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A W ALCZĄCYCH 0  POKÓJ, WOLNOŚĆ I SOCJALIZM V

Tł Maja — święto 
międzynarodowej 

solidarności wszy
stkich ludzi pracy 
na całym świecie 
ma za sobą długą 

tradycję wielkich bitew o wy
zwolenie z kajdan kapitalizmu 
i o zbudowanie ustroju szczę
ścia i dobrobytu — socjalizmu. 
W tym roku po raz 62-gi w hi
storii świata na ulicach miast
i wsi wszystkich krajów prze
ciągną niezliczone pochody lu
dzi pracy, demonstrując swoją 
wolę walki o pokój i socjalizm. 
Będzie to wielki przegląd sił 
potężnego obozu pokoju i po
stępu, na czele którego. stoi 
twierdza pokoju — Związek 
Radziecki i wódz mas pracują
cych całego świata — Józef 
Stalin.

asy pracujące • całego 
świata świadome są

ii h i  niebezpieczeństwa 3- 
■f 'V  cie3 wojny, światowej,

jaką pragnęliby im
perialiści amerykańscy narzu
cić wolnym narodom. Żaden 
uczciwy człowiek na świecie 
nie może bez nienawiści pa
trzeć na krwawych bandytów 
amerykańskich, którzy od 10 
miesięcy dokonują niesłycha
nych bestialstw w Korei. 
Grabieżcy, mordercy i gwał
ciciele. monopoliści, gieldzia- 
rze i bankierzy amerykańscy 
prą do wojny by zapanować 
nad światem, by zamienić wol
ne kraje w swoje kolonie

Ale wszystkie zbrodnie i a- 
wantury amerykańskiego im
perializmu wywołują słuszny 
gniew i oburzenie milionów 
prostych ludzi na całym świe
cie. Pamiętają oni słowa Sta
lina: — „Pokój zostanie utrzy
many i utrwalony, jeżeli naro
dy ujmą w swe ręce sprawę 
utrzymania pokoju i będą jej 
broniły do końca".

tegorocznych obcho
dach 1-Majowych na
rody walczące o pokój 
zamanifestują swą je
dnomyślność ze słowa

mi wielkiego wodza pokoju — 
Stalina. 1-Maja b .r. stanie się 
dniem mobilizacji wszystkich 
uczciwych ludzi na całym

świecie do poparcia manife
stu Światowej Rady Pokoju 
w sprawie natychmiastowego 
zawarcia paktu pokoju mię
dzy pięcioma mocarstwami 
oraz zaprzestania uzbrajania 
Niemiec.
t y*, naszej wolnej Ojczyź- 

nie Ludowej wyj- 
tY. V/ dziemy 1-Maja na uli-
AJL' ce zjednoczeni w sze- 
’ '  rokim Narodowym 

Froncie Walki o Pokój i Plan 
6-letni pod przewodem klasy 
robotniczej i jej bohaterskiej 
awangardy Polskiej Zjedno
czonej Partii Robotniczej, by 
zademonstrować swą solidar-

ność z apelem Światowej Ra
dy Pokoju, swoją nienawiść 
do imperialistów amerykań
skich, godzących w niepodleg
łość i byt narodowy Polski. 
Każdy polski patriota wyrazi 
swoje uczucia i wolę obrony 
pokoju, podpisując kartę Na
rodowego Plebiscytu Pokoju.

sprawy, które decydują o sl- nlctwem pracy W odpowiedzi 
le, o bogactwie i znaczeniu na apel metalowców prusz- 
historycznym, o roli i przysz- kowskich wszystkie zakłady 
lości naszej ojczyzny". przemysłowe i pracująca wieś

e słowa Prezydenta polska stanęły do współza- 
Bieruta zawierają gos- wodnictwa pierwszomajowego 
podarczy i polityczny Więcej i ponad plan węgla, sta- 
program działania dla li, zboża; nowe oszczędności, 
narodu polskiego. Kto przedterminowa realizacja pla-

f  rezydent Bolesław 
Bierut na VI Plenum

KC PZPR formułu
jąc hasło Narodowego 
Frontu Walki o Pokój 

i Plan 6-letni powiedział: 
— „Dla narodu polskiego za
dania walki w obronie poko
ju wiążą się jak najściślej z 
zadaniami Planu 6-letniego. 
który jest planem wyrwania 
Polski z wiekowego zacofania, 
planem usunięcia słabości gos
podarczej jako spuścizny daw
nego ustroju obszarniczo- ka
pitalistycznego. Walka o pokój 
i realizacje Planu 6-letniego— 
to główne dziś 1 najważniejsze

pracuje ofiarnie dla wykona
nia Planu 6-letniego ten 
wzmacnia siły pokoju, ten jest 
prawdziwym patriotą. Patrio
tyzm w naszych warunkach 
w Polsce Ludowej wyraża się 
właśnie ofiarną, wydajną pra
cą. Tak rozumieją swój obo
wiązek patriotyczny robotnicy, 
chłopi pracujący i inteligen
cja pracująca naszego kraju. 
•fjK tynny na całą Polskę 
* J |  iest apel robotników 
K*i| w  Pruszkowie, którzy 

wezwali fnasy pracu
jące naszego kraju do 

uczczenia Święta Narodowego 
1-Maja masowym współzaWod-

a właśnie ofiarna i en
tuzjastyczna praca po
zwoliła naszemu kra
jowi wstąpić na dro
gę rozkwitu gospodar

czego i kulturalnego. Ta wła
śnie ofiarna praca przyczyni 
się do przedterminowego wy
konania Planu 6-letniego — 
planu budowy fundamentów 
socjalizmu, w Polsce. I dlate- 1 
go na apel załogi pruszkow
skiej odezwał się cały naród 
i dlatego w tegorocznych ob
chodach pierwszomajowych 
będzie on manifestował swą 
jedność w sprawie walki o 
Pokój i Plan 6-letni.
V"~'l ierwszy Maja — dzień 
V |>V, Święta Narodowego - 
W '  jest zarazem świętem
4 Ludowego Wojska .

Polskiego, Wojsko Pol
skie stoi na straży pokojowej / 
pracy narodu polskiego, na 
strSży niepodległości naszej 
Ojczyzny. U ijoku bohaterskiej 
Armii ’ Radzieckiej razem ze 
wszystkimi silami pokoju i po
stępu — Wojsko Polskie stoi 
na straży pokoju na całym 
świecie. Na apel robotników 
pruszkowskich, natchnieni bo-k 
haterską i ofiarną pracą klasy 
robotniczej i pracującego chło
pstwa włożymy jeszcze więcej 
wysiłku w podniesienie pozio
mu Wyszkolenia bojowego, po
litycznego i fachowego

IL asz czyn majowy żol-
. nierzy Służby Samo- I
Ik \” chodowej WP to bez-

względne wykona- 
v nie wymogów regula

minowych. wzmacnianie dys
cypliny wojskowej, umaso- 
wienie ruchu przodownictwa 
w służbie i w wyszkoleniu.
W naszej pracy i szkoleniu 
będziemy wzorowali się na 
ofiarności i bohaterstwie na
szej klasy robotniczej. Okaże- 
my się godnymi towarzysza
mi sławnej Armii Radziec
kiej, stojącej na straży poko
ju i wolności narodów. Oka-
żemy się godnymi synami r 
rodu polskiego.
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Dziś żołnierz polski wraz z ca
łym narodem obchodzi Pier
wszy Maja, święto wszystkich 
pracujących na całym świecie 

Wojsko Polskie wita 1 Maja wy
tężoną pracą i wzorową dyscy
pliną. Żołnierze służby samocho
dowej podnoszą na jeszcze wyż
szy poziom gotowość bojową 
swych jednostek, umacniają swą 
świadomość polityczną, pogłębia
ją wiedzę wojskową i fachową.

Szczcgólną troską otaczają kierow cy 1 m echanicy WP w span:a-  
łe samochody radzieckie. Dzięki nim  nasze jcd n .stk i uzyska
ły pełną sprawność bojową i techniczną — dzięki nim Ludowe 
Wojsko Polskie stało się w pełni zmotoryzowaną armią. Na zdjęciu:

sprawdzanie silników  przed w yjazdem  na ćwiczenia.

O dalszym rozwoju naszej słu
żby zadecydowały sukcesy ludu 
polskiego, który wziął w swe rę
ce losy kraju. Reforma rolna, u- 
narodowienie podstawowych ga
łęzi przemysłu, rozmach produk
cji przemysłowej stworzyły po
myślne warunki dla motoryzacji, 
a tym samym zabezpieczyły mo
toryzację wojska. Tu bazą tech
niczną stały się potężne zakłady 
przemysłu motoryzacyjnego, ja
kie uruchomiono w Planie 3-let- 
nim. Dziś, gdy znajdujemy się w 
drugim roku wielkiego Planu 6-

Wiedzą oni dobrze, że motoryza
cja wojska, wysoka gotowość bo
jowa jednostek samochodowych 
jest jednym z podstawowych czyń ' 
ników, które decydują o sile i 
sprawności nowoczesnej armii. 
Taką armią jest właśnie nasze 
Ludowe Wojsko, stojące na stra
ży pokojowej pracy narodu pol
skiego.

Służba samochodowa WP jest 
bowiem wyposażona w najlepszy 
na świecie sprzęt bojowy i tech
niczny, posiada pełnowartościowe 
kadry żołnierskie, wychowane na 
najlepszych tradycjach i doświad
czeniach Armii Radzieckiej, I i 
II Armii WP, ze szczególną tro-

W z o r o w y
o f i c e r

Oficer Marian Kapuśniak, 
w ychow anek Oficerskiej Szko
ły  Sam ochodowej uzyskał 
pierwszą lokatę jako podcho
rąży. Obecnie m łody oficer, 
syn robotnika z Zagłębia D ą
browskiego, pełni wzorowo 
sw e obowiązki. Dzięki w iado
mościom  nabytym  w  OSS pod
niósł na w yższy poziom  
sprawozdawczość pododdziału. 
Na zajęciach św ietlicow ych  
prowadzi w ykłady z eksp loa
tacji i konserw acji pojazdów. 
Oficer Kapuśniak dobrze poj
m uje w all.ę  Frontu N arodo
w ego o Pokój i Plan 6-letni. 
Na odcinku tej w alki, jako o- 
ficer naszej służby, daje po
ważny w kład w  podniesienie  
gotowości bojow ej Ludowego 
wojska.

ską szkoli młodych kierowców i 
mechaników wojska, tworzy no
we kadry oficerskie i podoficers
kie oddane bezgranicznie naszej 
Ludowej Ojczyźnie.

To też w dniu 1 Maja meldu
jemy masom pracującym naszego 
kraju swą najwyższą gotowość i 
sprawność naszych jednostek dla 
zabezpieczenia pokojowego bu
downictwa i twórczego wysiłku 
narodu polskiego, który pod kie

rownictwem Polskiej Zjednoczo
nej Partii Robotniczej kładzie 
fundamenty socjalizmu w Polsce. 
W dniu tym uświadamiamy sobie 
jednocześnie przyczyny i anali
zujemy warunki, które pozwolir— 
ty naszej służbie na tak potężny 
rozwój. W dniu tym sięgamy do 
wspaniałych tradycji Odrodzone
go Wojska Polskiego, które leżą 
u podstaw naszych osiągnięć.

