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Zapewnienie maksymalnego zaspokojen,a stale rosngcych materialnych i kultural-
nych potrzeb catego spoteczenstwa jest cel:m produkcji socjalistycznej; nieprzerwal-
ny wzrost i doskonalenie produkcji socjalistycznej na bazie najwyzszej techniki jest
srodkiem do osiggania celu.

Takie jest podstawowe prawo ekonomiczne socjalizmu.

(Ekonomiczne problemy socjalizmu w ZSRR) JOZEF STALIN
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Konieczne jest usprawnienie planowania przewozow
przez terenowe KPG

Plan 6-letni stawia przed gospodarkg ogélnonarodowag
miedzy innymi zadania koordynacji wszelkich poczynan
dla budowy i ugruntowania podstaw socjalizmu Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej. Koordynacja taka konieczna jest
rowniez w zakresie zaspakajania zadan przewozowych,
wynikajacych z potrzeb zycia gospodarczego.

Na odcinku transportu drogowego notujemy dotychczas
szereg brakéw i niedociggniec.

Realizacja planu eksploatacyjnego PKS w oparciu o za-
twierdzone przez Wojewodzkie Komisje Planowania Go-
spodarczego (WKPG) miesieczne plany zadan przewozo-
wych PKS napotyka na duze trudnosci z winy ustugo-
biorcéw. Korzystajacy z ustug Panstwowej Komunikacji
Samochodowej zasadniczo nie przywiazuja zadnej wagi do
.sporzadzenia miesiecznego planu przewozu i przedstawie-
nia go WKPG w terminie do zatwierdzenia. Obowigzek ten
traktowany jest przez ustugobiorcéw jako ,zto konieczne®,
z ktérym trzeba sie pogodzi¢, z uwagi na to ze wyplywa
z zarzadzen wtadz odgornych.

W wyniku takiego podejscia zrozumiate jest dalsze po-
stepowanie poszczeg6lnych uzytkownikéw taboru PKS.
Tak wiec jedni z nich nie przedstawiajg w ogoéle miesiecz-
nych swych zapotrzebowar na tabor, iiczac si¢ z tym zc
ustugi dla nich majgce charakter ,,prlorytetowych“ beda
musiaty byC wykonane przez PKS niezaleznie od ujecia
ich w miesiecznym planie przewozu, a to w razie potrzeby
w ﬂrodze interwencji za posrednictwem wiadz nadrzed-
nych.

Rowniez z reguty nie planujg przewozéw ci ustugobiorcy,
ktérzy na zasadzie uchwat Prezydium Rzadu majg zabez-
pieczony transport przez PKS.

Druga kategoria uzytkownikéw taboru PKS sktada swoi
miesieczny plan przewozoéw, ale jest on nierealny albo ze
wzgledu na nierzeczywistg mase planowana do przewozu,
albo tez ze wzgledu na to, ze zaplanowana masa hierow-
nomiernie w ciggu miesigca jest oddawana przez nich do
przewozu, tworzgc w koncu miesigca — wzglednie w kon-
cu dekady - nasilenia przewozowe niemozliwe do poko-
nania.

Na tych wiec przestankach oparta praca taboru PKS
sprowadza sie do usankcjonowania bezplanowych przewo-
zO6w, ktére wysoce utrudniajg PKS wykonanie planu eks-
ploatacyjnego opartego o wysokie wskazniki. Plan ten
z koniecznosci zbudowany na podstawie wydolnosci tabo-
ru n,e jest i nie moze by¢ synchronizowany z przewozami
wykonywanymi przez PKS i ksztaltujacymi miesieczny
plan przewozéw. Réwniez z tych wzgledéw tabor PKS mc
jest w petni i racjonalnie wykorzystany w poszczegélnych
miesigcach planu rocznego, a w okresie nasilenia prze-
wozow (tj. w szczytach przewozowych) jest eksploatowa-
ny niezgodnie z zatozeniami planu "PKS. Jest to wiec za-
sacimczy mankament w pracy jednostek PKS w terenie,
nankanient, ktéry powtarza sie z roku na rok i dotychczas
il,, TaT  ,usuni'?ty — wymaga wiec petnego naswietlenia,
>uy uotyenczasowe niedociggniecia nie powtdrzyty sic w
czwartym roku Planu Szescioletniego.

Sprawe ustalania okresowych zadan przewozowych
Panstwowej Komunikacji Samochodowej reguluje Okolnik
Przewodniczgcego. Panstwowej Komisji Planowania Go-
spodarczego nr 9 z dnia 31-.VI.1950 r, wydany, ,w celu
przestrzegania wtasciwej hierarhii potrzeb przewozowycti
uraz zlikwidowania bezplanowych dyspozycji taborem
przedsiebiorstwa ,Panstwowa Komunikacja Sa-mocnodo-
wa“ (PKS)“.

W mys$l punktu 1 wspomnianego okoélnika Przewodni-
czacy WKPG winni zwotywac nie pozniej niz do 10-go kaz-
dego miesigca poprzedzajacego okres planowany konferen-
cje w sprawie ustalania miesiecznych zadan przewozowych
PKS, dla przedsiebiorstw uspotecznionych. Zadaniem kon-
ferencji, w mys$l pkt. 3 Okdlnika, jest wszechstronne na-
Swietlenie najpilniejszych potrzeb przewozowych w skali
wojewodzkiej oraz dokonanie na podstawie wilasciwej oce-
ny sytuacji — rozdziatu taboru dyspozycyjnego PKS po-
miedzy instytucje korzystajace z ustug PKS

W Okoélniku tym liczono sie z tym, ze zapotrzebawama
w wielu przypadkach beda przekraczaty mozliwosci tabo-
rowe PKS, wobec czego WKPG winny uwzglednia¢ jedy-
nie zapotizebowania na pizewozy — po stwierdzeniu ze
tabor wiasny instytucji zgtaszajgcej zapotrzebowanie’zo-
stat catkowicie i celowo wykorzystany. Okdlnik daje przy
tym wskazowki, e WKPG winna przede wszystkim uw-
zglednia¢ potrzeby przedsiebiorstw podlegtych  Minister-
slwu Budownictwa i Ministerstwu Handlu Wewnetrznego
w przypadku zas zgtaszania potrzeb przekraczajgcych mo-
zliwosci przewozowe lokalnych placowek PKS — dokonaé
wtasciwe| repartycji taboru (pkt. 4 i 5 Okdlnika).

Okdlnik ten - w powigzaniu z Zarzagdzeniem Przewodni-

Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego
ni 334 z dnia 21 sierpnia 1951 roku w sprawie 'powierze-
nia przewodniczgcym Wojewddzkich Komisji Planowania
Gospodarczego terenowej koordynacji przewozu — ma za-
sadniczy charakter, jezeli chodzi o regulacje Wspo’fpracy
PKS z korzystajacyml z jej ustug w terenie P

z. \?fTan°wie!i wspomnianych zarzadzen wynika, ze-

a) WKPG ustala hlerarchl?(gotrzeb przewozowych w te-
renie zaspakajanych przez P

b) zamieszczenie poszczegoélnych instytucji w miesiecz-
nym plame zadan przewozowych PKS, w szczeg6lnosci
w okresie wzmozonych przewozéw i niedostatecznosci
srodkow przewozowych PKS, uzaleznione jest od stwierdze-
nia przez WKPG, ze zainteresowana instytucja WkaI’Z?/-
stata w petni i racjonalnie wiasny tabor; J

c) zatwierdzony plan zadan przewozowych PKS powi-
nien m.ec charakter operatywnego i uwzgledniaé réwno-

mierne roztozenie zadan przewozowych na Wszgstkie dni
robocze w ciggu miesigca;

. d>Plan ten powinien by¢ utozony w kolejnosci zaspoko-
jenia w pierwszym rzedzie najpilniejszych potrzeb w

<) w przypadkach niemoznosci obstuzenia przez PKS
pracy o charakterze kluczowym WKPG powinna te trudno-
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Sci zgiosi¢ bezposrednio do Dep, Komunikacji i tgcznosci
PKPG.

Cytowane postanowienia jasno formatujg obowigzki ko-
rzystajqcycn z. usiug BKS, jak réwniez uprawnienia
W ilfu.

* * *

Nie moze- ulega¢ watpliwosci, ze-WKPG (KKT) powo-
tana jest w terenie do ustalania hierarcnii potrzeo przewo-
zowych, guyz ma w zasauzie mozno$¢ zeDrania tych ele-
meiu®w, uture potrzebne sg do naswietlenia sytuacji w te-
renie i. wyciggniecia wniosKow. — Z dotychczasowej prak-
tyiii wynika jeduaKZe, ze poszczeg6lne W/KPG nie rozpo-
rzadzajg poirzeonymi danymi do wlasciwego ustawienia
w terenie nierarcnn potrze¢, gdyz nie dysponujg zasadni-
czym w tym wzgledzie materiatem, jakim bytby komplet-
ny i rediuy wojcw™uzKi péan przewozow.

WKBG niedostatecznie czuwajg, aby instytucje korzysta-
jace z usiug przewozowych PR6 sktadaty w terminie swe
miesieczne p.any przewozowe. Kowniez widocznie WKPG
nie analizujg i nie Kontrolujg przedstawionych planéw na
oKohoznoac ich realnosci zaruw.no pod wzgledem ‘wielkosci'
planowanej masy przewozowej, jaK réwniez jej natezenia
i regularnosci w miesiecznym pianie przewozowym — gdyz
w praKtyce lylKo znkomy procent ustugobiorcéw sKiada
swe mics.eczne piany przewozowe, ktérych wyKonanie —
jan, juz wyzej zaznaczono — nastrecza panstwowej Komu-
niKacji Samochodowej duzo trudnosci, poniewaz sg catko-
wicie niereame.

Dos$¢ czesto masa przewieziona poza planem w poszcze-
g6tnycn baspozyturacn PKS wieloKrotnie przekracza mase
Objetg pianem WKPG.

Rozpatrywanie i zatwierdzanie przez WKPG (Pow. KPG)
miesiecznych planéw zadan przewozowych PKS jest wiec
w caiej rozciggtosci nierealne i nie spetnia absolutnie sweT
go zauania, gdyz nie daje obrazu p.anowej pracy taboru
PKS, na ktérej mogtaby sie oprze¢ Panstwowa Komunika-
cja Samochodowa.

Odprawy miesieczne WKPG (Pow. KPG) majg formalny
charaKter, mijajgc sie caiKowicie z wytycznymi zawartymi
w Okoélniku PKPG nr 9 z dnia 31.VII.1950 r.

Z tymi zasadniczymi niedociggnieciami planowania prze-
wozow wigzg sie liczne interwencje korzystajgcych z usiug
PKS, ktérzy — zwiaszcza w okresie nasilenia przewo-
z6w — domagajg sie szybkiego wykonania usiug, moty-
wujac ich waznoscig i znaczeniem priorytetowym. WKPG
natomiast me s w stanie zajac odpowiedniego stanowiska,
bo nie rozporzadzaja — jak juz wyzej zaznaczono — real-
nym i komptetnym planem przewozow.

Stan ten wynika i ma swoj poczatek w nieprawidtowym
zaplanowaniu oddolnym przewozu tadunkéw w rocznym
planie, bedacym czescig skltadowag projektu planu gospo-
darczego danej jednostki.

Jak wynika z dotychczasowej praktyki PKS jednostki te
biednie zestawiajg pian przewozu w zasadniczych elemen-
tach tj. w tonach i tonokilometrach.

