE INFORMACJE
P R Z Y G O T U J SA M O C H Ó D  N A  Z IM Ę

W  je s ien i 1950 r . w ysz ła  nak ładem  W y d a w n ic tw  K o ­
m u n ik a c y jn y c h  broszura  SM-172 „ In s tru k c ja  o p rz y ­
go tow an iu  i  eksp lo a tac ji po jazdów  sam ochodowych w  
okresie z im o w y m “ , za tw ie rdzona  zarządzeniem  M in i­
s tra  K o m u n ik a c ji z d n ia  20 w rześn ia  1950 r . (Dz. T. i  
Z. K . n r  28 poz. 224). Zarządzen iem  M in is tra  T ransp o r­
tu  Drogowego i  Lo tn iczego z dn. 25 w rześn ia  1951 r., 
(ogłoszonym  w  M on ito rze  P o lsk im  w  pa źdz ie rn iku  r . b.) 
in s tru k c ja  dotychczasowa została un iew ażn iona, a na 
je j m ie jsce w prow adzona nowa, pod ty m  sam ym  ty ­
tu łem .

N ow a in s tru k c ja  w  s tosunku do poprzedn ie j różn i 
się je d y n ie  d ro b n y m i p o p ra w ka m i i  uzupe łn ien iam i. 
U k ła d  in s tru k c ji z podzia łem  na części i  rozd z ia ły  po­
został ten  sam. W  n in ie js z y m  a r ty k u le  o m ó w im y ty lk o  
is to tn e  p o p ra w k i i  uzupe łn ien ia  w  poszczególnych 
rozdzia łach.

Rozdzia ł I  —  W skazania w stępne —  n ie  m a żadnych 
is to tn ych  zm ian, poza zm ianą nazw  w  treśc i: M in is te r­
s tw o  K o m u n ik a c ji na M in is te rs tw o  T ra n sp o rtu  D rogo­
wego i  Lotn iczego.

Rozdzia ł I I  —  Przeszkolenie personelu —  bez zm ian.
Rozdzia ł I I I  —  Z aopatrzen ie  —  par. 6 p k t. 1 zosta ł u -  

zupe łn iony  d o da tko w ym  po dp un k te m  c), w  k tó ry m  
zalecono stosowanie k lin ó w  pod ko ła , k lin ó w  zabezpie­
czających przed cofan iem  się po jazdu p rz y  za trzym y­
w a n iu  i  ruszan iu  ,w  czasie go ło ledzi. P k t  4 uzupe łn io ­
no uw agą, że do g łów nych  p rz e k ła d n i o zazębieniu h y -  
p o id a ln ym  na leży stosować la te m  o le j h yp o id a ln y  
P .H .L., z im ą o le j h yp o id a ln y  P.H.Z.

Rozdzia ł IV  -— P rzygo tow an ie  za jezdn i do okresu z i­
m owego —  bez zm ian.

Rozdzia ł V  —  P rzygo tow an ie  techniczne po jazdów  
sam ochodow ych do eksp lo a tac ji z im o w e j: par. 14 p k t
4) uzupe łn iono w zm ianką , iż  w szys tk ie  pozostałe czyn­
ności należące do d ru g ie j obs ług i techn iczne j (II.O .T .) 
p o w in n y  być w ykonane  zgodnie z In s tru k c ją  o obs łu­
dze techn iczne j po jazdów  sam ochodowych (SM-173).

Rozdzia ł V I  —- W a ru n k i a tm osferyczne w  z im ie  —  
bez zm ian.

Rozdzia ł V I I  —  R ozruch po jazdu  z s iln ik ie m  w yso­
kop rężnym  —  bez zm ian.

Rozdzia ł V I I I  —  R ozruch po jazdu  z s iln ik ie m  n isko - 
p ię żn ym  —  bez zm ia .n

R ozdzia ł I X  —  O bsługa po jazdów  sam ochodowych 
w  czasie ja zd y  —  bez zm ian.

R ozdzia ł X  —  O bsługa po jazdów  sam ochodowych po 
pow roc ie  do za jezdn i —  bez zm ian.

R ozdzia ł X I  —  P rzep isy stosowania z im ow ych  pa liw , 
o le jów , sm arów  i  p ły n ó w  spec ja lnych ■— w prow adzono 
d robne zm iany  w  zw iązku  z u a k tu a ln ie n ie m  ta b e li po­
leca jącej C.P.N.

Rozdzia ł X I I  —  P rzygo tow an ie  pomieszczeń zajezd­
n i do okresu zim owego —  bez zm ian.

R ozdzia ł X I I I  —  Opis p rzyg o tow an ia  technicznego 
po jazdu samochodowego do eksp lo a tac ji z im o w e j: par. 
41 p k t. 6) uzupe łn iono następu jąco: „Z a b ra n ia  się 
p rz e p łu k iw a n ia  ro z tw o ra m i a lk a lic z n y m i s iln ik ó w  po­
s iada jących g łow icę  w yko na ną  ze stopów  a lu m in io ­
w ych , poniew aż ro z tw o ry  te u je m n ie  d z ia ła ją  na a lu ­
m in iu m . P rzep isy radz ieck ie  zab ran ia ją  m iędzy in n y ­
m i p rz e p łu k iw a n ia  ro z tw o ra m i a lk a lic z n y m i b lo kó w  
s iln ik ó w  sam ochodow ych G A Z-51 i  G A Z -M 20  „P o b ie - 
da“ .

R ozdzia ł X IV  —  P rzyczyny  tru d n o śc i i  ś ro d k i po­
m ocnicze ro z ru chu  —  par. 61 p k t. lc )  uzupe łn iono b a r­
dzo c ie kaw ym  opisem  ' (w raz z 'ilu s tra c ja m i)  urządzę-, 
n ia  do podgrzew ania  o le ju  p rz y  pom ocy p ro m ie n n i­
k ó w  podczerw ien i. Par. 62 zosta ł uzupe łn ion y  pu n k te m  
4 „R o zruch  s iln ik a  wysokoprężnego p rzy  zastosowa­
n iu  e te ru “  i  p u n k te m  5 „P odgrzew an ie  po w ie trza  zas­
sanego do ru ry  ssącej s iln ik ó w  w ysokop rężnych“ .

Rozdzia ł X V  —  P a liw a , sm ary, p ły n y  ham ulcow e i 
am ortyza to row e  —  par. 64 p k t. Id )  zosta ł uzupe łn iony  
szczegółowym  opisem  m ieszank i B A B , t ró js k ła d n ik o ­
w e j (benzyna, a lko h o l i  benzol m o to row y). W  p k t  3 
zm ien iono tabe le  o le i le tn ic h  i  z im ow ych , p rze k ła d ­
n io w ych  i  hypo ida lnych .