P o w s ta ła
n a  z iem i r a d z i e c k ie j

Służba nasza, samochodowa 
służba WP, jakiej nigdy nie 
miało przed wrześniowe woj
sko, powstała w Związku Ra

dzieckim przy czynnej pomocy i 
poparciu Naczelnego Dowództwa 
bratniej Armii Radzieckiej. W 
mieście Riazań w oficerskiej szko 
le samochodwej Armii Radziec
kiej szkoliły się pierwsze kadry 
oficerów naszej służby. Wkrótce 
dzięki pomocy radzieckich towa
rzyszy broni powstały nasze wła
sne ośrodki szkoleniowe, które 
rozpoczęły regularne zaopatry
wanie jednostek WP w specjali
stów samochodowych.

Jednocześnie D-wo Armii Ra
dzieckiej przekazało nam bogate 
wyposażenie. Otrzymaliśmy do
skonałe radzieckie samochody i 
ciągniki, wozy specjalne dla 
wszelkich rodzaji broni. Urucho
mione zostały bazy naprawcze, 
ruchome warsztaty różnego typu.

W tych warunkach uformowa
ne zostały pierwsze większe jed
nostki samochodowe WP — dh- 
talior.y i pułki. Dzięki bezinte
resownej pomocy potężnego 
Związku Radzieckiego nasze jed
nostki posiadały juz wtedy licz
niejszy park samochodowy, niż 
cała sanacyjna armia w 1939 ro
ku.

Bojow y c h rz e s t

W walkach z faszystowskim na 
jeźdźcą na szlaku bojowym 
do Berlina, Drezna i Łaby 

wykuwała się sprawność bojowa 
służby samochodowej WP. Kie
rowca 1 mechanik współdziałał 
z żołnierzami wszystkich rodzaji 
broni i służb, a gdy było trzeba 
sam gromił wroga. Tu scemento- 
wała się wspólnie przelaną 
krwią wieczysta przyjaźń żołnie
rza polskiego i radzieckiego.

Pierwsze lata w wolnej Ojczy
źnie nasza młoda służba samo
chodowa przeznaczyła na dalszą 
organizację i szkolenie. Po
ważne usługi oddaliśmy również 
na odcinku organizującego się

życia gospodarczego kraju, prze
wożąc żywność pracującej lud
ności, dostarczając fabrykom ma
szyn i surowca.

W w o ln e j O jczyźnie

wszystkiego co postępowe wy
chowuje się dziś żołnierz naszej 
służby na pełnowartościowego 
specjalistę samochodziarza. Wy
razem tego jest wzmagający się 
rucn przodownictwa i racjonali
zatorstwa w jednostkach samo
chodowych. Hasło — „Świadomy 
żołnierz i dobry obywatel — to 
wzorowy kierowca i mechaniki" 
— realizowane jest w najszerszym 
zakresie. Wydatna pomoc orga
nizacji partyjnych, ZMP-owskich, 
praca naszych Wydziałów Poli
tycznych przyczynia się do tego, 
że wszelkie zadania stojące przed 
żołnierzami — samochodziarzami 
wykonywane są wzorowo. 'Wska
zują na to wyniki zimowego o- 
kresu szkolenia, wskazuje Prze
gląd Generalny, który stał się de
monstracją sprawności bojowej i 
technicznej naszych oddziałów. 

W a lk a  o p rzo d o w n ic tw o
To wałśnie jest przyczyną, że 

żołnierze młodego rocznika tak 
szybko opanowują trudne ma
teriały szkoleniowe, że ambicją
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Dzięki wzorowo przeprowadzanemu szkoleniu fachowem u młode 
kadry naszej służby szybko zdobywają cenne w iadom ości z zakresu 
budowy i użytkowania pojazdów m echanicznych. Na zdjęciu: kur
sanci w  jednej z jednostek sam ochodowych na w ykładzie z budo

w y m echanizmów.

letniego nie potrzebujemy się 
wstydzić mówiąc o naszej moto
ryzacji. Produkujemy na taśmie 
według radzieckich metod dosko
nałe samochody, produkujemy 
ciągniki i motocykle. Rosną ka
dry pracowników transportu i 
motoryzacji w Polsce. Tym sa
mym rośnie siła służby samocho
dowej WP.

W jednostkach naszych posia
damy również najnowocześniej
szy radziecki sprzęt motoryzacyj
ny. Zabezpieczenie techniczne ja
kiego udziela nam w dalszym cią
gu Kraj Socjalizmu — kraj o 
najsilniejszym przemyśle motory
zacyjnym na świecie, jest rów
nież naszą siłą i podnietą do 
zwiększenia wysiłków przy kon
serwacji taboru samochodowego.

W ychow an ie żołnierzy

Z uczuciem dumy z osiągnięć 
polskiej klasy robotniczej, w 
poczuciu wdzięczności dla Ar

mii Radzieckiej za okazaną po
moc, z uczuciem miłości do

P r i o t l u j q c i i
h i e r o u c a

Szer. Kołacki Marian 
ZM P-owieo syn robotnika 
ze Starogardu, wyróżnia  
się  zarówno troską o po
wierzony mu sprzęt jak i 
pracą społeczną. Bierze  
żyw y udział w  dyskus
jach, pogłębiając sw ą w ie
dzę fachową i polityczną. 
Oficer Z ieleniew icz mówi 
z satysfakcją, iż szer. Ko- 
lacki jest  jednym  z najlep
szych kierow ców  jednost
ki. Zobowiązaniem  szer. 
Kołackiego je s t  uzyskanie  
dalszych sukcesów  na od
cinku zwiększenia oszczęd
ności m ateriałów  pędnych  
i sprzętu, zwiększenie w al
ki ze zużyciem  ogumienia, 
oraz dopom agania słab
szym koiegm  z młodszego 
rocznika w  zdobyciu w ysz
kolen ia fachowego.

D obrze wykorzystam y  
le tn ie  obozy

Najbliższe zadania służby sa
mochodowej to pełne wyko
rzystanie okresu letnich ćwi

czeń na obozach i poligonach. Do 
pracy na obozach mobilizują nas 
już organizacje partyjne i ZMP. 
Każdy żołnierz — patriota rozu
mie, że wytężona praca w 
warunkach obozowych pozwoli 
mu r.a zyskanie potrzebnych doś
wiadczeń bojowych i fachowych, 
wyrobi w nim hart i męstwo — 
tę nieodzowne cechy żołnierskie.

Każdy żołnierz — patriota pra
gnie swym zwiększonym wysił
kiem w okresie letnich ćwiczeń 
i pracą dla wzmocnienia bojo- 
wości Ludowego Wojska okazać 
się godnym swych braci, którzy 
w twórczym wysiłku rąk i móz
gów wykonują Plan 6-letra i bu
dują mocne fundamenty Ludo
wej Ojczyzny. W tym widzą rea
lizację haseł Frontu Narodowego 
— tak prowadzą swą walkę o Po
kój i Plan 6-letni.

2 âHiEROWNiCA

ich jest jak najszybciej dorównać 
starszym kolegom. Ale nie tylko W. 
dorównać. Potrafią oni bowiem (ju 
uzyskać niejednokrotnie lepsze 
wyniki w żołnierskiej służbie.

Kadry służby sam ochodowej to synowie robotników, pracujących 
chłopów i piacujących inteligentów . Ich ludowy patriotyzm  każę 
im osiągać coraz w yższy poziom w wyszkoleniu bojowym, 
politycznym  1 fachowym . Na zdjęciu defilada podchorążych

w Oficerskiej Szkole Sam ochodowej.
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Na w ezw anie m etalowców  
Pruszkowa przystąpili m aso
w o nasi kierow cy do w spół
zawodnictwa o przedłużenie 
norm przebiegu i zwiększenie  
oszczędności paliw a i ogum ie
nia. Jednym  z przodujących 
kierowców PKS jest Wł. 
K ow alew ski, który już dw u
krotnie uzyskał pierw sze miej 
sce  w  długofalow ym  oszczę
dzaniu m ateriałów  pędnych 
oraz jako jeden z pierwszych 
przekroczył 100 tys. km. prze
biegu bez napraw y głów rej.

złotych. Zakłady w Ursusie wy
produkowały dodatkowo 5 cią
gników o mocy 45 KM, obniży
ły koszty własne i zmniejszyły 
zużycie materiałów. Również z 
Czyr.u Majowego motoryzacja 
nasza otrzymała ponad planowo 
kilkanaście motocykli SHL i So
kół. Budowniczowie Fabryki Sa
mochodów osobowych na Żera
niu przyśpieszyli dla uczcenia 1 
Maja swe prace i oddali do u- 
żytku szereg nowych budynków 
i urządzeń przed terminem.

Kierowcy i mechanicy Pań
stwowej Komunikacji Samocho
dowej, podejmując wezwanie za
łogi pruszkowskiej, uzyskali zna
czne oszczędności materiałów 
pędnych i smarów, podnieśli wy
dajność pracy i usprawnili ob
sługę linii osobowych i towaro
wych. Za- ich przykładem poszli 
kierowcy innych przedsiębiorstw 
i instytucji, przekraczając w pod
jętych zobowiązaniach normy 
przebiegu pojazdów, podnosząc 
na wyższy poziom ' ‘konserwację 
sprzętu, uzyskując znaczne osz
czędności.

Na cześć 1 Maja kierowcy i me
chanicy Ośrodków -Maszynowych

N owymi sukcesami wita Świę
to Pierwszomajowe motory
zacja polska — transport i 

przemysł motoryzacyjny. Ruch 
współzawodnictwa na cześć Ma
jowego Święta, zainicjowany 
przez metalowców Pruszkowa, 
objął również setki tysięcy pra
cowników motoryzacji' —-:" kie-/ 
rowców i mechaników przedsię
biorstw 1 instytucji państwo
wych, kierowców i mechaników 
Ośrodków Maszynowych, praco
wników Wojskowych Zakładów 
Motoryzacyjnych, przemysłu mo
toryzacyjnego, produktów naf
towych, ruchu kołowego i dy
strybucji.

Z roku na rok, z miesiąca na 
miesiąc rośnie i potężnieje mo
toryzacja w naszym kraju. Z 
każdym dniem stajemy się, rea
lizując Wielki Plan 6-letni, kra
jem coraz bardziej przemysło
wym, krajem o silnej motoryza
cji, będącej nieodzownym czyn
nikiem szybkiego wzrostu gospo
darczego. Czyn Pierwszomajowy 
pracowników transportu i prze
mysłu motoryzacyjnego jeszcze 
bardziej przyspieszył osiągnięcie 
przez naszą gospodarkę wysokie
go poziomu zmotoryzowania kra
ju, zmechanizowania prac rol
nych, usprawnienia transportu, 
wzmógł produkcję naszych samo
chodów, ciągników i motocykli.

Nil cześć 1 Maja

Z akłady Starachowickie, przo
dujący ośrodek przemysłowy • 
Polski, dały w swym Czyr.ie 

Majowym 5 samochodów cięża
rowych ponad plan. Zobowiąza
nia indywidualne pracowników ■ 
tych Zakładów wyrażają się im
ponującą cyfrą ponad 1 milion

Pełna m echanizacja i  traktory zacja w si jest podstaw ą no
w oczesnych form gospodarki. Nasze Ośrodki M aszynowe nio
są w si postęp cchniczny i zapewniają krajowi pełne w yko
nanie planów produkcyjnych rolnictwa. Na zdjęciu: m łodzieżo
w e brygady ZMF owskie przed rozpoczęciem  „siew u pokoju".