Wielkosci przewozu podawane w tonokilometrach budzg
zasadnicze zastrzezenia i wynikajg raczej z nieznajomosci
metodyki planowania w tym wzgledzie. Poszczegélne
jednostki przewidujg w swycn planach niejednokrotnie fan-
tastyczng Srednig odlegtoSC przewozu jednej tony — np.
planujg ustugi w rozmiarach 800 ton i tonokilometrow 28
milionéw.

Podawane wielkosci przewozu w tonach w skali rocznej
jedynie sa najblizsze liczb realnych, a to ze wzgledu na
oparcie ich o elementy produkcji, obrotu towarowego, zao-
patrzenia itp. danej jednostki. Natomiast rozbicie masy
przewozowej w czasie tj. w poszczegolnych kwartatach
planu rocznego jest przypadkowe i nierealne.

* * *

Dalszy etap pracy’ zwigzanej z uzgadnianiem tych pla-
now w szczegolnosci przez terenowe komisje planowa-
nia gospodarcz Igo — nie jest zgodny z instrukcjami, wy-
danymi przez P

Na. podstawie otrzymywanych przez PKS planéw prze-
wozowych wynikatoby, “Zze:

1 WKPG nie analizujg tych planéw pod wzgledem ich
realnosci w.szczegélnosci w odniesieniu do wielko$ci masy
planowanej do przewozu, $redniej odlegtosci przewozu
I obliczonych na tej podstawie tonokilometrow.

2. WKPG (KKT) nie badajg réwniez przedstawionych
planéw pod katem racjonalnego podzialu masy przewozo-
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wej na rézne srodki transportowe, jak réwniez nie dokony-
wajg wspuime z Wydz. Rom. Drdg, podziatu masy przewo

zowej pomiedzy poszczegolne organizacje transportu sa-
mochodowego — zgodnie z Uchwatg nr 805.

Dlatego tez wszystkie zasadnicze niedociggniecia w od-
niesiniu do rocznego planu przewozéw znajdujg swdj pot-
ny wyraz w miesiecznym planie przewozowym przedsta-
wionym PKS do wykonania.

Na niedociggniecia wymienione duzy wpltyw ma niezna-
jomos¢é zasad planu eksploatacyjnego PKS i jego powig-
zania z,planem przewozu przez Biura Transportowe (Rei-
Transportowej jednostek gospodarczych oraz Dziaty Tran-
sportu i fegcznosci (Ref. iransporowe) terenowych komi-
sji planowania gospodarczego.

Celem zaradzenia temu nalezatloby w szerokim zakresie
przeprowadzi¢ akcje szkolenia w terenie posréd zaintere-
sowanych pracowniKOw. Wiasciwg role mogtaby w tym
szkoleniu odegra¢ Panstwowa Komunikacja Samochodowa.

Poza nieznajomoscig zasad planu eksploatacyjnego réw-
niez pewng rote w tych niedociggnieciach odgrywa mo-
ment niedoceniania znaczenia planu, przewozowego dla
przedsiebiorstwa transportu samochodowego, w szczegdl-
nosci dla panstwowego publicznego przewoznika, jakim
jest Panstwowa Komunikacja Samochodowa.

Watpliwosci co do wartosci realnego planu przewozowe-
go dta PKS moga nasuwaé sie réwniez stad, ze miesieczne
piany ustugowe w transporcie drogowym — w mysl Okol-
nika PKPG nr 9 oraz Zarzadzenia PKPG nr 334 — jedy-
nie w odniesieniu do PKS sg rozpatrywane i zatwierdzane
przez WKPG oraz Komisje Koordynacji Transportu, nato-
miast w stosunku do innych przewoznikbw uspotecznio-
nych, jakimi sg spotdzielnie pracy transportowej, jak row-
niez transport resortowy zorganizowany — ta droga uzgod-
nienia planu nie jest przewidziana.

Co prawda w Okolniku nr 9 przewidziano, ze w okresie
wzmozonych przewozow i niedostatecznosci srodkéw prze-
wozowycn w bKS, przydziat taboru PKS dla uzytkownikéw
uzalezniony jest od ,stwierdzenia“ przez WKPG racjonal-
nosci wykorzystania wlasnego taboru , wystepujgcego
z wnioskiem, ale to postanowienie ogolnie sformutowane
ma raczej formalny charakter. Ocena racjonalnosci wyko-
rzystania taboru pozostawiona jest bowiem swobodnemu
uznaniu WKPG, uzalezniona jest wiec od przygotowania
fachowego decydujacych w tej mierze czynnikow. Poza
tym brak jest kryterium czasokresu wykorzystania taboru,
jaKi brany powinien by¢é pod uwage przy tego rodzaju
ocenie. Kaczej postanowienie to powinno zobowigzywaé
WKPG do. kontroli, czy tabor wtasny instytucji w po-
szczegOlnych miesigcach czasokresu rocznego odpowied-
nio byl wykorzystany. Zdarzy¢ sie moze bowiem, ze przez
9 miesiecy tabor wtasny zainteresowanej instytucji jest Zle
i nie w pelni wykorzystany i dlatego tez natozonego nan
zadania w ostatnich trzech miesigcach roku nie moze wy-
konac.

Zdaniem naszym WKPG jako tez Pow. KPG powinny
mie¢ mozno$¢ i obowigzek statego badania w ciggu plano-
wanego czasokresu racjonalnosci wykorzystania ciezaro-
wego transportu drogowego, dziatajgcego w zakresie go-
spodarki uspotecznionej. Nie moze bowiem budzi¢ zastrze-
zen, ze tylko stata kontrola i analiza pracy catego taboru
uspotecznionego urealni wojewddzki plan przewozu, umo-
zliwiajgc transportowi wykonanie i przekroczenie planéw
gospodarczych.

Nie ulega réwniez watpliwosci, ze zatwierdzony plan za-
dan przewozowych Prs, aby byt realny w wykonaniu
musi by¢ réwnomiernie roztozony na wszystkie dni robo-
cze PKS w ciggu miesigca. Nierdwnomiernosci planu prze-
wozowego poszczegolnych ustugobiorcow zaréwno  pod
wzgledem regularnosci, jak i natezenia masy oddawanej do
przewozu — wymagajg uzgodnienia przez WKPG wzgled-
nie Pow. KPG w ten sposéb, aby.catlo$¢ zadan przewozo-
wych PKS objetyc.li miesigcznym planem przewozu nie
przedstawiata trudnosci w wykonaniu.

Interwencje w sprawie wykonania dodatkowych wzgled-
nie nieprzewidzianych w zatwierdzonym miesiecznym
planie przewozéw usiug powinny mie¢ miejsce za posred-
nictwem komisji kordynacji przewozéw przy WKPG, ktora
w mys$l zarzadzenia PKPG nr 334 jest najwyzszym czyn-
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nikiem koordynujagcym przewozy w terenie. WKPG (KKT) tecznego uzgodnienia w porozumieniu

bowiem majg moznos¢ w porozumieniu z Wydz. Kom. Dro-
gowej WRN wzglednie PRN wskazania przewoznika (PKS,
spotdzielnie transportowe), ktérego tabor nie jest w peini
wykorzystany, wzglednie moga udzieli¢ zezwolenia na za-
kontraktowanie taboru przewoznikdw nieuspotecznionych.

W przypadku narzucenia dodatkowych ustug do wyko-
nania Panstwowej Komunikacji Samochodowej, ktora
z braku taboru nie moze ich wykona¢ w godzinach nor-
malnej pracy, WKPG (Pow. KPG) wskaze dla jakiego
ustugobiorcy, przewidzianego w miesiecznym planie prze-
wozowym, nalezy wstrzymac¢ tabor na korzy$¢ dodatko-
wego najemcy, albo tez zleci — godnie z zarzgdzeniem
PKPG nr 160 z dnia 16 maja 1952 r. — poszczeg6lnym
ustugobiorcom korzystanie z ustug PKS po godzinie 16-tej
oraz w niedziele i sSwieta.

W Swietle podanych uwag nie ulega watpliwosci, ze row-
niez ustugobiorcy, ktérym PKS ma zapewni¢ Srodki trans-
portowe, zgodnie z postanowieniami uchwal Prezydium
Rzadu, winni przedstawia¢ swe zadania przewozowe dia
PKS za posrednictwem WKPG (MKPG).

Na tej tez drodze tj. za posrednictwem WKPG (Pow.
KPG) oraz Wydz. Kom. Drég. WRN i PRN w pierwszym
rzedzie powinny by¢ rozwigzywane wszelkie, trudnosci
transportowe w terenie. Dopiero specjalne trudnosci —
w przypadkach szczegolnie waznych nie do pokonania
przy pomocy catego taboru (uspotecznionego i nieuspo-
tecznionego) w danym terenie — powinny by¢, zdaniem
naszym, zgtaszane do Dep. Komunikacji! tacznosci PKPG
oraz do Dep. Kom. Droég. MTDIL.

Nalezy przypuszcza¢, ze w roku 1953 plany przewozowe
w odniesieniu do transportu drogowego — opracowane ha
podstawie Zarzgdzenia Przewodniczacego PKPG nr 212

8 hpca 1952 r. — beda realnie sporzadzone i ze
WK1 G (Pow. KPGJ dopilnujg, aby jednostki gospodarcze
korzystajace z ustug przedsiebiorstw transportowych
przedkladaly swe miesieczne plany, zgodnie z uzgodnio-
nym rocznym i kwartalnym planem przewozéw oraz aby
plany te zapewnialy maksymalne wykorzystanie taboru za-
interesowanych przedsiebiorstw transportowych, w szcze-
g6Inosci Panstwowej Komunikacji Samochodowe;.

Reasumujgc powyzsze, dla sprawnego funkcjonowania
aparatu przewozowego w terenie oraz celem unikniecia do-
tychczasowych niedociggnie¢ we wspétpracy z korzysta-
jacymi z ustug .transportu ciezarowego., zdaniem naszym,
nalezatoby przyja¢ ponizej podane wytyczne.

1 Przewozy w ciezarowym transporcie drogowym po-
winny odbywac¢ sie w oparciu i wykonaniu wojewddzkiego
planu przewozoéw.

2. Wszystkie jednostki gospodarcze, korzystajace z ustug
transportu  drogowego jako nadawcy masy przewozowej,
powinny by¢ zobowigzane do bezwzglednego skfadania
swych miesiecznych planéw przewozowych do terenowych
Komisji Planowania Gospodarczego przy PRN (Pow. KPG
wzglednie MKPG), dla icli szczegolowego rozpatrzenia
i wstepnego uzgodnienia w porozumieniu z miejscowymi
organizacjami transportu uspotecznionego w szczegol-
nosci z Ekspozyturg Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowe;j.

3. Plany przewozowe wstepnie uzgodnione przez Pow.
KPG (MKPG) winny by¢ przedktadane do Woj. Komisji
Planowania Gospodarczego dla ewentualnego wprowadze-
nia pewnych zmian i uzupetnien stosownie do potrzeb wy-
nikajacych z zagadnien gospodarczych terenu i ich osta-
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z ' organizacjami
transportu  uspotecznionego na szczeblu wojewddzkim,
w szczeg6lnosci za$ z Zarzgdem Okregu PKS.

4. Miesieczne plany przewozowe powinny by¢ przez
ustugobiorcéw rozbite na parodniowe plany operacyjne
np. 3, 5 czy tez 7-dniowe — w zaleznosci od potrzeb.

