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Jerzy Mieloch zdobywa Wielka Nagrodę

W iele niespodzianek przyniósł 
rozegrany w  Poznaniu w yścig o 
W ielką Nagrodę Polski. Seria o- 
szkodzeń zadecydowała o jego  
I>r7ehiegn. Doskonały zawodnik 
czechosłowacki Antonin Vitvar 
(SZ N ova Paka) uległ wypadkow i 
na 12 okrążeniu. Zdobywca zesz­
łorocznego Grand Prix, Vacla\ 
Bubenicek (SZ Praga) uszkodzi) 
sobie lewarek do skrzynki biegów  
i dopiero po naprawieniu mógł 
leehać dalej. Najlepszy z  Polaków 
Andrzej Zym irski złapał poprostu 
..gwoździa" j m usial wycofać się 
w  10 okrążeniu. To sam o spotkało 
doskonale jadącego krakowianina 
M. Koprowskiego. W. Markowski 
uszkodził w  sw ym  Nortonie ko­
morę pływakow ą, a  bieg kończył 
po za konkursem na Triumphie 
SOD.

W klasie 350-tok obeszło s ię  bez 
tyłu niespodzianek. Na Nortonie

REORGANIZACJA PAŃSTWOWYCH
PRZEDSIĘBIORSTW samochodowych

N ow e formy gospodarki transportem  samochodowym ustalił
Kom itet Ekonomiczny Rady M inistrów, reorganizując obecny u- 
kład państwowych przedsiębiorstw transportowo-spedycyjnyeh.

Dotychczas bowiem  m ieliśm y u. 
prawnione do zarobkowego prze­
wozu na terenie kraju aż trzy 
główne przedsiębiorstwa sam o, 
chodowe (PKS.Hartwig. Spedy­
tor). Stwarzało to niestety często 
niedostateczne w ykorzystanie ta . 
boru ze względu na różnorodność 
ośrodków dyspozycyjnych. W  ek- 
spedycji towarow ej t. zw: luźne 
przebiegi nie należały do rzadkoś- 
«ń. Jeżeli do tego dodać poważne

KryrrB samochodowy 
w Aassyco

Jak podaje nowojorski ,,Jour­
nal of commerce" (Dziennik Han­
dlowy) amerykański przemysł sa­
mochodowy nie może zdobyć ka­
pitału inwestycyjnego na budo­
wę nowoczesnych samochodów. 
Od końca wojny szereg przedsię­
biorstw ogłosiło plan budowania 
nowych samochodów. Dotychczas 
and jeden z tych samochodów nie 
ujrzał światła dziennego. Dzien­
nik podaje przykład, że wytwór­
nia „Playboy Motor Car Corpora­
tion" projektowała produkcję 
12.000 małych samochodów. Aby 
plan swój przeprowadzić wymie­
nione przedsiębiorstwo wypuściło 
20 milionów akcji po 1 dolarze 
sztuka. Sprzedaż akcji się nie u- 
dala, wobec czego przedsiębior­
stwo wycofało się z tego interesu, 
starając się obecnie uzyskać już 
tylko 3 miliony dolarów na drodze 
wypuszczonych nowych akcji.

Tak jest z szeregiem innych 
firm, które nie mogą uruchomić 
produkcji swych najwięcej nowo­
czesnych prototypów, bo nie m o­
gą zdobyć na to kapitału. Dowo­
dzi to o kryzysie w przemyśle sa­
mochodowym, skoro przy znacz 
nym zapotrzebowaniu na nowe 
samochody, przemysłowcy w USA 
nie mogą zdobyć kapitałów na u 
ruchonrenie tej produkcji W

wspaniale pojechał St. Brun nie 
oddając naw et na chw ilę prowa­
dzenia ani doskonałem u Czecho­
w i Zdenkori Kost na Nortonie. 
ani J. Jankow skiem u, który w 
przystępie dobrej form y swego 
Nortona (z silnikiem  NSU!) do­
chodził chw ilam i czołówkę. Nie 
zawiódł nadziei drogi Krakowiak. 
Bębenek i na nowootrzymanym  
Nortonie naw iązał równorzędną 
w alkę z Kostem.

W kat. 250-tek w w yścigu na 5 
okrążeń zw ycięży ł M ilewski na 
NSU. Tu jednak brak maszyn 
wyczynowych nie dał emocjonu­
jącego przebiegu w yścigu. W yni­
ki w- poszczególnych kat. przed­
staw iają s ię  następująco:

Kat. 500 ccm: 1) Mieloch (Gwar­
dia Poznań) 1.2059,1; 2) Dąbrow­
ski (KM Ogniwo ff-w a) 1.21.47,0; 
3) Bubenicek (SZ Praga) 1.23.01.6,

Kat. 350 ccm: 1) Brun St. (PKM

w kłady inw estycyjne poszczegól­
nych przedsiębiorstw (konserwa­
cja wozów, garażowanie, adm ini­
stracja), które równocześnie bu­
dowały te sam e kosztowne stacje 
obsługi i  garaże, to taki stan rze­
czy m ógł doprowadzić do marno­
trawstwa.

D latego założeniem  now ej for­
my gospodarki ma być jednopla- 
nowość, którą może zapewnić ty l­
ko stw orzenie jednego dużego 
państwowego przedsiębiorstwa 
sam ochodowo-przewozowego Tak 
w ięc na terenie kraju działać bę­
dzie jedynie przedsiębiorstwo 
pow stałe z połączenia Państw o­
wej Komunikacji Samochdowej 
i  przedsiębiorstwa „Spedytor". 
Natom iast PP „Harwig" pozosta­
nie w yłącznie dla obsługi w  ekspe 
dycji międzynarodowej.

nowego scalonego 
przedsiębiorstwa zapewni nam 
lepsze obsłużenie najodleglej­
szych nawet okolic przez komu­
nikację samochodową. Na plano­
wym zaś wykorzystaniu taboru 
skorzysta jednocześnie każdy wóz. 
któremu można będzie poświęcić 
więcej dbałości o jego stan, za. 
pewnić mu właściwa konserwa­
cję, co pozwoli na przedłużenie 
okresu używalności samochodów.

C Z Y S A M O C H Ó D
P R Z Y S Z Ł O Ś Ć

Pierwszy samochód o napędzie 
odrzutowym został zbudowany i 
wypróbowany przed miesiącem  
Posiada on silnik odrzutowy, po­
dobny do lotniczego, rozwijający 
ciąg Około 100 kilogramów.

Próbne jazdy tego samochodu 
wykazały pewne braki które ma­
ją być usunięte w najbliższej 
przyszłości. Osiągnięta dotych­
czas prędkość szczytowa przekro. 
czyta 30(1 km godz. jednak przy­
spieszenie okazało się niezado-

Jerzy Mieloch

Ogniwo W-wa) 1.2302,6; 2) Kost 
Zdenek (SZ Praga) 1.24.30.8; 3)
Bębenek (Zwiąkowiec Kraków) 
1.26,43,3.

Kat. 250 ccm: 1) M ilewski (Unia 
Poznań) 26.40.2 2) Wyporek (PKM 
Ogniwo W-wa) 26,45.3; 3) Antko­
wiak (S Stal Poznań) 27,13.2.

Trasa 500-tek i 350-tek wynosiła  
20 okrążeń tj. 159,7 km, natomiast 
trasa 250-tek w ynosiła 5 okrążeń 
tj. 39,925 km. (strz).

■owi przodownicy
pracy w ?KS

Współzawodnictwo pracy w 
Państwowej Komunokacji Samo­
chodowej ma już swoje tradycje. 
Przeprowadzane od początku bie­
żącego roku dało pomyślne wyni­
ki na polu oszczędności i racjona­
lizacji. przynosząc przedsiębior­
stwu dodatkowo wygospodarowa­
ne wartości. Wszystkim nam są 
znane nazwiska dotychczasowych 
przodowników prścy w pierw­
szym n drugim etapie

Obecnie Stołeczna Stacja PKS 
(towarowa) zakończyła swój trze- 
c etap, w którym na czoło wysu­
nęli Się kierowcy: Walenty Ka­
tana, Bogusław Kowalski, Zenon 
Szymczak, Stanisław Dolecki i 
Eugeniusz GSerdng. Wszyscy oni 
zaoszczędzili poważne ilości pali­
wa. I tak kolega Katana jeżdżąc 
na 10-ton samochodzie SPA za­
oszczędzał 659 L, Dolecki 532 1., 
Gflerśng 540 1.

Wśród racjonalizatorów wyróż­
nili się swymi osiągnięciami 
Franciszek Bromitński, Wacław 
Łubnricki i Kazimierz Tokarski 
— mechanicy samochodowi. Po­
mysłu Bramińskiego są specjalne 
klucze do dokręcania głowic w 
samochodach ciężarowych Fiat, 
oraz przyrząd do frezowania na­
krętek. Natomiast Łńbnicfci i To­
karski przerobili filtr ropny przy 
-amochodzie Fiat, zademonstro­
wany już w czasie krajowej na­
rady transportowców. Filtr ten 
zdaje doskonale swój egzamin i 
jest stosowany na większości wo­
zów.

(81)

Największą trudność w użyt­
kowaniu samochodu odrzutowego 
stanowi niebezpieczeństwo, pow ­
stające z w ielkiej temperatury 
w ylatujących z  tyłu gazów od­
rzutowych. Trudność ta uczyni 
prawdopodobnie niemożliwym  
zastosowanie samochodu odrzuto­
wego do powszechnego użytku i 
■ graniczy to zastosowanie jedynie  
do ustanawiania rek-rdów  szyb-

O D ZN A C ZE N IA
dis pracowników izansporlo I aoloryincii 

W piątą rocznicę Odrodzenia Polski Ludowej
, wśród zasłużonych dla odbudowy i rozbudowy na­

szego kraju, przodujących przedstawicieli klasy ro-
; botniczej, nie zabrakło pracowników transportu 

i motoryzacji. Oni również zostali odznaczeni zasz-
! czytnym Orderem Sztandaru Pracy. Dziś możemy 

być dumni, że ludzie ci stanęli z nami w jednym sze-
; regu do pracy o jeszcze lepszą przyszłość kraju, któ­

ry może już poszczycić się takimi osiągnięciami. Po­
stacie przodowników transportowców będą dla nas 
zorem i zachętą do dalszej wzmożonej pracy.

ODZNACZENI OT? DEMEM SZTANDARU PRACY 
I KLASY

Katana Walenty — kierowca w stołecznej stacji ko- 
munikacyjno-towarowej PKS

Musial Edward — mechanik w warsztatach głów­
nych PKS.

Zujew Bazyli — kierownik wydziału modelami Za­
kładów Mechanicznych „Ursus".

j ODZNACZENI ORDEREM SZTANDARU PRACY 
U KLASY

Stachowiak Jan — kierowca na stacji PKS — Byd­
goszcz.

Koczko Tadeusz — kierowca stacji PKS — War­
szawa. — —

Łopaciński Stanisław — monter samochodowy stacji 
PKS — Warszawa.

Jabłoński Andrzej — kierowca-mechanik z warszta­
tów Ostrów Wlkp.

Burchard Władysław — monter działu podwoziowe­
go w Zakładach Sprzętu Transportowego Nr 8 
w Kaliszu.

Kotuszewski Władysław — brygadzista na wydziale 
odlewniczym Zakładów Mechanicznych „Ur­
sus".

Kwaśniewski Jan — przodownik elektrotechnik 
Sawicki Henryk — majster oddziału w Zakładach

Sprzętu Transportowego Nr 2 w Warszawie, 
w Zakładach Starachowickich

N agroda d la  ko nstru k to ró w
samochodu „STA&“

Komitet Ministrów do Spraw 
Kultury przyznał w roku bieżą­
cym Państwową Nagrodę Nauko­
wą II_go stopnia zespołowi na­
ukowców j inżynierów, którzy o- 
pracowali konstrukcyjnie oraz 
produkcyjnie pierwszy polski sa­
mochód ciężarowy STAR-20 Na­
grodę otrzymali: prof. M. Dębi­

Ciężką trasę przebywa dw a razy dziennie autobus Volvo. 
przewożąc pasażerów na linii Kraków—Zakopane. Jednak 
dzięki staraniom kierowcy, Wacława Żaka, wykona jeszeza

dodatkowych 40.000 km

cki, prof J. Werner, toż. Z Oko- 
tow. inż. Z. Rytel i toż. Z. Gro­
nowski:

Przyznanie tej nagrody, usta­
wionej po raz pierwszy przez 
włf.dze Polski Ludowej, jest je­
szcze jednym dowodem troski o 
rozwój naszej motoryzacji j lu­
dzi dla niej pracujących.



U C H W A Ł Y  W A T Y K A N U W  P o z n a ń s k im  FKSM e
N IE  PRZESZKO DZĄ N A M  

w  B U D O W A N IU  LEPSZEJ PRZYSZŁO ŚC I
—  ..Można być najgłębiej w ierzącym  katolikiem, lecz gdy się  ma polskie serce  

i polskie sum ienie, to nie  można i  n ie  w olno  godzić się na antypolską, wymierzoną 
w  nasze najżywotniejsze interesy narodow e i  państw owe politykę papieża i  jego 
dyplom atów w atykańskich. Ta polityka nie  ma n»c wspólnego z religią. Jest tylko 
nadużyciem  w iary i Kościoła dla  celów zgoła ziem skich i przyziemnych, a  zara. 
zem  wrogich interesom  m as pracujących1*.

cy, chłopi, inteligenci polscy — kiedy od­
budowuję w ciężkim trudzie zniszczony 
kraj, kiedy przykładam dłoń do naprawie­
nia wiekowych krzywd ludu polskiego, 
kiedy pomagam budować piękną i szczęś­
liwą przyszłość swojej ojczyzny, która 
nareszcie stała się ojczyzną ludzi pracy' 
Cóż różni nw e — pyta dalej wierzący 
Polak — od tych towarzyszy pracy, którzy 
nie chodzą wprawdzie jak ja w niedzielę 
do kościoła, ale wraz ze mną pracują ucz­
ciwie ii tak ja myślą o tym, by Polska by­
ła potężna, niezależna, sprawiedliwa?

Rozterka, którą w sumieniu wierzącego 
Polaka wywołały groźby watykańskie, 
skierowana jest ostrzem swoim przeciwko 
tym groźbom. Nie mogło , nie może być 
inaczej. Tylko ludzie pozbawieni uczuć 
narodowych, tylko kosmopolityczni wasa­
le Waszyngtonu mogli liczyć na to, że jak­
kolwiek uczciwy Polak, mając do wyboru 
pomiędzy Polską a Państwem Watykań­
skim, pomiędzy dobrem swojej Ojczyzny 
i swojego narodu a interesami amerykań­
skich bankierów — wybierze to ostatnie.

Oto urywek z wypowiedzi przewodni­
czącego Centralnej Rady Związków Zawo­
dowych, Aleksandra Zawadzkiego, w spra­
wie „uchwały11 watykańskiej, grożącej eks­
komuniką członkom i sympatykom orga­
nizacji roboniczych, kora uderza w sedno 
zagadnienia i  wyraża nie tylko poglądy, 
nasze, związkowców. Jest to wypowiedź 
wyrażająca uczucia i myśli każdego uczci­
wego Polaka, każdego człowieka, któremu 
dobro naszej Ojczyzny leży naprawdę na 
sercu.