Wśród licznych zobowiązań 1-majowych naszego przemysłu mo
toryzacyjnego wyróżnia! s ię  „czyn majowy" robotników Za
kładów Starachowickich, którzy w  ciągu ub. m iesiąca w y
produkowali ponad pian 5 sam ochodów Star-20. Na zdjęciu: 
sam ochody STAR-20, które zeszły z taśm y montażowej.

na wsiach podnieśli znacznie swą 
wydajność pracy, zakończyli 
przedterminowo wiosenne prace 
w polu. Iwni pracownicy, jak- 
Centrali Produktów Naftowych, 
Motozbytu wykonali szereg po
nadplanowych robót, co przy
niosło dalsze oszczędności naszej 
gospodarce.

Potężny roz* ój

W ten sposób urasta i krzepnie 
silna motoryzacja w naszym 
kraju, a jej pracownicy na 

równi z górnikami, hutnikami, 
robotnikami ośrodków przemy

Pojazdy mechaniczne coraz w ydatniej pomagają nam przy budo
w ie now ych osiedli m ieszkaniow ych i ośrodków fabrycznych. 
Przyśpieszają w ykonanie robót i zastępują w ysiłek ludzkich mięśni. 
Na zdjęciu: spychacze, dźwigi i samochody przy budowie
M arszałkowskiej D zielnicy M ieszkaniowej Warszawie.

słowych i rolnych bohatersko 
walczą we Froncie Naodowym o 
pokój i Plan 6-letni. Robotnik 
wie. że obecnie odrabiać musimy 
okres zbrodniczej polityki rzą- - 
dów sanacyjnych w Polsce przed- 
wrześniowej, kiedy to, idąc za 
rozkazem międzynarodowego ka
pitału, nie dopuszczono do rozwi
nięcia potrzebnego w każdym 
kraju przemysłu motoryzacyjne
go. Przed wojną w ciągu 10 lat 
przybyło naip zaledwie 11 tysię
cy samochodów. Dziś, dzięki 
słusznej polityce ludowego rzą- . 
du i wysiłkowi naszej klasy ro
botniczej, przybywać nam bedzie 
37 tysięcy samochodów rocznie 
wyprodukowanych rękoma pols
kiego robotnika.

W trosce o pełne zabezpiecze
nie transnortu powołane zostało 
w  roku bieżącym Ministerstwo 
Transportu, które specjalną opie
ką otoczy dalszy rozwój motory-’ 
zacji. Nowe ośrodki Centralnego 
Urzędu Szkolenia Zawodowego 
skupiają dziś najzdolniejszą mło

dzież robotniczą i chłopską, któ
ra zdobywa wiedzę i fach, aby 
zasilić kadry pracowników tran
sportu. Szkolenie po linii facho
wej przeprowadza również Pol
ski Związek Motorowy, roztacza
jąc opiekę nad ośrodkami robot
niczymi, nad postępową wsią 
spółdzielczą i Ośrodkami Maszy

nowymi. Wiele kursów i wykła
dów organizują same zakłady pra 
cy, związane z motoryzacją czy 
mechanizacją. Szkolą się tu pod 
kierunkiem doświadczonych spe
cjalistów młodzi kierowcy, a na
wet starsi chętnie uzupełniają 
swe wiadomości. Młodzież mając 
odpowiednie warunki. gdrni£$g 
jak nigdy do nauki.’W tym Tria
sowym ruchu szkoleniowym 
dzimy jeszcze jedno więcej — za
pewnienie dalszego rozwoju pol
skiej motoryzacji.

N a w s p ó ln e j b u d o w ie

W potężnym budownictwie go
spodarczym, jaki w ramach 
Planu 6-letniego odbywa się 

w naszym kraju, polska motory
zacja bierze pełr.y udział. Jed
nym z odcinków pracy transpor
tu samochodwego, ciągników, 
spychaczy, wywrotek, i zmecha
nizowanych urządzeń samocho
dowych za — i wyładowczych 
jest właśnie budownictwo miesz
kaniowe i przemysłowe. Dzięki 
uświadomieniu naszych kierow
ców i (mechaników jednostek 
transportowych samochody ob
sługujące budowy są zawsze 
sprawne technicznie. Ścisłe prze
strzeganie grafiku robót cechuje 
ną gigantycznych budowlach Pla
nu 6-letniego nie tylko zbroja
rzy, murarzy, cieśli, techników 
czy inżynierów, ale również pra
cowników transportu samochodo-

W ieś  id z ie  z n a m i

H a odcinku wiejskim postępo- 
■■ we formy produkcji rolniczej 
mobilizują pracowników Ośrod
ków Maszynowych do wykonania 
specjalnych zadań. Kiedyś obszar 
nik uważał, że nie potrzebna mu 
maszyna cży ciągnik bo miał 
„tanią", siłę roboczą — małorol
nego chłopa lub wyrobnika. Dziś 
ten sam chłop buduje na wszyst
kich odcinkach naszego życia le
pszą przyszłość Ludowej Ojczy
zny, a ciężką pracę na roli wy
konuje silnik i nowoczesne ma
szyny rolnicze.. W. rękach młode
go traktorzysty kierownica jest je 
go orężem w walce o nową, po
stępową wieś spółdzielczą. Na 
tym odcinku walka klasowa z 
kułakiem nie została jeszcze, za
kończona. Dlatego czujność, 
szczególna dyscyplina pracy i bez 
względne wykonanie wszelkich 
planów robót rolnych jest ko
nieczne dla zabezpieczenia dal
szego rozwoju wiejskiej spół
dzielczości. Z zadań tych wywią
zuje się wzorowo przede wszyst
kim młodzież ZMP-owska, która 
w roku bieżącym zainicjowała 
„siew pokoju" i przedterminowo 
wykonała zlecone prace.

N asza w a lk a  o p o k ó j

Wśród wielusettysięcznej rze
szy pracowników naszej mo
toryzacji na czołowe miej- 

■ica wysuwają się we wszystkich 
dziedzinach gospodarki racjona
lizatorzy, kierowcy — stutyśięcz-

nicy, przodownicy pracy. Nie 
brak ich w Państwowej Komuni
kacji Samochodowej. Wielu z nich 
przejechało 100 tys. km bez na
prawy głównej. Wielu posiada 
znaczne oszczędności materiałów 
Rędny.ch. Kierowcy. Śląskich Li

mit Komunikacyjnych ’ osiągńtytt ’ 
iiawet-ponad pół*nuliona km. baz

' naprawy głównej. Racjonalizato
rzy — kierowcy i mechanicy u- 
zyskują systematycznie poważne 
oszczędności, dzięki zastosowaniu 
własnych pomysłów. W codzien
nym trudzie, w codziennej walce 
o plan wykuwa się najcenniejsi'? 
materiał socjalistycznej gospo
darki — kadry. Walka ta niesie 
obniżkę kosztów własnych, likwi
dację marnotrawstwa, podniesie
nie wydajności-pracy i opanowa
nie r.owej techniki. Wałka ta jest 
właśnie pełnym udziałem we 
Froncie Narodowym, jest walką 
o Pokój i Plan 6-letni.

Stały rozwój techniczny, 
w łaściw a eksploatacja pojaz
dów m echanicznych w  naszym  
transporcie i gospodarce na
rodowej zostały usprawnione  
dzięki pracy i osiągnięciom  
przodujących m echaników  — 
warsztatowców. Ich ulepszenia 
racjonalizatorskie przyniosły  
naszemu ludowem u państwu 
w ielom ilionow e oszczędności. 
Oto Henryk N owak, członek 
Zw. Zaw. Transportowców, 
który poszczycić się może po
w ażnym i sukcesam i na tym
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p o r .  i y .  L a i o s z e k

Ok-es obozów letnich to dla naszego wojska, dla jednostek samochodowych VVP, 
kilkumiesięczny pobyt poza terenlem dotychczasowego zakwaterowania i zaparko
wania. Pozostawiamy w mieście wszelkie stale urządzenia i wyposażenia koszaro
wego parku samochodowego, umożliwiające nam w garnizonie wzorową konserwa
cję, obsługę techniczną, parkowanie i chronienie pojazdów mechanicznych oraz ma
teriałów pomocniczych, Warunki, jakie posiadaliśmy w koszarach umożliwiły nam 
właściwą i sprawną gospodarkę sprzętem samochodowym, pozwoliły na uzyskanie 
pełnej gotowości naszych pojazdów.

Obecnie, gdy mamy przed sobą poważne zadania okresu letniego, a jednostki 
nasze znajdują się już w warunkach polowych, jednym z najważniejszych odcin
ków pracy będzie założenie wzorowego polowcgo parku samochodowego. Nie za
pominajmy. że właśnie od umiejętnego i starannego urządzenia obozu i poszcze
gólnych elementów parku polowcgo, od prawidłowego leli rozmieszczenia zależy 
zabezpieczenie naszych pojazdów — majątku Ludowej Ojczyzny — i stworzenie 
warunków, które pozwolą chlubnie wykonać bojowe zadania służby samochodowej 
w okresie letnich ćwiczeń.

Na połowy park samochodowy wybiera 
się teren zalesiony o możliwie twardym 
gruncie, plaski, a jednocześnie umożli
wiający łatwy dopływ wody. Dla zacho
wania szybkiego i bezpiecznego wyjazdu 
i wjazdu samochodów do parku należy 
wyznakować i wytyczyć odopwiednio sze
rokie drogi, usunąć z nich wszelkie prze
szkody (np. krzewy i większe kamienie), 
co umożliwi lepszą widoczność i podnie
sie bezpieczeństwo jazdy. Przy twardym 
gruncie drogi te nie zamienią się w pia
szczyste, głębokie koleiny, a po ulewnych 
deszczach nie pokryją się biotem, w któ
rym grzęzły by samochodv.

Tak powinien wyglądać wzorowo urządzony połowy park samochodowy. Przyjmu
jemy, że teren, na którym znajduje się park jest zalesiony, co jednak ze względu 

na przejrzystość ilustracji nie zostało uwzględnlonie przez rysownika.

JE SZ C Z E  
O MARSZU 
KOLUMNY

Ze względu na zbliżający się termin wy
jazdu na ćwiczenia letnie, zamieszczamy 
poniżej kilka uwag doświadczenego kie
rowcy plut S. Jakubczyka na temat jazdy 
samochodem w kolumie

Przede wszystkim przestrzegać należy 
dyscypliny marszu na co składa się:
a) utrzymywanie odległości podanych 
przez dowódcę .między samochodami, b) 
nie wyprzedzanie samochodu jadącego 
przed nami, c) nie wyjeżdżanie z kolumny 
na środek drogi w celu zobaczenia „co się 
dzieje przed nami", ponieważ najłatwiej 
wtedy zderzyć się z łącznikami motocykli
stami, lub samochodem dowódcy kolum
ny, którego miejsce w kolumnie uzależnio
ne jest od sytuacji bojowej, lub innymi 
względami.

Najważniejszym momentem, od którego 
zależy karność i organizacja marszu, to 
obserwacja „sygnalizatora" z samochodu, 
jadącego przed nami oraz wykonywanie 
natychmiast rozkazów przez niego poda
nych.

Samochody zmuszone z tych czy innych 
względów do zatrzymania się zjeżdżają 
na bok tak. aby nie tamować marszu ko
lumny. Muszą być jednak natychmiast 
naprawiane i na najbliższym postoju wcie
lone do kolumny.

Bez rozkazu mogą przejeżdżać wzdłuż 
kolumny tylko łącznicy, gońcy, względnie 
organy przynoszące rozkazy lub meldun
ki — i o ile służba wymaga — oficerowie, 
oraz oddziały łączności i działa przeciw
lotnicze. Te ostatnie mogą się też zatrzy
mywać, poza obrębem drogi, obok kolum-

ZaKiEROmA

Poszczególne elementy parku rozmie
szczamy w ten sposób, aby stale urządze
nia parku polowego oraz miejsca postoju 
były możliwie zamaskowane, co jednak 
nie poiwnno utrudniać normalnej pracy 
obsługi technicznej i hamować ruchu po
jazdów.