5. Zatwierdzony przez WKPG miesieczny plan przewo-
z6w dla PKS powinien by¢é réwnomiernie roztozony na
wszystkie dni robocze w danym miesigcu, zgodnie z pla-
nem. eksploatacyjnym PKS. W tym celu Pow. KPG wzgled-
nie WKPG powinny uzgodni¢ i skoordynowa¢ wzajemnie
nieréwnomiernosci planéw przewozowych poszczegolnych
ustugobiorcéw zaréowno pod wzgledem regularnosci prze-
wozow, jak i ich natezenia.

6. Terenowe Komisje Planowania Gospodarczego po-
winny rozpatrywaé i zatwierdza¢ miesieczne operatywne
plany przewozéw towarowych roéwniez transportu spot-
dzielczego i resortowego.

7. Wszelkie zgloszenia w sprawie wykonania przez Pan-
stwowg Komunikacje Samochodowa ustug dodatkowych tj.
bedacych przekroczeniem ustug planowanych, wzglednie
nie objetych planem zadan przewozowych PKS, a wynika-
jacych z nagtych waznych zadan gospodarczych, winny
by¢ kierowane do terenowej Komisji Planowania Gospo-
darczego (WKPG wzglednie Pow. KPG). Komisja ta w po-
rozumieniu w Wydz. Kém. Drég. Wojewddzkiej wzglednie-
Pow. R. N. powinna wyznaczy¢ przewoznika do wykonania
zadania, wzglednie zleci¢ PKS wykonanie ustugi przy jed-
noczesnym wskazaniu ustugobiorcy, dla ktérego ustugi
winny by¢ zaniechane wzglednie odroczone na pézniejszy
termin, czy tez wykonane po godz. 16-tej oraz w niedziele
i Swieta.

8. WKPG (Pow. KPG) powinny czuwac,aby tabor sa-
mochodowy poszczegolnych organizacji transportu  uspo-
tecznionego wykorzystany byt zgodnie z zatozeniami phi:
nu wydolnosci tego taboru.

9. Zadania transportowe powinny by¢ ustalane i rozdzie-
lane przez WKPG (KKT) w porozumieniu w Wydz. Kom.
Drsg. WRN pomiedzy poszczegélne organizacje transpor-
tu samochodowego, dziatajgcego w terenie w oparciu
o0 Uchwate Prezydium Rzadu nr 805 z dnia 17 listopada
1951 r. — w sprawie podziatlu zadan ciezarowych w trans
porcie drogowym.

10. WKPG (Pow. KPG) powinny koordynowac¢ wspot-
prace jednostek gospodarki uspotecznionej z PKS na za-
sadach Zarzadzenia PKPG nr 160 z dnia 16.V.1952 r. «—

w sprawie korzgstania jednostek gospodarki uspotecznio--
nej z usiug PKS.

11. Nowy tabor winien by¢ przydzielony poszczeg6inym
instytucjom i przedsiebiorstwom pod katem wydolnosci
taboru istniejacego na danym terenie tj. w porozumieniu
z WKPG, Wydz. Kom. Drég. WRN i Z. O. PKS.

12. Referenci transportowi w jednostkach gospodarczych
planujacych przewozy,jak rowniez w terenowych komisjach
planowania gospodarczego, powinni by¢ przeszkoleni w za-
kresie planowania przewozéw oraz ich powigzania z pla-
nem eksploatacyjnym PKS.

Uwagi powyzsze maja fragmentaryczny charakter i nie
wyczerpuja caiosci zagadnienia, ktére wymaga naswietle-
nia ze strony uzytkownikéw taboru skitadajgcych zapotrze-
bowania na usiugi przewozowe, jak réwniez ze strony te-

renowych komisji planowania gospodarczego i Wydziatéw
Kom%rc’)g. R .p gosp 9 y

Mgr. St. Tyminski

Kazdy litr zaoszczedzonego paliwa zwieksza msza site gospodarcza,
przyspiesza zbudowanie podstaw socjalizmu, wzmacnia icalke o pokg;!



. JAN WASILEWSKI

Meioda analizy zespotowe] w planowaniu

Doswiadczenia z prac zespotdw w-~przyjmowaniu projektéw planéw na rok 1953

2 dniem 1 stycznia zaklady przemystowe przystapia do trywane nie jako samo w sobie, lecz w powigzaniu z in-

wykonywania zatwierdzonych rocznych zadan produk-
cyjnych na 1953 rok. Plany techniczno - przemystowo -
finansowe zaktadow wynikajg z zatwierdzonego Uchwalg
Rzadu wytycznych Narodowego Planu Gospodarczego.

To krotkie stwierdzenie, jasne w swej tresci, zamyka
pewien okres, okres ciezkiej pracy i koncowego egzaminu
dla pracownikéw pionéw planowania. Do tego egzami-
nu planisci przygotowali sie juz od wielu miesiecy. Przy-
gotowywali s;e zaréwno ¢i, ktérzy bezposrednio w za-
ktadzie, w przedsiebiorstwie zbierali materialy statystycz-
no - techniczne, by zapewni¢ realny start — stan wyj-
Sciowy do opracowania projektu planu — jak i ct, na
szczeblach centralnych zarzaddéw ; ministerstw, ktérzy po
sumiennej analizie zdolnosci produkcyjnej zakladow w
oparciu o prawidtowe przestanki, starali sie ustali¢ pro-
jekty wytycznych dla ich jprzemystu.

Zapewnienie prawidlowego stanu wyjsciowego  bylo
konieczne po to, by w konfrontacji z projektami wytycz-
nych departamentéw branzowych PKPG moéc udokumen-
towa¢ zalozenia wielkosci oraz wskazniki majgce byc
treScig zatwierdzonych nastepnie przez Rzad wytycznych
do projektow plandw.

Jedni i drudzy: ci planisci w zakladacli , ci w przed-
siebiorstwach i w centralnych zarzadach i ci w minister-
stwach zyli pod wrazeniem nadchodzacego egzaminu —
wstepnego jprzyjmowania planéw. Planisci zaktadowi
gromadzili materialy i uzasadnienia dokumentujace real-
no$¢ i mobilizacyjng site opracowanych przez siebie pro-
jektéw planéw. Planisci centralnych zarzadéw i mini-
sterstw tamali sobie gtowy“ nad witasciwymi metodami
odkrycia istotnych cech tej realnosci i sity mobilizujgcej
projektow.

Jaka metoda winna by¢ stosowana przy przyjmowa-
niu wstepnych projektow planéw przez szczebel wyzszy
w organizacj! gospodarki narodowej od szczebla opra-
cowujgcego projekt planu?

Bez watpienia tylko gruntowna analiza kazdej wielko$-
ci planu, kazdego poszczegdlnego wskaznika i w powig-
zaniu z innym: wspotzednymi wskaznikami moze da¢ po-
zytywne rezultaty przy badaniu wartosci planu. Zatem
tylko metoda kompleksowej i jednoczesnej analizy wszyst-
kich wskaznkéw wzajemnie ma siebie oddziatujgcych mo-
ze da¢ wlasciwg ocene.

Dia przyjmowania planéw na kazdym szczeblu powi-
nien by¢ powotany zespdt ztozony z przedstawicieli wszy-
stkich zainteresowanych pionéw planowania, ktéry pod
przewodnictwem planisty, koordynatora centralnego pio-
nu planowania, przystagpi do analizy przedtozonego pro-
jektu planu.

Azeby praca powotanego zespotu mogta da¢ whasciwe
rezultaty, to jest uznanie, ze projekt planu jest prawidio-
wo sporzadzony, realny — powinna ona by¢ oparta na
nizej podanych podstawowych przestankach.

1 Zespét analizujacy powinien sktadaé¢ sie z najlep-

szych koncepcyjnych przedstawicieli poszczegolnych pio-
now (stuzb) zainteresowanych w ustalaniu zadan dla
jednostek wykonujgcych plan, a wiec z przedstawicieli
stuzb: planowania, techniczno - produkcyjnej, zatrudnie-
nia i plac, zaopatrzenia i stuzby finansowej. W pracach
zespotu powinny bra¢ udziat dorywczo — w miare roz-
patrywania zadan odcinkowych — inne piony jak: szko-
lenia, organizacji, inwestycji, transportu i przede wszyst-
kim kosztéw wiasnych. W skfad zespotu, jako réwno-
uprawniony cztonek, wej$¢ musi kierownik dzialu plano-
wania jednostki oddajgcej pian.

2-. Kazdy czionek zespotu winien aktywnie uczestni-
czy¢ w pracach zespotu przez caly okres przyjmowania
projektu planu, tj zajmowaé stanowisko co do kazdego
zagadnienia i kazdego wskaznika.

3 Projekt planu, a w nim kazdy wskaznik, nalezy
rozpatrywa¢ z roznych punktdw widzenia w oparciu o
dialektyczng zasade, ze kazde zjawisko winno byC rozpa-

nymi zjawiskami. Plan jest harmonijnym, proporcjonal-
nym powigzaniem wszystkich wielkosci wskaznikéw, dla-
tego kazdy wskaznik nalezy rozpatrywa¢ w réwnoczesnym
powigzaniu z innymi wspétdziatajacymi wskaznikami.

4. Zespot nalezy powota¢ w chwili rozpoczecia przez
jednostki dotowe prac nad sporzgdzaniem projektu pla-
nu, po to by czlonkowie zespotu mogli w trybie roboczym
Sledzi¢ caly przebieg powstawania planu w zaktadzie.
Utawwi to znakomicie ostateczng analize projektu przez
zespot.

5. Zespot, przed przystgpieniem do pracy analitycznej,
ipowinien doktadnie omowic przyjeta metode pracy na na-
prawie zwotanej przez przewodniczacego.

6. Projekt planu nalezy dostarczy¢ kazdemu z czton-
kéw zespotu, co najmniej na dwa dni przed jprzystgpie-
niem do zespotowej analizy projektu planu, po to, aby
kazdy czionek zespolu — przedstawiciel zainteresowane-
go pionu — mogt dokladnie zapozna¢ sie z odcinkowym
planem lezacym w zainteresowaniu jego pionu oraz ogoél-
nie zapozna¢ sie z catoscig projektu na bazie zalozonych
zadan produkcynjych.

* *

Metoda pracy analitycznej zespotu powinna polega¢ na
zbiorowej, réwnoczenej analizie wszystkich elementéw
planu przez wszystkich cztonkéw zespotu w odniesieniu
do zadan produkcyjnych przyjetych do projektu planu.

Przewodniczagcym zespotu jest zasadniczo szef stuzby
planowania jednostki przyjmujgcej projekt planu lub w
jego imieniu koncepcyjny .pracownik tej stuzby. Czuwac
on powinien w toku pracy analitycznej nad jprawidtowym
wigzaniem wszystkicn elementow projektu planu. W
przypadkach rozbieznosci zdan w zagadnieniu rozstrzy-
ga wiekszos¢ gtosow lub — przy réwnej ilosci gtosow
przeciwstawnycn — glos przewodniczgcego.

Kazdy z czionkéw zespolu ma prawo wnies¢ do proto-
kétu swoje odrebne stanowisko. W przypadku nie dojscia
do zgodnosci pogladéw miedzy strong przyjmujaca a od-
dajaca wnosi sie do. protokotu wniosek o rozstrzygnie-
cie rozbieznosci przez kierownictwo jednostki przyjmuja-
cej. Przy stwierdzonych btedach lub nieprawidtowych
przestankach uzgodnionych przez obydwie strony odnoto-
wuje sie w protokéle zalecone poprawki w trybie robo-
czym.