Do czego bowiem zmierza groźba Kon­
gregacji watykańskiej. Zmierza w pierw­
szym rzędzie do rozbicia ruchu robotni­
czo- chłopskiego zarówno w Polsce, jak i 
w innych krajach Watykan zdaje sobie 
sprawę, że w szeregach współczesnego ru­
chu robotniczego zorganizowane są milio­
ny robotników, których poważna część jest 
wierząca. Watykan zdaje sobie również 
sprawę ze znaczenia sojuszu robotniczo- 
chłopskiego, z tego, że podstawą zwycięs­
kiej siły ruchu robotniczego jest jego 
v mólpraca z ruchem chłopskim, w którym 
t. . wielu jest wierzących. Groźby Watyka­
nu mają więc na celu wprowadzenie roz- 
dźwięków i wahań do szeregów klasy ro­
botniczej oraz wbcie klina pomiędzy ro­
botników i chłopów.

Jeśli uświadomimy sobie, że współczes­
ny ruch robotniczo-chłopski, rosnący 
dziś na sile we Wszystkich krajach świata, 
jest najpotężniejszą zaporą przeciwko pla­
nom podżegaczy wojennych, to pojmuje­
my, kontu służą groźby Watykanu. Zrozu­
miemy również, dlaczego dlaczego niena­
wistny stał się Watykanowi lud polski, po­
bożny w swej większości, ale budujący 
obok innych ludów demokratycznych po­
kój i socjalizm. Zrozumiemy jednocześnie 
dlaczego bliski stał się papieżowi baptysta, 
a więc, z chrześcijańskiego punktu widze­
nia, „heretyk", prezydent Truman; dlacze­
go najmilsze sercu Piusa XII stały się te 
koła niemieckie, którę dążą do odwetu, do 
zaboru ziem polskich, do nowej wojny.

Nie ulega wątpliwości, że groźby Kon­
gregacji watykańskiej wywołać muszą 
rozterkę w sumieniu wielu katolików w 
naszym kraju Ale jakże się myli Watykan 
i jego bezkrytyczni słudzy, wśród hierar- 
chi kościelnej w Polsce, jeśli liczą na to, 
że rozterka ta może przybrać charakter 
antyludowy, antypolski. W sumienu wie­
rzącego Pclaka, w każdym polskim sercu 
groźby Watykanu wywołują jedynie głę­
bokie poczucie krzywdy i niesprawiedli­
wości, wywołują jedynie uczucie kategory. 
cznego protestu przeciwko brutalnemu po­
gwałceniu wierzeń religijnych przez Kon­
gregację.

Jakie przestępstwo wobec wiary popeł­
niam — tak pytają dziś wierzący robotni.

K s ią ż k a  i  p r a s a  s a m o c h o d o w a  
p o m o c ą  k ie r o w c y  w  Z S R R

Popularyzację 1 wzrost zanteresowania 
motoryzacją i techniką nowoczesną, wśród 
najszerszych warstw radzieckiego społe­
czeństwa, zawdzięczać należy nie tylko 
potężnemu rozwojowi przemysłu motory­
zacyjnego w ZSRR, stanowiącego już dziś 
najsilniejszą bazę produkcyjną motoryza­
cji na świecie. Olbrzymią rolę bowiem o- 
degrala w tym kierunku również fachowa 
literatura stworzona przez radzieckich u- 
czonych i konstruktorów, jak i liczne cza­
sopisma motoryzacyjne, informujące wy­
czerpująco i popularyzujące wszelkie za­
gadnienia nowoczesnej techniki samocho­
dowej.

Powtórne wydania ostatnich prac naj­
zdolniejszych radzieckich techników i in­
żynierów są dowodem, że książka tech­
niczna znajduje w ZSRR licznych i chęt­
nych odbiorców I tak ukazały się ostat­
nio już w kilku nakładach: „Teoria i kon­
strukcja samochodu11—Czudakowa, ..Mo­
tory11 — Piętrowa i Malawińskiego. „Tra­
ktory11 — Lwowa, „Motocykle11 — Jeruza- 
limskiego, „Planowanie i ewidencja w 
transporcie samochodowym" — Ludrfna, 
„Eksploatacja samochodu" — Kramaren- 
ki, „Instrukcja o obsłudze ogumenia" — 
Czichowa, „Elektryczne metody pomia­
rów mocy silnika" — Wolczoka i wiale 
innych

Wiele książek radzieckich, przetłuma­
czonych na język polski, znalazłoby na- 
pewno chętnych nabywców, którzy uzu­
pełniliby w ten sposób swoje wiadomości

2  źattERIMMCA

budzie z nad Wisły i Odry pragną, by 
głos znad Tybru rozbrzmiewał hasłami 
pokoju i nadziei na lepszą przyszłość 
ludzkości. Jeśli jednak rozbrzmiewa stam­
tąd głos odwetu wojennego, głos walk re­
ligijnych, glos rozbicia i anarchii — to nie 
jest to glos autorytetu wiary, lecz glos 
reakcyjnego polityka, glos antypolski. 
Uczciwi ludzie w Polsce, miliony wierzą­
cych w Polsce — odwracają się od tęgo 
głosu.

Dzięki pom ocy ze strony społecznej bry­
gady instruktorskiej, którą zorganizowali 
przy stacji towarow ej PK S w  Warszawie 
przodownicy pracy: Kaczyński, A rciszew ­
sk i i  Rokicki (na zdjęciu) w yniki w szyst­
kich kierow ców  w e współzaw odnictw ie  
stają s ię  z  każdym  dniem  lepsze.

Równie popularne stały się radzieckie 
czasopisma motoryzacyjne wydawane 
przez poszczególne instytucje, zaintereso­
wane w przemyśle lub technice motory­
zacyjnej. Z poważniejszych periodyków 
wymienić tu należy miesięcznik „Awto- 
mobil" — wydawany przez Ministerstwo 
Gospodarki Narodowej, a następnie „Aw- 
lomobilnaja Promyszlennost111 — wyda­
wany przez Min. Przemysłu Samochodo­
wego i Traktorowego. Ministerstwo Rol­
nictwa wydaje również czasopismo „Ma- 
szinotraktomaja Stancja", przeznaczone 
dla traktorzystów i personelu ośrodków 
maszynowych na wsi. Popularnym pis­
mem kierowcy radzieckiego jest miesięcz­
nik „Za Rulom", odzwerciedlający życie 
i prace naszych kolegów w ZSRR. Pisma 
te nie tylko informują o ostatnich zdoby­
czach radzieckiego przemysłu, ale również 
służą wszystkim racjonalizatorom, przo­
downikom, kierowcom _ stuysiącznikom 
i personelowi warszatowemu do szerokiej 
wymiany doświadczeń, do popularyzacji 
własnych osiągnięć na poszczególnych od­
cinkach pracy.

Wiele miejsca zagadnieniom motoryza­
cji, technice samochodowej i przemysłowi 
oraz sportowi motorowemu poświęcają 
również inne czasopisma radzieckie, jak 
„Ogoniok", „Wiestnlk Maszinostrojenia"; 
„Tiechnika Molodioży" i „Sowieckij 
Sport".

(sta)

O kilka zaledwie minut drogi od dwor­
ca mieszczą się „Okręgowego Warsztaty 
PKS-u“. Tutaj to autobusy l samochody 
ciężarowe tego przedsiębiorstwa przecho­
dzą na podstawie planu miesięcznego re­
monty. Warsztaty przeprwadzają główne i 
wozi.

Przew. Rady Zakładowej — Józef Ja­
kubiak i kierownik techniczny Kazimierz 
Korbik oprowadzają nas po warsztatach, 
średnie naprawy silników, podwozi i nad- 
z dumą pokazując cały szereg ulepszeń 
i inowacji. We własnym zakresie wykonali 
pracownicy warsztatowi PKS-u wytaczar­
kę panewek i wałów korbowycn.

Największą jednak ich chlubą jest zbu­
dowana w ramach czynu pierwszomajowe­
go hamownia dla silników do 150 KM. Fo- 
wstała ona z bezużytecznych już, zdawało­
by się, części. Dzięki temu koszt ogólny 
wykonania wynosi 600 tys. zł, a nie 1 mil., 
Jak przewidywał kosztorys. Zastosowano 
przy niej cały szereg ulepszeń, jak np. u- 
ruchamianie silnika samochodowego za po­
mocą motoru elektrycznego, co daje bardzo 
poważne oszczędności.

Drugie poważne osiągnięcie pracowni­
ków „Okręgowych Warsztatów PKS-u w  
Poznaniu11 — to docieralnia silników na 
zimno. Każdy silnik pracuje tuta] przez, 
pewien czas na gazie świetlnym, a ostatnie 
godziny na benzynie. Specjalne tłumiki, o- 
raz rura wydechowa uzupełniają to urzą­
dzenie.

Poza wykonanymi tu pracami ulepsze- 
niowymi istnieją nowe projekty, które nie­
wątpliwie zostaną w najbliższym czasie 
zrealizowane. Do nich należy suwnica w 
dziale silnikowym, która pozwoli zaoszczę­
dzić wiele godzin pracy przy transporto­
waniu motorów. Zreorganizowany zostanie 
także dział silnikowy przez odpowiednie 
prace inwestycyjne. Z prac montowni wy­
dzielone będą naprawy transmisji, przez co 
dział ten stanie się tylko miejscem monto­
wania zespołów i ich sprawdzania. Projek-

- fT ^ C IĘ  NAPEW NO 
I W ZA IN TER ESU JE

TV  ie  należy nigdy otwierać w  lecie  
szyby przedniej podczas jazdy o 

zm ierzcha w ieczorem, bow iem  w tedy  
w łaśn ie znajduje s ię  w  powietrzu naj­
w iększa Ilość m uszek, które chętnie w pa­
dają do oczu. Jeżeli m usim y otworzyć 
szybę, zakładajm y okulary ochronne ty ­
pu motocyklowego.

To sam o dotyczy otwierania szyby 
przedniej podczas jazdy w  kurzu. Czą­
steczki kurzu siln ie  uderzają o gaiki 
oczne i w yw ołują po pew nym  czasie do­
tk liw y ból i zaczerwienienie oczu, które 
w następstw ie może przejść w poważne 
zapalenie. Zakurzonych oczu nie wolno  
przecierać rękoma, lecz należy przepłu­
kać je  słabym  roztworem  kw asu bornego. 
Również dobre rezultaty daje w yw ołanie  
sztuczne silnego łzaw ienia, bow iem  łzy  
przem ywają oczy i oczyszczają Je.

oooOooo

W  przypadku, gdy kierow cę podczas
’ ’  dłuższej m onotonnej jazdy ogarnia 
senność, należy niezw łocznie zatrzymać 
samochód i  zdrzemnąć się  za kierownicą

tuje się również przeniesienie działu obrób­
ki metali do odpowiednich pomieszczeń, co 
da możliwości racjonalniejszego wykorzy­
stania pracy i maszyn. Dodajmy jeszcze 
do listy tej produkcję części zamiennych dla 
oddziałowej składnicy technicznej, a stwier­
dzić możemy śmiało, że cały zespół war­
sztatowy pracuje dobrze, dając ogromny 
wkład w ogólne osiągnięcia poznańskiego 
PKS-u.

TRACĘ TRZEBA POZNAĆ 
I ZORGANIZOWAĆ...

W wędrówce po warsztatowych halach 
spotykamy przodownika pracy Józefa Stró- 
żyńskiego. Osiągnął on w marcu 161,1"'» 
zaplanowanej normy. Gdy go zagadujemy, 
podnosi głowę znad reparowanego silnika 
i z uśmiechem odpowiada na pytania.

— A no, praca nie jest wcale taka ciężka. 
Trzeba ją tylko poznać i odpowiednio so­
bie zorganizować... Silniki samochodowe to 
mój ż̂ywioł... — kończy Stróżyński.

Przodownikami pracy są jednak nie tylko 
sami warsztatowcy. W drugim etapie 
współzawodnictwa kierowca autobusowy 
Stanisław Socha, osiągając 4575 punktów, 
wysunął się na pierwsze miejsce spośród 
personelu ruchu. aN drugim miejscu zna­
lazł się Cyryl Myszka — konduktor z 1118 
punktami.

Sprawy współzawodnictwa pracy regu­
lują specjalne komitety, znajdujące się na 
każdej stacji PKS-u, obliczając codziennie 
wyniki.

BARTOSZCZAK PRZEJECHAŁ 20.000 KM 
PONAD PLAN

W dniach 25 i 26 marca br. odbyła się w 
Poznaniu narada wytwórcza wszystkich je­
dnostek, podległych oddziałowi poznańskie­
mu. Na podstawie tej konferencji każda ze 
stacji lokalnych opracowała deklaracje 
oszczędnościowe. Po dokładnym zbadaniu 
wszystkich możliwości w terenie, odbyła 
się 12.IV br. druga konferencja, celem u- 
zgodnienia dalszych planów oszczędnościo­
wych. Wynikłem tej konferencji było 
zwiększenie proponowanej sumy 10 mil. zł 
oszczędności do 16 mil. za pierwsze trzy 
kwartały br.

Jak duże znaczenie mają deklaracje osz­
czędnościowe, świadczy chociażby jeden 
poniższy przykład. Kierowca samochodu 
ZIS — Feliks Bartoszczak — zadeklarował 
przejechanie swym wozem po zakwalifiko­
waniu go według planu do remontu, dal­
szych 20 tys. km. Szczegółowe badanie 
techr» czne wykazało, że wóz ten rzeczywi­
ście może jeszcze przebyć tę ilość kilome­
trów.

Plan oszczędnościowy poznańskiego od­
działu PKS-u, ze względu na usługowy 
charakter przedsiębiorstwa, polega na osz­
czędzaniu sprzętu, a przede wszystkim 
Jego konsetwacjł, oraz materiałów pomoc­
niczych. System „O“ oparty jest w PKS-ie 
na obniżaniu miernika produkcji. Walka 
więc o plan nie jest walką o np. 1 mil. zł 
oszczędności na oponach, ale o przedłuże­
nie ich użytkowności. Stąd pochodzą sumy 
zaplanowane w systemie „O". I dzięki te­
mu istnieje stała możliwość korekty wy­
pracowanego już planu.

Po tak długej działalności PKS_u na te­
renie wojew. poznańskiego i szczecińskiego 
(oddział bwem posiada stacje w Zielonej 
Górze, Inowrocławiu, Koszalinie, Turku. 
Ostrowie Wlkp., Szczecinie, Poznaniu i w 
najbliższym czasie — Gorzowie) ludzie z  
warsztatów i ziza kierownicy Poznańskiego 
Oddziału PKS-u dobrze zasłużyli się odbu_ 
dowie Polski Ludowej.

Karol Ner.

kilka m inut. Jest to jedyny skuteczny  
środek. Półśrodkami, które skutkują na 
krótki czas, są: ożywiona rozm owa z są­
siadem  (ale bez odwracania wzroku od 
drogi), w ypalenie m ocnego papierosa, ssa­
nie m iętow ego cukierka, w ypicie kilku ły ­
ków płynu oraz spojrzenie na chw ilkę W 
bok na m igający się bok drogi. Tego ro­
dzaju środki otrzeźwiające są niestety  
bardzo m ało skuteczne i działają krótko.