Rozdzia ł X V I  —  Ś ro d k i zabezpieczenia in d y w id u a l­
nego p ra c o w n ik ó w  tra n s p o rtu  sam ochodowego i  k ie ­
ro w có w  w  okresie  z im o w ym  —  par. 73 p k t  1 został 
zm ien iony  następu jąco: „P ra c o w n ic y  T ra n sp o rtu  Sa­
mochodowego, k tó ry m  p rzys łu g u je  odzież ochronna 
i  robocza p o w in n i być w  n ią  zaopatrzeni na  okres z i­
m ow y w  ram ach no rm , p rze w id z ia nych  w  obow iązu­
jących  uk ład ach  zb io row ych  p racy  lu b  us ta lonych  
przep isam i, w y d a n y m i na podstaw ie  a rt. 14 us taw y 
z dn ia  4 lu tego  1949 r. o uposażeniu p ra co w n ikó w  pań­
s tw ow ych  i  sam orządow ych oraz przew odniczących 
o rganów  w ykonaw czych  gm in  m ie js k ic h  i  w ie jsk ich . 
(Dz. U. R. P. N r  7 poz. 39).“

D la  in fo rm a c ji poda jem y, że in s tr. SM-172 w yszła  
n a k ła de ip  W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h  i  je s t do na­
byc ia  w  O ddzia łach h a nd low ych  C e n tra li W y d a w n i­
czej D ru k ó w  w  W arszaw ie  u l. D obra  28, w  Ł o d z i u l. 
K iliń s k ie g o  77 i  w e W ro c ła w iu  u l. K az im ie rza  W ie l­
k iego 40/41. (aw)

H O L O W A N IE  PO JA ZD Ó W  SA M O C H O D O W Y C H

W  M on ito rze  P o lsk i A_81, (poz. 1128) z dn ia  15 w rze ­
śn ia  1951 r . ukaza ło  się zarządzenie M in is tra  T ra n ­
spo rtu  Drogowego i  Lo tn iczego  z dn. 28 s ie rp n ia  1951 
w  sp ra w ie  za tw ie rdzen ia  in s tru k c ji o hołow*aniu po^ 
jazdów  sam ochodowych.

Zagadn ien ie  h o lo w a n ia  sam ochodów  przez samocho_ 
d y  je s t u  nas zagadnien iem  now ym , na tom ia s t w  Z w ią ­
zku  R adz ieck im  p rzesta ło  daw no być zagadnieniem , 
a ioow iem  je s t- ju ż  s tosow ane-prak tyczn ie  od w ie lu  la t. 
U  nas, sam ochód b y ł czasami ho lo w an y  przez in n y  sa­
m ochód i  zazw yczaj p rz y  pom ocy łańcucha lu b  lin y , 
a le  ty lk o  w te d y  gd y  s ię  zepsuł i  n ie  m óg ł o w łasnych  
s iłach  do jechać do garażu. Z upe łn ie  inne zadanie m a 
do spe łn ien ia  ho lo w an ie  sam ochodów , o k tó ry m  m ów i. 
now a in s tru k c ja . C hodzi tu ta j o ho lo w a n ie  sam ocho­
dów, k tó re  pow raca ją  puste do bazy, po  odw iez ien iu  
ła d u n k u  do m ie jsca prze inaczen ia .

P rz y  zastosow aniu system u h o lo w an ia  samochodów, 
a specja ln ie  na w iększe odległości, uzysku ję  się .znacz­
ne oszczędności na p a liw ie , przebiegach m iędizyna- 
p raw czych  s iln ik ó w  i  n ie k tó ry c h  zespołów podw ozi. 
Oszczędności te  będą ty m  w iększe, im  powszećhnie j'- 
sze będzie s tosowanie ho lo w an ia  samochodów.

W  n o rm a ln e j eksploatacii. sam ochody z ła d u n k ie m  
jadą  po jedyńczo. Po osiągnięciu  celu i  w y ła d o w a n iu  
to w a ru , sam ochody w ra c a ją  do m ie jsca  w y jazdu , 
w zg lędn ie  swego stałego posto ju . W  drodze p o w ro tn e j 
po w in no  się  bezw zg lędnie zastosować h o lo w a n ie  isamo_ 
chodów. W  ty m  ce lu na leży g rupow ać p a ra m i sam o­
chody przeznaczone do ho low an ia .

P rzy  do b ie ra n iu  zespołów ho low n iczych  na leży b rać 
pod uw agę uciąg na h a ku  sam ochodu ho lu jącego. W  ra ­
z ie  d łuższych przebiegów,, p rz y  dobrych  w a ru n k a c h  
d rogow ych  i  a tm osfe rycznych , m ożna łączyć po kilkta 
po jazdów  do ho low an ia , je d n a k ż e . zespół ho lo w n iczy  
n ie  po w in ie n  przekraczać d ługości 22 m etrów . Gdy 
samochód h o lu ją c y  posiada przyczepę, to  sam ochód 
na leży  przyczep ić do przyczepy, o ile  ona posiada dó 
tego cei.u odpow iedn ie  urządzenie.

M ów iąc  o ho lo w a n iu  pustych  samochodów, n ie  n a 1 
leży rozum ieć, że w s k u te k  tego zespół ho lo w n iczy  jest 
z w o ln io n y  od w yko rzys ta n ia  ładow ności sam ochodów 
w  drodze p o w ro tn e j. W pros t p rze c iw n ie  —  je d n o s tk i 
tra n s p o rtu  samochodowego p o w in n y  , zawsze troszczyć 
się o w yko rzys ta n ie  ładow nośc i po jazdów , celem p o d ­
n ies ien ia  w sp ó łczyn n ika  w yko rzys ta n ia  przebiegów  
z ła dunk iem .

Sam ochód h o lu ją c y  może być n o rm a ln ie  za ładow a­
ny, na tom ia s t po jazd  h o lo w a n y  —  w  ram ach  dopusz­
czalnego uciągu na h a ku  sam ochodu ho lu jącego.