Konferencje zespotu powinny by¢ protokotowane, ja po-
stanowienia i wnioski o podstawowym znaczeniu podyk-
towane do .protokotu przez przewodniczacego. Prace ze-
spotu rozpoczyna ogolny referat kierownika jednostki od-
dajgcej projekt planu, naswietlajacy zadania produkcyj-
ne w ich kompleksowym powigzaniu z innymi elementami
planu oraz omawiajacy ogoélne przestanki i podstawe, na
ktérych projekt planu jbyt oparty w swej konstrukciji.

Po pytaniach wyjasniajgcych zadawanych przez czton-
kéw zespotu, zespdl przystepuje do zbiorowej analizy po-
szczeg6.nych planéw odcinkowych, poczynajac od_ pro-
gramu produkcji na tle planu postepu technicznego i pla-
nu inwestycyjnego.

Kazdy plan odcinkowy referowany jest zespotowi przez
kierownika odpowiedniego dziatu jednostki oddajgcej.
Koreferat i zasadnicza analiza .planu odcinkowego naiezy
do cztonka zespolu przyjmujgcego reprezentujgcego pion
(stuzbe) jednostki przyjmujacej. Pozostali cztonkowie ze-
spotu pilnie $ledzg przebieg analizy, zadajg wyjasnien,
zgtaszajg swoje wnioski i zastrzezenia. Ich wnioski i
zastrzezenia badz sg wyjasniane w ramach zespotu, badz
tez zglaszane sg na .réwnych prawach do protokétu, jako
wniosek zespotu.

Przy przyjmowaniu projektu planu jednostki wieloza-
ktadowej zespdt przed przystgpieniem do analizy planu
zbiorczego powinien przejrze¢ i zbada¢ wszystkie plany
zaktadowe lub metodg reprezentacyjng, od strony prawid-
towosci, realnosci i mobilizacji planu —mzwracajac szcze-

g6lng uwage na stosunek planu zaktadowego do wytycz-
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nych oraz w jakim stopniu wytyczne byty omoéwione na
naradzie aktywu gospodarczo - politycznego zaktadu.
Krétko mowigc nalezy stwierdzi¢ czy projekt, planu za-
ktadu wsteon-ie przyjety przez przedsiebiorstwo' lub cen-
tralny zarzad jest mechanicznym ustosunkowaniem sie
do wytvoznvch ze strony administracji zakladu, czy tez
jest kontrolanetn zatogi. Pozadane jest bv. w trakcie
przyjmowania utanéw zespél zbadat na kilku zaktadach
realnos¢ nro-iekfu nlanu.

To bylyby ogoélne zasady, metoda i technika analitycz-
nej pracy zespotu w nrzyimowanoi o-r-o-iektéw planéw. Po-
dobnie w caloksztatc:e nracy planistycznej -metoda ze-
spotowej Dracy analitycznej moze i powinna mie¢ miej-
sce. Stosowal s:.e ia wiec powinno zaréwno przy anali-
zie proiektow planéw rocznych, kwartalnych i miesiecz-
nych. iak i nrzv analizie wykonywania planéw miesiecz-
nych i kwartalnych. Metoda zespotu moze i powinna zna-
lez¢ zastosowanie nrzy wielu innych  ro-zor.acowan;ach
analityczno - planistycznych, ktérych nie sposéb omowic¢
w jednym artykule.

Departament Planowania M:nisterstwa Transportu
Drowpweoro i Lotniczego pod;al mys$l nrzyimowan’a pro-
jektow plenéw rocznych metoda analizy zespotowej iuz
w roku KWI. Patrzae z perspektywy wykonawstwa pla-
now 'wynikt oracv o6wczesnych zespotéw nie bvlv jed-
nak catkowicie zadowalaiace, gdyz o-dbiialo- sic na nigj
niedostateczne poznanie przez pracownikow cztonkéw ze-
spotu zaioadn:en gospodarki resortowej, oraz brak do-
Swiadczenia w tej metodzie pracy.

W roku 1952 metode zespotowo - analityczng przy
przyjmuwaniu projektéw planéw centralnych zarzadow
zastosowano iuz w szerszym zakresie, nogfebiaiac anali-
ze przez siegniecie do planow zaktadowych i pein:e:sze
oparcie sie o0 postepowa zdolno$¢ produkcyjna zaktadow.

Do pracy zespotow zaproszen5 zostali w otwaJAerze
obserwatoréw przedstawiciele KC Partii. PKPG. Mini-
sterstwa Finansow, ktdrzy zgodnie os$wiadczv'i sie za
stusznosci stosowania zesnotowei metody analitycznej w
przyjmowaniu proiektow planéw i najczesciei z roli ob-
Is‘e_rwator(’)w iprzechodzili do aktywnego udzialu w ana-
izie.

CO MOWIA DOSWIADCZENIA Z PRACY ZESPOLOW
MTDiL?

Omowiwszy pokrétce cel, zasady, metode i techni-
ke pracy zespotow powotanych dla analitycznego przyj-
mowani nro:ektéw planéw, przystgpie obecnie do omo-
wieni doswidczen osiagnietych z pracy zespotdbw w Mi-
nisterstwie Transportu Drogowego i Lotniczego.

Dla wprowadzenia przypomnijmy sobie poszczegolne
Fazv opracowania projektu planu, trudnosci i bledy, ktére
wystepowa¢ mogg w tym okresie przygotowywania i ot
pracowywania projektu planu.

Wytyczne otrzymane przez resort od PKPG sa, .jak
wiadomo, rozszerzane na kazdym szczeblu organizacyj-
nym przemystu w zakresie tematyki zadan, jak i w za-
kresie wskaznikbw — i snrowadzane w do6t az do bezpo-
Sredniego wykonawcy, to jest do zaktadu produkcyjnego,

oddzitu, maszyny, brygady, stanowiska roboczego, ro-
botnika.

Na podstawie wytycznych pierwszej zgrubnej ,przy-
miarki“ w bilansie gospodarczym kazdy czion, kazdy

szczebel w organizacji produkcji opracowuje proieikt pla-
nu produkcji w oparciu o przewidywane wykonanie obli-
czone szacunkowo z istniejgcej zdolnosci produkcyjnej, po-
prawionej o Sredinioorogresywne wskazniki wzrostu, wy-
nikajgce z zasady stale rosngcej wydajnosci pracy, a ma-
jace] swe zrodto we wprowadzonym postepie techrrcznym,
coraz doskonalszej organizacji ipracy i w jpoteznym ore-
zu gospodarki jsocjalistycznej — rosnacym i coraz bar-
dziej organizujgcym sie ruchu wspézawodnictwa i nowa-
torstwa pracy.

Projekt, rzecz jasna, nie powinien zamykaé¢ sie w ra-
mach wielkosci i wskaznikbw wytycznych, ale powinien
dazy¢ do poprawienia wielkosci zadan i wskaznikéw ich
wzrostu.

Wytyczne opracowane sg jeszcze w jpotowie roku po-
przedzajgcego rok wykonywania ustalonego planu. Nasza
orientacja co do stanu wyj$ciowego — jprzewidywanego
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wykonania roku biezacego — jest jeszcze bardzo niedo-
skonata i opiera sie o szacunek tego, co sie osigga W
pierwszych nresigcach roku w stosunku do zatwierdzo-
nego olanu, poDrawmnego Drzez dane poréwnawcze okre-
su ubiegtego roku dla dalszych miesiecy roku biezacego,
przy zaktadanym iedno-cze$n;e zasadniczo wykonaniu
planéw miesiecznych, pozostatych do konca roku 8 czy
7 nresiecy.

Gdvbv plany orodukcvine zazelriaiace sie ze sobg by-
ty nawet wvkonvwane bez odchylen w dét. to znaczy,
gdvbv istnialy warunki tego prervzyjne-go wykonawstwa,
to i tak n:e nvvna z gorv. na kilka miesiecy naprzdad,
okresli¢ doktadnie wyknnan:a olanu.

Projekty planéw produkcyjnych do Narodowego Planu
Gospodarczego na rok nasienny jpowinny bvé maksymal-
nie mobilizujgce a jednoczes$ni realne, zachowujac przy
tym jpe'ng ceche prawidlowosci.

ProteM olanu zaMad mrzekazuie. do. ws+eonego za-
akcentowania przedsiebiorstwu, idér.e snorzad-m zh:orczy
projekt i przesyta wraz z zatarg,n:kam: i uzasadnieniem
do o.entra’neg'O zarzadu, ten za$ To min-Ve'-stwa.

Czv to test witasowa droga. wlasc:wv +vh przyjmowa-
nia nronekiéw planéw od jednostek no-dle-glvchP

Wvdaie sie, ze ten trvb nrzv'mowania ma v'o'e cech
biurokratyzmu w planowaniu. Nawet przy maksvmsi,nvrn
zmobilizowaniu przyjmujgcych nla.n. przv :ch w-'elkiei fa-
chowosci. wyniki sg — zaryzykujmy stwierdzenie — biu-
rokratyczne!

Zwykle fak:e -przyjmowanie planu orzebiga nastepu-
jaco: projekt planu szczebla n'zszftcro jest brzesv>any
wedlug najlepszych form biuralistki, a wiec w nakazy,
nei ilosci egzemplarzy onatrzonvch podpisami, pocze-
ciami. zalgcznikami, uzasadnieniami. wviasn;en:am; —
do szczeb'a wyzszego-, tam przechodzi przez szereg dzien-
nikdw nodawczvch. dekretach i trafia do nlanis+v - bran-
zysty. ktqrv zazwyczaj w tym okres-e zawalony jest sto-
sami egzemplarzy réznych projektow planéw, chwyta
wiec gorgczkowo nadeszio egzemplarze. rozdz-Vfl Ho
dziatéw funkcionainvch, zads wvnow:edzi. Wv.»nw:edzi
mniei czv w'ecei rzeczowe odbiera czesto z oodzn-'en-'em
i ,onraonw-nie* analize zbiorcza, bedaca w rz»c.7vw.Vnsci
niczvm innvm_jak tylko zlepkiem wypowiedzi, bez istot-
ne; koordynacji.

Taka analiza stuzy dyrektorowi do zadecydowana czy
plan jest mobilizujgcy a jednoczesni realny i nraw:dtn-
wy. Wvnik bardzo czestv: odrzucanie profek«« ; noleoen’e
przerobki. Korekta zas$. choéby jedneg-o wskaz.n'ka Dowo-
dnie catg serie przerébek. Po skorygowaniu znéw za-
czyna sie ten koinireg od poczatku.

Korekt planu nViednokro*n:e jest kilka, ternrny ich
ieal.zaej. coraz krétsze, goraczka planistyczna coraz wvz-
-sza — noce in'eprze.snaine. W koncu ws+enme mzyjety
proiekt planu wedruie do szczebla nastepnego. odz-> hi-
st°ria. s.e powtarza, z ta roznica, ze przerébki n:e knn-

dotuSe na SZCZeb u Srodkowym a siegaja az do samego

0Ogoblny wynik? — zmecheceme. ,ndoychenV* niedo-
trzymywanie terminéw dostarczenia do PKPG ' plany
wewnatrz odkrecone, urggajace zasadzie jednosci i zgod-
nosci wewnetrznei.