Pam iętajmy, że senność ogarnia kie­
rowcę zazwyczaj podczas Jaskrawego o-  
św ietlen ia drogi, podczas jazdy pod słoń­
ce oraz po spożyciu obfitszego posiłku, » 
szczególnie po piwde.

oooOooo
otkliw y ból w  kolanach 1 stopach, 

odczuwany przez kierow ców , w  czasie 
kilkugodzinnego prowadzenia sam ochodu 
daje s ię  zm niejszyć, lub całkow icie usu­
nąć przez podłożenie pod kolana podusz­
ki lub w alka, by podnieść nieco podudzia. 
Należy jednocześnie sprawdzić, czy pe­
dał przyspiesznika nie m a zbyt mocnej 
lub zbyt słabej sprężyny, w ymagającej 
stałego napięcia m ięśni stopy.

(K)
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Dzień zakończenia 6-cio miesięcznego kursu wyszkoleniowego i  pro­

mocja podoficerów służby czynnej w  O ficerskiej Szkole Samochodowej 
była niezwykle uroczysta. Oczekiwano przybycia Szefa Departamentu 
Służby Samochodowej MON, aby złożyć mu meldunek z dotychczaso­
wych osiągnięć w  nauce, dyscyplinie

SZKOLIĆ I WYCHOWYWAĆ

Prymusem kursu, tym. który uzyskał 
najlepszą lokatę został st. szer. Z a ją c . 
Gdy na czele długiego szeregu kolegów 
stanął on po odbiór dyplomu i nagrody 
z oczu biła mu duma i zadowolenie z do­
brze wypełnionego obowiązku wobec Pol­
ski Ludowej. To właśnie on i podobnych 
mu kilkudziesięciu kolegów. pochodzących 
z rodzin robotniczych, chłopskich j pracu- 
jąoej inteligencji, potrafili wykorzystać w 
pełni możliwości zdobycia wiedzy techni­
cznej, podniesienia wyszkolenia i dyscy­
pliny. Synowie klasy robotniczej nie zmar­
nowali danej im przez naszą władzę ludo­
wą okazji do uzyskania zaszczytnego 
awansu społecznego 97% wyników bardzo 
dobrych i dobrych w ocenach surowej za­
wsze Komisji Kwalifikacyjnej świadczy o 
dużym wyrobieniu młodych podoficerów. 
Świadczy o tym, że szkolenie polityczno- 
wychowawcze, jakie odbyło się w czasie 
trwania kursu, trafiło na dobre i warto­
ściowe podłoże. Nic więc dziwnego, że w 
dniu zakończenia kursu przodujący podo­
ficerowie, a na ich czele st. szer. Zając, 
Siwy, Pielin, Szujek i Figiel, otrzymali
nominacje, pamiątkowe dyplomy i nagrody 
w postaci książek. Wszystkim im dożył 
gratulacje i życzenia pomyślnej służby 
szef Dep. Samoch. stwierdzając jednocześ­
nie, że Szkoła dobrze spełnia swoje zada, 
nia wychowując i szkoląc nowe, pełnowar­
tościowe kadry wojsk samochodowych.

OPRÓCZ NAUKI BYŁA PRACA

Nic na tym jednak zakończył się już ten 
dzień podoficerów służby czynnej. W cza­
sie wspólnego obiadu głos zabrał Komen­
dant Szkoły. Stwierdził on m. in., 
że dzieło odbudowy i rozbudowy Szko­
ły w znacznej mierze zawdzięczać 
należy właśnie awansowanym dzisiaj 
żołnierzom Olbrzymia praca jaką włożono 
w  stworzenie tego największego w Polsce 
ośrodka wyszkoleniowego, została wykona­
na w  75% przez podoficerów słńżby czyn­
nej i przez kompanię samochodów szkol­
nych. W ramach „Czynu Lipcowego" wy­
konano wiele prac zaoszczędzając państwu 
dalsze 4 '/i m iliona złotych, co po podsu-

Co k ie r o w c a  w in ie n  w ie d z ie ć  
o  p ie lę g n a c j i  w o z u ?

Samochód, jak i każdy z szybkoporu szających sie pojazdów mechanicznych, 
aużywa się  i przechodzi różne zmiany m ateriałowe na skutek wykonyw anej 
pracy. Dlatego też sprawa racjonalnego doglądania i stałej regularnej pielęgnacji 
wozu posiada zasadnicze znaczenie. Kierowca, jako fachowiec, wintem być tym . 
który wskazuje warsztatowi zaobserw ow ane błędy iub braki, n iekiedy zaś sam  
w inien usunąć zauważone niedokładności. Przeglądy i pielęgnacja wozu ma na 
celu odkrycie braków, ochronę przed w ypadkiem  i zwiększenie w spółczynnika 
użytkowości pojazdu.

Braki powstające w czasie trwania 
eksploatacji wozu, możemy podzielić na 
następujące grupy:

a) które zagrażają bezpieczeństwu ru­
chu,

b) które uniem ożliwiają użytkowanie, 
o) które pogarszają gotowość użyt­

kową,
d) które pogarszają ekonomiczną ek­

sploatację.

aj Zagrożene bezpieczeństwu ruchu.
Do tej grupy zaliczymy wszystkie 

usterki w systemie kierowniczym, jak 
luźne przeguby kulowe i nakrętki, żle 
ustawione kola i za duży martwy ruch 
kierownicy. Braki w systemie hamulco­
wym, jak za słabe działanie lub jedno­
stronne ściąganie wozu, stanowią zagro­
żenie bezpieczeństwa ruchu, tak jak i ha­
mulce, które powodują blokowanie kół 
Przewody hydrauliczne pogięte i kilka­
krotnie prostowane, przeciekające prze­
wody gumowe, lub nie działający należy­
cie zawór zwrotny w pompie hamulcowej, 
to dalsze punkty grupy a.

Wszelkie rodzaje pęknięcia i rysy na 
częściach nośnych, jak rama. uszy, wie­
szaki i  pióra resorowe, zaliczają się do 
przyczyn zagrożenia bezpieczeństwa ru­
chu.

Dodać do tego należy: luźne łożyska 
kół, które przy nagłj-m zatarciu się lub 
zatrzymaniu w skutek pęknięcia, powo­
dują przeważnie ułamanie czopa zwrot­
nicy. Cieknący gaźnik. zbiornik lub pom­
pa benzynowa, stanowi też jako źródło 
pożaru lub wybuchu (np. na parkingu 
kałuża benzyny pod wozem) zagrożenie 
bezpieczeństwa.

oraz w  dalszej rozbudowie Szkoły.

mowan.u wartości wszystkich, dotychczas 
samodzielnie wykonanych robót na tere­
nie Oficerskiej Szkoły Samochodowej, de­
je sumę 80 milionów złotych

W uznaniu zasług położonych nad 
szkoleniem kadr i budową Szkoły 
Prezydent R. P. Bolesław Bierut na­
dał Krzyże Zasługi oficerom, podcho­
rążym i podoficerom Oficerskiej 
Szkoły Samochodowej. W dniu 22 li- 
pca br. Złote Krzyże Zasługi i otrzy­
mali: ppłk. Wojciechowski ppłk. Ro- 
szczyński. K pt Alaszkiewicz, kpt. 
Zioła, i por. Zawadzki — srebrne. 
Brązowe Krzyże Zasługi i otrzymali

Absolwentom sześciom iesięcznego kursu wyszkoleniow ego składał gratulacje Szef 
Departamentu Służby Samochodowej MON

b) Uniem ożliwienie użytkowania.

Jest spowodowane przez całkowite zła­
manie się ramy, lub elementu przeniesie­
nia mocy np, wału kardana, pótośki. wału 
skrzyni biegów. Dalej wyliczyć można 
urwanie korbowodu, zatarcie tłoków, wy­
topienie panewek, zniszczenie trybów 
mostu tylnego, lub skrzyni biegów.

c) Pogorszenie gotowości użytkowej.

Na tę grupę składają się następujące 
braki i  niedomagania mechanizmów. 
Ciężko obracająca się lub ściągająca na 
jedną stronę kierownica, wskutek złego 
ustawienia kół, nierównego ciśnienia po­
wietrza. nierównych wymiarów ogumie­
nia, nienależytego smarowania i nieusu- 
wania luzów. Tańczenie kół przednich 
(shimmy) spowodowane złym stanem 
amortyzatorów, wulkanizowanymi guma­
mi, lub za dużym martwym ruchem kie­
rownicy. Stukanie w silniku, w ' utek 
za wczesnego zapłonu, dużego nagaru- 
luźnych tłoków, sworzni i łożysk korbo- 
wodowych. Ciągnięcie sprzęgła przez nie­
odpowiednie ustawienie, piszczenie łoży­
ska oporowego, które w skutek nk mu­
rowania powoduje ciężkie wyłączanie 
sprzęgła. Szarpanie przy ruszaniu, '-po­
wodowane nierówną i pofalowaną tarcza 
sprzęgłową. Rzucanie wału kardana. jako 
rezultat wyrobionych nadmiernie prze­
gubów. „Wvcie“ mostu tylniego ws' i k 
zużycia trybu atakującego i talerzowego 
lub ich złego ustawienia. Zacinanie sie 
i piszczenie zardzewiałych amortyzatorów 
i resorów oraz ich zawieszeń.

d) Poeorsze”'e ętinomłcznei ekspIoMacł1 
spowodowane jest zazwyczaj przez: nie- ,

Przodujący kierowca kpr. Plebanek jesl 
przewodniczącym koła Z-MP. Jego sum ień, 
ny stosunek do nauki i pracy jest wzorem 
dla pozostałych kolegów  służby czynnej

podchorążowie: Gałązka, Głodź, Spi- 
czka, Szczęśniak j Smolec oraz podo­
ficerowie zawodowi: st. sierż. Buław- 
ka, plut. Kubełka, plut. Trędzelewski 
i plut. Wimer.

odpowiednie ustawienie gaźnika, zapłonu 
i czasów zaworowych. Nieutrzymywanie 
właściwej temperatury pracy silnika. 
Duże opory w mechanizmach przeniesie­
nia mocy, a więc ciężko obracające się 
łożyska, trące hamulce, i źle ustawione 
koła. Również straty mocy powstają przez 
Zwiększenie oporów powietrza np. złe 
umocowanie plandeki.

Jak widać z powyżej zestawionych 
czterech punktów, pielęgnacja wozu prze­
prowadzana w formie regularnych kon­
troli wszystkich zespołów, pozwoli przy 
małym stosunkowo nakładzie pracy uni. 
knrć lub usunąć w porę nieznaczne nie­
domagania, przeradzające się bardzo szyb­
ko w wielkie i poważne braki. Tu więc 
podkreślić należy, rolę kierowcy, który 
jeżdżąc codzień wozem ma możność za­
obserwowania najdrobniejszych niedo­
kładności w pracy każdego z zespołów 
i  spostrzeżenia winien jak najprędzej 
przekazać warsztatowi obsługi lub na­
prawy.

Kierowca, a nie tylko warsztat, jest więc 
odpowiedzialny za stan pojazdu, na któ­
rym pracuje. O tern wszyscy musimy pa­
miętać. Roma

C zy w ie c ie  że  eee

Tak często używane dawniej słow o „au­
tomobil" jest stworem  bardzo dziwnym  
M ianowicie z przodu greckim, z  tyłu  łaciń­
skim. Tak więc, jeżeliby miało pochodzić 
w całości z  greckiego, to powinno brzmieć 
„Autokineton". a jeżeli z łaciny, to „Ipso- 
mobil". Prawda, że ani jedno, ani drugie 
nam  nieodpowiada. Dlatego, zostańmy przy 
tym  „samojeżdzie". to jest, no. .. znów się 
pom yliłem , chciałem  być ścisłym , a w ięc  
zostajem y przy „samochodzie".

Fabryka „Yolkswagen" w Niemczech, 
jest  obecnie najbardziej produktywną pla­
cówką niem ieckiego przem ysłu motoryza­
cyjnego. Wypuszcza obeente najnowszy m o­
del „wozu ludowego" tzw . wóz pogotowia 
policyjnego. Tego nawet „fiihrer" nie prze­
w idyw ał w  w ielkich planach produkcji 
kdf„ ale teraz czasy się zm ieniły i anglo- 
am erykańska opieka wymaga też wozów  
pogotowia policyjnego

X

C z e k a ją  n a  W a s
W dniu 1-1X-1,9 r. we wszystkich Ośrod­

kach Motorowych Powszechnej Organiza- 
oji „Służba Polsce” rozpoczyna »ip nowy

Przyjmowani są kandydaci wyłącznie u- 
rodzeni w 1929 r., posiadający ukończono 
przynajmniej 5 klas szkoły podstawowej. 
Należy przedstawić dokumenty stwierdza­
jące: datę urodzenia, wykształcenia, stan 
zdrowia, oraz robotnicze lub chłopskie po­
chodzenie.

Koledzy! Wszyscy, którzy chcecie zo­
stać kierowcami samochodowymi zgłaszaj-

Podczas czteromiesięcznego wyszkolenia 
przez wykwalifikowanych instruktorów za­
poznacie się z  samochodem, jego budową 
i  obsługą.

Mając do dyspozycji wszelkie udogodnie­
nia w dziedzinie nauki teoretycznej, a więc 
różne rodzaje przekrojów silników, spe­
cjalne modele, sale z tablicami przepisów 
drogowych, a do nauki praktycznej cięża­
rowe i osobowe samochody, stacje obsługi 
« warsztaty mechaniczne, zdobywają juna­
cy podstawowe wiadomości fachowe.

Po zajęciach, w pięknie urządzonych 
przez nich samych świetlicach, przez poga­
danki, prasę i radio, zapoznają się junacy 
z sytuacją polityczną i ważniejszymi wy­
darzeniami w kraju j  na świecie. Teatr 
amatorski ma też wielu zwolenników, to 
też przedstawienia junaków są już sławno 
i  ściągają tłumy widzów.

W takich warunkach będziecie szkohó 
się na kursach Przysposobienia Motorowe­
go „Służba Polsce". Sale wykładowe, war­
sztaty, modele i tablice poglądowe ułatwią 
Wam naukę i accywk? ją przyjemniejszą. 
Drogę do zawodu kierowcy samochodowe­
go macie otwartą.

Po zakończeniu j-miesięcznego kursu, 
miody kierowca posiada już poważny za­
sób wiadomości fachowych, zupełnie wy­
starczający do uzyskania prawa jazdy t 
rozpoczęcia pełnowartościowej dla rozwoju 
motoryzacji pracy.

Zgodnie, z okólnikiem Rady Ministrów, 
otrzymuje junak, który ukończy kurs 
roczną lub lś.to miesięczną płatną prak­
tykę jako pomocnik kierowcy w przedsię­
biorstwach państwowych lub spółdziel­
czych.

Podczas codziennych wyjazdów przy bo­
ku doświadczonego kierowcy, junak pogłę­
bia. swoją wiedzę fachową uczy się samo­
dzielności w obsłudze i prowadzeniu sa­
mochodu i  staje się wysokokwalifikowa­
nym kierowcą samochodowym.