Obrane miejsce dla urządzenia parku 
polowego musi jednocześnie umożliwiać 
zabezpieczenie całego terenu przed nie
powołanymi osobami. Jeżeli park znajdu
je się w lesie należy wzdłuż ogrodzenia 
pozostawić prześwity, dzięki którym war
townicy będą mogli obserwować teren.

Parkowa stacja obsługi

Główne drogi prowadzące do parku po
lowego zbiegają się po frontowej stronie 
naszego obozu. Tu znajdują się dwie sze- , 
rokie bramy — wjazdowa i wyjazdowa 
oraz punkt kontrolno-techniczny (KPT).

Po przekroczeniu bramy i załatwieniu 
formalności r.a KPT wjeżdżający pojazd 
udaje się do najważniejszej części parku 
samochodowego — do polowej parkowej 
stacji obsługi. Tu od starannego wykona
nia poszczególnych stanowisk zależy 
sprawność i przepustowość stacji obsługi 
techniczej. Miejsce czyszczenia samocho
du, rampy i kanały mogą być wykonane 
sposobem gospodarczym z materiału znaj
dującego się w danej .okolicy (np. z pni 
drzew). Kanały wykonane w ziemi muszą 
być możliwie długie i szerokie, a rampy 
wzmocnione.

Odpowiednie urządzenia, jak studnie, 
pompy czy hydranty muszą zapewnić sta
ły dopływ czystej wody na placu mycia 
samochodów. Należy dbać, aby przy my
ciu nie tworzyły się kałuże, aby ścieki 
odprowadzały wodę poza obręib punktu 
mycia.

c Q  O  O  c Q  
P

Tak winna wyglądać kolumna samocho
dowa w marszu. Zwróćcie uwagę na Jed

nakowe odległości między poszczególny
mi samochodami, oraz jednolitą oś marszu.

o  c a t Ł i  a
c a

Tak jechać nie należy! Nierównomierne 
odstępy między poszczególnymi samocho
dami, chęć wyprzedzenia, powodują „za
korkowanie" drogi. Fimochód który wy
jechał z kolumny ne może do niej wró
cić ponieważ stmochód jadący za nim za

jął jego miejsce.

Dalsze stanowisko polowej stacji obsłu
gi to punkt obsługi technicznej, którym 
przeprowadzać będziemy przeglądy tech
niczne, bieżące naprawy, smarować lub 
wymieniać części. Urządzenie punktu ob
sługi technicznej na obozie ćwiczebnym 
wymaga od żołnierzy, aby pracując pod 
kierownictwem swych bezpośrednich do
wódców 1 przełożonych zrozumieli, jak 
ważną rolę odegra sprawna praca punktu 
technicznej obsługi w okresie ćwiczeń 
letnich.

W obrębie polowej stacji obsługi 
znajduje się warsztat napraw i 
połowę magazyny części, z kórych mecha
nicy i kierowcy korzysają w miarę prze
prowadzanych prac na punkcie obsługi 
technicznej.

Wydzieloną częścią parku polowego bę
dzie magazyn MPS. Również jego urzą
dzenia, zależne w przeważającej mierze 
od pracy samych żołnierzy, ułatwią spraw
ny obieg i zwiększą przepustowość pojaz
dów mechanicznych w parku.

Po uzupełnieniu paliwa udają się wszv- 
stkie sprawne samochody do części zwa
nej „parkiem postoju". Tu każdy pojazd 
posiadać musi wyznaczone dla siebie 
miejsce, w którym oczekiwać będzie dal
szych rozkazów. W parku poi owym nale
ży ściśle przestrzegać abv każdy podod
dział posiadał wydzielony rejon postoju 
pojazdów. Z poszczególnych rejonów pro
wadzić muszą zapasowe bramy wyjazdo
we, aby w razie alarmu cała jednostka 
mogła szybko wyruszyć w drogę.

Urządzając połowy park samochodowy 
należy pamiętać, aby obieg wozów, jaki 
odbywają wszystkie pojazdy wewnątrz 
parku (od KPT do stacji obsługi, maga
zynu MPS do parku postoju) był jak naj
krótszy, aby jak najprędzej nasze samo
chody mogły znowu w pełnej gotowości 
bojowej i technicznej meldować się do 
nowych zadań. Dobra organizacja pracy 
w obozie, właściwe rozmieszczenie po
szczególnych elementów w parku ułatwią 
obsługę sprzętu samochodowego i pozwo
lą na pełne wykonanie oczekujących nas 
zadań.

OD REDAKCJI. W artykule po
wyższym zorientowaliśmy Czytel
ników w pracach związanych z za
łożeniem polowego parku Samocho
dowego.

W następnych numerach naszego 
pisma opisywać będziemy, na pod
stawie doświadczeń przodujących 
żołnierzy służby samochodowej w 
latach ubiegłych, sposoby racjonal
nego budowania poszczególnych ele
mentów polowego parku samocho
dowego.

sierż. Pawlak PATROL
MOTOCYKLISTÓW W  TERENIE

Sprawne działanie patrolu motocyklistów polega przede wszystkim na 
wszechstronnym wyszkoleniu motocyklisty. Żołnierz motocyklista wchodzący w 
skład patrolu powinien łączyć w sobie cechy: dobrego zwiadowcy, umieć oriento
wać się w terenie według mapy, świetnie znać swój motocykl i być dobrym strzel
cem. Wszystkie te cechy połączone razem oraz dokładna znajomość taktyki tak pie
choty jak i wojsk samochodowych dadzą nam postać wzorowego zwiadowcy motocy
klisty, który częstokroć zdany na samodzielność, będzie musiał wywiązać się z na
łożonego nań zadania.

Patrol motocyklistów, o którym mowa to 
oddział przeznaczony do dyspozycji do
wódcy kolumny samochodowej. Będzie on 
miał za zadanie: zebezpieczenie kolumny 
samochdowej w marszu, lub w czasie po
stoju. — Zapewne dowódcy kolumny swo
bodę działania przez danie mu odpowied
niego czasu i przestrzeni dla wydawania 
rozkazów oraz wprowadzenia ich w czyn 
(np. zjechanie samochodów w ukrycie, za
maskowanie ich, okopanie itp).

Następnym zadaniem patrolu to odrzu
cenie słabszych oddziałów nieprzyjaciel
skich, usiłujących zaatakować kolumnę, 
lub też powstrzymanie ich do chwili na
dejścia oddziałów głównych osłaniających 
kolumnę.

Na zwiady ubezpieczające wysyła się 
zazwyczaj trzy patrole: jeden po linii mąr- 
szu, na 6 — 8 km przed kolumną jako pa
trol przedni, dwa pozostałe wysyła się w 
miarę potrzeby na prawo i lewo. Bezpo
średnim zadaniem patroli składających się 
z 8 — 10 motocykli, to rozpoznanie ku 
przodowi drogi marszu i jej bezpośrednich 
okolic. Ilość motocykli w patrolu będzie 
zależała również od terenu i trudności, za
dania postawionego przed patrolem.

Dowódca patrolu, którym jest podoficer 
po otrzymaniu zadania zapoznaje z nim 
żołnierzy wchodzących w skład patrolu, 
dając wskazówki o drogach, których na
leży się ściśle trzymać. Patrol porusza się 
teraz, kolejnymi skokami z jednej wynio
słości na drugą, lub z zakrętu na zakręt, 
przejeżdżając szybko przestrzenie otwarte

ŻOŁNIERZE LINIOWI 
POZNAIĄ SAMOCHÓD

Drugim zespołem przenoszącym napęd 
z wału korbowego silnika na koła samo
chodu jest skrzynia biegów, umocowana 
przeważnie bezpośrednio do obudowy sprzę
gła. Konieczność stosowania jej wynika 
z tego, ze silnik samochodowy pozwala na 
pobieranie dużej mocy na stosunkowo wąz- 
kim paśmie swych obrotów. Znaczy to, że 
moc silnika nie wzrasta proporcjonalnie 
do jego obrotów, tylko zapas tej mocy jest 
duży jedynie na pewnych obrotach mniej 
więcej ponad 1 /2  maksymalnych obro
tów. Przed tym zakresem moc jest mała. 
Sytuacja taka zmusza nas do korzystania 
ciągle z tych „najmocniejszych1* obrotów. 
Aby więc ruszyć z miejsca, jechać pod 
górę, pokonywać sypki piach, lub wjechać 
tyłem do garażu pod górę musimy mieć 
możność jechać raz szybciej raz wolniej 
przy tych samych obrotach.

Tak więc w momencie, gdy chcemy ru
szyć z miejsca posłużymy się sprzęgłem, 
ale i dobierzemy taką przekładnię aby ko
ła obracały się możliwie wolno, a silnik 
szybko celem otrzymania dużej mocy zdol
nej do popchnięcia samochodu z miejsca. 
Jadąc już na dobrej drodze, prostej i płas
kiej staramy się dobrać takę przekładnię, 
aby jechać szybko i „nie przemęczać sil
nika, utrzymując go na ekonomicznych 
obrotach (od 1/2 do 3/4 maksymalnych).

Przyrządem pozwalającym na tego ro
dzaju zmiany przełożenia podczas jazdy, 
jest skrzynia biegów. Składa się ona z obu- 
dow*y i szeregu kół zębatych, zazębianych 
przez przesuwanie lewarka zmiany biegów 
przez kierowcę. Skrzynia je^t^apełniona 
olejem przekładniowym do pewnego usta
lonego dla danej skrzyni poziomu. Rozróż
niamy parę rodzaju skrzyni biegów, za
leżnie od ich konstrukcji, jednakże dla 
naszych potrzeb wystarczy całkowicie, 
gdy będziemy wiedzieli, że istnieją trzy 
skrzynie, cztero i pięciobiegowe zaopatrzo
ne zawsze w dodatkowy bieg tylny. Załą
czony rysunek przedstawia nam najpro- 
Strzą trzybiegową skrzynię przekładniową.

i zatrzymując się dla obserwacji, gdy jest 
zasłonięty od przeciwnika.

Po zbliżeniu się do wsi albo lasku do
wódca patrolu, po uprzednim zatrzymaniu 
oddziału, wysyła kilku motocyklistów, 
którzy przejeżdżają przez środek wsi, pod
czas gdy inni objeżdżają wieś po bokach. 
Uprzedzony przez zwiad, że przejście wol
ne, szybko udaje się do wylotu zewnętrz
nego. Dowódca nigdy nie powinien stracić 
z oczu motocyklistów.

Żonłierze strzelają tylko wtedy gdy nie 
mogą ostrzec swego dowódcy w inny spo
sób. W razie zetknięcia się z nieprzyja
cielem nie wolno zapominać o swym mo
tocyklu i starannie ukryć go i zamasko
wać, tak aby nie mógł być unierucho
miony przez nieprzyjacielskie pociski.

Spotkawszy oddział nieprzyjacielski, pa
trol zatrzymuje się zajmując stanowisko 
bojowe, postępując wg. wskazówek do
wódcy. Równocześnie z zatrzymaniem pa
trolu dowódca jego musi zameldować do
wódcy kolumny o przyczynie zatrzyma
nia się.