Jak wida¢ z powyzszego. Drzyimowan:e proiektéw pla-
now na wszystk®h szczeblach az do m'n'sterstwa wtocz-
nieV P°winno odbywa¢ sie metoda analizy zespotowej
omowi-onej na wstenie do n;n:e'szego artykutu

Jaik iuz wspomniatem, rok 1952 jprzyniést w M'nHier-
stw Tieans-portu Dworno® i | nVdczeoo nca[»v,c:,;,ni,.
litycznej -pracy zespotéw, polegajgce na ,dojsciu* do
zbiorczego planu centralnego zarzadu p»0-zP, anaize
podkiadowych do zb:o-czeg-0 planéw przedsiebmrsiw
zaktadéw. Zatowac jedynie nalezy, ze do pracy anali-
Hyc-znei metoda zespotdéw przystgpiono zbyt pézno co nie
pozwolito ze wzmledu na $c:ste ternrny. -na wyiazdy ze-
spotéw do niektérych zaktadéw w celu oparcia swej ana-
l:zy o ustalenia czy i w jakim zakresie projekt olanu byt
przedmiotem dyskusji na zebraniu zatogi z udz/a’em zain-
teresowanych organizacji -poKtycz.no - zawod-wych oiaz
czy projekt planu wykorzystuje wszystkie dostepne -ma
danym etapie rezerwy produkcyjne, wzgled-me czy n'e
est nawet zawyzony w stosunku do istniejgcych zdolno-
$e: produkcyjnych. Bezwatpienia jest t0 do naprawieni
w 111 «W*

Iworzen[aa(p°lanu,U " r°ZWinietych’
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BLEDY ZAOBSERWOWANE DZIEKI PRACY
ZESPOLOWEJ

Przystepuje z kolei do. omOwienia zaobserwowanych w
toku przyjmowania planu metodg zespotu nieprawidto-
wosci, btedéw, dysDro.po.rcji, ktérych przy przyjmowaniu
indywidualnym, funkcjonalnym na pewno nie dostrzegto-
by sie, a gdyby nawet, to nie bylyby wyciggniete tak'e
whnioski, jakie .mozliwe byly przy analizie metoda zespo-
tu.

Zaryzykowatem na wstepie stwierdzenie, ze wytyczne
dla opracowania projektu planu otrzymane przez"Zaktad,
przed ‘ebiorstwo czy centralny zarzgd — sg zgrubng
Lprzymiarka“ bilanséw ogélnonarodowych i ze bytoby
btedem traktowacé wielkosci i wskazniki zawarte w wy-
tycznych jako nienaruszalny nakaz, jako nienaruszalny
limit dolny dla ustawienia zadan produkcyjnych dla za-
ktadow.

Bezwatpienia wytyczne sa ogoélng dyrektywa .Rzadu i
poszczegolne iedinosfoki planujgce p-owinny dazy¢ do po-
prawienia wskaznikbw wytycznych, ale nie drogg me-
chanicznych .narzutéw do -istniejgcych zdolnosci produk-
cyjnych, zakladéw. lecz drogg analizy tych zdolnosci i po-
stepowych elementéw tworzacych nowa, wyzsza zdolnos¢
produkcyjng na rok planowany.

W toku przyjmowania przez zespol projektéw planow
zaktadow jednego z centralnych zarzadéw stwierdzono,
ze zadania jprodukcyjne tvoh zaktadéw docigzone zostaly
przez centralny, zarzad droga procentowego, réwnomier-
nego ,domiaru“. Poniewaz suma planowanych zdolnosci
produkcyjnych ,na rok 1953 byta nizsza od wielkosci za-
dan dla centralnego zarzadu zawartych w wytycznych —
ce tralny zarzad nadmiar tvch zadan rozdzielit procen-
towo na Doszczegd’'me zaklady. Przedstawiciele centralne-
go zarzadu wyjasniali oddajac proiekt planu zbiorczego,
ze wytyczne rzadowe rozumiela jako nienaruszalne pra-
wo i nie mo<rli dopusci¢ do zejscia ponizej wytycznych,
mimo oczywistego braku pokrycia w bilansie zdolnos¢*
l[(J*ro(?,ukcyjnych i jprotestow kierownictw niektorych za-

adow.

Zesn6t zatem podjat dodatkowe zadanie zbadania jak
ksztattowac sie, .bedg' mozliwosci produkcyjne poszcze-
golnych zaktadéw i ustalenia dla nich zadan .produkcyj-
nych na rok przyszly. W toku badania stwierdzono po-
nadto, ze w niewielu zaktadach potraktowano wytyczne
jako ogolna dyrektywe, ktoéra jby¢ powinna punktem wyj-
Sciowym dla wysunigcia kontrola,nu przez zaloge zakfa-
du — po dokltadnym jprzedyskutowaniu na zebraniu za-
togi. wzglednie aktywu zaktadu zaréwno wytycznych jak
i- elementéw tworzacych postepowa zdolno$¢ produkcyj-
na. W pozostatych zaktadach wytycznymi i projektem
Dianu zaimowat sie zasadniczo planista, a kierownik za-
ktadu podpisywat go.po mniej lub wigcej skrupulatnym
zapoznaniu sie z nim.

Whniosek z tegp, ze nie nalezy ogranicza¢ sie do indy-
widualnej analizy zbiorczego planu przez poszczegolne
p;oinv szczebla odbierajagcego, lecz nalezy przyjmowac
projekt planu kompleksowo i réwnoczesnie przez zespol
ztozony z -przedstawicieli wszystkich pionow.

Drugo wniosek, ze jnie nalezy zadowala¢ sie mniej lub
bardziej wyczerpujacymi uzasadnieniami do planu zbior-
czego centra',nego zarzadu -czy przedsiebiorstwa, a roz-
poczyna¢” nalezy analizo od zbadania przyjetych wstep-
nie planéw zakladéw. Dopiero na podstawce srorawdzc-
nvch zadan iwr>dukcvinvch zaktadéw i ich powigzan z od-
cinkowymi wspéizaleznymi planarni, mozna mie¢ wstepny
poglad na cato$¢ planu zbiorczego.

Analiza planéw podktadowych do zbiorczego, a wiec
zaktadowych, da szereg istotnych i ciekawych spostrze-
zen dla z spotu analizujgcego.

Jest rzeczg bardzo pozadana, a nawet konieczng, badac
plany zakladéw w samych zaktadach. O ile jest ich wiele,
to badania przeprowadza¢ metodg reprezentacyjng, zwra-
cajgc uwage na udzial w tworzeniu planu bezposrednich
wykonawcow zadan, tj. zatogi.

Zagadnieniem, ktére podczas analitycznego przyjmowa-
nia projektéw planoéw jprzez zespol ztozony, jak powie-
dziano, -z przedstawicieli zainteresowanych pionéw (de-
partamentéw) wywotato dtugie dyskusje, byly roboczo-
godziny w planie iloSciowo -.asortymentowym programu
produkcji zaktadéw produkcji naprawczej. ' Dyskusje te
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konczyly sie formalnie rozstrzygnieciem przewodnicza-
cego zespotu, nie 'konczyly ste jednak gtebokim przeko-
naniem obu stron wyrazajgcych w dalszym -ciggu sprzecz-
ne poglady.

Przy wykazywaniu zadan asortymentowych produkcji,
np. naprawy gtéwnej samochoddéw ciezarowych, jednostka
miary jest ilos¢ (sztuk) napraw ujeta licznikiem utamka,
ktérego mianownik obrazuje pracochtonno$¢ w roiboczo-
godzinach, wykazanej w liczniku ilosciowej produkcji.
Niektére a-sortymenity jpodane sa tylko w roboczogodz'-
nach, np. regeneracja- czesci samochodowych.

Tabela planu -produkcji Wedtug ilosci ma zasadnicze
rubryki pionowe: plan 1952 r., jprzewidywane wykonanie
w 1952 r. i projekt planu na 1953 rok. Poszczegélne jed-
nostki .planujace produkcje naprawcza, jalk réwniez i pro-
dukcje wytwércza, réznie podeszly .do wykazywania ro-
boczo,godzin pracochtonnosci catej ilosci produkcji w da-
nym asortymencie. Jedne wstawialy czas, kalkulowany,
inne czas rzeczywiscie potrzebny na wykonanie zatozo-
nej produkciji, tj. oo uwzglednieniu planowanego- na dany
rok (1952 1 1953) wskaznika przekroczenia no-rm, np.
150%. Jeszcze inne — w rubrykach planéw (1952 i 1953)
wstawiatly czas planowany, a w rubryce ,przewidywane
wykonanie* czas rzeczywiscie zuzyty na wykonang pro-
dukcje ilosciowa.

Ot6z przy kazdym planie powstawato, zagadnienie, jaki
czas potrzebny do zatozonej produkcji nalezy wstawic
w mianowniku. O .ille wiekszos¢ zespotu wypowiedziata
sie za czasem kalkulowanym w rubrykach planu na 1952
i 1953 r., o tyle pracochtonno$¢ w rubryce ,przewidywa-
ne wykonanie w r. 1952“ wywotato goracg dyskusje, dzie-
lac zespdl na dwa obozy: tych, ktérzy dla utrzymania
zasady porownywalnosci i zgodnosci wewnetrznej planu
zadali podania czasu kalkulowanego do jplanti na 1952 r.
i réwnego ilosci, wykonanej produkcji w asortymencie po-
mnozonej przez zatozong lub zatwierdzona pracochion-
no$¢ jednostkowg oraz tych, ktorzy trzymali sie dostow-
nego brzmienia, nagtdéwka rubryki ,przewidywane wyko-
nanie“, zadajgc podania- rzeczywistych roboczogodzin
zuzytych na wykonanie ilosci produkcji.

Przy pierwszym rozpatrywanym projekcie planu posta-
nowiono, po dtuzszej dyskusji, przyjmowanie we wszyst-
kich rubrykach -kalkulowanego czasu na dany rok, jed-
nak bez glebokiego przekonania niektérych czionkéw ze-
spotu, co mialo- odbicie przy bez mata kazdym nastepnie
ro-zpatrywanym projekcie -planu, kiedy to -od nowa
wszczynata -sie dyskusja.

Sprawe nalezato zdecydowaé logikg rozumowania, (w
instrukcjach brak W tej kwestii wypowiedzi). Zdecydo-
wato stanowisko Departamentu Planowania, zgodne ze
stanowiskiem Departamentu Zatrudnienia, ze:

a) we wszystkich rubrykach nalezy zasadniczo wsta-
wia¢ czas kalkulowany, tj. czas wynikly z pomnozenia
ilosci asortymentu  przez jego S$rednia' jpracochtonnosé
($rednig, gdy asortyment zawierat k:lka frakcji produkciji
— jmarek lub typéw samochodéw naprawianych);

b) w rubryce ,przewidywane wykonanie“ nalezy wsta-
wi¢ kalkulowany czas wynikty z pomnozenia ilosci przez
pracochtonno$¢ po-orawiona, o ile to poprawianie w za-
twierdzonym katalogu pracochtonnosci miato miejsce w
toku wykonywania, np. na skutek skrécenia transportu
miedzyoperacyjnego itp. Decydujgcy staneli na stanowi-
sku bezwzglednej zgodnosSci bazy obliczeniowej dla ru-
bryk, odpowiednio roku 1952 i r. 1953, jednak analizu-
jacy jprojekt planu jma r. 1953 powinien -wiedzie¢ dlaczego,
przy niezmienionym asortymencie i przy niezmienionych
normach pracy, nastepuje zmiana normatywu pracochton-
nosci, powinni -an wiedzie¢, ze jest to wynikiem poprawie-
ni, organizacji procesu technologicznego, wprowadzone-
go w wykonywaniu planu 1952 roku, jak réwniez zaktada
sie, ze w plamie postepu technicznego nastgpi dalsze u-
sprawn,jernie .procesu technologicznego — np. przez za-
stosowanie  automatycznego przesuwu nhaprawianego
wozu, przez -0 normatyw jpracochtonnosci tego samego
asortymentu maleje, bez zmiany jnorm pracy w poszcze-
gollnych operacjach.