Junacy otoczeni, są pełną opieką pań­
stwową, która po udostępnieniu im nauki, 
umożliwi dalszą praktykę i pracę.

Koledzy! N ie  zw lekajc ie  ze zgło­
szeniem.

Do dnia 20 sierpnia wszystkie w o­
jewódzkie ośrodki motorowe p rz y j-  
mą Wasze podania.

Wzorowo urządzone szkoły samo­
chodowe stoją przed W ami otworem.

Do czego to jest?
w samochodzie

N a  tablicy rozdzielczej widzimy często  
małe niebieskie światełko, które zapala s ię  
razem ze światłam i reflektorów dalekosięż­
nych. św iatło to gaśnie, gdy opuścimy 
snopy św iateł w  dół przy mijaniu.

św iatło  to  jest  bardzo pomocne. Gdy pro­
wadzimy samochód w nocy, szczególnie  
podczas deszczu, gdy jezdnia jest ciemna, 
to  bardzo trudno rozróżniamy, jakie św ia­
tła palą s ię  w  danej chwili. Szczególnie 
trudne jest odróżnienie pełnych reflekto­
rów od św iateł do mijania. Wspomniane 
wyżej niebieskie św iatełko na desce roz­
dzielczej oddaje w tedy doskonałe usługi i 
zabezpiecza mijanych od oślepienia.

Wiemy, że w przyrządzie zapłonowym, 
łrzed przęrywrczcm  rozdzielezem, znajduje 
się kondensator. Wielu sądzi, że  służy on do 
zabezpieczenia styków  przerywacza od is­
krzenia- Nie to jest głównym celem  istnie- 
jia kondensatora. Gdybyśmy kondensator 
idjęli, to  silnik powinienby pracować na­
lał. choć rzeczywiście iskrzenie byłoby 
większe. A  tak nie jest; gdy kondensator 
■ostanie uszkodzony - -  silnik zatrzyma się, 
uh będzie pracował bardzo źle.

Otóż kondensator słu ży  przede w szyst- 
ilm  do zapewnienia cew ce zapłonowej wła- 
iciwej pracy. Gromadzi on w  sobie żnacz- 
lą ilość prądu (jak znana z nauk! o fizyce  
.butelka lejdejska"), który oddaje no 
warciu styków' przerywacza i przez to po­
prawia „napełnienie" prądem cewki zaplo- 
lowej.

Wiemy, że podczas znacznych obrotów 
Unika, czas gdy styk! nrzerywacza sa no- 
jczone i przez cewkę płynie prąd n’skie- 
o  napięcia —  jest niezmiernie krćtk rzę- 
u jednej kUkudzie8'ęclotysięcznej r— 'ci 
ekundy. W tym  krótkim czasie napełnle- 
le prądem cewki byłoby niezupełnie dosta- 
sczne. Sytuację poprawia kondensator, 
tóry  w  chwili zwarcia styków  przerywa­
na oddaje cały nagromadzony oodczas 
rzerwy ładunek elektryczny cewce ' zna- 
omicie pom aga do jej „napełnieni!,". ,
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Departament Służby Samochodowej MON
p o z d r a w ia  p r z o d u ją c y c h  k ie r o w c ó w  W o jsk a  P o ls k ie g o

W ostatnich dniach lipca odbył się na jednym z obozów letnich okręgowy zlot 
wzorowych kierowców, którzy już po raz trzeci zajmują w ogólnowojskowej klasyfi- 
kacji pierwsze miejsce w Przeglądzie Generalnym. W trzydniowych obradach zlotu 
(dokładny reportaż podamy w Nr. 15 „Za Kierownicą") wziął udział Z-ca Szefa De­

partamentu Służby Samochodowej MON pozdrawiając kierowców i gratulując im 
osiągniętych sukcesów. Poniżej podajemy przemówienie z-cy szefa Dep. wygłoszone 
na otwarciu slotu.

REDAKCJA.

K O L E D Z Y
K IE R O W C Y !

ROZUMIEMY NASZE 
ZADANIA

W budowaniu Silnej, nowoczesnej armii 
polskiej, która swą siłą, wartością bojową 
i  moralną winna onieśmielać mącicieli po­
koju, nie mała rola przypadła i nam — 
żołnierzom motoryzacji.

Rozwój techniki, który wyposażył armię 
w całą masę niespotykanego dawniej 
sprzętu, zmienił całkowicie metody walki 
i dzisiaj o zwycięstwie nie stanowią tylko 
masy wojska, ale w wielkiej mierze zależ­
ne ono jest od wyposażenia technicznego, 
od znajomości posługiwania się nowocze­
snym sprzętem, od świadomości celu wal­
ki i wyszkolenia ludzi obsługujących ten 
sprzęt

St. sierż. Koziński Franciszek zyskał sobie  
opinię dobrego organizatora pracy i zajęć 
szkoleniowych wśród podoficerów służby

sam ochodowej .

Nam właśnie w udziale przypadły za­
szczytne obowiązki zapewnienia Odradzo­
nemu Wojsku Polskiemu możliwości szyb­
kiego poruszania się i sprawnego zaopa­
trzenia we wszystek sprzęt i materiały.

Jeżeli na dzisiejszym zlocie chcemy wy­
tyczyć sobie linię postępowania i obrać

Dzięki dużemu wkładow i pracy tych  oficerów  służby samochodowej okręgowy zlot 
kierowców był przeprowadzony sprawnie i sprężyście. Stoją od lewej: kpt. Tam bor,

ski, mjr, Nowicki 1 mjr. Kasztu

drogę, jaką będziemy kroczyli na naszym 
odcinku pracy w zwiększeniu obronności 
kraju, jakimi sposobami my, wojskowi 
kierowcy, mechanicy i technicy samocho­
dowi będziemy walczyli o pokój, celowym 
i słusznym będzie obejrzeć się w tył i po­
patrzeć na drogę, którą przebyliśmy.

Odrodzone Wojsko Polskie, po zakończe­
niu działań wojennych, dzięki wspaniało­
myślności i braterskiej pomocy Związku 
Radzieckiego, było zmotoryzowane w ta­
kim stopniu, w jakim nigdy przedtem 
Armia Polska zmotoryzowana nie była.

Posiadanie dużej ilości sprzętu motory­
zacyjnego nakładało na nas obowiązek u- 
trzymania tego sprzętu w odpowiednim 
stanie, trudności z tym związane były 
ogromne.

Zniszczony 1 nie przygotowany przed 
wojną do takiej motoryzacji kraju prze­
mysł, nie zaspokajał naszych potrzeb.

Błędy Polski przed wrześniowej, popeł­
nione na odcinku motoryzacyjnym, biły 
nas na każdym kroku; nie było fabryk 
części samochodowych, nie było maszyn, 
a przede wszystkim nie było wyszkolo­
nych ludzi — od kierowcy począwszy, a 
na inżynierze samochodowym skończyw­
szy. I wówczas, korzystając z hojnej po­
mocy Zwiąku Radzieckiego, której udzie­
lał nam na każdym odcinku, wypowie­
dzieliśmy walkę o utrzymanie i o polep­
szenie stanu technicznego posiadanego 
sprzętu.

MAMY ZA SOBĄ WIELE 
SUKCESÓW

O zwycięstwie naszym i wszystkich pra­
cowników motoryzacji w Polsce świadczy 
coraz lepsze, pełniejsze i wartościowsze 
jakościowo zaopatrzenie Sami najlepiej 
macie możność ocenienia tego,, kiedy w ra_ 
zie potrzeby otrzymujecie już do samocho­
du wszystko, co jest potrzebne.

Zwycięstwem naszym jest to, że posia­
damy już coraz liczniejsze i lepiej wy­
szkolone kadry kierowców, mechaników 
i oficerów samochodowych, że samochody, 
które posiadamy, mają coraz lepszą i no­
wocześniej postawioną obsługę techniczną, 
że korzystamy już z coraz lepszych urzą­
dzeń warsztatowych i garażowych, że nie­
liczne już tylko samochody zmuszone są 
garażować pod odkrytym niebem, a znacz­
na ich większość znajduje się w odpowie­
dnio do tego celu przystosowanych gara­
żach.

Zwycięstwem naszym Jest to, że te licz­
ne i zdawałoby się nie do pokonania trud­
ności, z którymi codziennie spotykaliśmy 
się w roku 1945 i 46 już dzisiaj nie ist­
nieją.

TOWARZYSZE i KOLEDZY!
Walkę prowadziliśmy nie tylko z 

trudnościami i brakami technicznymi, 
ale równiej nieubłaganą i zażartą 
walkę prowadziliśmy z reakcją, któ­
ra  starała się osłabić nasze szanse wy­
siłki, która starała się podkopać budowa­
ne przez nas fundamenty polskiej moto­
ryzacji, bo przecież nie tylko w chęci plu­
gawego zysku wyciągały się ręce prywat­
nych spekulantów po nasze opony, aku­
mulatory, czy benzynę.

Wojsko przychodziło z pomocą, i to zawsze 
tam, gdzie pomoc ta była najistotniejsza, 
gdzie najbardziej przyczyniła się do zago­
spodarowania i odbudowy kraju. Miliony 
kilometrów, przebyte przez nasze samo­
chody w akcjach siewnych, żniwnych, 
przeciwpowodziowych, przy rozminowa­
niu, przy odbudowie Warszawy i innych 
miast. To nasz wkład w dz'eło budowy 
Polski Ludowej, w dzieło budowy podstaw 
socjalizmu w Polsce.

Mówiąc o sukcesach, musimy wspom- 
niej o ludziach, którym je zawdzięczamy, 
a zawdzięczamy je przede wszystkim ca­
łej masie kierowców, mechaników, podo­
ficerów i oficerów z jednostek i zakładów 
naprawczych, kórzy w codziennej, ofiar­
nej pracy nad podniesieniem stanu tech­
nicznego naszego parku, nad podniesie­

Tablice na samochodach przodujących kierowców z oznaczeniem przebytych bez re­
montu rekordowej ilości kilom etrów stają się w  Wojsku Polskim co raz liczniejsze.

Oby było ich jak najwięcej.

niem poziomu wyszkolenia, walnie przy­
czynili się do osiągnięcia sukcesów. 
Zawdzięczamy je naszemu dowództwu, 
które właściwie oceniło rolę motoryzacji 
w wojsku, i udzieliło nam jak najszerszej 
pomocy i poparcia.

Zawdzięczamy je bratniej pomocy Zwią­
zku Radzieckiego, od którego otrzymaliśmy 
nie tylko sprzęt i materiały, ale prze­
de wszystkim fachowców, któryclj brak 
najbardziej odczuwaliśmy. '

NIE WOLNO SPOCZĄĆ 
NA LAURACH

Zwycięstwo zawdzięczamy korpusowi 
oficerów pol.-wych., który umocnił poli­
tycznie nasze kadry i przygotował je ideo­
logicznie do walki. Zwycięstwo zawdzię­
czamy Partii i organizacjom młodzieżo­
wym, które nie poskąpiły wysiłku, by 
wzmocnić nasz słaby wówczas odcinek.

Zwycięstwo zawdzięczamy temu, że sto­
sunek do motoryzacji Ludowego Rządu i 
naszego dowództwa jest biegunowo różny 
od stosunku istniejącego przed wrześniem 
1939 r.

Zwycięstwo ogólne odnieśliśmy, ale to 
winno być tylko bodźcem dla nas, do dal­
szej, wytężonej pracy, której jeszcze jest 
bardzo wiele.
Musimy dążyć do tego, żeby pojazd woj­
skowy był wzorem dla innych, aby samo­
chody nasze były poznawane na drogach, 
nie po numerach rejestracyjnych, ale po 
doskonałym stanie technicznym, całkowi­
tym ukompletowaniu i ściśle przepisowym 
wyglądzie zewnętrznym. Musimy dopro­
wadzić do tego, aby wszystkie samochody 
znajdujące się w jednostce ściśle odpo- 
wiala wymaganiom gotowości bojowej. 
Musimy ściśle przestrzegać terminów wy­
konywania przeglądów technicznych i do­
prowadzić do tego, aby przeglądy te stały 
na wysokim poziomie technicznym i ściśle 
spełniały swoją rolę. Musimy wzmóc na­
sze wysiłki na odcinku wyszkolenia tak 
fachowego, jak i bojowego. Obowiązkiem 
naszym jest doskonale znać sprzęt. którvm 
się posługujemy. Musimy umieć racjo­

Dużym autorytetem zarówno u przełożo­
nych cieszy s ię  st. sierż. M ieczysław Sta­
niszewski dzięki niezmordowanej pracy 
jaką włożył w  podniesienie stanu technicz. 

nego samochodów.

nalnie wykorzystać go w różnych warun­
kach, tak, aby nie powodować przedwcze­
snego niszczenia sprzętu. Nie wolno nam 
ograniczać swojej wiedzy do znajomości 
tylko tego sprzętu, który już posiadamy, 
musimy wybiegać naprzód i poznawać no­
we samochody, które tutaj na wystawie 
widzicie. Musicie wykorzystując literaturę 
fachową i nasze czasopisma poznać je tak, 
aby być przygotowanym do racjonalnego 
obsługiwania ich. gdy one do was nadejdą. 
Musimy szczególnie pamiętać o tym, że 
wojskowy kierowca winien być nie tylko 
wzorowym kierowcą - mechanikiem, ale 1 
dobrze wyszkolonym żołnierzem, który 
potrafi zachować się w każdej, sytuacji 
bojowej, wykonać zadanie 1 zabezpieczyć 
powierzony mu pojazd i ładunek przed 
działaniem nieprzyjaciela. Dlatego też. nie 
zwlekając, należy wykorzystać możliwości, 
jakie dają obozy letnie i przystąpić do in­
tensywnego szkolenia bojowego.

Nas — samochodziarz.y powinna cecho­
wać jak największa oszczędność 1 troska, 
by żaden grosz z wielkich sum, które hoj­
ną ręką daje nam Naród nie był zmarno­
wany. Jak największe oszczędzanie mate­
riałów pędnych, samochodów sprzętu i u- 
rządzeń, dobre wyniki w wyszkoleniu, po­
zwolą nam śmiało spojrzeć w oczy całemu 
społeczeństwu, i stw'prdztć. że pień ądze 
i wielki majątek, jaki nem został powie­
rzony nie jest przez nas marnowany.

W pracy naszej musimy szukać sobie 
pomocników, dużo łatwiej będzie praco­
wać nam wśród ludzi, rozumiejących nas 
i znających sprzęt nam powierzony, dla­
tego też musimy zajmować się populary­
zacją motoryzacji w Polsce. Musimy za­
znajamiać wszystkich naszych kolegów z 
samochodem, musimy szerzyć kulturę tech 
niczną wśród całego wojska, gdyż tylko 
wojsko o dużej kuRurze te-Rnicznei no- 
trafi racjonalnie wykorzystać nowoczesny 
sprzęt.

Podnosząc stale poziom w każdej dzie­
dzinie naszej służby, walczcie o utrzyma­
nie przodującego miejsca.