Jak  w ie lk ie  są oszczędności p a liw a  p rz y  zastosowa­
n iu  system u ho low an ia , m ów ią  o ty m  c y fry , w y p ro w a ­
dzone z dośw iadczeń radz ieck ich . T a k  w ię c  zużycie pa­
liw a  sam ochodu ho lu jącego in n y  po jazd bez ła d u n ku  
w zrasta  średn io  o 20 —  30°/o. A le  oszczędność w  s to ­
sunku  do łącznego zużycia p a liw a  przez te same sa­
m ochody, lecz jadące oddzie ln ie , w yn ies ie  p rze c ię tn ie  
35 —  40°/o.
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W eźm y p rzyk ład ow o , że 50 sam ochodów  c iężarow ych 
Z IS  -  150 p rze w io z ło  pew ien  ła du nek  na odległość 
50 km . Po w y ła d o w a n iu  w ra c a ją  do sw e j bazy puste. 
S tosu jem y system  ho low an ia , w  postac i zespołów  ho ­
lo w n iczych  sk ła da jących  się z 2-eh samochodów, 
a w ięc będziem y m ie li 25 zespołów ho lo w n iczych , w  
k tó ry c h  p ra c u ją  ty lk o  s i ln ik i sam ochodów  h o lu ją ­
cych. Samochód ZIS-150 m a no rm ę zużycia  p a liw a  37 
l i t r ó w  na 100 'km. Na drogę tam , gdz ie  każd y  sam o­
chód jodz ie  oddzie ln ie , zużycie  p a liw a  w yn ies ie :
18.5 X  50 =  925 l i t r ó w  benzyny. W  drodze p o w ro tn e j 
zużycie pa lilw a będzie się odnosić ty lk o  do 25 sam ocho­
dów  ho lu jących , bo pozostałe 25 sam ochodów h o lo ­
w a n y c h 'je d z ie  ze zgaszonym i s iln ik a m i. 18,5 X  25 =  
=  462,5 ■ l i t r ó w  p lus 25% zużycia, zw iększonego przez 
ho low an ie , k tó re  w yn ie s ie  145 l i t r ó w  =  607,5 li tró w . 
A  w ię c  zużycie benzyny 25 zespołów  ho low n iczych  na 
drodze p o w ro tn e j, wynoszącej 50 km  w yn ies ie  łącznie
607.5 l i t r ó w  benzyny. A  gdyby  sam ochody te odbyw a­
ły  drogę p o w ro tn ą  po jedynczo, zużycie  w yn o s iło b y  
925 li t ró w ,  a za ty m  oszczędność w  s tosunku do ca ło­
ści, d z ię k i ho low an iu , w yn ies ie  925 —  607,5 =  317,5 
l i t r ó w  benzyny.

P om yślm y, ja k ie  o lb rzym ie  oszczędności na p a liw ie  
możemy uzyskać p rz y  pow szechnym  s tasow an iu  ho­
low an ia . Oszczędności ty m  ważnie jsze, że odnoszące 
s ię  do m a te ria łó w , k tó ry c h  nam  b ra k  i  Wtóre m us im y 
im p o rtow a ć  z zagran icy, tracąc na to  cenne w a lu ty . 
D la tego w y d a je  się rzeczą n a jzu p e łn ie j słuszną, że M i­
n is te rs tw o  T ra n sp o rtu  Drogowego i  Lo tn iczego  k ła ­
dzie 'tak duży nac isk  na  konieczność stosow ania syste­
m u h o lo w an ia  w  ja k  na jszerszym  zakresie.

O dpow iedzia lność za stosowanie h o lo w an ia  ponoszą 
k ie ro w n ic y  jednos tek  sam ochodwych, k ie ro w c y  i  k o n ­
tro le rzy .

K ie ro w c y  po jazdów  h o lu ją cych  będą o trzym yw a ć  
p rem ie  w g  oddz ie lnych  przepisów . O dpow iedzia lność 
ponoszą rów n ież  k ie ro w n ic y  jednos tek  sam ochodowych 
za n iezaopatrzen ie  po ja zdów  sam ochodow ych w  u rz ą ­
dzenie do ho lo w an ia , wyszczegó ln ione w  rzeczone j in ­
s tru k c ji .  Jest to  zupe łn ie  zrozum ia łe , bo bez spec ja l­
nych  urządzeń, n ie  m ożna m ów ić  o ra c jo n a ln y m  i  bez­
p iecznym  h o lo w a n iu  Inn ych  po jazdów .

U rządzenie techniczne, o ¡k tó rym  m ow a, to  sztyw ne 
połączenie sam ochodu ho lu jącego z po jazdem  h o lo ­
w a nym  p rzy  pom ocy dysz la  o d ługośc i 1,5 —  3 m, 
z ta k im  ob liczan iem  odstępu m iędzy  je d n y m  a d ru g im  
samochodem, ab y  zapew nić k ie ro w c y  sam ochodu h o lo ­
wanego dostateczną w idoczność i  bezpieczeństwo ja ­
zdy. Ze w zg lędów  bezpieczeństwa na leży na środku  
dyszla nam alow ać b ia ły  pas poprzeczny szerokości 
500 m m . Połączenie sz tyw ne p o w in n o  zapew nić jazdę 
po jazdu ho low anego ś ladam i k ó ł sam ochodu h o lu ją ­
cego, p rzy  zachow an iu  m ożliw ośc i1 swobodnego k ie ro ­
w an ia  po jazdem  ho lo w an ym . In s tru k c ja  poda je  w a ru n ­
k i  techniczne, ja k im  pow in no  odpow iadać połączenie 
sztyw ne (dyszel).

W  n ie k tó ry c h  p rzypadkach , spec ja ln ie  na odc inkach  
drog i, gdzie sam ochód h o lu ją c y  m a u tru d n io n ą  jazdę, 
lep ie j u ruchom ić  s i ln ik  sam ochodu holowanego, aby 
w sp ó ln ym i s iła m i pokonać przeszkodę. G dyby  ten  spo­
sób ja z d y  g ro z ił n iebezpieczeństwem , to  oczyw iście  le ­
p ie j rozłączyć samochody, celem u m o ż liw ie n ia  każde­
m u z n ich  p rzebycia  niebezpiecznego odc inka  d rog i 
oddzie ln ie .

System  h o lo w an ia  m ożna stosować w  każdej porze 
ro k u  w  ciągu dn ia  i  nocy. W  te ren ie  gó rzystym , ja k  
rów n ież  w  czasie ś lizgaw icy, na leży  zachować spec ja l- 
»e »środki ostrożności, spec ja ln ie  p rz y  h o lo w a n iu  sa­
m ochodów  pos iada jących ham ulce uza leżnione od p ra ­
cy s iln ik a . W te dy  szybkość techn iczna  n ie  p o w in na  
przekraczać 20 km /godz. Z jazd ów  z dużych w zn ies ień 
po w in ie n  dokonyw ać każdy sam ochód oddzie ln ie .

Szybkość techniczna zespołu ho low niczego w  n o r­
m a ln ych  w a ru n k a c h  d rogow ych  p o w in n a  być  nieco 
m niejsza, n iż  gdyby  te  sam ochody je c h a ły  po je d yń - 
czo, ana log iczn ie  ja k  to  ma m ie jsce p rzy  jeździe samo­
chodu z przyczepą.

Celem po rozum ien ia  się k ie ro w c y  sam ochodu h o lu ­
jącego z h o lo w an ym  na leży stosować um ów ione  sygna­
ły  św ie tlne  i  dźw iękow e. System  ho lo w an ia  pow in ien  
m ieć m ie jsce w  s tosunku do w szys tk ich  sam ochodów, 
n ieza leżn ie od tego, ja k ieg o  rod za ju  p a liw a  stosuje sdę 
do ic h  napędu.