Podczas marszu kolumny samochodowej 
w ciemności lub mgle, obowiązuje ścisła 
odległość patrolu od kolumny. Wzgórza 
i teren falisty powodują jednak pewne 
zmiany ubezpieczenia, jak również wąs
kie doliny, w których brak jest innych 
dróg i nie można wystawić bocznych pa
troli. Często więc ubezpieczenie kolumny 
w  marszu stanowi jedynie wydzielona 
straż przednia.
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Już wielokrotnie pisaliśm y na lam ach „Za Kierownicą** o przepisowym  prow a
dzeniu sam ochodów. Natom iast pom inęliśm y sprawę w łaściw ego kierowania ciągni
kam i gąsienicowym i. Poniższy artykuł przeznaczony dla kierow ców  ciągników  będzie 
w ięc pożytecznym uzupełnieniem  ich w iadom ości. Zainteresuje on bezwątpienia rów 
nież kierow ców  innych pojazdów, którzy artykuł ten traktow ać w inni jako uzupeł
nien ie sw ych wiadom ości fachowych.

Zmiana kierunku jazdy ciągnika gąsie
nicowego, odbywa się zupełnie w inny 
sposób niż ciągników kołowych. W związ
ku z tym, że ciągniki gąsienicowe mają 
dwie równolegle ułożone taśmy, składające 
się z nawiasowo połączonych ogniw i sta
nowią sztywną całość w kierunku poprze
cznym. Skręcanie ciągnika odbywa się 
więc przez nadawanie gąsienicom odpo
wiednio różnych szybkości. Gąsienicę prze
suwającą się przy skręcaniu z większą 
szybkością, nazywamy „zabiegającą'*, zaś 
drugą mającą mniejszą szybkość — „pozo
stającą".

Skręt odbywa się zawsze w stronę pozo
stającej gąsienicy. Odległość od środka za
krętu do środka gąsienicy nazywa się pro
mieniem skrętu ciągnika. Przy włączeniu 
gąsienic w jedną stronę ciągnik zakręca 
tym gwałtowniej im mniejsza będzie szyb
kość pozostającej gąsienicy, w porównaniu 
z szybkością zabiegającej.

Najmniejszy możliwy dla gąsienicowego 
ciągnika promień skrętu będzie przy prze-, 
suwaniu się gąsienic w różne strony z jed
nakową szybkością. Środek skrętu w tym 
wypadku znajduje się w połowie odległo
ści gąsienic, zaś promień skrętu jest równy 
połowie odległości do środków gąsienic, 
(rys. A).

g ą s ie n ica .
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W wypadku kiedy gąsienica pozostając^ 
jest'nieruchoma, promień skrętu jest rów
ny szerokości B (rys. B), natomiast przy 
przesuwaniu się gąsienic w jedną stronę 
z różnymi szybkościami, promień skrętu 
jest większy od rozstawu gąsienic, (rys. C).

Przy poruszaniu się gąsienic w jedną 
stronę z jednakową szybkością ciągnik po
rusza się w kierunku prostym.Najmniejszy

promień skrętu zależy od układu mecha
nizmu prowadzenia. W przeważającej 
większości nowoczesnych ciągników naj
mniejszy promień skrętu równy jest roz
stawowi gąsienic.

MECHANIZMY KIEROWNICZE

Mechanizmy prowadzenia ciągników gą
sienicowych można podzielić na dwie za
sadnicze grupy.

Do pierwszej grupy należą mechanizmy, 
w których zmiana szybkości gąsienic jest 
ze sobą ściśle związana; mechanizmy te 
nazywają się różnicowymi. W mechaniz

mach takich zmniejszenie szybkości pozo
stające gąsienicy, wywołuje zwiększenie 
szybkości gąsienicy zabiegającej. Do dru
giej grupy zalicza się mechanizmy, w któ
rych zmiana szybkości jednej gąsienicy, nie 
wywołuje zmiany szybkości (drugiej; nazy
wamy je niezależnymi.

Do nich zalicza się: boczne sprzęgła, me
chanizmy planetarne, oraz boczne skrzyn-

W ZASAD JAZDY 
TERENOWEJ

N ie w szystkie sam ochody użytkowane  
przez nas są przystosowane przez w y
twórnie do jazdy w  terenie, jaka oczeku
je nas niejednokrotnie w  okresie letnich 
ćwiczeń. To też dużą pomocą przy poko
nywaniu ew entualnych trudności tereno 
wych będzie sam a metoda jazdy. N ajw aż
niejsze zasady Jazdy w terenie podajemy 
poniżej.

1. Jechać należy raczej wolno na zgóry 
dobranej niższej przekładni, niż ryzyko
wać wjazd z dużą szybkością, który albo 
odbije się szkodliwie na podwoziu samo
chodu, albo zmusi nas w rezultacie spad
ku szybkości do zmiany biegów, a grozić 
więc będzie zatrzymaniem się (szczegól
nie niebezpieczne w sypkim piachu.)

2. Przy dość twardej nawierzchni tere
nu (sucha glina lub ujeżdżona ziemia) nie 
jechać koleinami, gdyż łatwo uszkodzić 
ogumienie o boki kolein, oraz „zawiesić 
się" spodem samochodu na garbie pomię
dzy koleinami.

3. W terenie trawiastym, pokrytym 
mchem, wysoką trawą lub krzakami za
chować specjalną ostrożność jazdy, ze 
względu na możliwość istnienia niewi
docznych wyrw, dołów lub pni ściętych 
drzew.

4. Pokonywanie traktów piaszczystych, 
z widocznością 100 lub więcej metrów, 
przedsiębrać śmiało i zdecydowanie, wy
korzystując istniejące koleiny, gdyż w nich

ki biegów (z obydwóch boków po jednej). 
Użytkowane przez nas doskonałe ciągniki 
gąsienicowe produkcji radzieckiej mają 
sprzęgła boczne.

JAK POSŁUGIWAĆ SIĘ 
MECHANIZMAMI.

Przy skręcaniu takiego ciągnika należy 
wyłączyć sprzęgło boczne, przesuwając 
dźwignię na tej stronie, w której ma się 
odbyć skręt. W wypadku konieczności wy
konania ostrego skrętu należy nacisnąć na 
pedał hamulca od strony pozostającej gą
sienicy (ciągnik S-80), względnie zahamo
wać za pomocą dźwigni wyłączającej sprzę
gło (ciągnik Ja-12).

Dźwignie sterujące winno włączać się 
„płynnie" tak, aby skręcanie odbywało się 
bez zrywów. Przed ukończeniem zakrętu 
należy zluźnić hamulec, a następnie szybko 
i płynnie odsunąć dźwignię sterującą.

Przy jeżdzie ciągnika z działem r.ie nale
ży brać ostrych zakrętów. W wypadku 
konieczności skręcenia na małym promie
niu należy przejść na niższą przekładnię 
(pierwszą lub drugą) i na małej szybkości 
rozpocząć skręcanie, stopniowo zwiększa
jąc obroty silnika. Jeśli w czasie skręca
nia pozostająca gąsienica ciągnika zbliży 
się do zaczepy na odległość 0,5 m., należy 
na chwilę przejść na kierunek prosty, a 
następnie wolno zakręcać.

opory toczenia są znacznie mniejsze. Nie- 
używać kolein jeżeli są głębokie i grożą 
zawadzeniem o piach zawieszeniem przodu 
luo mostem tylnym.

5. Zjeżdżając ze stoku czy to w piachu 
czy po trawie, jechać zawsze prostopadle 
nigdy nie skośnie... Przy nawet niezbyt ob
ciążonym samochodzie ciężarowym możli
wość przewróceiMa<«amochodu na. bok jest 
dość znaczną j przechodząca nagle, przy 
lada niewidocznym nachyleniu powlerżch- 
ni stoku.

6. Unikać za wszelką cenę powolnego 
forsowania pagórków.

Pamiętać, że jedynie ze znacznym roz
pędem, po prostej linii, to znaczy bez 
skręcania kół przednich o nawet nieznacz
ny kąt, możemy wjechać na piaszczysty 
pagórek lub trawiaste zbocze.

7. W terenie podmokłym i bagiennym, 
którego należy się wystrzegać, starać się 
wybierać miejsca porosłe trawą, wystające 
powyżej ogólnej powierzchni terenu szla
mowatego. Raczej lepiej jest nadłożyć dro
gi niż ryzykować jazdę przez niepewny 
i zdradliwy teren bagienny.

8. Nie wjeżdżać w terenie w kałuże 
o znacznych wymiarach gdyż oprócz nie
spodziewanego wpadnięcia w pokry
tą wodą jamę lub rów, możemy uszko
dzić podwozie lub ogumienie, uderzając 
o kamień lub jakieś żelazo pręty lub 
wjeżdżając w drut kolczasty.

9. Nie ładować samochodu do przewidy
wanej jazdy terenowej powyżej 2/3 jego 
normalnej ładowności, oraz starać się 
umieszczać ładunek możliwie płasko i ni
sko na całej powierzchni skrzyni.

10. Zabierać zawsze przybory pomocni
cze do jazdy terenowej, jak worki lub 
maty, deski lub najlepiej z poprzecznych 
klocków wiązanych linką lub drutem 
„chodniczki" do podłożenia pod grzęznące 
koła samochodu. Konieczny jest również 
oskard, łopata i siekiera.

DBAMY
O OGUMIENIE

Nadchodzące obozy letnie, stawiają 
przed służbą samochodową zadanie ciąg
łości pracy taboru samochodowego. W 
związku z tym konieczna jest największa 
dbałość o stan techniczny sprzętu, a w 
szczególności o ogumienie. Pamiętać mu- 
simy, że właściwe użytkowanie i stosowa
nie się do przepisów obsługi ogumienia 
przedłuża jego żywotność i zmniejsza ilość 
postojów w drodze, powstałych na sku
tek uszkodzenia dętek i opon.

Pamiętamjmy, że ogumienie niszczy się 
przez...

Nieprzestrzeganie przepisowych norm 
ciśnienia i przekraczanie dozwolonego ob
ciążenia opony. Jazda na słabo napompo
wanych oponach, jak również na przecią
żonych, tak samo wływa niszcząco na stan 
osnowy, jak i nadmierne napompowana 
guma. Rezultatem tego jest stopniowe 
rwanie się warstw osnowy.

Nieutrzymywanie samochodu w stanie 
sprawności technicznej. Odnosi się to 
w szczególności do odpowiedniej zbieżno
ści kół oraz dobrego stanu hamulców, nie 
powodujących nieoczekiwanego „blokowa
nia", jak również do utrzymywania nor
malnego luzu w kierownicy.
, Nieumiejętną jazdą, pełną niepotrzeb
nych, prawdziwie wyścigowych zrywów, 
zakrętów i hamowań. Dotyczy to również 
brutalnego podjeżdżania do krawężnika, 
gdzie przeważnie ulega uszkodzeniu naj
cieńsza i najdelikatniejsza warstwa gumy, 
na boku opony. Dodać tu trzeba, ż e jazda 
po szynach tramwajowych szczególnie 
w zakrętach i na rozjazdach szyn prowadzi 
do przecinania bieżnika.

Nieprawidłowe stosowanie łańcuchów 
przeciwślizgowych to znaczy przez stoso
wanie nieodpowiednich wymiarów dla da
nej opony, przez niewłaściwe ich umoco
wanie na kole, bądź wreszcie przez jazdę 
na łańcuchach po twardej kamiennej lub 
betonowej nawierzchni. W momencie 
ugrzęźnięcia w błocie można założyć pro
wizorycznie dwa lub trzy łańcuchy 
w poprzek opony na jej bieżniku, ale za
raz po wyjechaniu z grząskiego miejsca 
należy je zdjąć.