W walce tej życzę wam jak najwięk­
szych sukcesów.
(Obszerne sprawozdanie ze Zlotu zam ieś­

cim y w nr. 15 „ZK").
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TROSKA 0  OGUMIENIE

Motoryzacja Chińskiej Armii Ludowej
p o m a g a  w y d o b y ć  k r a j  

z  im p e r ia l is t y c z n e g o  u c is k u

Dzięki specjalnej trosce jaką kierowcy 
radzieccy otaczają ogumienie, normy prze_ 
biegu opon zostały w ZSRR znacznie podZ 
wyższone. Daje to w całokszałcie gospodar­
ki narodowej, dużą pozycję oszczędności. 
Dlatego też wzorując się na kierowcach 
radzieckich i śledząc pilnie postępy w U- 
trzymywaniu i użytkowaniu ogumienia, 
wprowadzajmy i u nas wypróbowane i za_

Ciśnienie należy sprawdzać codziennie 
Ptty pomocy bezbłędnie działającego ci­
śnieniomierza.

Zbyt niskie ciśnienie wyrównywać!
D la zaoszczędzenia pracy na ręczne pom  

powanie, w  zajezdniach posiadających

przewody sprężonego powietrza znajdować 
muszą najbardziej dostępnych miejscach, 
dystrybutory sprężonego powietrza.

Używajcie dętek odpowiadających wy­
miarem oponom! Dętki zakładajcie staran_ 
nie przy montowaniu opon! Dbajcie aby 
wnętrze opony było suche! Przestrzeń po­
między kłami bliźniaczymi oczyszczajcie z 
brudu 1 usuwajcie kamienie itp. jeśli wci­
snęły się pomiędzy opony.

Dbajcie o właściwe ustawienie I wywa­
żenie kół.

Złe nachylenie kół i niewłaściwa zbież­
ność powodują, oprócz trudności w kie- 
rwaniu, również nadmierna zużycie przed, 
nich opon. Do ustawienia kół należy uży­
wać specjalnych przyrządów, które powin­
ny znajdować się w dobrze urządzonej za­

jezdni oraz stosować się do przepisów fa­
brycznych.

Również właściwe wyważenie kół przy­
czynia się do zmniejszenia zużycia opon. 
Organizatorzy zajezdni i stacji obsługo­
wych niewątpliwie będą mieli na uwadze 
zastosowanie, nieznanych u nas jak dotąd 
przyrządów do statycznego i dynamicznego 
wyważania kól.

Zapobiegajcie nierównomiernemu zuży­
ciu opon przez zmianę ich położenia!

Średnio co 5000 km przekładajcie opony 
w kolejności jak wskazuje rysunek.

Ambicją każdego kierowcy niech będzie 
coraz dłuższy przebieg opon na samocho­
dzie, za który ponosi odpowiedzialnść!

RACJONALNE UŻYW ANIE  
SAM OCHODU

Niektórzy dziwią się, że jeden samochód 
tego samego typu przebywa bez naprawy 
głównej zaledwie 30 tysięcy kilometrów, 
a nawet mmej, zaś inny, zupełnie iden­
tyczny — spokojnie dochodzi do 80—100 
tysięcy Tak wielkie są bowiem różnice w 
życiu samochodu nowoczesnego. Na czym 
polega tajemnica? Oto jedynie na właś­
ciwym i niewłaściwym sposobie kierowa­
nia i obsługi.

Od kierowcy zależy bardzo dużo. Może 
on jeździć na swym samochodzie bardzo 
długo jeżeli prowadzi maszynę według za­
sad racjonalnego używania.

Jakie są te zasady? Każdy kierowca po­
wie, że wie dobrze, ale po bliższym, zba­
daniu okaże się, me ma wielkiego pojęcia 
o właściwym kierowaniu samochodem. Je­
ździ, jak chce, jak uważa, natomiast nie 
zna przeważnie nawet fabrycznych przepi­
sów i instrukcyj. Nasłucha się, co mu po­
wiedzą inni, poczyni własne ..wynalazki" 
i jest zadowolony, a zdziwienie przychodzi 
dopiero wtedy, gdy maszynę trzeba po krót 
kim przebiegu oddać do naprawy głów­
nej.

Należy więc przypomnieć wszystkim 
kierowcom główne zasady racjonalnego 
używania samochodu.

Po pierwsze, każdy kierowca musi na 
pamięć znać instrukcję fabryczną, doty­
czącą jego samochodu. Jeżeli instrukcja ta 
pisana jest w obcym języku, powinien po_ 
Starać się o przetlomaczenie jej na język 
polski. Jeżeli czegoś nie rozumie, powi­
nien poprosić o wyjaśnienie. Ale musi 
się obowiązkowo dokładnie zapoznać- z 
przepisami fabrycznymi.

Po drugie, należy zawsze używać prze­
pisanych olei i smarów. Do tego trzeba 
znać, jakie gatunki olei posiada C.P.N. i, 
jakie gatunki odpowiednie są w różnych 
porach roku.

Ile razy pytałem kierowców Chevrolet 
osobowych, jaki olej używa się do tylnej 
osi? Każdy odpowiadał, że olej „trybowy" 
(po polsku — olej przekładniowy). Jakie 
oznaczenie C. P. N.? Kilku wiedziało, że 
latem PLL, a zimą PZ. Natomiast żaden 
nie wiedział, że ani PL, ani PZ, tylko i 
wyłącznie olej przekładniowy PH (hypo) 
Olej ten jest specjalnie spreparowany do 
przekładni o zazębieniu hypoidalnym. ja­
kie ma w tylnej osi Che'vroleta. A użycie 
zwykłego oleju ..trybowego" zniszczy prze­
kładnię bardzo szybko.

Był nawet jeden kierowca, który uwa­
żał, że olej C.P.N. jest za rzadki do tylne­
go mostu i sporządzał mieszaninę swego 
wynalazku, składającą się z połowy oleju 
przekładniowego, ćwierci oleju silnikowe­
go i ćwierci... smaru stałego, którym sma­
ruje sie sworznie resorowe. Dziwił się po­
tem bardzo, że mu nawaliła przekładnia 
tylnej osi.

Te same uwagi dotyczą i innych zespo­
łów, które muszą być starannie smarowa­
ne. Ile razy niedbały kierowca wciskając 
smar stały ręczną praską do smarowniczki 
nie przekona się, czy smar ten przechodzi 
do wnętrza sworznia, lecz zadowala się 
stwierdzeniem, że „już dalej nie idzie". 
Tymczasem kanał jest zatkany i smar 
wcale nie dochodzi. Rezultat — zniszcze­
nie sworznia i tulei a nawet smarowanej 
części, jak ucho resora itp.

Nowa ofenzywa Armii Ludowej w kie­
runku ostatnich punktów oporu Kuomin- 
tanku, Kantonu t Czung — Kingu przy­
nosi z każdym dniem wiadomości o no­
wych sukcesach, będących dowodem si­
ły i ducha zwycięskiej Armii Ludowej oraz 
prężności gospodarczej wyzwolonych z pod 
feudalno-kapitalistycznego wyzysku ob­
szarów Chin Ludowych.

W walce narodu chińskiego o wolność 
czynny udział bierze również i motoryza­
cja. Tysiące zdobytych samochodów ame­
rykańskich, Studebakerów, Dodge‘6w, For­
dów i  Wiliysów jest dziś pomocnikiem 
żołnierza Armii Ludowej w pokonywaniu 
ogromnych obszarów Chin, w zaopatrzeniu 
1750 km frontu walki z koumintangowską 
reakcją popieraną przez amerykański im­
perializm. Do pościgu za resztkami zdemo­
ralizowanej armji Czang-Kai- Szeka.

Tysiące młodych kierowców Armii Lu­
dowej, najczęściej wieśniaków do niedaw­
na wykorzystywanych jeszcze przez swego 
..pana" feudała-kapitalistę. którzy w szko­
łach samochodowych Arm i  Ludowej zdo­
byli fach, mechanicy i warsztatowcy to 
zaczątek motoryzacji Chin Ludowych li-

Wielu uważa na przykład, że mechanizm 
kierowniczy może nie być smarowany, 
gdyż smar z niego nie ucieka. Jest to po­
jęcie całkiem błędnej szkodliwe. Również 
trzeba pamiętać, że smar w lecie musi być 
inny niż w zimie.

Natomiast wielu kierowców z zapałem 
smaruje olejem mineralnym przeguby gu­
mowe, spryskuje ropą lub naftą gumowe 
osłony przegubów, albo też smaruje żywi­
czne łożysko wału kolumny kierowniczej. 
Pod wpływem oleju mineralnego wszystkie 
te części ulegają zniszczeniu. Nie należy 
ich smarować wcale, a w razie koniecz­
ności można użyć gliceryny lub płynu ha­
mulcowego.

Ilu kierowców umie obchodzić się z a„ 
mortyzatorami? Przeważna większość wca­
le nie wie, jak ważna jest rola amortyza­
tora w płynności biegu samochodu , w 
utrzymywaniu resorów w dobrym' stanie. 
Nie wiedzą, że zły amortyzator, to prosta 
droga do złamania resora. Nie wiedząc o 
tym, zaniedbują amortyzatory, a zepsutg 
— zamiast naprawić lub wymienić — po 
prostu wyrzucają na śmiecie, „żeby nie 
brzęczały i nie stukały". Jest to barba­
rzyństwo, które rujnuje podwozie samo­
chodu.

Jeszcze inni wlewają gęsty olej do amor- 
tyzatorowego, by rzekomo wzmocnić dzia­
łanie. Jest to też błąd. Olej jest gęsty, 
nawet za gęsty i może spowodować roz­
sadzenie amoryzatora, jak się to często 
zdarza. Podczas pracy nagrzewa się i rzed­
nie, a wtedy amortyzator działa za słabo. 
Są też l tacy, którzy wlewają glicerynę, 
jako gęstszą od przepsowego płynu. O- 
wszem. wszystko jest pozornie dobrze, gdy 
jest ciepło. Aie z nastaniem zimna glice­
ryna zestala się i wtedy amortyzator dia­
bli biorą.

Jedynym właściwym postępowaniem jest 
napełnienie amortyzatora olejem specjal­
nym — amortyzatorowym j dobre wyregu­
lowanie zaworków tłoka. Jeżeli to nie po­
może, należy wymienić amortyzator na no­
wy.

Albo weźmy akumułator. Każdy kie­
rowca wie, że wolno mu dolać wody de­
stylowanej i tylko destylowanej, a tymcza­
sem mówi sobie: „woda, jak woda" i wle­
wa zwykłą wodę z kranu lub w razie wy­
jątkowej staranności — wodę deszczową. I 
ta i ta jest niezmiernie szkodliwa. Aku­
mulator po krótkim czasie odmawia pracy, 
traci pojemność i sam się rozładowuje. 
Czyja wina? Tego, który lekceważy sobie 
przepis fabryczny.

To samo tyczy się zmiany oleju w silni­
ku. Powiedziano, że po wypuszczeniu zu­
żytego oleju należy silnik przepłukać ma­
łą ilością oleju wrzecionowego lub innęgo 
taniego oleju, a dopiero potem wlać świe­
ży, a tu kierowcy nie zwracają uwagi na 
przepis i po wypuszczeniu starego — wle­
wają świeży. Ten miesza się niezwłocznie 
z resztkami starego, z pozostałą resztą 
w filtrze itp. i w rezultacie cała zmiąna 
oleju idzie na marne, a zużycie silnika ro­
śnie gwałtownie. Pewien znany fachowiec 
wyraził się słusznie: „Cztery i pół litra 
oleju świeżego i pół litra oleju świeżego 
i pół litra starego — dają w sumie pięć li­
trów oleju starego". Pamiętajcie o tym.

Tyle na dzisiaj o racjonalnym używaniu 
samochodu. O dalszych zasadach racjonal­
nego używania w następnym numerze.

Sierż. Witr.

kwidujących pod kierownictwem partii 
komunistycznej ślady wiekowego zacofa­
nia i ucisku imperialistycznego także i w 
tej dz.edzinie Z pomocą motoryzacji woj­
skowej stanęli również robotnicy chińscy, 
powstały warsztaty naprawcze i fabryki 
części zamiennych, będące równocześnie 
zalążkami własnego przemysłu motoryza­
cyjnego.

Zdolność do szybkich manewrów przy­
czyniła się w niemałej mierze do wspania­
łych sukcesów Chińskiej Armii Ludowej.

W wyniku dotychczasowych ofenzyw po­
nad 30"/o całego terenu Chin i  280 miiionpw 
ludności jest wolne od kuomitangowskich 
tyranów.

Na terenie wyzwolonych prowincji znaj­
duje się 75°/o zakładów przemysłowych 
Chin, ponad 80’/# linii kolejowych, wszyst­
kie prawie ważniejsze ośrodki gospodarcze.

W ciągu ostatnich tygodni Armia Ludo­
wa posunęła się daleko naprzód zajmując 
miasta Laosien j Ankang. Linie obrony 
Kuomitangu między Pinglin a Kukuan zo­
stały przerwane, a m/iasta Czenjuan i Tsu- 
ngsin zajęte. W marszu na Kanton wojska 
ludowe zbliżają się do linii kolejowej Kan_ 
ton-Hankon, utrata której będzie dużą po­
rażką dla wojsk Kuomintangu. Przewidy­
wanym jest wycofane się armii generała 
Pai do prowincji Kwangsi co usunie ostat­
nią poważną przeszkodę w dalszym zwy­
cięskim marszu na Kanton

Na terenach zajętych przez Chińską Ar­
mię Ludową, natychmiast zostaje dokona­
na. upragniona przez chłopa reforma rol­
na odudowywane są fabryki i  szkoły. Roz_ 
budowywują się nowe gałęzie przemysłu 
jak np. właśnie przemysł motoryzacyjny 
których rozwój hamowany był dotychczas 
przez imperialistów anglosaskich.

Rosnąca z każdym dniem sła gospodar­
cza Nowych Chin, której źródła leżą w o- 
parciu się na ustroju Demokracji Ludowej 
pod przewodnictwem doświadczonej bo_ 
jowniczki o wolność Chińskiej Partii Ko­
munistycznej, gwarantuje Armii Ludowej 
dalszy wzrost jej sił, dzięki któremu wkrót­
ce już wyzwoli ona całe Chiny od teroru 
i wzysku reakcjonistów z pod znaku Kuo­
mintangu i imperialistów anglosaskich, 
wzmacniając siły światowego obozu poko­
ju.

Radź
so b ie

sam em u
Zalanie wodą silnika w Willysie, sprawia 

często spory kłopot. Zdarza się to podczas 
ulewy. By zabezpieczyć się od tego, jak 
również ochrońić części silnika od oprys­
kania kwasem z akumulatora, można za­
łożyć na akumulator z wierzchu kawałek 
starej opony, a bokt maski silnika osłonić 
listwami drewnianymi 1 szparę pomiędzy

maską silnika a blachą nadwozia uszczel­
nić pasem a gąbczastej gumy. Sposób wy­
konania tego pokazuje rysunek.

P rak ty czn e  u le p s z e n ie
Oto praktyczny przyreąd do zdejmowa­

nia końcówki kabla z czopu akumulatora. 
Sporządzić go łatwo samemu, jeżeli umie 
się trzymać pilnik w ręku. Rysunek wy­
jaśnia jego budowę i działanie.
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D b a j m y  o  t łu m ik

K I E R O W N I C A

Czy próbowafiści kiedy nadmuchać piłkę 
eożną.