*  *  *

P rzep isy In s t ru k c ji o h o lo w a n iu  po j. mech. obow ią ­
zu ją  w ładze  i  u rzę dy  państw ow e, p rzeds ięb io rs tw a 
państw ow e, cen tra le  śpó łdz ie lczo-państw ow e, cen tra le  
i  z w ią z k i spółdzielcze, k o rp o ra c je  pub liczne , z w ią z k i 
i  stowarzyszen ia ko rzysta jące  z d o ta c ji lu b  subw encji 
państw ow ego budżetu, spó łk i p ra w a  cyw ilnego  i  ha n ­
dlowego, w  k tó ry c h  S ka rb  P aństw a albo osoby, p ra w ­
ne p ra w a  publicznego pos iada ją  ud z ia ł w ynoszący po­
nad 50% k a p ita łu  zakładowego, ja k  rów n ie ż  p rzed­
s ię b io rs tw a  dzia ła jące na podstaw ie  zezwoleń lu b  k o n ­
cesji w  zakresie  zarobkow ego przew ozu osób i  to w a ­
rów . Zarządzen ie weszło w  życie z dn ie m  ogłoszenia. 

* * *
W  zarządzen iu  M in is tra  T ra n s p o rtu  D rogowego 

i  Lotniczego, podano, że „ In s tru k c ja  o h o lo w a n iu  p o ja ­
zdów sam ochodow ych“  s tan ow i oddz ie lny  za łączn ik  do 
zarządzenia i  że za łączn ik  ten  w  fo rm ie  b ro szu ry  je s t 
do nabyc ia  w  W yd a w n ic tw a ch  K o m u n ik a c y jn y c h  w  
W arszaw ie, u l. (K azim ierzow ska 52. D la  ścisłości poda­
jem y, że In s tru k c ja  o h o lo w a n iu  po jazdów1 sam ocho­
dow ych  w ysz ła  nak ła dem  W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y j­
nych, (SM-183), a le  je j rozsprzediażą z a jm u ją  się od­
d z ia ły  hand low e  C e n tra li W ydaw n icze j D ru k ó w  w  
W arszaw ie  —  u l. D obra  28, w  Ł o d z i —  u l  K iliń s k ie g o  
77 i  we W ro c ła w iu  - -  u l K az im ie rza  W ie lk ieg o  40/41, 
podobn ie ja k  to  m a ■ m ie jsce ze sprzedażą w szys tk ich  
in n y c h  in s tru k c y j i  d ru k ó w  sam ochodowych.

A . (W.

O KR ESO W E P R Z E G L Ą D Y  C IĄ G N IK Ó W  
URSUS, Z E T O R  i  K D -3 5

U kaza ło  się p ism o okó ln e  P K P G  —  D epartam entu  
T e c h n ik i —  z d n ia  11.VII.1951 r .  (B iu le ty n  P K P G  
z 7.IX.1951, N r  23, poz. 250) w  spraw ił okresow ych  p rze­
g lądów  c ią g n ikó w  m a rk i „U rs u s “ , „Z e to r “  i  KD -35.

W  p iśm ie  ty m  D epa rtam en t T e c h n ik i P K P G , w  ce lu  
zapew nien ia  p ra w id o łw e j obsługi, ko n s e rw a c ji i  w ła ­
ściw ego u ży tko w a n ia  tych  c ią g n ik ó w  —  zaleca w p ro ­
w adzenie op racow anej przez M in is te rs tw o  R o ln ic tw a  
in s tru k c ji  w  sp ra w ie  okresow ych  p rze g lądó w  w /w  
c ią g n ikó w  —  d la  pod leg łych  M in is te rs tw o m  jednostek 
gospodarczych, pos ługu jących  się c ią g n ika m i w y m ie ­
n io n ych  m arek.

In s tru k c ja  M in is te rs tw a  R o ln ic tw a , s tanow iąca ob­
szerny za łączn ik  do cytowanego p ism a D epartam entu  
T ech n ik i, ogłoszona jes t w  tym że num erze b iu le ty n u  
P K P G . (ł. m .)

S P O R Z Ą D Z A N IE  P L A N Ó W  P R ZEW O ZÓ W  
T O W A R O W Y C H

P lany  przew ozów  to w a ro w ych  na ro k  1952 sporządzać 
będą —  stosownie do zarządzenia Przewodniczącego 
P K P G  z dn. 16.VII.51 r . —  je d n o s tk i gospodarcze pod­
leg łe  następu jącym  m in is tro m : T ra n sp o rtu  Drogowego 
i. Lotn iczego, K o le i, Ż eg lug i, G ó rn ic tw a , P rzem ysłu  
Ciężkiego, Lekk iego , Chemicznego, Rolnego i  S pożyw ­
czego, H a n d lu  W ew nętrznego, H a n d lu  Zagranicznego, 
B u d o w n ic tw a  Przem ysłowego, B u d o w n ic tw a  M ias t 
i  O s ied li oraz Leśn ic tw a .

O pracow anie  p la n u  przew ozów  to w a ro w ych  w in n o  
iść łącznie z opracow an iem  zasadniczego p la n u  jedno­
stek gospodarczych —  in s tru k c ja  o sporządzeniu p lanu  
przew ozów  to w a ro w ych  w in n a  być w łączona do ogólnej 
in s tru k c ji o op racow an iu  p ro je k tu  p lanu. W  przypadku  
wcześniejszego w yd a n ia  in s tru k c ji ogólnej, opracow a­
n ie  p lan u  przew ozów  tow a ro w ych  zleci d o da tko w ym  za­
rządzeniem  w ła ś c iw y  m in is te r.

O m aw iana In s tru k c ja  o op racow an iu  p la n u  p rzew o­
zów to w a ro w ych  na r. 1952 sk łada się z następu jących 
części: a) postanow ień ogó lnych; b) części b ranżow ych  
( in s tru k c ja  d la  p rzem ysłu , ob ro tu  tow arow ego, bu do w ­
n ic tw a , leśn ic tw a , ha n d lu  zagranicznego); c) zadań dla  
W KPG .
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IX  RAID TATRZAŃSKI
W  dn iach od 20 do 23 w rześnia r. b. od b y ł się w  Z ako ­

panem  tra d y c y jn y  I X - t y  sko le i R ą id  T a trzań sk i. 
W  czw a rte k  20 w rześn ia  odby ło  się uroczyste o tw a rc ie  
IX -g o  R a idu  Tatrzańskiego. U czestn icy p rz e d e filo w a li 
u lic a m i Zakopanego a następn ie u d a li się do P oron ina, 
gdzie z ło ż y li w ieńce u  stóp po m n ika  Len ina .

P rzem a w ia ją c  w  im ie n iu  zaw odn ików , A . Ż y m irs k i 
po w ie dz ia ł: „w ieńce  k tó re  sk ładam y u stóp tego po m ­
n ik a  n iech będą sym bo lem  naszego p rzyw iąza n ia  do 
w ie lk ie g o  Z w ią z k u  Radzieckiego, n iech będą dowodem  
w dzięczności naszego odrodzonego spo rtu  po lskiego za 
pom oc i  dośw iadczenie, z k tó ry c h  ko rzys tam y“ .