Niedbałą obsługę ogumienia przed wy
jazdem i po powrocie do garażu, a więc 
przez tolerowanie nieprawidłowego zało
żenia opony na obręcz, dopuszczanie do 
różnych wymiarów lub stopnia zużycia 
kół bliźniaczych przez nieusuwanie z po
między nich kamieni, które się tam pod
czas jazdy dostały, wreszcie przez lekcewa 
żenie szkodliwego działania oleju i  pa
liwa na stan ogumienia.

Skręcanie odbyw a się  w ów czas sprawnie  
i szybko.

U stawione w  ten sposób pojazdy tam ują  
ruch i zagradzają wzajem nie sobie drogę.

Istnieje w ów czas niebezpieczeństwo w za
jem nego zderzenia i  uszkodzenia nadwo

zia.
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W początkach kwietnia b. r. Zakłady 
Starachowickie uruchomiły po raz pier
wszy w polskim przemyśle maszynowym 
taśmę montażową samochodów ciężaro
wy Star-20. Postęp techniczny realizo
wany w Zakładach Starachowickich jest 
żywym dowodem zmian, jakie nieustan
nie dokonywują się w przemyśle Polski 
Ludowej. Przy pełnym rozwinięciu syste
mu taśmowego Zakłady będą wypuszcza
ły, zgodnie z założeniami Planu 6-letniego 
co 15 minut nowy samochód.

Rozwijający się coraz bardziej polski 
przemysł motoryzacyjny nakłada na kie
rowców, mechaników i cały personel ob
sługujący nasze samochody Star-20 wiel
ki społeczny obowiązek zachowania tego 
drogiego sprzętu w jak najdłuższej spraw
ności technicznej.

Samochód Star-20, dzięki swej nowo
czesnej konstrukcji posiada cały szereg 
zalet stawiających go w rzędzie nowo
czesnych, samochodów europejskich.

Wykonany całkowicie w kraju samo
chód Star-20 wyposażony jest w sześcio- 
cylindrowy, jednorzędowy, gómozaworo- 
wy silnik typu S-42 zapłonem bateryj
nym. Tuleje cylindrowe wykonane z że
liwa utwardzonego są wymienne. Typ 
tulej — mokry. Średnica cylindra 92 mm. 
Skok tłoka 105 mm. Moc silnika 85 KM 
przy 2800 obr/min. Maksymalny moment 
obrotowy 27 kgm przy 1700 obr/min.
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„Star-20“ widok z boku

Tłoki wykonane są ze stopu aluminiowe
go. Korbowody kute o przekroju dwu- 
teowym. Wał karbowy stalowy, kuty, o- 
sadzony jest w  czterech łożyskach. W 
przedniej części wału głównego osadzony 
jest tłumik drgań skrętnych, dociśnięty 
sprężyną, który służy jednocześnie jake 
kółko pędne pompki wodnej, wietrznika 
oraz prądnicy. Głowica żeliwna z wsta
wianymi gniazdami dla zaworów wyde
chowych

Wał rozrządczy osadzony w czterech 
łożyskach bronzowych, napędzany jest za 
pomocą pary kół zębatych o zębach skoś
nych.

Górny rozrząd zaworowy sterowany jest 
przez dźwignię za pośrednictwem popy-

Doceniając w pełni znaczenie motoryzacji dla odbudowy i rozbudowy gospo
darki naszego kraju. Rząd Ludowy wkrótce po wyzwoleniu przystąpi! do urucho
mienia własnej wytwórni samochodów. W ramach realizacji śmiało nakreślonych 
planów uprzemysłowienia kraju, które stanowią jeden z głównych czynników spo
łecznej i gospodarczej przebudowy kraju, Zakłady Starachowickie rozpoczęły przed 
dwoma laty produkcję ciężarowych samochodów Star-20. Od chwili tej nasz mło
dy przemysł motoryzacyjny, wzorując się na znakomitej organizacji i technice ra
dzieckiej kroczy wielkimi krokami naprzód.

chaczy. Silnik smarowany jest pod ciśnie-

Doceniając znaczenie filtracji oleju dla 
długotrwałości pracy silnika konstrukorzy 
Star-20 zastosowali podwójną fitrację o- 
leju: wstępną (z samoczynnym czyszcze
niem płytek filtra) i dokładną. Silnik jest 
chłodzony wodą. Temperatura wody i in
tensywność chłodzenia regulowana jest 
termostatem przykręconym od czoła do 
głowicy. Układ zasilania zaopatrzony w 
gaźnik solex 40R-AJP. Instalacja elek
tryczna 12V. Świece 14 mm.

Napęd jest przenoszony przez sprzęgło 
jednotarczowe, suche, typu półodśrodko- 
wego. Skrzynka biegów posiada cztery 
biegi do przodu i jeden do tyłu. Orygi
nalne rozwiązanie bocznego sterowania 
skrzynki biegów zmniejsza jej wysokość. 
Również oryginalnym rozwiązaniem jest 
płytkowe ryglowanie biegów, przymoco
wane do pokrywy.

Przesunięcie kabiny kierowcy do przo
du i nasunięcie jej na silnik, zapewnia
jące doskonałą zwrotność samochodu i 
duże pole widzenia kierowcy, spowodo
wało konieczność przesunięcia dźwign' 
zmiany biegów do przodu. Bieg trzeć 
i czwarty są cichobieżne o kołach z zę
bami skośnymi. Włączanie tych biegów 
odbywa się za pośrednictwem przesuwa
nego sprzęgiełka kłowego.

Wał pędny wykonany z rur bez szwu 
zwężany na końcach posiada dwa prze
guby krzyżakowe z łożyskami igłowymi.

Pochwa tylnego mostu, pokrywa koła 
atakującego oraz obudowa mechanizmu 
różnicowego wykonane są ze stali lanej. 
Przekładnię główną stanowią zębate koła

stożkowe o zębach spiralnych, ó stosun
ku 8:49.

Półosie całkowicie odciążone. Piasty 
stalowe lane na łożyskach stożkowych. 
Mechanizm kierowniczy posiada przekład
nię, składającą się ze ślimaka globoidal- 
nego i podwójnej rolki.

Hamulce hydrauliczne wspomagane są 
przez próżniowy mechanizm pomocniczy 
„servo“. Oryginalnym rozwi-zaniem me
chanizmu pomocniczego jest zastosowanie 
układu podciśnieniowego, podczas gdy 
niemal wszystkie konstrukcje stosują u- 
kład nadciśniowy. Dzięki takiemu roz
wiązaniu zbyteczną się staje sprężarka. 
Szczęki hamulcowe, regulowane rnimo- 
śrcdowymi sworzniami.

Hamulec ręczny, mechaniczny, działa 
na bębny hamulcowe tylnych kół.

Rama samochodu sztywna z rurowymi 
poprzeczkami, spawana. Zawieszenie na 
resorach piórowych półeliptycznych. Ka
bina kierowcy stalowa, nasunięta na sil
nik. Silnik przykryty oblachowaniem, 
wyłożonym od wewnątrz masą izolacyjną.

Platforma drewniana na stalowych 
wspornikach. Zbiornik paliwa 100 1 umie
szczony jest z prawej strony podwozia. 
Akumulator 12V/105 Ah osadzony w 
skrzynce, przymocowany z boku ramy na 
lewej pódłużnicy.

Samochód Star - 20 odznacza się przy 
tym doskonałymi zdolnościami trakcyj
nymi. Nadmiary sił pociągowych pozwa
lają na pokonywanie dość znacznych 

wzniesień na I-szym biegu. Dzięki tym 
nadmiarom samochód posiada znaczny 
zryw i zdolność szybkiego rozpędu.

Przesunięcie kabiny kierowcy do przo
du, a tym samym i skrzyni ładunkowej 
spowodowało korzystniejsze ułożenie cię
żaru na przednią i tylną oś. Dzięki-takie
mu rozwiązaniu znacznie zmniejszono roz
staw osi i wykonano lżejszą ramę, co 
przyniosło poważne oszczędności materia
łowe i lepsze wykorzystanie mocy silnika. 
Duży prześwit i znaczne zwrotność samo
chodu czyni go niezwykle wygodnym w 
.laszych warunkach drogowych zarówno 
•v mieście, jak i na wsi.

Skonstruowanie i produkcja tak nowo
czesnego samochodu przez bardzo młody 
polski przemysł motoryzacyjny mogła na
stąpić jedynie w, ustroju, w którym po
stęp techniczny i osiągnięcie produkcyj
ne są wynikiem zbiorowego w  iłku twór 
czego robotników, techników i inżynie
rów, wynikiem racjonalizacji i nowator
stwa oraz stałego podwyższania poziomu 
technicznego pracowników. „Star-20“ widok z przodu

KIEROWCY WP DBAJĄ 0 SAMOCHODY I SPRZĘT
Wstępując do wojska szer. Osiecki To
masz, syn chłopa średniorolnego, nie 
posiadał wiadomości fachowych. Zdo
był je na kursie samochodowym naszej 
służby i dziś mimo, że jest kierowcą 
młodym, ma już za sobą osiągnięcia 
w dziedzinie oszczędności materiałów 

pędnych
Szer. Tomasz Osiecki dba wzorowo o 
sprzęt samochodowy wyprodukowany 
przez przodujące Zakłady Staracho
wickie, wywiązuje się z zadań nałożo
nych przez dowództwo i przyczynia się 

do realizacji Planu 6-letniego.

W jednostce oficera Młynarczyka na 
wyróżnienie zasługuje szer. Czernik 
Eugeniusz, który w czasie krótkiego 
pobytu w wojsku może poszczycić się 
osiągnięciami w eksploatacji sprzętu, 
wyprodukowanego rękoma polskich 

robotników.
Szer. Czernik daje przykład, jak nale
ży dbać o powierzony mu samochód. 
Jeździ on „Starem-20“, „którym żyje" 
jak twierdzi oficer Młynarczyk. Wie
rzymy, że szer. Czernik, w miarę na
bywania doświadczeń fachowych uzy
ska dalsze oszczędności materiałów 
pędnych, przyczyniając się tym samym 
do przedterminowego wykonania Planu 

6-letniego.

T E C H N I C Y  f  I N Ź Y N I E H O W I E !
R o i u i i a i c i e  p o l s k ą  t e c h n i k ę ,  s r e r i e j  k o r z ą s t o j c i e  z  o s i ą ą n i ę ć  
n o w o c z e s n e j  t e c h n i k i  r a d z i e c k i e j ,  h u d u i<  i e  n r a z  jz k l a s ą  r o b o t n i '  
c z ą  p o t ę n ę  g o s p o d a r c z ą  P o l s k i  L u d o w e j !
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P r z y g o t o w u j e m y  s f ę  d o  p r a c y
u i u a r u n h a c h  p o l o u y c h

PRAKTYCZNA OBSŁUGA GAZHIKA I FILTRU « ^ l Ł
Przed rozpoczęciem jakiejkolwiek czynności obsługowej czy remontowej przy 

samochodzie w polu, powinniśmy ustalić dokaidnie i zlokalizować uszkodzenie, aby 
w tych dość trudnych warunkach nie tracić napróżno czasu i energii na szukanie 
niedomagania tam gdzie go nie ma. Musi my pamiętać również, że umieszczenie po
jazdów w zacisznym miejscu, nie na słoń cu i wietrze, ale w odpowiednim zabez
pieczeniu od kurzu i piasku jest jednym z ważniejszych warunków przeprowadze
nia racjonalnej obsługi czy też naprawy.

wypełniona elementem filtrującym musi 
być przemywana benzyną lub naftą oraz

■ nasycana olejem

Wiemy bowiem doskonale, że ziarenka 
krzemu znajdujące się nawet w niewidocz
nej dla oka ilości dostają się w  postaci 
kurzu do poszczególnych elementów silni
ka i rozpoczynają tam niszczycielską dzia
łalność:

Tak więc, jak 1 podczas eksploatacji let
niej, szczelność połączeń i odpowiednie 
zabezpieczenie przed kurzem jest jednym 
z punktów należytej opieki nad sprzętem, 
tak samo i podczas pracy przy samocho
dzie musimy ustawić go w miejscu wol
nym od kurzu.