Jeśli nie, to  sprobójcie! Z początku ła­
two Wam pójdzie, lecz w miarę jak ciśnie­
nie wzrasta, coraz trudniej dmuchać. Tak 
samo trudno jest pracować silnikowi, gdy 
spotyka na opór w tłumiku i przewodach 
wydechowych.

Badajcie ozsto Oumik I rurę wydechową. to znaczy, że tłumik jest zapchany i silnik 
Wskutek odprysku kamieni spod kół, błota nie może swobodnie „oddychać".

1 doświadczeń zlotu kierowców
O b s łu g a  s a m o c h o d ó w  s p e c ja ln y c h  

lo t n ic t w a
W czasie odbytego w końcu lipca okrę­

gowego zlotu kierowców, kilku kolegów z 
jednostek lotniczych przemawiając w cza­
sie dyskusji przedstawiło zebranym o- 
gromne znaczeni* samochodu dla działal­
ności lotnictwa oraz odpowiedzialność za 
stan sprzętu, jaka ciąży na każdym kie­
rowcy samochodu specjalnego, zastosowa­
nego w lotnictwie. Twierdzenia swe kole­
dzy poparli przykładami niebezpieczeń­
stwa które może zaistnieć, jeżeli samo­
chód jest niesprawny, np. zgaśnięcie re­
flektora oświetlającego lotnisko podczas 
lądowania samolotów na skutek przerwy 
w pracy silnika, uszkodzenie w samocho­
dzie rozrusznika podczas startu samolo­
tów celem odparcia nalotu lotnictwa nie­
przyjaciela itp.

Koledzy wzorowi kierowcy z jednostek 
lotniczych stwierdzili w dyskusji, że jedy­
nie stała, codzienna konserwacja może 
zapewnić całkowitą gotowość techniczną 
sprzętu. Na zakończenie wezwali oni in- 
rtych kierowców z jednostek lotniczych, by 
wykonywali starannie te same codzienne 
zabiegi konserwacyjne, które im pozwoli­
ły na osiągnięcie stałej gotowości i chlub­
nego tytułu wzorowego kierowcy.

Wypowiedzi kolegów wzorowych kie­
rowców dotyczące konserwacji podajemy 
poniżej:

DYSTRYBUTOR BENZYNOWY

1. Kontrola przed wyjazdem:
a) sprawdzić stan siatek w pistoletach 

rozdzielczych i wężu wlotowym,
b) sprawdzić za pomocą wskaźnika po­

ziomu ilość benzyny w cysternie,
c) sprawdzić stan plomb w cysternie, 

filtra benzynowego i zaworu bezpie­
czeństwa,

d) usunąć zanieczyszczoną benzynę 1 
wodę z osadników cysterny i filtra 
benzynowego,

e) sprawdzić ewidencję materiałów pęd­
nych, dokumenty samochodu i narzę­
dzi,

f) sprawdzić sprawność uziemienia e- 
lektrycznego.

2. Obsługa po pracy:
a) wyssać z wężów za pomocą pompy 

pozostałą benzynę; resztki wlać dc 
czystego naczynia, poczym wysuszyć 
węże,

b) sprawdzić szczelność złączy benzyno­
wych (kołnierze, krany, uszczelnia 
cze, pompy i pistolety),

e) sprawdzić stan siatki przeoiwpożaro 
wej we wlewniku, poczym zaplom­
bować wlewnik,

d) wyczyścić samochód i narzędzia; u- 
łożyć węże unikając załamań.

DYSTRYBUTOR WODNO - OLEJOWY

1 Kontrola przed wyjazdem:
a) sprawdzić szczelność wszystkich prze 

wodów olejowych i wodnych.
b) sprawdzić sprawność siatek filtrują 

cych w wężach wlotowych i wlewni­
kach cysterny,

e) sprawdzić stan plomb na wlewniku 
zbiornika i filtrze olejowym.

d) usunąć (spuścić) brudną wodę i olej 
z osadników cysterny.

e) sprawdzić ewidencję materiałów pęd­
nych. dokumenty samochodu i narzę i 
dzia, I

i wilgoci (rdza!) przewód wydechowy wraz 
z tłumikiem ulega większym lub mniejszym 
uszkodzeniom, które należy zawczasu usu­
wać, aby nie powodowały „duszenia" się 
silnika. Przede wszystkim jednak należy 
oczyszczać tłumik i przewody z sadzy, wę­
gla i rdzy, które gromadzą się wewnątrz. 
Dla kontroli należy od czasu do czasu opu­
kiwać tłumik. Jeśli oddźwięk jest głuchy.

f) sprawdzić stan benzyny w zbiorniku 
podgrzewaczy.

2. Obsługa po pracy:
a) usunąć z wężów gumowych resztki 

oleju i wody przy zamkniętych kra­
nach,

b) sprawdzić szczelność przylegania po­
krywy rury wylotowej eżektora,

c) sprawdzić szczelność złączy wodnych 
i olejowych (kołnierze, krany, uszczel 
niacze).

ROZRUSZNIK SILNIKA  
SAMOLOTOWEGO

I. Kontrola przed wyjazdem:

a) sprawdzić szczelność kadłuba w 
skrzyni odprowadzenia mocy oraz 
przekładni głównej górnych, stożko­
wych kół zębatych,

b) sprawdzić posuw walka klinowego w 
ramieniu napędowym oraz stan a- 
mortyzatora gumowego,

c) sprawdzić ręcznym pokręceniem ob­
racanie się ramienia napędowego,

d) sprawdzić umieszczenie w sporniku 
pod kołami rozrusznika,

e) sprawdzić sprawność dźwigni skrzy­
ni odprowadzenia mocy i przekładu: 
głównej.

2 Obsługa po pracy:
a) sprawdzić umocowanie mechanizmu 

podnośnikowego do ramy samocho­
du, umocowanie drążków oporowych 
skrzynki przekazania mocy oraz 
przekładni głównej,

b) podnieść do samej góry i opuścić do 
dołu ramię napędowe, przy czym 
sprawdzić stan zębów kół zębatych 
mechanizmu podnośnikowego,

c) sprawdzić stan stożkowych kołków 
śrubowych, mocujących wal przenie­
sienia ramienia napędnego,

d) nasmarować towotem gniazdka drąż­
ków oporowych.

W yłq czn ik  au tom atyczn y
Wszyscy doświadczeni kierowcy wiedzą, 

że prądnica podczas swej pracy, tj. gdy 
wytwarza prąd, musi być połączona z aku­
mulatorem. Natomiast z chwilą zatrzyma­
nia się, musi być natychmiast od akumu­
latora odłączona, ponieważ akumulator z 
powrotem rozładuje się przez prądnicę a 
nawet może ją „spalić". Urządzenie, któ­
re do tego nie dopuszcza nazywa się wy­
łącznikiem automatycznym (popularnie: 
„automatem"). Jest to wyłącznik, który 
magnetycznie łączy lub rozłącza prądnicę 
z akumulatorem w zależność od tego czy

Już dla laika, na pidrwszy rzut oka 
widoczna jest zasadnicza różnica między 
urządzeniem kierown czrm samochodu i 
W'ozu konnego Wóz kbnny, posiada oś 
przednią umocowaną w jednym punkcie 
na środku, co pozwala na poruszanie jej 
w płaszczyźnie poziomej. Koła natomiast 
zawsze prostopadle ustawione do osi.

Z samochodem sprawa ma się zupełnie 
inaczej. Oś przednia pozostaje w swym 
niezmiennym położeniu, a tylko koła 
wraz ze zwrotnicami mogą zwracać się 
w prawo lub w lewo. Główną zasadą 
działania systemu ikerowniczego na 
zwrotnicach jest to. iż oba przednie koła 
biegną po łukach. których punkt zato­
czenia jest wspólny To znaczy, że 
przy lewym skręcie koło lewe robi 
łuk o mniejszym promieniu, dłuższym 
prawe natomiast o promieniu, dłuższym 
teoretycznie o długość rozstawu kół, ale 
pu ’ t zatoczenia tych luków jest wspól­
nym dla obu torów kół. Zasada ta musi 
być zawsze utrzymana bez względnu na 
to, czy chodzi tu o oś sztywną, czy o nie­
zależne zawieszenie przodu. Rozpatrując 
svstemy zwrotnic, zajmiemy Sie najpierw 
tymi, które są związane z osią sztywną, 
a więc stosowane w wozach ciężarowych, 
rzadziej natomiast w obecnych osobo­
wych, Oś przednia posiada obydwa swe 
końce wykręipowane ku górze, tak aby 
przy umocowaniu kół i zwrotnic umożli­
wić niskie zawieszenie lego podwozia. 
Niektóre modele wozów ciężarowych o 
przeznaczeniu terenowym, wykrępowanie 
to posiadaja na tej samej wysokości co 
cała oś (MAN—5 t.). Umocowanie Zwrot­
nicy może być dwojakie:

skręcenie jednej, pociąga w Zgodnym 
kierunku drugą. _ Trzeba tutaj dodać, iż 
długość drążka jest zależna od regulacji

I
Pierwsze, to tak zwane zakończenie osi 

widłowe. Jest to oś rozdzielona na koń­
cach, obejmująca z góry i z doł zwrot­
nice koła (rys 1), drugie to mocno zgru- 
biony koniec osi, który tkwi w środku 
zwrotnicy obejmującej oś z góry i z dołu

/

(rys. 2), trzecie to tak zwana oś typu 
PXVOT, gdzie zwrotnica jest umocowana 
pod lub nad osią (rys. 3).

I
W wypadku, gdy system kierowniczy 

stosuje się do niezależnego przodu, umo­
cowanie zwrotnic jest wykonane na 
sworzniach pomiędzy resoram5 lub ele­
mentami nośnymi.

Każda zwrotnica posiada bądź to do 
przodu, bądź do tylu, zgodnie z osią pod­
łużną wozu, umocowany wąs kierowni-

ktem. Jest ona przy pomocy sprężyny trzy, 
mana z dala od uzwojeń wyłącznika, gdy 
prądnica nie jest w ruchu. Wyłącznik po­
siada dwa uzwojen>a: prądowe (szerego­
we) o kilku zwojach z grubszego drutu i 
uzwojenie (bocznikowe i o wielu zwojach 
z cienkiego drutu. Gdy prądnica zaczyna 
pracować, prąd płynie przez oba uzwojenia 
wyłącznika, a w wyłączniku powstaje pole 
magnetyczne. Wtedy kotwiczka zostaje 
przyciągnięta tak. że styk jej zetknie się 
ze stykiem nieruchomym wyłącznika, po- 
ączonym stale z akumulatorem. Obwód od 
prądnicy do akumulatora zostaje zamknię­
ty i prąd zaczyna płynąć do akumulatora. 
Z chwilą, gdy prądnica przestoje wytwa- 
zać prąd, zdawałoby się, że stałe połącze­

nie wyłącznika z akumulatorem spowodu­
je nadal zwarcie styków. Tak jednak nie 
jest, chociaż prąd z akumulatora doćhodzi 
do wyłącznika. Płynie on bowiem przez je­
go uzwojenia w odwrotnym kierunku, niż 
prąd wytwarzany przez prądnicę. Zanika 
wtedy pole magnetyczne, co powoduje o- 
derwanle umieszczonej na sprężynie ko­
twiczki od uzwojenia. Obwód zostaje wte­
dy przewany. chroniąc akumulator przed 
rozładowaniem.

L. S.

czy. Wąs taki służy do połączenia i zgra­
nia w pracy obu zwrotnic, przy pomocy 
tzw. drążka poprzecznego. Wąsy kiercw- 
n-:tfie mogą być wykonane jako całość ze

zwrotnicą, lub też do niej przykręcone 
(na rys. służą do tego otwory A). Z 
chwilą gdy obie zwrotnice mamy połą­
czone drążkiem poprzecznym, wiemy, iż

_ podtutny

i winna ustawiać koła przednie w mini­
malnej 'zbieżności (od 3 do 10 mm wg 
przepisu fabrycznego dla każdego wozu). 
Zwrotnica lewa, przy lewostronnej kie­
rownicy, a prawa przy prawostronnej, 
posiada tak zwane ramię zwrotnicy, 
umieszczone w kierunku prostopadłym 
do osi podłużnej wozu. Ramię to, tak jak 
i wąs, może być oddzielne lub wykonane 
jako całość wraz ze zwrotnicą. Do ra­
mienia zwrotnicy przymocowany jest na 
przegubie kulowym drążek kierowniczy 
podłużny, drugi jego koniec, połączony 
jest sworzniem z pionowym ramieniem 
kierownicy. Powyższy układ drążków 
przedstawia schematycznie rys. 4.

Mechanizm kierowniczy posiada k ilka
różnych odmian konstrukcyjnych. Zasada 
jest jednak zawsze ta sama. Obracanie 
kołem kierownicy winno poprzez c y 
układ skręcić w zgodnym kierunku kola 
samochodu. Dlatego też podajemy opis 
tvlko jednego najbardziej popularnego 
typu mechanizmu kierowniczego. Na ko­
lumnie kierowniczej marav osadzone u 
góry kolo kierownicy a na dole śrubę o 
bard?o dużym skoku gwintu. Śruba ta 
zwana jest ślimakiem i zazębia się z 
ślimacznicą, osadzoną na jednym sworz­
niu w obudowie kierownicy. Ze ślimacz­
nicą połączone jest na stałe ramię kie­
rownicy, a z nim przegubowo — drążek 
podłużny. Przedstawia to dokładnie sc; — 
matyczny rysunek 5. Wielkość 1 skok za­
zębiających się stale ślimaka i ślimacz- 
ncy są tek dobrane, iż zezwalają przy 
niewielkej mocy potrzebnej do obracania 
koła kierownicy wywrzeć odpowiednio 
dużą siłę potrzebną do skręcania kół.

TO TAKIE PROSTE

Dopełnienie amoryzatorą płynem po­
pi zez mały olv/orek, jest często nie rr.ożll. 
we bez zdjęcia amortyzatora. Jednak od 
czego głowa na karku? Wystarczy użyć 
olejarki z pompką łub zwykłej seryngi 
przedłużając wylot gumową rurką, zakoń­
czoną kawałkiem zagiętej rurki metalowej 
i wtedy napełnienie amortyzatora nie bę­
dzie przedstawiało kłopotu.

6 ^iEBUWNiCA.



Z I S  - 1 5 0  NOWOCZESNY SAMOCHÓD Z S R R
' rze znamy Zisa-5 produko. 
: najpotężniejsze na św iecie  

y samochodowe im. Stalina w  Mos-
6. B ył on naszym  towarzyszem  na sz ła , 

ku bojowym  od Lenino do Berlina. Po­
m agał nam  w  odbudowie kraju j urucho­
m ieniu transportu.

Tak w  warunkach wojennych i jak cięż , 
klej pracy pokojowej wykazał s ię  ogrom ­
ną zaletą czyniące go jednym  z najlepszych 
sam ochodów św iata przez prostotę kon­
strukcji. łatw ość obsługi, dużą moc. zdol­
ność do pokonywania terenu, niew ybred- 
ność w  stosunku do paliwa, przystosowanie 
do pracy w e  w szystkich warunkach klim a­

Ogólny widok samochodu -ZIS — 150".
Samochód ciężarowy „Zis — 150” o no­

śności 3,5 t  posiada bardzo oryginalną kon­
strukcję opracowaną na podstawie dużego 
doświadczenia związanego z eksploatacją 
poprzednich typów samochodów i z uwz­
ględnieniem trudnych warunków klima­
tycznych i drogowych.