W  tegorocznym  IX  Raidzie  T a trza ń sk im  w z ię ło  ud z ia ł 
28 zaw od n ikó w  w  k a te g o rii od 130 ccm, 43 zaw od n ikó w  
w  k a te g o r ii do 250 ccm, 13 zaw od n ikó w  w  k a te g o rii do 
350 ccm, 13 zaw od n ikó w  w  k a te g o rii ponad 350 ccm  o- 
raz  4 zaw od n ikó w  w  k a te g o rii m aszyn z w ózkam i. 296 
k ilo m e tro w ą  trasę podzie lono na trz y  etapy, k tó re  za­
w o d n icy  p rze je cha li w  c iągu trzech  dn i, w  następu jące j 
ko le jn ośc i: I  etap —- 164 k m ; I I  etap —  104 k m ; I I I  etap
—  28 km .

N a s tarc ie  p ierwszego stanęło 97 maszyn. B y ł to  n a j­
d łuższy i  na jc ięższy etap —- d ługości 164 km , w  ty m  97 
k m  te renu. P rzys ło w io w a  ju ż  pogoda podczas R a idu  T a ­
trzańsk iego, i  ty m  razem  n ie  zaw iod ła . Śnieg, deszcz i  
w ia t r  w ca le  n ie  u ła tw ia ły  zaw odn ikom  ic h  zadania. 
C iężk i pod jazd pod O bidow iec i  Turbacz w ym a g a ł n a j­
wyższego w y s iłk u  m aszyny i  opanow ania k ie ro w cy . 
E tap ten  ukończy ło  73 zaw odn ików , a ty lk o  21 spośród 
n ich  n ie  za inkasow a ło  p u n k tó w  ka rn ych . Z  czterech m a­
szyn z w ó zkam i została ty lk o  jedna  —  prow adzona przez 
M leczyńskiego ze S ta li G liw ice .

Do I I  etapu wynoszącego 104 km , z czego 57 k m  te re ­
nu, w ys ta rto w a ło  69 zaw odn ików . N a szczęście pogoda 
p o p ra w iła  się, d z ię k i czemu w ie lu  zaw od n ikó w  p rz y b y ­
ło  na m etę bez p u n k tó w  ka rn ych . O dpadło 9 zaw odn i­
k ó w  a m iędzy in n y m i Je rzy D ą b ro w sk i z B u d ow lan ych  
W arszawa.

Do I I I  i  osta tn iego etapu I X  R a idu  T a trzańskiego, w y ­
noszącego 28 k m  i  biegnącego doko ła  Zakopanego, w y ­
s ta rtow a ło  57 zaw odn ików , w  ty m  15-u bez p u n k tó w  
ka rn ych . O ostatecznej lokac ie  w  R a idz ie  decydow ał 
w y n ik  zaw odn ika  na odc inkach  obserw ow anych.

W  w y n ik u  w szys tk ich  etapów  oraz o d c in ków  obser­
w ow anych , ko le jność zw ycięzców  w  poszczególnych k a ­
teg o ria ch  p rzedstaw ia  się następu jąco:

K A T . DO 130 CCM. M edale z ło te  zdo by li:

1) W ojc iech  Puzio (B u d o w la n i —  W arszaw a), 2) H en­
r y k  P ło c ic k i (S pó jn ia  —  K łodzko ), 3) Józef S zm id t (S pó j­
n ia  —  K łodzko ).

M edale srebrne z d o b y li: 1) E razm  G ib le w sk i (CW KS), 
2) Jan W odz ińsk i (CSM  Stal), 3) Je rzy  Cais (CSM  S tal), 
4) W łod z im ie rz  Z a ria  (CSM  S tal).

M edale b ro m o w e  z d o b y li: 1) S te fan Ś m ig ie lsk i (S pó j­
n ia  _  W arszawa), 2) S tan is ła w  K anas (O W KS —  K ra ­
ków ), 3) K a z im ie rz  S ło w ik  (CSM  —  Stal), 4) Tadeusz 
S zczurow sk i (B u d o w la n i —  W arszaw a), 5) L . P odo lsk i 
(CSM  —  Stal).

K A T E G O R IA  DO 250 CCM. M edale z ło te  z d o b y li: 
1) Rom an Ż u ra w ie c k i (B u d o w la n i —  W arszawa), 2) 
F ranc iszek W in n ik  (G w ard ia  —  K ra k ó w ), 3) M ieczys ław  
K o p ro w s k i (G w ard ia  —  K ra k ó w ), 4) M a rk ie w ic z  (CSM
—  S ta l), 5) Jerzy J a n ko w sk i (CW KS).

M eda l s reb rny  zdoby ł 1) N o w ak  (CW KS).
K A T E G O R IA  DO 350 CCM . M edale srebrne zd o b y li:
1) A n d rz e j Ż y m irs k i (CW KS), 2) K rzy s z to f B ru n

(O gn iw o  —  W arszawa), 3) Z b ig n ie w  K u ś m ire k  (CW KS), 
4) S tan is ła w  R u s in ia k  (CW KS).

M edale b ro m ow e  z d o b y li: 1) Jan G od lew sk i (Budo­
w la n i —  W arszawa), 2) Z b ig n ie w  K u p c z y k  (CW KS), 3) 
Ed. K uszew sk i (CW KS).

K A T E G O R IA  P O N A D  350 CCM. M edale z ło te  zd o b y li:
1) A n d rz e j K w ia tk o w s k i (CW KS), 2) G a rg u l (O gn iw o

—  B ytom ).
M eda l b ro m o w y :  1) Szarle (O gn iw o —  W arszawa).

A n d rze j Ż y m irs k i (CW KS) na d w u c y lin d ro w e j 
Jaw ie  350 ccm

Na tras ie  I X  R. T. Szczyty T a tr  śnieg p rz y k ry ł 
ju ż  g rubą  w arstw ą...

Na tras ie  I X  R. T. Przez w ysyp iska , do ły , wzgórza, 
m ostk i, przez kam ien ie  i  b ło to , tw a rd o  i  n ieu s tę ­
p liw ie  suną ra jd o w c y  —  do upragnionego ce lu : 

m ety

Z a w o d n ik  M leczyńsk i, p row adzący m aszynę z w óz­
k ie m  zdobył m eda l bronzow y. Zespołowo p ierw sze 
i  d ru g ie  m ie jsce zdobył C W K S  w  sk ładzie  1) Jankow sk i, 
K u ś m ire k , U rb a n ia k ; 2) K w ia tk o w s k i, K up czyk , Ż y m ir ­
sk i. T rzecie  m ie jsce za ję ło  O gn iw o —  B y to m  w  sk ładz ie : 
G argu l, P a luch , Junga (Z. Ch.).
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I .  Ł . D A W ID O W IC Z  —  Typow e sekcje garażów. 

(T ip o w y je  sekc ji garażej —  A w to m o b il, N r  7, lip iec , 
s tr. 15 —  18, 2 rys., 3 tab l.).

S tosowanie na coraz szerszą ska lę w  nowoczesnym  
bu d o w n ic tw ie  p re fa b ry k o w a n y c h  e lem entów  w ym aga 
opracow an ia  typ o w ych  sekc ji d la  różnych  rod za jów  
b u d o w li p rzem ysłow ych , w  te j liczb ie  i  d la  za jezdn i 
sam ochodowych. P róba  u n if ik a c ji  geom etrycznych pa­
ra m e tró w  do technolog icznego p ro je k to w a n ia  oraz p ro ­
ponowane ro z m ia ry  sekc ji d la  podstaw ow ych  ty p ó w  
pomieszczeń garażowych.