Zagadnienie to powinno znalez¢ wyraz przy opracowy-
waniu na szczeblu PKPG instrukcji branzowych.

Dalszym z -kolei zagadnieniem, ktére pobudzito zespét
do ozywionej dyskusji, jest kwestig, czy plan obcigzenia
maszyn moga i powinny sporzadzi¢ tylko- zaktady, jna-
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czej mow!ac, czy jest cel aby centralne zarzady sporza-
dzaly zbiorczy plan obcigzenia' maszyn.

Plan obcigzenia maszyn ma za zadanie zasadniczo
wykaza¢, w oparciu o: a) zalozong pracochtonnosé, b)
planowany wskaznik wykonywania norm (Srednioroczny)
oraz c) zdolno$¢ produkcyjng grup obrabiarek — luzy
produkcyjne w maszynog-o-dzinadi ogétem i na poszcze-
goblnych grupach obrabiarek lub niedobdr maszyno-godzin
w tych czy innych grupach Obrabiarek lub urzadzen.

Dyskusja rozpoczynata sie od chwiili rozpatrywania
planu zbiorczego centralnego’ zarzadu, zaréwno tego
ktéry taki zbiorczy plan obcigzenia, maszyn sporzadzit
jak i tego ktory go nie opracowat (instrukcja wyraznie nie
wspomina na jakim szczeblu nalezy sporzadza¢ plan ob-
cigzenia maszyn i urzadzen).

W zespole przyjmujgcym plan wyodrebnity sie na ten
temat dwa zdania: jedno, ze centralny zarzadzi przed-
ylebiorstwo wielozaktadowe powiinn-0 sporzadzi¢ metoda
zaktadowa plan obcigzania maszyn i urzadzen ora,z dru-
gie zdanie, do-wdzace ze to nie jest celowe z tego wzgle-
du, iz przy wielu zakltadach ~w centralnym zarzadzie
(przedsiebiorstwie wielozaktadowym) zatracaja s nie-
dobory badz tez nadmiary zdolnosci produkcyjnej grup
maszyn, gdyz miedzy innymi wskaznik zdolnosSci tech-
nicznej d!a tych samych grup maszyn jest rézny, zalezny
od stanu obrabiarki czy urzadzenia. Dalej, ze istniejg
obrabiarki zdecydowanie ‘niewykorzystane w .petrd w
jednych zaktadach (mp. na stacjach obstugi samochodow),
a jednak konieczne do produkcji, jak pp. szlifierki do za-
woréw, czy honownice.

. Moim zdaniem, poglad przeciwnikbw sporzadzeni
zbiorczych planéw  wykorzystania maszyn i urzadzen
jest niestuszny, gdyz wiasnie przy analizie projektéw
planéw zaktadowych i zbiorczego planu centralnego- za-
rzadu zespol moze ustali¢ — a ipodob,nie i szczebel za-
twierdzajgcy plany — jak centralny zarzad gospodaruje
maszynami przy zalozonej dwuzmianowosci, czy wyko-
-rzystat luzy produkcyjne w poszczegoélnych zaktadach,
czy spowodowalt, przerzuty obrabiarek, czy poczyni! kroki
w kierunku zlikwidowania przypadkowosci w parku obra-
biarek, ponadto czy dysponuje i jakg zdolnoscig produk-
cyjna niektérych grup obrabiarek, na ktére w trybie ko-
operacji przewidzie¢ powinien docigzenie z innych gatezi
przemystéw, wzglednie czy, ktore i ile obrabiarek powin-
no by¢ uptynnione.

Powazne réznice zdan w zespole przyjmujgcym pro-
jekty planéw od jednostek planujgcych wywotato zagad-
nienie: czy i w jakim stopniu nalezy dla zaplanowanej
produkcji globalnej uja¢ prace ucznidw, ktorych plan
zatrudnienia —-stosownie do instrukcji PKPG Nr 78a —
obejmuje w grupie przemystowej. Instrukcje branzowe
co prawda stwierdzajg, ze ucznibw nie wlicza sie do
kategorii robotnikdw. Nie rozwigzuje to. jednak proble-
mu, ze jednak ci uczniowie zakoncza po pewnym czasie
okres ,przygladania sie“, a zacznij wplywa¢ w coraz
bardziej rosngcym stopniu na ilos¢ wykonywanej pro-
dukcji poprzez bezposredni udziat w poszczegélnych ope-
racjach procesu technologicznego, np. naprawach samo-
chodéw, operacjach obrabiarkowych itd., poczatkowo ja-
ko nie wiele znaczaca -pomoc, a po pewnym czasie juz
jako niejednokrotnie  samodzielni wykonawcy tatwiej-
szych operacji.

Poniewaz wliczy¢ uczniéw do ijkategorii robotnikow nie
mozna, zatem wydaje sie stuszne — w oparciu o0 przepi-
sy dotyczace szkolenia robotnikéw i doswiadczenia z
przebiegu pracy ucznibw — wlicza¢ w pewnym utamku
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czas pracy uczniébw do czasu zaplanowanego dla Wyko-
nania produkcji, inaczej:'éd czasu -planowanego (ale nie
rzeczywiscie koniecznego do wykonania zaplanowanej
produkcji, tj. nie poprawionego o planowane na rok 1953
przekroczenie norm pracy,nalezy odjag¢ okreslony czas
pracy uczniow (rozumiem ,okreslony“ jako- niepetny-ich
fundusz czasu, jako -cze$¢ tego fuduszu) i dopiero tak
J-przyciety* czas planowany na produkcje, poprawiony
o planowane, wykonanie .norm, powinien sie stac stanem
wyjsciowym dla obliczenia ilosci robotnikow potrzebnych
dla wykonania planowanej produkciji.

Z tym zagadnieniem wigze sie inne, na ktore zesipoty
natknely sie w swej pracy analitycznej. Stwierdzono mia-
nowicie, ze szkoleni uczniowie wyrabiali, norme dla ro-
botnika akordowego szkolgcego uczniéw, wzglednie brali
powazny udziat w jej przekroczeniu, przyczyniajac sie, do
-niczym nieuzasadnionych, nadmiernie wysokich zarob-
kéw szkolgcego.

Jako przewodniczgcego zespotu, ktéry ,odkryt* zrédia
wys-okich zarobkéw niektérych robotnikéw akordowych,
interesuje -pochodne zagadnienie, a mianowicie: S$rednie
przekroczenie norm wykonywane w r.’ 1952 powinno by¢
stanem wyjsciowym dla ustalenia, planowanego na rok
1953 wskaznika przekroczenia norm, przy -zasadzie norm
Srednich progresywnych.

Tymczasem jednostka planujgca, ktora zorientowata
sie w niedopuszczalnosci takiego' wyrabiania norm, za-
tozyta na rok 1953 nizsze , to nie raz zna-cznie wykona-'
nie norm S$rednich dla robotnikéw normowanych, anizeli
wykazywaly to naciggniete wykonywania norm w ro-ku
1952,

Jakie kryterium przyja¢ do obliczenia Udziatu uczniow
w wykonywaniu norm -przez szkolgcych rofo-or6ikéw akor-
dowych, ¢ azeby po odjeciu od uzyskiwanych $rednich,
znalez¢ stan wyjsciowy dla zaplanowania w-skaznika
Sredniorocznego- wykonywania norm planu na- 1953 rok?

* * #

Takich doswiadczen zespotdw przyjmujacych -projekty
planéw mozna by wykazaC znacznie wiecej. Ograniczy-
tem sie tylko- do najbardziej charakterystycznych, .ze
wzgledu na pojemnos¢ niniejszego artykutu.

Reasumujac -nalezy stwierdzi¢, ze przyjmowanie pro-
jektéw plandw metoda analizy zespotowej zdaje egza-
min i -powinno- by¢ jak naj-szerzej stos-owane nie tylko w
pracy -planistycznej ministerstwa, ale na -wszystkich
szczeblach.

Korzysci jakie ptyng z tej metody planp-wania, dadzag
sie ujg¢ w dwoch zasadniczych grupach.

a) uzyskuje sie mo-znos¢ -pogtebienia analizy w plano-
waniu (w tym roéwniez w wykonawstwie planéw),
w wyniku czego -plany beda cotaz bardziej prawi-
t-owo zestawiane, -cofez realniejsze i réwnoczesnie
mobilizujgce;

b) analiza zespotowo-ko-mpleksowa jest najbardziej zy-
wag | skuteczng metodg szkolenia Zawodowego- pia-
nistow (zaréwno -centralnych jak i funkcjonalnych)
oraz ze w drodze pracy zespotéw skitadajgcych sie
z przedstawicieli wszystkich pionéw jedno-stki pla-
nujacej zainteresowanych planem techni-czno-prze-
mystowo-finansowym — nastepuje- Scista wspotpraca
tych pionéw i jednos¢ ,jezyka planistycznego®.

Jan Wasilewski

Zbierajac troskliwie zuzyte oleje samochodowe — oszczedzisz krajowi
setki tysiecy ztotych i cenne dewizy
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Analiza wykonania planu obstugi technicznej | napraw

Opracowano na podstawie pracy 1 A. Wierchowskiego
pt. ,Analiz proizwodstwienno - finunsowoj diejcttelnosci
awtochoziajstwa" — Moskwa - Leningrad 1948.

Autor wskazanej pracy daje powazny wklad naukowy
majacy znaczenie dla praktyki przeprowadzania analizy
dziatalnosci produkcyjno - finansowej przedsiebiorstw so-
cjalistycznego transportu samochodowego. W niniejszym
artykule pragniemy zapoznaé¢ czytelnikbw z niektérymi
zagadnieniami poruszanymi przez |. A. Wierchowskiego.

I ZNACZENIE | ZADANIA ANALIZY WYKONANIA
PLANU OBStUGI TECHNICZNEJ | NAPRAW TABORU
SAMOCHODOWEGO

Gléwnym zadaniem przedsiebiorstwa transportu samo-
chodowegoljest zaspakajanie potrzeb przewozowych,
sprawne wykonywanie przewozu o0s6b i towarow.

Od gotowosci technicznej taboru samochodowego beda-
cego w uzytkowaniu danego przedsiebiorstwa zalezy spet-
nienie stojacych przed nim zadan, zakreslonych planem.

Najbardziej syntetyczny wskaznik, charakteryzujgcy
dziatalno$¢ przedsiebiorstwa, jakim jest wskaznik kosz-
tébw wlasnych — w bardzo duzej mierze zalezny jest,
miedzy innymi, od stanu technicznego taboru. Swiadcza o
tym dane praktyki radzieckiej wskazujgce, ze nie mnigj
jak 35 «— 40 proc. bezposredniego zuzycia pracy ludzkiej
i materiatdw zwigzane jest z wykonywaniem obstugi tech-
nicznej i napraw taboru samochodowego. Z danych tycli
wynika ‘jak wielkie znaczenie -posiada dla kierownictwa
socgjaliatycz-neg-o transportu samochodowego wilasciwie
przeprowadzona analiza w walce o umocnienie rozra-
chunku gospodarczego, w walce o stalg obnizke kosztow
wiasnych.