„Zis — 150“ jest samochodem obliczo­
nym na oszczędne zużycie paliwa.

Projektując model opisywanego pojazdu 
mechanicznego, konstruktorzy mieli na 
względzie stworzenie ekonomicznego, szyb­
kobieżnego, zwrotnego i wytrzymałego sa­
mochodu ciężarowego. Właściwości te wy­
warły wpływ decydujący na konstrukcję 
poszczególnych zespołów wykończonych 
bardzo solidnie z uwzględnieniem dostęp­
ności, łatwości remontu i maksymalnej 
prostoty obsługi.

Samochód jest zaopatrzony w trzymiej- 
soową kabinę i skrzynię z trzema otwiera­
nym i ścianami. Rama jest wykonana z 
prasowych elementów nie obrabianych 
cieplnie, co pozwala w razie remontu po­
sługiwać się spawaniem (rama samocho­
du „Zis — 5“  podlegała w fabryce obróbce 
cieplnej i wskutek tego nie mogła być sil­
nie nagrzewana podczas remontu).

Samochód posiada 6 cylindrowy, cztero- 
suwowy silnik spalinowy pracujący na 
benzynie. Konstrukcja silnika decyduje o 
doskonałych właściwościach samochodu 
przy oszczędnym zużyciu paliwa.

TECHNICZNA CHARAKTERYSTYKA
SAMOCHODU

Wymiary:
•Sugość
szerokość
wysokość (bez ładunku) 
rozstawiienie osi 
rozstawienie przednich kól 
rozstawienie tylnych kół (Ucząc 

od płaszczyzn styku) 
prześwit pod tylnym mostem 
minimalny promień skrętu w 

stosunku ilo śladu zewnętrz-

6700 mm 
2335 „
2175 „
400

1700 „

1740 „
290

objętość skrzyni 4.75 m’
ciężar samochodu:

bez ładunku (z paliwem, olejem
1 wodą) 3900 kg

z ładunkiem (3,5 t plus ciężar
2 kler.) 7560

obciążenie przedniej osi:
bez ładunku 1900 „
z ładunkiem 2050 „

obciążenie tylnej osi: 
bez ładunku 2100 „
z ładunkiem 5510 „
kabina trzymiejscowa zamknięta 
szybkość maksymalna (ustalona przez o-

granicznik) 65/godz. 
odcinek hamowania na asfalcie 
(przy szybkości 30 km/godz.) 10 m

Mechanizmy przeniesienia 1 układu bież­
nego są rozmieszczone z uwzględnieniem 
łatwości dostępu podczas remontu 1 wy­
godnej obsługi podczas eksploatacji.

Na lewej podłużnicy Jest umieszczona 
bateria akumulatorów (12V, 100 Ah) i 
Zbiornik paliwa o pojemności 150 1 ben­
zyny. Również z lewej strony, ale wew­
nątrz ramy, znajduje się zbiornik sprężo­
nego powietrza zaopatrujący układ ha­
mulców pneumatycznych. Z prawej stro­
ny podwozia iest zmontowany wieszak za­
pasowego koła. W tylnej części ramy znaj- 
belką stalową o dwuteowym profilu. 
Przednia część ramy jest wzmocniona 
potężną sprężyną amortyzacyjną j ha­
kiem holowniczym zaopatrzonym w za­
trzask. Belka jest zaopatrzona w dwa 
mocne haki holownicze,

tycznych tj. tak w  czasie mrozów jak i  
upałów itp.

Dziś co raz częściej nasze stare „Zisy-5“ 
zastępują now e sam ochody o jeszcze w yż­
szych w łasnościach technicznych i eksplo­
atacyjnych.

Zapoznajmy się w ięc z tym  now ym  m o­
delem, którego trzy literow y znaczek „Zis‘‘ 
na m asce jest dla nas wszystkich dowodem  
niezawodności i  wspaniałej prostoty tech­
niki sam ochodowej Związku Radzieckiego, 
którą w  w elkim  egzam inie w ojennym  jak 
również i przez m odele powojenne w y  ka­
la, że  biję na głow ę technikę anglosaską.

Złącza kabiny są bardzo ścisłe, przez co 
osiąga .się dokładne uszczelnienie wnętrza, 
które odgrywa szczególnie dużą rolę w se­
zonie zimowym. Szyby drzwiczek są opu­
szczane. Rama przedniej szyby jest przy­
stosowana do podnoszenia. Przednia szyba 
jest zaopatrzona w dwie wycieraczki o na­
pędzie pneumatycznym.

Siedzenie 1 oparcie są nastawne, kierow­
ca może je regulować według swego wzros­
tu i upodobania.

Rozmieszczenie przyrządów kierowania 
i ich konstrukcja w maksymalnym stopniu 
zmniejszają wysiłek kierowcy, co jest bar­
dzo ważne dla ciężarowego samochodu o 
dużym tonażu.

Koło kierownicze posiada tylko trzy 
szprychy, co polepsza widoczność przyrzą­
dów, pedały przyspiesznika 1 hamulce są 
płaskie, wskutek czego nie występuje po­
ślizg nogi, hamowanie nie wymaga duże­
go wysiłku.

Deska rozdzielcza jest zaopatrzona w na­
stępujące przyrządy kontrolne: szybkościo­
mierz, licznik kilometrowy, termomierz 
wody chłodzącej, manometr ciśnienia ole­
ju, amperomierz l wskaźnik poziomu pali­
wa w zbiorniku. Prócz tego na desce roz­
dzielczej znajdują się: guzik rozrusznika, 
przełącznik światła, guzik uruchamiający 
przepustkę powietrza, wyłącznik zapłonu, 
manometr powietrzny, układ hamulców 1 
schowek dla drobnych narzędzi.

Rozmieszczenie przyrządów kierowania 
Jest takie Jak w większości samochodów 
współczesnych. Dźwignia skrzynki prze­
kładniowej znajduje się w środkowej czę­
ści kabiny, dźwignia ręcznego hamulca jest 
umocowana do lewej ścianki obudowy 
skrzynki przekładniowej; pedały przyspie­
sznika i hamulca są umieszczone na pra­
wo od kolumny kierowniczej, pedał sprzę­
gła — na lewo.

Sprzęgło jest dwutarczowe typu suchego. 
Konstrukcja różni się nieznacznie od sprzę­
gła samochodu ,,Zis — 5".

Wszystkie części składowe' sprzęgła są 
wmontowane do koła zamachowego które­
go wewnętrzna płaszczyzna pionowa jest 
płaszczyzną cierną. Tarcze dociskowe są 
wykonane z szarego żeliwa, tarcze sprzę­
głowe — ze stal z obłożynami z prasowa­
nego azbestu.

Sprzęgło samochodu „Zis — 150“ różni 
się tym od sprzęgła spmochodu „Zis — 5". 
że każda z jego tarcz sprzęgłowych posia­
da oddzielną piastę; dzięki takiemu roz­
wiązaniu. każda z tarcz łatwo znajduje 
podczas włączenia (wysprzęglania) położe- 
żenie, w którym ni'’ następuje stykanie się 
powierzchni ciernych.

Tego rodzaiu konstrukcja znakomicie 
polensza dokładność sprzęgania, ułatwia 
przekładanie biegów i przedłuża okres u- 
żytkowania kół zębatych skrzynki prze­
kładniowej.

Dla zmniejszenia drgań skrętnych zasto­
sowano łączenie tarcz sprzęgłowych z pias­
tami za pomocą nitów zamiast śrub łą­
czących.

Lepsze warunki regulowania sprzęgła 
osiągnięto przez zastosowanie wyższych 
nakrętek śrub ściągających dźwiglenki 
wyciskowe; pogłębiono również wcięcia 
dla zawleczek. Dwudzielna obudowa umo­
żliwia regulowanie sprzęgła od dołu, bez 
wyjmowania podłogi kabiny, jedynie po 
odlęclu dolnej połowy obudowy.

Sprzgło jest zaopatrzone w 12 sprężyn 
dociskowych.

Wyłączanie (wysprzęglanle) odbywa się 
za pomocą 6 dźwigienek wyciskowych, na 
które z kolei naciska mufa wyc’skowa za­
opatrzona w łożysko oporowe.

Zasadnicze części wymagające zamiany 
podczas eksploatacji (tarcze sprzęgłowe

dżwigienki wyciskowe, sprężyny, łożyska i 
obudowa) są identyczne z częściami sa­
mochodu „Zis - 5”.

Obsługa sprzęgła ogranicza się do okre­
sowego sprawdzania luzu pedału (jeżeli 
wielkość luzu w pedale nie odpowiada 
przepisowej, regulacji dokonuje się za po­
mocą zmiany długości ciągła) oraz do co­
miesięcznego smarowania mufy wycisko­
wej z łożyska oporowym olejem silniko­
wym (awtoł 6 albo 1O) za pomocą olejar- 
ki umieszczonej na obudowie.

W wypadku dźwigienek wyciskowych w 
celu uzyskania przepisowego luzu pedału 
(15 — 25 mm).

Skrzynka przekładniowa wielostopniowa 
o normalnej kostrukcji posiada 5 biegów 
naprzód 1 jeden wsteczny. Bieg piąty jest 
biegiem przyśpieszonym. Konstrukcyjnie 
krzynka przekładniowa niczym nie różni 
się od współczesnych modeli skrzynek wo­
zów amerykańskich i europejskich.

Właściwości dynamiczne silnika, ciężar 
samochodu i stosunek przekładniowy są 
pomyślane w ten sposób, że zasadniczo u- 
źywanymi w eksploatacji przekładniami 
są: piąta, czwarta i trzecia. Okoliczność 
powyższa zdecydowała o rozmieszczeniu 
kół zębatych w skrzynce przekładniowej i 
o schemacie położeń dźwigni przekładnio­
wej.

Z tego samego powodu 2 pary kół zazę­
bionych na stałe, a mianowicie 3 15 prze­
kładni są zaopatrzone w ząb spiralny, co 
powiększa ich okres użytkowania, pozo­
stałe koła zębate są zaopatrzone w zęby 
proste, wskutek czego Ich produkcja jest 
tania i łatwa.

Spiralne koła zębate są łączone za po­
mocą muf zaopatrzonych w  zęby o podcię­
tych końcach (co jeden ząb) i  przesuwa­
nych wzdłuż wałka zdawczego.

Wały skrzynki przekładniowej posiadają 
dużą średnicę, ponieważ są one obliczone 
na wielkie obciążenie i spoczywają w ło­
żyskach kulkowych nie wymagających 
żadnej regulacji.

Skrzynka przekładniowa w przekroju

Łożyska kulkowe wałków sprzęgłowego, 
odbiorczego i zdawczego są obliczone na 
przenoszenie obciążeń osiowych i wskutek 
tego są zamocowane w ściankach obudowy 
za pomocą pierścieni zatrzaskowych.

Cechą wyróżniającą skrzynkę przekład­
niową samochodu „Zis - 150“ są łapy 'na 
przedniej ścianie obudowy służące do mo­
cowania skrzynki do silnika. Do smaro­
wania skrzynki przekładniowej należy sto­
sować latem — olej, cylindrowy 6, zimą 
awtoł — 18. Olej wlewa się do poziomu 
korka kontrolnego znajdującego się* na 
prawej ściance obudowy. Korek spustowy

Wal pędny

umieszczony w dolnej części tylnej ścian­
ki obudowy gwint stożkowy.

Tylny koniec wałka zdawczego jest zao­
patrzony w rowki prowadnicze, na których 
może być osadzony kołnierz o dowolnym 
kształcie.

W zasadzie kołnierz jest przystosowany 
do umocowania na nim tarczy hamulcowej 
i przedniego przegubu wałka pędnego.

Wał pędny typu otwartego, wykonany 
Jako jedna całość, jest zaopatrzony w dwa 
uniwersalne przeguby pracujące na łożys­
kach szp-Ukowych oraz w łączenie pośliz­
gowe (w przedniej części).

Główna rura o średnicy 90 mm jest cien­
kościenna (ze względu na zmniejszenie cię­
żaru), Odpowiednio wy kalibrowana i prze­
de wszystk m wyważona, co ma specjlnie 
duże znaczenie wobec długośoi wału (2160 
mm) i szybkości samochodu przekraczają­
cej 60 mm kmgodz.

Konstrukcja obu, tzn. przedniego i tyl­
nego, uniwersalnych przegubów jest iden­
tyczna. Końce krzyżaków są szlifowane 
pod wymiar łożysk. Łożyska są zamykane 
przykrywkami zamocowanymi za pomocą 
śrub. Wyciekaniu smaru zapobiega się 
przez użyc:e wojłokowych uszczelniaczy 
na otwarte powierzchnie łożysk.

W celu uproszczenia montażu 1 demon­
tażu zewnętrzne widełki przegubów, wy­
kazane w kształcie kołnierzy, są zamoco­
wane do kołnierzy skrzynki przekładniowej 
albo tylnego mostu za pomocą 4 śrub.

Główna przekładnia jest dwustopniowa 
(reduktor tylnego mostu) i składa się z 
dwóch par kół zębatych pierwszej-stożkO- 
wej o zębach spiralnych (11 : 25) i drugiej 
cylindrycznej również o zębach spiralnych 
(14 : 47). Sumaryczna cyfra przekładnio­
wa całego zespołu wynosi — 7,36.1.

Zasadniczymi cechami dodatnimi reduk­
tora — jest jego wytrzymałość i solidność 
wykonania. Największy nacisk położono 
na dostateczne usztywnienie mechanizmu 
jako całości.

Obudowa reduktora jest wykonana z ku­
tego żeliwa i wzmocniona żebrami biegną, 
cynii wzdłuż całej powierzchni.

Atakujące koło zębate jest zamocowane 
w specjalnej obudowie wykonanej z żeli­
wa i przymocowanej do całości obudowy 
za pomocą śrub, wycementowanle obudo­
wy koła stakującego jest automatyczne i 
następuje wskutek naciągu na łożysko.

W reduktorze zastosowano Wyłącznie ło­
żyska stoiskowo - rolkowe umożliwiające 
pracę pod dużym obciążeniem.

Ponieważ w łożyskach montowanych z 
dużym naciągiem wytwarza się podczas 
pracy wysoka temperatura — w redukto­
rze zastosowano smarowanie obiegowe. Za-

sysanię osiągnięto przez właściwość łożysk 
stożkowych tłoczenia oleju w kierunku od 
średnicy mniejszej do większej. Wskutek 
obiegowego smarowania — systematyczne 
sprawdzane ilości oleju nabiera specjalnej 
doniosłości.

Regulowanie głównego łożyska odbywa 
się za pomocą dobierania odpowiedniej ilo­
ści przekładek.

Mechanizm różnicowy (dyferencjał) skła- 
się z dwóch zębatych kół koronkowych (o- 
sadzonych na półosiach) i czterech sate­
litów. Zęby wszystkich kół zębatych są

proste, stożkowe. Koła zębate mechan'z- 
mu różnicowego nie wymagają żadnej re­
gulacji.