Dociekając przyczyny jakiegolwiek usz
kodzenia lub zmiany w. gaźniku, musimy 
pamiętać, że przyrząd ten jest nie tylko 
sercem silnika ale i jedną z głównych 
dróg przez które, do wnętrza silnika do
stają się cząstki krzemu, dlatego też powi
nien on być otoczony wraz z filtrem po
wietrza szczególną troską i opieką kierow
cy w okresie letnim.

Celem ułatwienia wyszukania powodów 
zmian w karburacji, podajemy schema
tyczny rysunek najprostszego gaźnika, na 
którym strzałkami wskazane są miejsca 
najczęstszych mechanicznych uszkodzeń

Trzeba wiedzieć że z biegiem czasu dzia
łanie gaźnika i stosunek mieszanki ule
gają pewnym zmianom i zaburzeniom.

Stwierdzenie czy ustawienie gaźnika 
jest zgodne z przepisami fabrycznymi jest 
dość trudne i wymaga specjalnych przy
rządów. Dlatego też należy unikać regulo
wania składu mieszanki np. na barwę ga
zów spalinowych, a zgodzić się z tym, że 
w przeważającej ilości wypadków wszyst
kie zmiany korburacji są spowodowane 
przez mechaniczne uszkodzenia.

Do nich zaliczyć możemy: zanieczyszcza
nie filtru powietrza wzrastające w miarę 
jazdy w kurzu, zanieczyszczenia zaworu 
wlotowego w komorze pływakowej wsku
tek stosowania nieczystego paliwa, zatka
nie otworów wolnych obrotów przez kurz 
i brud oblepiający gainik w samochodzie 
niedbałego kierowcy, zatkanie przelotu 
rozruchowego lub otworu powietrza ha

STUŁ MONTAŻOWY DO 
S I L N I K Ó W

W dobie racjonalizacji, dążenia do osz
czędzania czasu i zwiększenia wydajności 
pracy samochodziarzy-warsztatowców nie 
pozostają w tyle.

Dowodem tego jest nadesłana kores
pondencja z jednostki oficera Kalinowskie
go, gdzie najzdolniejszy mechanik pod
oddziału kpr. Gancarek Paweł skonstruo
wał ruchomy stół montażowy.
Wiemy wszyscy jak wiele kłopotów i tru
du kosztuje nas „przewracanie" ciężkiego 
silnika samochodu ciężarowego na stole 
podczas montażu, jak niewygodnie jest 
dojść w każde miejsce gdy ręka z klu
czem nie mieści się, a wreszcie w jak wielu 
wypadkach składamy poszczególne zespo
ły silnika w pozycji całkowicie nienatu
ralnej, bokiem lub nawet „do góry no
gami". Niedomagań tvch nie ma już w

trzebną szerokość ramę. Zawieszenie ra
my spoczywa na dwóch łapach ułożysko- 
wanych w dużych panewkach. Obudowa 
panewek posiada w górze po dwa otwo
ry. a sworzenie łap znajdujące się we
wnątrz panewek, po kilkanaście otworów 
tej samej średnicy nawierconych na głę
bokość 10 — 15 mm na obwodzie, celem 
zabezpieczenia stalowymi przetykami do
wolnego pochylenia montowanego silnika.

Konstrukcja naprawdę prosta i do wy
konania całkowicie w każdvm warsztacie 
posiadającym tokarkę, wiertarkę i aparat 
do spawania

Strzałki wskazują miejsca mechanicznych 
uszkodzeń gaźnika.

CZY P O T R A F I S Z
H A M O W A Ć  I  W U L K A N IZ O W A Ć

Coraz słabsze działanie hamulców, rów
nocześnie z wzrastającą drogą hamowania, 
jest sygnałem do natychmiastowego zbada
nia stanu okładzin szczęk i sprawdzenia 
powierzchni bębnów.

Jeżeli objaw zużycia wystąpił po około 
20 tys. km. to należy go uznać za normal
ny, jeżeli nastąpiło to znacznie wcześniej, 
to trzeba przyjąć, iż zużycie mogło zostać 
spowodowane przez:

1. zbyt częste i niepotrzebne hamowanie,
2. zbyt szybką jazdę zmuszającą do 

gwałtownego hamowania przed zakrętami, 
skrzyżowaniami i innymi przeszkodami w 
ruchu,

3. przeładowanie samochodu,
4. złą regulację szczęk polegającą na 0- 

cieraniu się okładzin o bębny,
5. złą regulację dźwigni hamulcowej z 

pozostawieniem jej bez luzu,
6. przedostawanie się do bębnów piasku, 

kurzu i błota,
7. porysowane powierzchnie pracujące 

bębnów hamulcowych,
8. mierny gatunek okładzin.
Dokonując więc wymiany nakładek ha

mulcowych należy pamiętać, że najlepiej 
jest stosować oryginalne nakładki lub zna
nych firm, że do nitowania należy używać 
tylko miękkich nitów o płaskich głów
kach i że równocześnie z wymianą nakła
dek wskazane jest przetoczenie lub prze- 
szlifowanie bębnów hamulcowych.

Chcąc uniknąć w przyszłości przedwcze
snego zużycia nakładek kierowca powinien:

a) ograniczać używanie hamulców tylko 
do niezbędnych przypadków. Winien więc 
jeździć z umiarkowaną szybkością, zwal
niać zawczasu przed zakrętami i skrzyżo
waniami, a większą szybkość rozwijać tyl
ko na prostej i pustej drodze.

b) przy zjeżdżaniu z góry nie wyłączać 
biegu na luz a przy zjeżdżaniu ze stromej 
pochyłości wstawić odrazu niższy bieg ce
lem hamowania silnikiem,

c) nie przeładowywać samochodu, gdyż 
zwiększa to jego bezwładność a tym samym 
zmusza kierowcę do dłuższego używania 
hamulców,

mującego dla rozpylacza głównego, wresz
cie oblużnienie urządzenia rozruchowego, 
powodujące samoczynne współpracowanie 
tego urządzenia przy noramlnej pracy sil
nika, wybicie igły pływaka, nieszczelność 
i jego przemieszczanie, zacięcie przycis
ku do przelewania, wyrobienie ośki prze- 
pustnicy, wybicie prowadzenia igły itp.

Do przyczyn powodujących zmiany w 
układzie zasilającym zaliczyliśmy na pier
wszym miejscu zanieczyszczenie filtra po
wietrza. Pomimo iż każdy nowoczesny sa
mochód posiada tzw. mokry filtr powie
trza to wymaga on niemniejszej obsługi 
niż dawniej stosowane filtry suche.

W zależności więc od stanu dróg po któ
rych jedziemy i od ilości kurzu czyhają
cego na nasz silnik, powinniśmy zdejmo
wać filtr, wylewać zabrudzony olej, prze
myć i napełnić świeżym, lecz nigdy nie 
więcej niż wskazuje fabryczny znak. Je
żeli w ciągu kontroli filtra zauważymy, że 
poziom oleju podniósł się, będzie to świad
czyć niezbicie, że spora ilość kurzu osia
dła na dnie zibornika. Równocześnie kon
trolując filtr i gaźnik zwracać musimy 
szczególną uwagę na stan ich wspólnego 
połączenia, gdyż dobrze utrzymywany 
filtr, traci swe znaczenie do pewnego stop
nia, gdy gaźnik zasyca powietrze poza 
nim.

d) utrzymywać hamulce w stanie czy
stym i całkowitej sprawności technicznej.

Jednym z częstych powodów przymuso
wego przerywania jazdy, jest uszkodzenie 
ogumienia samochodu. Zachodzi przeważ
nie przebicie dętki, rzadziej natomiast usz
kodzenie poważne opony i dętki. Umie
jętność naprawy ogumienia w drodze i wy 
konanie jej w sposób dokładny zapewnia 
ciągłość pracy transportu samochodowego.

A więc w wypadku przebicia gumy, 
po zdjęciu opony z obręczy, wyjmuje
my dętkę i wyszukujemy miejsce uszko
dzone. Jeżeli przekłucie jest małe, czyś
cimy jego okolice szczotką drucianą lub 
tarką metalową. Jeżeli większe i o poszar
panych brzegach wycinamy wówczas śro
dek tak aby uzyskać możliwie okrągły, 
symetryczny otwór. Ze starej dętki wy
cinamy pasujący kawałek do ułożenia go 
w otworze (równie dobrze oczyszczony). 
Po usunięciu pyły gumowego powstałego 
przy ścieraniu powiechrzni zdzieramy ce- 
lofon z plastra surowej gumy przyklejone
go do blaszanej miseczki i niedotykając 
palcami powierzchni łatki kładziemy ją 
na uszkodzonym miejscu. Następnie dętkę 
i przytrzymaną palcami miseczkę wsuwa
my pomiędzy stopkę a widełki dociskowe 
praski wulkanizującej. Tu znów trzeba 
uważać na równe ułożenie dętki i opusz
czenie widełek na same krawędzie misecz
ki blaszanej. Mocno dokręcamy śruby pra
ski i nożem lub śrubokrętem podważamy 
brzeg wkładu (przeważnie z prasowanej 
masy papierowo-trocinowa z saletrą) i za
palamy. Celem lepszego rozpalenia masy 
można w jedno miejsce wkładu nalać 2 do
4 kropli benzyny (nie więcej)

Po spaleniu wkładu należy poczekać 10—
1 minut i dopiero wtedy odkręcić praskę 
i powoli zdjąć miseczkę metalową, powa
żając ją z jednego brzegu. Po całkowitym 
ostygnięciu łatki posypać należy miejsce 
naprawiane talkiem, celem zmniejszenia 
tarcia między dętką i wnętrzem opony.

NOWY PRZYRZĄD DO ZDEJMOWANIA 
OPON

Każdy kierowca wie, jak ciężko jest 
niekiedy zdjąć oponę z obręczy koła.

Dla ułatwienia tej pracy w Związku 
Radzieckim stosuje się specjalny przy
rząd uwidoczniony na rysunku.

Do masywnej płyty przyspawany jest 
wspornik, do którego wchodzi prawo- 
gwintowa śruba o średn. 50 mm, zaopa
trzona w koło wzębione z pokrętką. Do

tej śruby wkręcona jest druga lewogwin- 
towa śruba o śred. 35 mm.

Łeb śruby swobodnie obraca się w mi
seczce okrągłej pórki oporowej, na którą 
kładzie się koło. Sztywną oporę tworzą 
cztery uchwyty, których górne końce na
kłada się na zabezpieczający pierścień 
opony. Podstawy przyspawane do przy
rządu, zabezpieczają oponę do spadania 
na ziemię.

Wysokość przyrządu w niesionym po
łożeniu wynosi 850 mm, a w opuszczonym 
— 450 mm.

Oponę zdejmuje się z tarczy w następu
jący sposób.