Zadanieni omawianej analizy jest:

1 okreslenie stopnia wykonania -planu obstugi tech-
nicznej i napraw dla przedsiebiorstwa jako catosci oraz,
wykazanie przyczyn powodujacych odchylenia od planu;

2. wykazanie przyczyn zbednych przestojéw -samocho-
déw bedacych w naprawie oraz w oczekiwaniu na napra-

3. wykazanie podstawowych miernikbw ;charaktery-
zujgcych jakos¢ wykonanej obstugi technicznej i napraw,
jak na -przyktad: nieprzewidziane przestoje samochodéw
bedacych w pracy, wynikte na skutek jakoSciowo zlej
obstugi technicznej, wykonanie norm przebiegbw miedzy-
naprawczych i inne.

Oddzielnie analizuje sie:

1 _obstuge techn;czng, do ktérej zalicza sie: przeglad
codzienny, przeglady techniczne nr 1 i nr 2, oraz na-
prawe biezaca;

2. naprawy S$rednie i gtéwne.

Przed rozpoczeciem analizy nalezy zaznajomi¢ sie ze
stosowanymi w danym przedsiebiorstwie metodami -obstu-
g, technicznej, jak rowniez nalezy pozna¢ dokfadnie pro-
ces technologiczny obstugi technicznej i napraw. Anali-
zujac nie mozna bezposrednio poréwnywacé danycti -okresu
sprawozdawczego z danymi planu i na tej podstawie wy-
snuwaé ostatecznych wnioskow, poniewaz wskazniki okre-
su sprawozdawczego zalezg od stopnia wykonania planu
wykorzystania tabor-u.

Plan obstugi technicznej winien odpowiadaC rzeczywi-
stej ilosci wozodni pracy i rzeczywistemu przebiegowi ta-
boru w okresie analizowanym.

li. ANALIZA OBStUGI TECHNICZNEJ TABORU
SAMOCHODOWEGO

Pun-ktem wyjscia analizy planu obstugi technicznej jest
ustalenie stopnia wykonania planu.

Przykfad:
) ) ) ) Wyko- »lo tuyko-

Rodzaje obstugi technicznej plaa  nanie nania

planu planu
llos¢ wozodni pracy 48415 56243 116,2
llos¢ przegladéw codziennych 48415 56243 116,2
llos¢ przegladdéw te-chnic-z.nr 1 12968 14672 1131
llos¢ przegl. technicz. nr 2 3229 2978 92,2

W przyktadzie tym rzeczywista ilos¢ wozo-dni pracy
wnosi 56 243, zamiast planowanych 48415 — a to z po-
wodu ponadplanowego zwiekszenia taboru. Jezeli w
przedsiebiorstwie -samochodowym -przeglad techniczny nr 1
przeprowadza sie co 2 — 3 -dni pracy, a przeglad nr 2
co 15 dni pracy (przyjmujgc Sredni przebieg dobowy 140
— 160 km), to na tej podstawie -plan winien by¢ skorygo-
wany wedtug rzeczywistej ilosci wozodni pracy. Wedtug
skorygowanego planu ilos¢ codziennych przeglagdéw be-
dzie réwna rzeczywistej ilosci wozodni pracy, to jest
56 243 przegladow.

llos¢ przegladéw technicznych nr 2 réwna sie

56 243
3,749,

a przegladéw technicznych nr - 3719 = 14999

Odpowiednio do -przeprowadzonych obliczen zestawia
sig tablice analityczng wykonania planu -obstugi technicz-
nej:

Plan % wyko-
Rodzaje obstugi technicznej sko- Y1Varl1(icé nania pla-
DS nu skoryg-

156243 56 243 100
114999 14672 98
3749 2978 79

llos¢ przegladéw codziennycii
llos¢ przegl. techn. nr 1
llos¢ przegl. techn. nr 2

P-owyzsze dane wykazujg, ze plan — zwlaszcza prze-
gladu technicznego nr 2 — nie zostal wykonany. Swiadczy
to o tym (jezeli nie zmienita sie okresowos$¢ obstugi), ze
harmonogram obstugi technicznej przegladu technicznego
nr 2 nie byt przestrzegany, poniewaz stuzba techniczna
nie zwracata nalezytej uwagi na organizacje i wykonaw-
stwo obstugi technicznej taboru. Wniosek len nalezy po-
twierdzi¢ bezposrednig kontrolg wykonania harmonogra-
mu obstugi -profilaktycznej, wykazujac konkretne przyczy-
ny nieprzestrzegania ustalonego harmonogramu.

Celem oceny jakosci pracy obstugi technicznej nalezy
postugiwa¢ sie miernikami posrednimi jak: -przestoje 'sa-
mochodéw w czasie pracy wynikle na skutek niezdolno-
Sci technicznej oraz ilosci poza-plamowych napraw.

Wielko$¢ tych miernikbw nie jest planowana, dlatego
tez dokonujgc analizy dane okresu sprawozdawczego po-
réwnuje sie z danymi okresu ubiegtego, na podstawie cze-
go wycigga sie odpowiednie wnioski.

Postugiwanie sie wymienionymi posrednimi miernikami
jest konieczne z tego wzgledu, ze bezposrednia kontrola
wykonywania obstugi technicznej -nie gwarantuje catkowi-
cie wyso.klej jakosci pracy z powodu bardzo zlozonego
procesu technologicznego — za tym jako$¢ obstugi znaj-
dzie swoj obraz w pracy samochodu.
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Mozna to wykaza¢ w n;zej podanych tabelach:

%r. 1945

1944 1195 g0 r Yoas

miernlki r.

llos¢ wozodni pracy 48456 56243 116,0
llos¢ wozogodzin przesto-
jéw z powodu niezdolnos-
ci technicznej 24600 21900 89,0
llo$¢ wozogodzm przesto-
jow na 1 wozodzien pracy 051 039 765

W takiej samej kolejnosci analizuje sie dane dotyczace
dodatkowych napraw.

% r. 1945
Mierniki o194 11945 00 oa
llos¢ wozodni pracy 48 456 56 243 116
llo$¢ dodatkowych napraw 22759 21350 94,0
llo$¢ dodatkowych napraw
przypadajgcych na 1 wozo-
dzien pracy 0,47 0,38 809

Celowym jest porownywacé dane przestojéow oraz dodat-
kowych napraw przypadajacych na 1 wozodziehn pracy,
dekadowO', miesiecznie i kwartalnie. Daje to moznos¢
uchwycenia zmian w jakosci dokonywanej obstugi tech-
nicznej.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze przy analizie tych mierni-
kéw koniecznym jest uwzgledni¢ takie czynniki jak od-
nowienie taboru samochodowego oraz zmiane warunkow
pracy wozéw (w pierwszym rzedzie warunkéw drogo-
wych).

Zmniejszenie sie tych miernikow $wiadczy, ze jakosé
obstugi technicznej w okresie analizowanym polepszyta
sie.

Nastepnie bada sie przyczyny warunkujgce zmiane ja-
kosci obstugi technicznej — jak przepustowos$¢ stanowisk
roboczych, ilos¢ pracownikéw i ich kwalifikacje oraz roz-
miar dokonanych prac.

Cenny materiat daje badanie dodatkowych i biezgcych
napraw zgrupowanych wedlug rodzajow uszkodzen po-
szczegolnych samochodéw, jak i dla calego, taboru. Gru-
powanie dodatkowych napraw wedtug rodzajow uszkodzen
pozwala ustali¢ najstabsze odcinki pracy obstugi techni-
cznej i napraw, jak réwniez wykazac tych kierowcow, kto-
rzy nieodpowiednio obstuguja samochody.

Nalezy kontrolowaé wiasciwe zaopatrzenie stanowisk
roboczych w odpowiedni sprzet i urzgdzenia. Krytycznej
analizie winien by¢ poddany sysfem organizacji obstugi
technicznej, instruktazu i kontroli wykonywanych prac.
Szczegolna uwaga powinna byé zwrocona na udziat kie-
rowcow przy wykonywaniu obstugi codziennej, jak réw-
niez przy dokonywaniu przegladéw technicznych nr 1
inr2l

I11.  ANALIZA NAPRAW TABORU SAMOCHODOWEGO

Punktem wyjscia analizy wykonania planu napraw jest
ustalenie stopnia wykonywania planu poszczegoélnych ro-
dzajéw napdaw jak: naprawa Sredma, naprawa gtdwna
samochodow i zespotéw. W tym przypadku plan koryguje
sie na podstawie danych sprawozdawczych poszczegol-
nych rodzajéw napraw, wychodzac z zatozenia, ze wyko-
nanie napraw powinno odpowiadac¢ rzeczywistemu prze-
biegowi taboru samochodowego.

Przyktad: '
idMko- 76 uuiko-
Rodzaje napraw plan nanie nanlrﬁjpla-
Srednie 75 79 105,0
gtéwne 75 76 101,2

Przy przebiegu planowanym 4500000 km rzeczywisty
przebieg wynosi 5 100000 km. Odpowiednio przelicza sie
planowg ilo$¢ napra-w. llos¢ napraw gtdwnych wynosi:
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gdzie 60 tysiecy réwna sie normie przebiegu do naprawy
gtéwnej.
llo$¢ napraw $rednich wynosi:
5 100 000

gdzie 30000 réwna sie normie przebiegu do naprawy
Sredniej.

W len sposob, po dokonaniu przeliczenia wedtug rze-
czywistego przebiegu taboru, dane skorygowane przed-
stawiajg sie nastepujgco:

) ) _ % wygo-
Rodzaje napraw Plagwsalzo w rl:i(éna nig planu
Y9 y skoryg.
Srednie i 85 79 93,0
gtéwne 85 76 89.5

Otrzymane dane rzeczywiscie charakteryzujg
wykonania planu napraw samochodoéw.

Oceny stopnia wykonania planu napraw zespotéw do-
konuje sie w ten sam sposob.

stopien

Analizujgc wykonanie planu obstugi technicznej i na-
praw eliminuje sie naprawy biezace, poniewaz nie sg one
planowane w jednostkach fizycznych. Planuje sie tu i
uwzglednia tylko globalne zuzycie pracy i materialu na
100 wzglednie na 1000 km przebiegu.

Poréwnujgc dane okresu sprawozdawczego z danymi
skorygowanego planu napraw Srednich i gtébwnych mozna
otrzymac nastepujgce wyniki:

a) skorygowany plan napraw wykonany w 100%;
Swiadczy to o normalnym wykonaniu ustalonych norm
przebiegu miedzynaprawczego i odpowiedzialnej zdolnosci
przepustowej bazy naprawczej;

ib) skorygowany plan napraw przekroczony; Swiadczy
to o niewykonaniu ustalonych norm przebiegu miedzy-

naprawczego i pozaplanowym obcigzeniu bazy napraw-
czej;

C) skorygowany plan napraw niewykonany;
by¢ spowodowane nastepujacymi okolicznosciami:

1 zwiekszeniem sie ilosci samochodéw w oczekiwaniu
na naprawe — woéwczas wspotczynnik wykorzystania
taboru zmniejsza s;e; Swiadczy to a zlej pracy warsz-
tatbw naprawczych itd.

2. wspotczynnik wykorzystania taboru przekroczono,
wskazniki wykonania planu produkcyjnego catego
przedsiebiorstwa stojg na wysokim poziomie — $wiad-
czy to o wysokim stanie technicznym taboru i o prze-

kroczeniu przez znaczng ilos¢ samochodéw ustalo-
nych norm przebiegbw miedzynaprawczych.