J. K R U Z E  i  W. S IZ O W  —  K o n s tru k c ja  i  ob liczanie  
s tanow isk do obs ług i techn iczne j sam ochodów. (U s tro j­
s tw o  i  rasczot postow  d la  tiechn iczeskow o obs łużyw an ja  
a w to m o b ille j —  A w to m o b il, N r  9, w rzesień, 1950 r., 
s tr, 8— 11, 2 rys., 3 fo t.).

K o n s tru k c ja  opracowanego przez C N IIA T  k a n a łu  sze­
rok iego  ty p u  do obs ług i techn iczne j sam ochodów w y p o ­
sażonego w  specja lne w ó zk i pomocnicze, um o ż liw ia jące  
w yko n yw a n ie  w sze lk iego ro d za ju  p rac obsługow ych. 
Sposób ob liczan ia  zdolności p rze lo to w e j oraz ilo śc i sta­
n o w isk  w  zależności od ś rod ków  i  po trzeb danego go­
spodarstw a samochodowego.

K . C ZE R N O W O ŁO T  —  Dośw iadczenia uzyskane p rzy  
eksp loa tac ji sam ochodów na  gaz z iem ny w  O kręgu  
Z aka rp ack im . (O pyt eksp lo a tac ji gazoba łłonnych a w to - 
m o b ile j w  Z a ka rp a tsko j o b ła s ti —  A w to m o b il, N r  9, 
w rzesień, 1950 r., s tr. 12, 1 rys., 1 tab l.).

Przeciętne n o rm y  zużycia  gazu skrop lonego przez 
różne ty p y  samochodów. Niższe koszty na p ra w  i  obsług i 
techn iczne j w  po ró w n a n iu  do sam ochodów napędzanych 
benzyną. W yp rod uko w an ie  sam ochodów z s iln ik a m i 
skons truow anym i spec ja ln ie  do napędu gazem u m o ż li­
w i dalsze obniżenie kosztów  eksp loa tac ji.

Z. G IN Z B U R G  —  P rzy rząd  do zde jm ow an ia  opon 
sam ochodowych. (S tanok do dem ontaża aw toszyn —  
A w to m o b il, N r  9, w rzesień, 1950 r., s tr. 17, 1 fo t.).

O pis prostego p rzy rzą du  do m echanicznego zde jm o­
w a n ia  opon z k ó ł, stanow iącego rodza j m ałego podnośn i­
ka  napędzanego przez s iln ik  e lek tryczny .

W. G O N C Z A R E N K O  —  Ulepszenia w  uk ład z ie  sm a­
ro w a n ia  s iln ik ó w  sam ochodow ych  i  c iągn ikow ych . 
(U łuczszenje s is tiem y sm azki a w to tra k to rn o w o  d w ig a - 
tie la . —  A w to m o b il, N r  9, w rzesień, 1950 r., s tr. 18— 20, 
4 rys.).

W ady do tychczasow ych u k ła d ó w  sm arow an ia  s iln i­
ków , w ystępu jące ja s k ra w o  p rzy  n is k ic h  tem pe ra tu rach . 
U rządzenie la b o ra to ry jn e  u m o ż liw ia jące  p rzeprow adza­
n ie  badań system u sm arow an ia  w  w a ru n ka ch  zb liżo ­
n ych  do p racy w  s iln ik u  N o w y  schemat, zapew n ia jący 
lepsze sm arow anie d z ię k i zastosowaniu 2 l i n i i  obiegu 
o le ju , zasilanych przez 2 oddzie lne sekcje pom py ole­
jo w e j.

M . R Y Ż Y K  —  S krzyn ka  biegów  sam ochodu JaAZ-200  
(K o ro bka  p ie rie m ie n y  p ieriedacz a w to m ob ila  JaAZ-200 
—  A w to m o b il, N r  9, w rzesień, 1950 r., s tr. 20-22, 7 rys.).

O pis k o n s tru k c ji nowego ty p u  s k rz y n k i b iegów  z nad­
b ieg iem , posiadające j synch ron iza to r ty p u  ta rc iow ego 
z b lo k u ją c y m i po w ie rzchn iam i. W skazów k i dotyczące 
obs ług i s k rz y n k i b iegów  w  eksp lo a tac ji oraz p ra w id ło ­
wego je j m ontażu p rz y  napraw ach .

O. A T R A K O W IC Z  i  N. T R O S ZY N  —  D ośw iadczenia  
uzyskane p rzy  eksp lo a tac ji sam ochodów z napędem  ga­
zow ym  oraz gazowych s ta c ji zaopatrzenia. (O pyt eks- 
sp łoa tac ji gazoba łłonnych a w to m ob ile j i  gazonapo łn i- 
t ie ln y c h  s ta n c ji —  A w to m o b il, N r  8, s ie rp ień, 1950 r., 
s tr. 12-15, 3 tab l.).

Rozwój tra n s p o rtu  sam ochodowego z napędem  gazo­
w y m  w  poszczególnych okręgach U k ra iń s k ie j S. R. R. 
T ypow e stacje  do sprężania gazu. A n a liza  techn iczno- 
ekonom icznych w ska źn ikó w  p ra cy  sam ochodów napę­
dzanych gazem sprężonym  i  skrop lonym .

M . K O S Z L A K O W  —  Samochód ZIS-156 do napędu  
Gazem sprężonym . (G azoba łłonny j a w to m o b il Z IS -156 —  
A w to m o b il, N r  8, s ie rp ień, 1950 r., s tr. 18-22, 8 rys.).

K ró tka  charakterystyka techniczna samochodu 
ZIS-156, nadającego się do pracy zarówno na gazie ja k  
i  na benzynie. Schemat ins ta lac ji gazowej oraz opis kon-

CZASOPISM TECHNICZNYCH
s tru k c ji oddz ie lnych  zespołów, w  szczególności d w u ­
stopniowego re d u k to ra  gazu.

W. S O ŁO D O W N IK O W  —  Zastosowanie magneso­
w y c h  w y ła w ia c z y  w  zespołach napędow ych sam ocho­
dów . (P rim ie n ie n je  m a g n itn ych  u ło w itie le j w  agrega­
tach  a w to m b ile j —  A w to m o b il, N r  4, kw iec ie ń , 1951 r., 
s tr. 28-29, 3 rys., 3 tab l.).

D robne cząstk i m e ta low e tw orzące się p rz y  docie ra­
n iu  oraz w s k u te k  zużyw an ia  się trą cych  się części usu­
w ane są z o le ju  s iln ik a  przez f i l t r y  o le jow e. W  skrzynce 
b iegów  i  p rz e k ła d n i ty lne go  m ostu  ro lę  ta k ic h  f i l t r ó w  
mogą spe łn iać w  pe w n ym  s topn iu  m agnesy um ocow a­
ne na jczęście j w  ko rka ch  do spuszczania sm aru. T ab lice  
porów naw cze w ykazu jące  znacznie m nie jsze zużyw an ie  
się części w  zespołach zaopatrzonych w  tego rodza je  
magnesowe w y ław iacze  zanieczyszczeń.