Koło kładzie się na okrągłą pófkę Opo
rową, a na pierścień zabezpieczający na
kłada się uchwyty. Przy podkręcaniu po
krętką koła wzębinoego pórka oporowa 
unosi się i naciska na tarczę koła. Sztyw
na opora, wytworzona przez uchwyty, u- 
trzymuje oponę, a tarcza koła stopniowo 
wysuwa się z opony.

Przyrząd ten nie niszczy opony i tar
czy koła przy zdejmowaniu.

H L U O R

KONIEC JAZDY
Tak Ilustruje rysownik satyrycznego 
pisma NRD „Frischer Wind" losy ka
pitalizmu. „Samochód — potwór", 
przedstawiający kapitalizm, szybko za 
mienia się w kupę szmelcu i wędruje 

na... śmietnik.

KAPITALIS-

MUS
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TAK POWSTAJE STAR-20.

t  a  r o e h o w i  e k i  e h  Ti

W  m agazynie czekają setki opon W. Zając 
1 J. W iśniewski szykują koia do nowych  

sam ochodów.

Y A /pierw szych dniach kw ietnia lotem  błyskaw icy obiegła 
cały kraj w iadom ość, że Zakłady Starachowickie, pro

dukujące sam ochody ciężarowe STAR, uruchom iły pierwszy 
w naszym  przem yśle pas m ontażow y. Polski przemysł moto
ryzacyjny w szedł w  now y o k res- Dzięki dotychczasowym  o- 
siągnięciom  robotników, techn ików  i inżynierów  Staracho
wic, dzięki statem u podnoszę niu metod pracy, rozpoczęty 
został m ontaż polskich sam och°dów  system em  taśmowym .

Przy składaniu tylnych mostów wyróżniają 
się T. Gołofit i W. Rybka

M echanik M. Czarnecki, rezerwista naszej służ
by, przy pom ocy S. Nosowicza, wyrabia 120% 

norm y przy zakładaniu zaworów.

W ypróbowany siln ik  w ędruje do ram y na  
pas m ontażowy. F . Krzyżanowski, W, Skroń- 
sk i i  J . Sławom irski spraw dzili jego pracę.

Gdyby ktoś szukał określe
nia dla form produkcji, dla 
dróg, jakie odbywają w Sta
rachowickich Zakładach setki 
części i zespołów zanim pow
stanie z nich jedna całość — 
samochód, mógłby słusznie po
równać tok pracy r.a pasie 
montażowym z nurtem wiel
kiej rzeki. Do rzeki tej wpada 
kilka większych i mniejszych 
dopływów. Dopływy powstają 
z małych strumyków. Prąd 
każdego strumienia składa się 
na potężny nurt wielkiej rze
ki — pasa montażowego. Od 
pracy bowiem najmniejszego 
działu i od każdego robotni
ka, których jest tu tysiące, za
leży by montaż na taśmie szedł 
sprawnie.
I leż to najrozmaitszych 

czynności wykonują ro
botnicy wszystkich działów 
zanim zjedzie z taśmy gotowy
samochód.

Pracują ręce i  mózgi. Czas 
mija.
Plan trzeba wykonać. W ol
brzymich, kilkusetmetrowej 
długości halach Zakładów tęt
ni praca. Huczą maszyny, tną 
metal obrabiarki, pracują szli
fierki. Każda minuta dla pla
nu!

Źródłem wielkiej rzeki — 
miejscem, gdzie bierze począ
tek większość montowanych na 
taśmie zespołów jest odlewnia. 
Dopiero stąd wszystkie meta
lowe części samochodu chro
powate i nieprzypominające 
jeszcze przyszłych trybów, czy 
blokóW przechodzą do maga
zynów, aby po dokładnej kon
troli technicznej i segregacji 
przejść na hale obróbek.
YV jednej z nich, w hali tzw.
* ’ silnikowej rzędy nowo

czesnych obrabiarek, szlifierek 
elektrycznych i maszyn spe
cjalnych wykańczają poszcze
gólne części silnika. Taki rząd 
nazywa się linią. Właśnie na li 
nii wałów korbodowych toczy 
wał na wspanialej radzieckiej 
tokarce przodownik pracy 
Szymczak, wyrabiający 194°/o 
normy. Wał po chwili wędruje 
dalej. Przechodzi na szlifowa
nie i docieranie w setnych mi
limetra. Bloki silnika przesu
wają się od obrabiarki do o- 
brabiarki na rolkach stalowe
go pomstu, łączącego wszyst
kie maszyny tej linii, 
p  raca hali silnikowej daje w 
1 rezultacie całość, która w 
dziale montażowym zostanie 
złożona w gotowy silnik samo

chodu. Tu pracują doświadcze
ni mechanicy samochodowi: J. 
Misztal, J. Kidoń, K. Czuba i 
były żołnierz naszej służby, 
mechanik i kierowca z jed
nostki oficera Młynarczyka, 
kpr. rez. P. Lech. Stąd silniki 
przechodzą jeszcze do hamow- 
ni, gdzie zostają poddane szcze 
golowej, regulacji i dociera
niu.
I ł  ównolegle do prac hali sil

nikowej przebiegają prace 
z częściami podwozia na hali 
podwoziowej. I tu najnowo
cześniejsze maszyny — obra
biarki tworzą tzw. linie. Li
nie obrabiają poszczególne 
części od obróbki grubej od
lewu, do najsubtelniejszego to
nowania grubości w mikro
nach. Tu pracuje na linii obu
dowy satelitów wielowarszta- 
towiec H. Szajda i S. Wiekiera.
Inni wielowarsztatowcy jak 
Luciński, Jędrzejewski i Bu- 
czałowski obsługują frezarki 
kół zębatych. Mamy tu przo
dującego brygadzistę na linii 
tylnego mostu T. Mączyńskie- 
go. Potężnie wyglądają wyso-

kańcza satelity do wyrówny- 
wacza M. Kucfir, wyrabia on 
przeciętnie 16O°/o nrmy.

otowe części przechodzą na 
* montaż podzespołów. W. 

Rybka i J. Wąsik montują wy 
równywacz. Dalej na długich 
stojakach odbywa się kolejno 
montaż zespołów. Grupowy 
Kostucha kieruje pracą przy 
tylnym moście. Przy osi przed
niej pracują S. Pasternak i K. 
Iwoła. Obok do gotowej ramy 
samochodu zakłada brygada 
ZMP-owska przewody hamul
cowe, przewody paliwa i in
stalację elektryczną. Właśnie 
wmontowanie kompletnych o- 
gumionych osi do ramy to 
wstęp do pracy na taśmie, na 
którą wjeżdża powoli przyszły
samochód.

lację elektryczną. Ogólne sma
rowanie wozu przeprowadza 
Łasisz, a na jednym ze sta
nowisk pobiera z pompy ben
zynowej J. Grudzień materia
ły pędne, olej i wodę. W mię
dzyczasie inni mechanicy

Dzięki troskliw ej akcji 
szkoleniowej Zakładów Sta 
rachowickich robotnicza 
młodzież zdobyw a tu boga
tą w iedzę fachową. Pom a
ga jej to na uzyskanie co 
raz lepszych w yników  pra
cy. Jednym  z  przodujących 
pracowników oddziału m e
chanicznego jest m łody to
karz ZM P-owicc Z. Kop- 
czewski, wyrabiający ponad 

190% normy.

Sukces Zakładów — przy
stąpienie do produkcji sy
stem em  taśm ow ym  —  sta  
się  m ożliwy dzięki licznym  
osiągnięciom  racjonaliza
torskim. I tak Aleksander 
Skronik zrealizow ał własny 
pom ysł jednoczesnego sz li
fow ania kilku części me
chanizm ów. W ten sposób 
przyczynił s ię  do znaczne
go przyśpieszenia obróbki 
m echanicznej zespołów.

kie obrabiarki tzw. rajdery, 
które toczą jednocześnie 6 bę
bnów hamulcowych, dając co 
parę minut gotową sztukę. 
Równie imponująco przedsta
wia się dział szlifierek. Właś
nie na szlifierce kłowej wy-

Zastosowanie now oczes
nych m etod produkcji by
ło rezultatem  w ysokiego  
usprawnienia poszczegól
nych odcinków pracy oraz 
współzaw odnictw a pracy, 
w  którym  uczestniczy  
przeszło 90% załogi. Do 
jednych z przodowników  
należą tu doświadczeni 
m echanicy W. Rybka i J. 
Kostucha. którzy przy ‘ 
montowaniu tylnego mostu 
w yk o n u #  ponad 190% 
normy.

T  eraz wolno, systematycz
nie przesuwa się rama sa

mochodu wzdłuż pasa monta
żowego. Na każdym stanowis
ku przybywa jej coraz więcej 
części. Montuje się przewody, 
cięgła, kierownicę, ustawia 
zbieżność i rozstaw kół przed
nich. Mechanik Barant odpo
wietrza już hamulce. Kominek 
montuje silnik. Pytlak wał 
kardana. Marcieńczuk zakłada 
i przykręca szoferkę. Wpraw
ne ruchy rąk wskazują, że ro
botnicy dobrze wyspecjalizo
wali się w pracy na swoich 
stanowiskach. Dobrze zesta
wiona kolejność czynności po
zwala na jeszcze sprawniejsze 
wykonanie poszczególnych eta
pów montażu. Dalej elektro
technik Kanclerz podłącza a- 
kumulator i uruchamia insta

wmontowywali już na swych 
stanowiskach wszelkie części i 
zespoły. Wreszcie ostatnie sta
nowisko. Silnik zostaje zapusz
czony. Po chwili wóz, prowa
dzony przez kierowcę C. Sta
niszewskiego, zjeżdża z taśmy. 
C amochód gotowy. Jeszcze 

czeka go ścisła kontrola 
techniczna, którą przeprowa
dzą Szklarczyk i Komorniczak.
Pod obciążeniem skręca się re
sory, potem zakłada skrzynię 
ładunkową, pałąki, i plandekę.

I znowu następny samochód 
zjechał z taśmy. Jeszcze szyb
ciej, jeszcze sprawniej pracu
ją robotnicy. Czeka ich prze
cież ogromny wysiłek. Pod 
koniec Planu 6-letniego nie co 
godzinę, lecz co 15 minut mu
si stanąć gotowy wóz.

1 M ajowy Czyn Starachowic 
w ykazał, że załoga zdolna jest 
do w ykonania w ielkich zam ie
rzeń. Tacy ludzie jak Kita — 
racjonalizator, którego zobo
w iązania przyniosły w ub. m. 
150 tys. zł., tacy jak Ponikow 
ski, który zobwiązał s ię  w yko
nać plan roczny w  10 m iesię
cy. gw arantują nam, że robot
nicy Starachowic dadzą sw e  
w szystkie siły  w  Narodowym  
Froncie w alki o Pokój i Plan 
6-letni.
STEFAN L. STRZAŁKOWSKI

P as przesuwa się  dalej. Wśród zespołów  m on
terskich pracuje w zorowo brygada J. Kominka 

wm ontowująca silniki.

Na pasie odbyw a się  zakłada- Następne stanow isk * to purltt 
nie  kabiny kierowcy. Przodu- elektryczny, gdzie pracują H 

ją  m łodzi ZM P-ow cy. Kupis i A. Saw icki.

W reszcie gotowy STAR 20 zjeżdża z taśmy. Wypróbuje go je
szcze przodujący kierowca C. Staniszew ski, który przejechał 
na próbnych jazdach sam ochodam i Star przeszło 100 tys. km.

Wszyscy du w a lk i o w ykonanie  zadań drugiego ro ku  p lanu ń-letniego! 
P roduku jm y więcej, szybciej, ta n ie j i lepiej!
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