Most tylny jest typu „Banjo", piasty kół 
są osadzone na łożyskach rolkowych.

Półosie typu odciążonego do piast umo­
cowuje się za pomocą kołnierza i śrub.

Do piast zamocowane są również koła I 
bębny hamulcowe za pomocą kołków śru­
bowych po 10 na każde koło.

Bębny zaopatrzone są w hamulce pneu­
matyczne o konstrukcji dwuszczękowej.

Kpt. Z. Wilamowski.
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E® naprawdę mleko! Bębenek (Związko­
wiec Kraków) posila się przed startem

Poznań cieszy s ię  opinią miasta mają- 
ccgo najbardziej w yrobioną publiczność- To 
«ęź decyzja P Z M .u przyznająca organizo­
w anie tegorocznych w yścigów  Grand Prix  
poznańskiej „Gwardii" była zupełnie s łu ­
szna Ryzykiem  może był jedynie „młody 
wiek" SM Gwardii" i brak doświadczenia 
w urządzaniu tego rodzaju im prez. D la . 
tego tym  bardziej na podkreślenie zaslu . 
guje fakt całkow itego sprostow ania zada­
niu: przygotowanie, przebieg im prezy w  
„Belwederze" w ypadło organizacyjnie na 
„piątkę".

Przedbiegiem maszyn w kat. 250 ccm 
rozpoczęte zostały wyścigi o Wielką Na­
grodę Polski. Rozdział maszyn nie prze­
widziany w regulaminie zadowolił obie 
strony. Zawodnicy na maszynach słabszych 
sportowych ubiegali się o nagrodę w swo­
jej klasie, natomiast szybkim wyczyno­
wym  motorom nie przeszkadzały na trasie 
jadace wolniej „sportówki". Pozatym bieg 
ten przewidywał tylko 5 okrążeń, a więc 
prawie 40 km toj. zupełnie wystarczającą 
odległość. Z 9 zawodników, którzy ruszyli 
ze startu objął prowadzenie W. Milewski 
(Unia Poznań) na maszynie NSU. Jednak 
już po trzech okrążeniach począł dochodzić 
go L. Wyporek (PKM Ogniwo Warszawa). 
Milewski zwiększa szybkość, ale i Wy po­
rcie jedzie co raz lepiej. Zdaje się nawę*- 
że na ostatnim okrążeniu minie Milewskie­
go, ma nawet w tym okrążeniu lepszy czas. 
Ciekawej walce, która mogłaby się teraz 
rozpocząć kładzie kres — meta. Pierwszy 
Kończy Milewski przed Wyporkiem. Prze­
ciętna szybkość Milewskiego wynosiła 89.7 
km/godz. Wyporka — 89,5 km. godz: Naj­
szybsze okrążenie w tej kat. zrobił Wypo­
rek _  5,07,4. Milewski był o 0,1 sek. wol­
niejszy.

Śmieszne wydają się być wszelkie h o­
roskopy, gdy na starcie w kat. maszyn 500 
ccm zobaczyliśmy 8 nowoczesnych wyczy- 
nwych maszyn, dających jednakowe szan­
se -zawodnikom. Na Nortonach startowali: 
(dwaj Czesi) Antonin Vitvar, najlepszy po 
Juhanię zawodnik Czechosłowacki, Vaclav 
Bubenicek, zdobywca zeszłorocznego Grand 
Prix Polski, dalej Jerzy Dąbrowski, zeszło 
roczny misrz Polski w kat. wyścigowej. 
„Dyzio" Markowski, którego zacięcie i  od-

Zdenek Kost (SZ Praga) oryginalnym  
kształtem  sw ego Nortona wzbudzał ogol-

S e n s a c y jn e  z w y c ię s tw a  i porażk i

w GRAHD-PRIX POLSKI
niejszy o 2 — 3 sek. Jednak między Żymir- 
sfcim a resztą zawodników odległość rosła 
jeszcze szybciej. Miał on zapewnione dru­
gie miejsce, gdyby nie... igła: Złapał ją w 
tylną oponę przy szybkości 150 km/godz. 
Tylko dzięki swemu doskonałemu opano­
waniu maszyny potrafił, pomimo natych­
miastowego rozerwania się dętki, nie utra­
cić równowagi W ten sposób zakończył 
wyścig. Jego najszybsze okrążenie wynosiło 
3,54,3 co daje przeciętną 122,7 km/godz. 
Takiej szybkości nie rozwinął żaden z Po­
laków ani nawet Czech. Bubenicek.

Włodzimierz M arkowski — wystartował 
na Nortonie. Nie miał jednak stuprocento­
wej pewności do niego, gdyż tak na tre­
ningu w rodzinnym Grodzisku, jak i na 
trasie w Poznaniu nie uzyskał maksymal­
nej -wydajności silnika. W dniu poprzedza­
jącym wyścig uszkodził ponadto sprzęgło 
i jego mechanicy dobrze napracowali się 
przez całą noc. Norton okaza) się jednak 
nadal pechowy. Po starcie do wyścigu w  
czwartym okrążeniu urywa się mu zupeł­
nie komora pływakowa. Markowski utrzy­
mywał się na Nortonie pewnie na piątym 
miejscu przed Mielochem. Po uszkodzeniu 
Nortona, Markowski wsiada na Triumpha 
i jadąc już poza konkursem kończy wyścig, 
zyskując sobie swą sportową postawą ogól­
ne uznanie.

Mieczysław Koprowski — również pe­
chowo zakończył swoje pierwsze w życiu 
Grand Prix. Okazało się, że Koprowski 
startując w Krakowie i  wygrywając tam 
z Mielochem i Markowskim, wygrał zupeł­
nie zasłużenie. W wyścigu o Wielką Nagro­
dę pojechał bardzo pewnie. Widać było, że

waga może spowodować zajęcie 1-go miej­
sca lub... rozbicie maszyny, dalej Mieczy­
sław Koprowski z Krakowa, gdzie poko­
nał po wspanialej walce Mięlocha. a prze­
wyższył brawura Markowskiego, następnie 
Henryk Falkowski, senior wyścigowych 
imprez ustępujący już niestety znacznie 
młodzikom, a wreszcie Jerzy Mieloch, któ­
rego maszyna okazała się „skrzyżowa­
niem" (silnik Nortona 500 zmontowanym 
w najnowocześniejszą ramę motocyklowa 
AJS — 7R 350). Do tej znakomitej stawki 
zawodników dołączyć jeszcze należy An­
drzeja Żymirskiego na Trlumphie Grand 
Prix. który po nieudanym starcie w Kra­
kowie postanowi! za wszelką cenę zreha­
bilitować swoją opinię czołowego motocy­
klisty Polski. Pozostali zawodnicy w tej 
klasie na maszynach BMW, Ziindapp itp. 
mogliby z powodzeniem... nie startować. 
Wiadomo bowiem było, że nie odegrają 
większej roli, a ich ciężkie motory były 
tylko przeszkodą dla czołówki (zwłasz­
cza na starcie). Spodziewano się więc za­
ciętej i ciekawej walki. I taką może i 
byłaby ona. gdyby... nie seria uszkodzeń, 
która zmusiła prawie całą czołówkę do 
wycofania się z wyścigu. Dlatego można 
powiedzieć, że Grand Prix w swej pier- 
W4&ej połowie był ciekawy. Z walki która 
zawodnicy zdążyli nawiązać w pierwszych 
okrążeniach w drugiej połowie (ostatnie 
8 okrążeń) nie zostało ani śladu. Duży 
upał tego dnia, kurz na trasie zmiejs . 
jący widoczność również przyczyniły się 
do tego. Ostatecznie pierwszy po 20 okrą­
żeniach znalazł się na mecie J. Mieloch. 
którego maszyna szła doskonale, a on 
sam znał trasę na pamięć. Drugi był J. 
Dąbrowski, mając zapewnione drugie 
miejsce po wycofanu się swych konkuren­
tów. Trzeci V. Bubenicek, który pomimo 
dwukrotnej straty czasu (pozostał ok. pół­
tora okrążenia w tyle) nadrabiał go tak 
szybko, że ...gdyby miał wyścig o 5 okrą­
żeń więcej zabrał by ponownie Ze sobą 
Wielką Nagrodę.

KLASA 350-TEK NIE TAK WTKOWNAN*

Maszyny w ka< 350 ecm wystartowały 
w minutę po 500-tkach. I Łu nowoczesne 
maszyny Norton i AJS pozwalały oczeki­
wać jazdy wysokiej klasy. Jednak nie 
wszyscy niestety ze startujących udowod­
n ij opanowanie maszyn wyścigowych. 
Szkoda nam nowej AJS 7R, która już w 
pierwszych okrążeniach, po bardzo nie cie­
kawej jeżdzie „musiała" wycofać się. Nie 
zbyt dobrze wykorzystane były możliwo­
ści pozostałych Nortonów, które nie zajęły 
miejsca w przewidzianym regulaminowo 
czasie W tej klasie dobrze pojechali: Cze- 
chosłowak, Zdenek Kost na Hortonie z 
1937 roku szykowanym przen siebie i  przy­
stosowanym do obecnych wymagań. Na­
stępnie z Polaków dobrzy byk: Stanisław 
Brun, Jerzy Jankowski na Nortonie z sil­
nikiem wyścigowego NSU 350 z dorabia­
nym przez siebie cylindrem oraz Krako­
wiak. Bębenek na nowosprowadzonym 
Nortonie Między tymi czterema zawodni­
kami rozegrała się walka o Wielką Nagro­
dę Wycofał się s niej jedynie Jankowski, 
któremu nie wypróbowana jeszcze całko­
wicie maszyna zaczęła kaprysie. Po do­
datkowym ustawieniu w czasie wyścigu 
gaźników, i mozolnym, ale skutecznym do­
chodzeniu uciekającej czołówki Jankowski 
poprostu zerwał łańcuch. Z pozostałych 
najładniej pojechał Brun, który ani razu 
nie oddał prowadzenia i oddalał się co raz 
bardziej od swych rywali. Kost na Norto­
nie me okazał się dla Bruna groźnym prze- 
cWnikiem. Natomiast Bębenka i Jankow­
skiego zmusił do walki przez kilka okrą­
żeń. o Bębenku należy powiedzieć, ze za­
służył całkowicie na nowego Nortona jak 
na pierwszy raz na nowej maszynie poje­
chał bardzo dobrze i mamy nadlzieję, ze 
wkrótce stanie się groźny nawet dla

JA K  JECHALI W GRAND  

Antoni Vttvar — już po pierwszym okrą­
żeniu, aż do fatalnego dla siebie okrąże­
nia dwunastego, prowadził wyścig pysku­
jąc stale przewagę nad wszystkimi zawodni­
kami. Jego maszyna wyciągała na prostej 
powyżej 180 km/godz. Uzyskał on najlep­
sze okrążenie dnia wynoszące 3 min. 49,6 
sek., co daje przeciętną szybkość — 125,8 
km/godlz. Vitvar miał już Grand Prix za­
pewnione. gdyby nie tumany kurzu na 
końcu najdłuższej prostej, gdzie za pozno 
przymknął gaz. nie zdążył wyhamować 
maszyny na skutek czego zawadził kie­
rownikiem o drzewo. Wypadek ten mógł 
skończyć się z.n-i-.-n- P<- opatrunku
w szpitalu, wziął Vitvar udział w rozdaniu 
nagród.

Andrzej Żymirski — na swym Trium- 
phie nie mógł niestety dorównać VMvaro-

w- .i—,-a,rvrt r,irrażoniu byl od niego woi-

Miłą niespodziankę spraw ił nam  J. Jan­
kow ski (Polonia Bytom) św in i Nortonem  
■ silnikiem  NSU. na którym  jeszcze z pew ­
nością osiągniem y lepszy w ynik niż w P oz.

Antonin Vttvar (SZ N ova Paka) na Norto­
nie przygotowanym  przez Baerta w  Lon­
dynie został nazw any moralnym  zwycięzcą  
Grand Rrix i otrzym ał nagrodę za najszyb­

sze okrążenie.

pewnie podchodził do zakrętu, miał prze­
myślaną jazdę, a na prostej szedł bardzo 
ostro. Koprowski po pierwszym okrążeniu 
spadł z trzeciej pozycji na czwartą minięty 
przez Bubenicka. Na tej pozycji utrzymał

się do 10 okrążenia, w którym następuje 
mały defekt silnika. Po naprawieniu go 
Koprowski rusza dalej, ale nie na długo, 
gdyż już po chwili musi się wycofać całko­
wicie z powodu „gwoździa".

Vaclav Bubenicek — zeszłoroczny trium­
fator Grand Prix. nie był już tak groźnym 
przeciwnikiem, jak to było przed rokiem. 
Górował nad nim wyraźnie Żymirski, a 
trzecią pzycję, na której jechał przez kilka 
pierwszych okrążeń musiał sobie dobrze 
wypracować. Uszkodzenie dżwigientei bie­
gów uniemożliwiło mu odegranie większej 
roli w wyścigu. Dzięki intensywnemu po­
ścigowi jaki rozpoczął po naprawienui 
uszkodzenia zdołał się Bubenicek zmieście 
w 10% tolerancji czasu, zajmując trzecie 
miejsce. Gdyby tak jeszcze z 5-6 okrążeń 
kto wie, czy me zagroziłby poważnie pro­
wadzącemu wyścig Mielochowi. Najlepsze 
okrążenie Bubenicka wynosiło 3.56,4.

Mieloch Jerzy — do osu^niejchwiUtrzy- 
mał w tajemnicy fakt — na jakiej maszy­
nie będzie startować. Zgłoszony był bo­
wiem i na Nortonie 500 i na AJS 350. Oka­
zało się jednak, że na żadna z nich me 
mógł się zdecydować. Wybrał coś pośred­
niego. Silnik Nortona wmontował w ramę 
AJS. Czy rozwiązanie to dało mu więksw 
szanse? Nie sądzimy, gdyż prey tej serii 
uszkodzeń 1 wypadków jaka miała miej­
sce w Grand Prix i tak pierwsze miejsce 
miał w kieszeni. Mieloch po pierwszym 
okrążeniu mija Dąbrowskiego. Następnie 
mając doskonale opanowaną trasę nawią­
zuje efektowną walkę z Bubenickiem i 
Koprowskim. Innych jadących przed nim 
zawodników, minął dopiero po wycofaniu 
się ich z powodu uszkodzeń, ewentualnie 
upadkuT Najlepsze okrążenie Mięlocha wy­
nosiło 3.56,1.

Dąbrowski Jerzy — mimo, że zajął dru­
gie miejsce, nie zaimponował nam swą jaz­
dą Nie widzieliśmy na zakrętach odwagi, 
jaka kiedyś cechowała mistrza Polski. 
Trzeba przyznać że Norton Dąbrowskiego 
szedł dobrze i zdaje się że Dąbrowski prze­
łamał jednak złą passę ostatnich kilku 
wyścigów. Najlepsze okrążenie Dąbrow­
skiego wynosiło 3.58,9.

Stefan L. Strzałkowski

Trójka najpoważniejszych konkurentów V. Bubenicek A. Żymirski 
w przyjacielskiej pogawędce.

A. Vitvar
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