E. A . C Z U D A K O W , W. W IE L IK A N O W  —  W ym aga­
n ia  obs ług i techn iczne j w  stosunku  do k o n s tru k c ji sa­
m ochodów. (T rie b o w a n ja  tiechn iczeskow o obs łużyw an ja  
k  k o n s tru k c ji aw to m o b ile j. —  A w to m o b il,  N r  5, m a j, 
1951 r., s tr. 18-22, 2 w yk r.) .

K osz ty  obs ług i techn iczne j s tanow ią  poważną pozycję  
w  ogólnych kosztach eksp lo a tacy jn ych  sprzętu m o to ry ­
zacyjnego. Z estaw ien ie  w ysu n ię tych  ze s tro n y  eksp loa­
ta c ji w  s tosunku do k o n s tru k c ji sam ochodow ych w y m a ­
gań, k tó ry c h  uw zg lędn ien ie  przez p rzem ysł m o to ryza ­
c y jn y  u m o ż liw i znaczne u ła tw ie n ie , uproszczenie i  po ta ­
n ien ie  obs ług i techn iczne j sam ochodów.

inż. R. C za p lick i

B roszu ra  SM — 155 —  „K la s y fik a c ja  U ży tkow a  P o jaz­
dów  M echan icznych“ , k tó ra  w ysz ła  osta tn io  z d ru k u , 
je s t do nabyc ia  w  O ddzia łach H a n d lo w ych : „P P W  Cen­
tra la  W yd a w n ic tw  D ru k ó io “  w  W arszaw ie  —  ul. D o­
b ra  28, w e W ro c ła w iu  —  u l. K az im ie rza  W ie lk iego n r  
40/41, w  Ło d z i —  u l. K iliń s k ie g o  n r  77. Cena 85 gr.

OGŁOSZENIA DROBNE
1. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 

mech. w ydane przez Żarz. M ie js k i w  Ło d z i ka t. I I  na 
nazw. Jan N o w ic k i zam. w  W arszaw ie  u l. Em . P la te r 
n r  8. m. 37.

2. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Prez. P. R. N . w  M ie cha w ie  ka t. 
I l i a  na nazw. S te fan K w ie k , zam. w  M iłośc ice  21 pocz 
S ło m n ik i.

3. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samocho­
du  w ydane przez P. R. N. w  S zub in ie  ka t. I l i a  N r  
0101/49 na nazw. E m anue l B uszk iew icz zam. w  Pozna­
n iu , u l. T ra u g u tta  N r  34.

4. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  m otocy­
k l i  w ydane przez Żarz. M ie js k i w  Ło d z i ka t. IV  N r  0611 
na nazw. Jan  B y d k o w s k i zam. w  Ł o d z i A l.  K ośc iuszk i 
N r  29.

5. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j 
mech. w ydane przez W ydz. R uchu i  M o to r, w  W arsza­
w ie  ka t. I I  N r  W-4069 na nazw. S tan is ła w  Z ąbek zam. 
w  Ś w id rze  u l. M a jo w a  N r  56.

6. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arszaw ie 
ka t. I  N r  W  —  1986 na nazw. W ac ław  Ł u k o w s k i zam. 
w  W arszaw ie u l. O łycka  N r  2 m. 12.

7. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzę n ie  po j. 
mech. w ydane przez starostw o pow . w  Z gorze lcu  ka t.
I I  N r  0064/49 na nazw. Józef R ozw adow ski zam. w  Zgo­
rze lcu  u l. K iliń s k ie g o  N r  2 m . 2.

8. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  poj.. 
mech. w ydane przez Pow. R. N. w  M iechow ie  ka t. I l i a  
N r  0103/50 na nazw. B o n ifa cy  Zasada zam. w  K ra k o w ie  
u l. P I. W. W . Ś w ię tych  N r  9.

9. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu w ydane przez Żarz. M ie js k i W. K . w  Ło dz i ka t.
I I I  a N r  2389/49 na nazw. Zenon Z a rz y c k i zam. w  Ło d z i 
u l. P a rte ro w a  N r  9a.



10. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez sta rostw o w  S ieradzu ka t. IV  N r  
00081/49 na nazw. S tan is ła w  W eszczak zam. w  S ieradzu 
u l. Poznańska N r  5.

11. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez s ta rostw o pow . Jasło ka t. I I  N r  
0007/50 na nazw. Jan W anecha zam. w  Jas łow e j Rzesz. 
Jod łow a N r  106.

12. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mech. ka t. I I I  a N r  0172/49 na nazw. Tadeusz G orańsk i 
zam. w  D w ińska .

13. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  fu rm a n ­
k i  oraz k a rtę  re je s tra c y jn ą  na ko n ia  w ydane przez 
W ydz. K om . w  W arszaw ie  na nazw. S te fan B a lcerow icz 
zam. w  W arszaw ie  u l. Naruszew icza N r  6.

14. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez W ydz. K om . w  W arszaw ie  k a t. I  
N r  W-3174 na nazw. Ryszard W ąs ik  zam. w  W arszaw ie 
u l. G ró jecka  N r  27 m. 16.

15. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j 
mech. w ydane  przez P. M . R. N. w  Poznan iu  k a t. I I  na 
nazw . M a ria n  T a ta re k  zam. w  W arszaw ie  u l. B racka  
N r  4.

16. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez W ydz. K om . w  W arszaw ie  k a t. I l i a  
na  nazw. F ranciszek K o s ia ck i zam. w  W arszaw ie u l. 
O kun iew ska  N r  10 m. 9.

17. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na p row adezn ie  po j. 
mech. w ydane przez W ydz. K om un , w  W arszaw ie  k a t. 
I I  na nazw. A na to liu sz  Ła w re szuk  zam. w  W arszaw ie 
u l. S tan is ław ska  N r  79 m. 59.

18. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mech. Prez. Pow . R. N. w  K u tn ie  k a t. I la  na nazw. W ła ­
d ys ław  Dobieszew ski zam. w  Łęczycy u l. S ta lin a  N r  22.

19. Z A G U B B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie po j. 
mech. w ydane przez b. Zarząd M ie js k i w  G dańsku ka t. 
I l i a  N r  0161 na nazw. Jan Szm uka ła  zam. w  Szczerbie- 
c iszyn ie p -ta  R ukos in  pow. Tczew.

20. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
m ech. w ydane przez Prez. W . R. N. w  Ło d z i ka t. I l i a  N r  
1190'50 na nazw. B o les ław  Poczapko zam. w  O lsztyn ie  
u l. R yb a k i N r  48.

21. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j, 
m ech. ka t. I I  N r  07Z4:. aa na nazw. B o les ław  Paź zam. 
w  Poznan iu  u l. S trze lecka N r  12/3.

22. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
mech. ka t. I l i a  N r  5381/49 na nazw. Ju liusz  L e w a ndo w ­
s k i zam. w  P oznan iu  u l. R a ta jczaka N r  32 m. 1.

23. Z A G U B IO N O  k a r tę  re je s tra c y jn ą  na m o to r D .K .W . 
125 N r  S-5412 na nazw. m a ria n  J a n ko w sk i zam. w  K o ­
n in ie  p l. W olności N r  11.

24. Z A G U B B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j. w  P oznan iu  ka t. I  N r  630 
na nazw. S tan is ła w  K rzyśko  zam. w  P oznan iu  u l. K i ­
liń sk ie go  N r  9 m. 15.

25. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  samo­
chodu w ydane przez Prez. M .R .N . w  G dańsku ka t. I l i a  
N r  1803 na nazw. W ła d ys ła w  Skoneczny zam. w  
G dańsk -  Wrzeszcz u l. F re d ry  n r  15 m. 2.

26. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu oraz m o tocyk la  w ydane  przez Prez. M .R.N. w  
G dańsku ka t. I l i a  N r  621 na nazw. Czesław W yka  zam. 
w  G dańsk O liw a , L iczm ońskiego N r  5/6.

27. S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  samo­
chodu w ydane przez Prez. M .R .N . w  G dańsku ka t. I l i a  
N r  0855/50 na nazw. R om ua ld  Ł a w ry n o w ic z  zam. w  
G dańsk -  Wrzeszcz u l. K ubana  N r  17/2.

28. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez sta rostw o w  O str. W lkp . ka t. I I  N r  
0048/49 na nazw. W ła d ys ła w  G rędz iak zam. w  O leśn icy 
u l. Za B ram ą N r  6a.

29. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez sta rostw o w  Ja ro c in ie  ka t. I  
na  nazw. Jerzy M ieczys ław  Z a cho rsk i zam. w  Ja roc in ie  
u l. W olności N r  14.

30. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  samo­
chodu w ydane w  K ro to szyn ie  k a t. I l i a  N r  37258 na 
nazw . W ła d ys ła w  Jęd rze jew sk i zam. w K ro to szyn ie  uL 
W olnośc i N r  2.

31. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na prow adzen ie  po j. 
m ech. w ydane przez P. M .R .N . w  Sopocie ka t. I I  N r  
0208/49 na nazw. M ieczys ław  H la d n y  zam. w  Sopocie 
Ul. W ładys ław a  IV  N r  2/4.

32. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu w ydane przez P. M .R .N . w  K ie lca ch  ka t. I l i a  N r  
0397/49 na nazw. Tadeusz M ie c h n ic k i zam. w  K ie lca ch  * 
u l. 1 M a ja  N r  158.

33. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  samo­
chodu w ydane przez P. R. N . w  K ra k o w ie  ka t. I l i a  N r  
0145 51 na nazw. M ieczys ław  Jarosz zam. w  N o w e j H u ­
cie k o l. X  b lo k  3.

34. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu w ydane przez sta rostw o w  A n in ie  ka t. I I  N r  
0131/50 na nazw. Janusz S kw a rc  zam. w  Z ie lonce u l. 
K il iń s k ie g o  N r  23 m. 1.

35. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez Żarz. M ie js k i w  G liw ic a c h  ka t. I l i a  
N r  145/49 na nazw. Ryszard D ą b ro w sk i zam. w  G liw i­
cach u l. Czesława N r  31.

36. Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez urz. w o j. w  K a to w ica ch  k a t. I I  N r  
0058/49 na nazw . A lf re d  K lo n  zam. w  K a to w ica ch  uL 
3 M a ja  N r  21 m. 6.

37. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Z abrzu  ka t. I l i a  
N r  0325/49 na nazw. P io tr  Szczebel zam. w  Z abrzu  u l. 
D a m ro ta  N r  14.

38. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez W ydz. K o m u n ik a c ji w  W arszaw ie 
ka t. I  na nazw. F ranc iszek K u k lis  zam. w  W arsza­
w ie  u l. Jag ie llońska  N r  27/6.

39. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  samo­
chodu, m o tocyk la  w ydane przez Zarząd M ie js k i w  Ł o d z i | 
k a t. I I  N r  0465/49 na nazw. Eugeniusz L u b e rt zam. w  Ł o -  1 
dz j u l. Z a g ro d n ik i N r  46.

40. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez P. R. N. w  R adom iu ka t. I I  N r  
0007/50 na nazw. F ranciszek W in ia rs k i zam. w  R adom iu 
u l. Ż y tn ia  N r  7.

41. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie samo­
chodu ka t. I  na nazw. Je rzy W ó jc ik  zam. w  K ra k o w ie , 
u l. P iastow ska  N r  27.

42. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez P. Id . R. N. w  K ra k o w ie  ka t. I I  N r  
0915/49 na nazw. M a ria n  P aszkow ski zam. w  B o rk u  F a - 
lę c k im  u l. S w o rzow icka  N r  172.

43. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  samo­
chodu, w ydane w  K a to w ica ch  k a t. I l i a  N r  14873 na 
nazw . Tadeusz K o t zam. w  B y to m iu  u l. M a te jk i N r  42.

44. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  po j. 
mech. w ydane w  Ś rem ie ka t. I I I  i  IV  N r  0106/49 na 
nazw. M a ria n  K asp rzak  zam. w  Z abrzu  u l. K ró le w ska  
N r  133 m. 1.

45. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arszaw ie  
k a t. I I  N r  0117/49 na nazw. W in ce n ty  R óżyck i zam. w  
W arszaw ie, u l. M yszyn iecka  25 m. 4.

46. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  samo­
chodu w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arszaw ie 
k a t. I l i a  na nazw. A n d rz e j K ie ru z a ls k i, zam. w  W arsza­
w ie , u l. G rochow ska N r  131.

47. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sa­
m ochodu w ydane przez P. W o j. R. N. w  K a to w ica ch  k a t,
I  N r  0396/49 na nazw . E rw in  K u b a la  zam. w  K a to w i­
cach u l. W arszaw ska N r  20.

48. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  samo­
chodu w ydane  przez s tarostw o w  K a to w ica ch  k a t. I I I  
N r  1410'49 na nazw. K a z im ie rz  R om anow ski zam. w  K a ­
tow icach  u l. P io tra  S ka rg i N r  6/2.

49. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu w ydane przez P. M . R. N. w  K a to w ica ch  ka t. I I I  
N r  0966 na nazw. M a ria n  G ru n ie w  zam. w  K a to w ica ch  
u l. C horzow ska N r  66.

50. S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w ydane przez W w iz . Rn<-hu w  W arszaw ia  k a t. I  
N r  0524/50 na nazw. M a k s y m ilia n  W ąs zam. w  W a r­
szaw ie u l. W ile ńska  N r  43 m. 13.

51. Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  po j. 
mech. w vdane przez P. W . R. N . w  T a rn o w ie  k a t. I l i a  
N r  0015/51 na nazw. Eugeniusz K o c ik  zam. w  T a rn o w io  
u l. S poko jna  N r  588.