Stwierdzenia te znajdujg potwierdzenie w przeprowa-

dzanej kontroli przebiegébw miedzynaprawczych kazdego
samochodu w okresie dokonywania analizy.

moze to

R. tazarek — St. Kramarzewski

Z okazji Nowego Roku wszystkim Czytelni-
kom zyczymy sukcesow przy realizacji za-
Planu

dan czwartego roku

6-letniego

REDAKCJA
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Planowanie realizacji z przewozow w transporcie
samochodowym towarowym

Planowanie realizacji w transporcie towarowym sa-
mochodowym sprowadza sie zasadniczo do ustalenia
wysokosci zaptaty, jaka przedsiebiorstwo transportu
samochodowego powinno otrzymaé za zaplanowane do
wykonania taborem tego przedsiebiorstwa ustugi prze-
wozowe — w okresie planowania. Zagadnienie to musi
wiec by¢ oparte z jednej strony o planowang wielko$¢
przewozow, z drugiej iza$ strony — o cene sprzedazy
(zbytu) ustug przewozowych.

Planowana wielko$¢ przewozéw w transporcie towa-
rowym samochodowym wyrazana jest w jednostkach
przewozu tzw. tonofcitometrach, wynikajgcych ogolnie
biorgc z iloczynu planowanej do przewiezienia masy to-
warowej w tonach przez $rednig odlegto$¢ przewozu
w kilometrach.

Obrazowo jednostke przewozu — | tanokm mozna
przedstawi¢ jako przewdz 1 tony masy towarowej na
odlegto$¢ 1 km.

Scislej méwiac wielko$é przewozéw jest wynikiem
skrupulatnych wyliczen planu eksploatacyjnego tabo-
ru!, opartych o szereg norm i wspétczynnikéw techmicz-
no-eKsploatacyjnych, zakltadanych w planie eksploata-
cyjnym dla poszczegélnych jednostek taboru, jak: $red-
nia odlegtos¢ jednej jazdy, tadownos$¢ jednostki taboro-
wej, rodzaj masy towarowej wyrazony wspotczynni-
kiem wykorzystania tadownosci jednostki taborowej,
Srednia o-diegtos¢ przewozu masy towarowej, szybkosc
techniczna taboru, czas postoiju jednostki taboru dla
wykonania czynnosci zatadowania i wytadowania towa-
ru, stosunek przebiegu jednostki taboru z tadunkiem
masy towarowej do catego jej przebiegu (w stanie ta-
downym i préznym) — okres$lony jako wspodiczynnik
wykorzystania przebiegu itp.

W ogdéle jesli ahodzi o wielko$¢ przewozéw w tono-
kilometrach, wynikajgcg z wyliczen planu eksploata-
cyjnego, mozna stwierdzi¢, ze wyliczenia te — oparte
0 sprecyzowang i doktadnie ustalong .a wyprébowang
w Zwigzku Radzieckim metodologie planowania eks-
ploatacyjnego — prowadzg naosét do Scistych i real-
nych planéw eksploatacyjnych taboru, mobilizujgcych
zatoge przedsiebiorstwa transportu samochodowego do
ich wykonywania.

Odchylenia w wykonawstwie od, planéw eksploata-
cyjnych, jezeli w praktyce zachodza, sa one spowodo-
wane lokalnie badz niedostatecznym zmobilizowaniem
zatogi do ich wykonania, badz tez wynikajg czescio-
wo ze zmiany takich czy innych zasadniczych zalozen
planu lub awarii.

Jezeli chodzi o cene sprzedazy (zbytu) ustug przewo-
zowych w transporcie towarowym samochodowym,
okreslona jest ona w wydanej i zatwierdzonej przez
wladze panstwowe Tarylie towarowej transportu sa-
mochodowego i spedycji (Dz. T.i Z. K. zir. 1952, Nr 1).

Nalezy zauwazy¢, ze taryfa ta, obowigzujgca od dinia
111.1952 -r, zbudowana zostata w sposéb uwzgledniajg-
cy w duzym stopniu .potrzeby wiasciwego planowania
wpltywoéw za przewozy towarowe, gdyz optaty taryfy
wyliczone i stosowane sg w zaleznosci od wielkosci
przewozonej masy towarowej, a nie w zaleznosci od ta-
downos$ci pojazdéw uzytych do przewozu, co przy po-
przednio obowigzujgcej taryfie zbyt utrudniato witasci-
we wyposrodkowanie $Sredniej ceny sprzedazy za jed-
nostke ustugi przewozowej (tonokm), a wiec takze
1 zaplanowanie wtasciwej sumy wpltywoéw za te prze-
wozy.

Do opracowania planu sumy realizacji z przewozow
towarowych konieczne jest ustalenie w planie Sredniej
ceny sprzedazy za jednostke ustugi przewozowe] —
t. zw. potocznie ,planowanej $Sredniej stawki realizacji
(wptywéw) za 1tonokm". Trafne ustalenie tej stawki
w planie realizacji, jako wigzgce sie $cisle z trafnym
zaplanowaniem sumy wpltywéw za przewozy towaro-

we, posiada niezmiernie wazne znaczenie nie tylko
z punktu widzenia gospodarki samego przedsiebiorstwa
transportu samochodowego, ktére z uzyskiwanych
wptywoéw przewozowych otrzymuje przydziat srodkow
finansowych na pokrycie dziatalnosci produkcyjnej,
leaz réwniez z punktu widzenia gospodarki ogélno-na-
rodowej, gdyz od wysokosci sumy planowanych wpty-
wow za przewozy zalezy wysokos¢ planowanej akumu-
lacji, stanowigcej nad,wyzke, wptywéw nad kosztami
przewozéw i odprowadzanej, po odliczeniu planowego
zysku przedsiebiorstwa, jako podatek z operacji nieto-
warowych na potrzeby ogélno-narodowe przewidziane
w planie budzetu Panstwa.

Na ksztattowanie sie Sredniej stawki wplywéw za 1
tonokm, zgodnie z obowigzujacg Taryfg towarowa 'tran-
sportu samochodowego i spedycji _majg swoj wplyw
w szczegoélnosci nastepujgce czynniki:

1) $rednia odlegtos¢ przewozu 1 tony masy towaro-
wej, igdyz wynikajgca z taryfy stawka optaty przewo-
zowej za 1tonokm zalezy od odlegtosci przewozu i po-
dobnie jak koszt wiasny jednego tonoikilometra staw-
ka ta spada ze wzrostem odlegtosci przewozu;

2) wspotczynnik wykorzystania przebiegu, gdyz przy
przewozie tadunkéw w przebiegach powrotnych obo-
wigzujgca taryfa przew.duije znizke w wysokosci 50%
od stawek normalnych;

3) struktura przewozonej masy towarowej, gdyz ta-
ryfa przewiduje zréznicowane optaty przewozowe:

a) z jednej strony w zaleznosci od przestrzennosci to-
waru i kategorii tadunku zwigzanej z czasem ta-
dowania i wyladowania, .segregujac optaty te w
oparciu o wykorzystanie tadownosci .pojazdu przez
ré6zne towary — wedtug 5-ciu klas taryfowych,
zroznicowanych w stosunku jak 1:1,2; 1:1,6; 1:2,4;
1:4 i wedtug 5-,ciu kategorii tadunkéw, przewidu-
jac dla r6znych kategorii niewielkie doptaty wyni-
kajgce z czasow tadowania poszczegdlnych kate-
gorii fadunkow;

b) z drugiej strony — zaleznie od tego czy chodzi
0 .przewozy drobne wagowo (drobnica) czy o cato-
pojazdowe — ustalajgc dla drobnicy optaty o 50%
drozsze niz przy przewozach c.atopojazdowych.

Czynniki powyzsze wptywajgce jna ksztattowanie sie
Sredniej stawki wptywdéw za 1tonokm $wiadczg wiec
0 tym, ze stawka wplywow zalezy wtasciwie od asor-
tymentu wykonywanych tonofcilometréw. W zwigzku
z tym wilasciwe planowanie wptywow z przewozow to-
warowych zasadniczo powinno nastgpi¢ juz na .najniz-
szym szczeblu wykonawczym przedsiebiorstwa tran-
sportu samochodowego, uwzgledniajgcym swoj asorty-
ment tonofcilometréw np. w ekspozyturze, z tym, ze pla-
ny zbiorcze przedsiebiorstw okregowych czy tez na
szczeblu Centralnych Zarzgddéw w zakresie realizacji
powinny by¢ wiasciwie tylko sumg planéw ekspozytur
1zasadniczo nie powinny by¢ zmieniane podwyzszeniem
tub obnizeniem $redniej stawki planu zbiorczego, jak
to niekiedy dzieje ,sie w praktyce planowania.

Taka mechaniczna zmiana w planie zbiorczym .$red-
niej stawki wptywéw za 1tonokm, bedacej tylko ilora-
zem ogo6lnej sumy wptywow ze wszystkich ekspozy-
tur i ogélnej sumy tonoikitcmietrow, jako mieuwzgted-
niajaca dostatecznie czynnikow  wplywajgcych na
ksztaltowanie sie tej stawki — a wiec nieuwzglednia-
jaca rowniez asortymentu wykonywanych tonokileme-
tirow — wiedzie do niewlasciwego zaplanowania sumy
realizacji za przewozy towarowe. Oparcie sie na $red-
niej stawce wynikowej za okresy ubiegte dla zbudowa-
nia zbiorczego planu wpltywéw za przewozy moze pro-
wadzi¢ -tez do fatszywych wnioskéw, jezeli w praktyce
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nastgpi zmiana asortymentu tondikilometréw w .podsta-
wowych jednostkach wykonawczych.

Najw.aizniejsze zadanie w zakresie opracowania wta-
Sciwego planulwptywéw za przewozy towarowe Spo-
czywa zatem na podstawowych jednostkach wykonaw-
czych przedsiebiorstwa transportu samochodowego,
jakimi np. w PKS sag ekspozytury.

Alby zadanie to jednostka wykonawcza mogta spet-
ni¢ w sposéb witasciwy, zatozenie Sredniej stawki pla-
nowanej wptywow za ltonokm dla danej jednostki
musi wiec nastgpi¢ z uwzglednieniem wszystkich czyn-
nikbw, o jakich mowa wyzej,, majacych wptyw na jej
wysokosé.

W tym celu opierajgc sie na $srednim wykorzystaniu
tadownosci taboru przyjetym do wyliczenia wielkosci
planu eksploatacyjnego ustala sie”klase taryfowa towa-
row, wedtug ktérej plan wpltywéw powinien byc bu-
dowany, pamietajac, ze procentowe wykorzystanie ta-
downosci jednostki taboru zwigzane jest z klasg tary-
fowg towaru w sposéb nastepujacy.

°/o wykorzystania klasa taryfowa

tadownosci: towaru:
100% — 9l°/o 1
AOR» — T1d» -2
70°/» —  51°» 3
50% — 31% 4

Jesli chodzi o kategorie tadunkéw, bez wigkszego bte-
du mozna,by przyjmowac dla celéw planowania katego-
rie 111, jako najbardziej pospolita w praktyce, tym bar-
dziej, ze doptaty z tytutu zmiany kategorii sa wiasci-
wie stosunkowo nieznaczne. Kategoria tadunku moze
by¢ poza tym okreslona na podstawie zatozonego w pla-
nie eksploatacyjnym $redniego czasu tadowania 1 tony,
co wymaga jednakze bardziej zawitego rozumowania,
ktérego nie bedziemy tu przytaczac.

Majgc wyposrodkowang planowana klase taryfowa
towarow i Srednig kategorie tadunkéw wyliczamy we-
dtug taryfy $rednig stawke wptywéw za 1tonokm dla
Sredniej odlegtosci przewozu zatozonej do wyliczenia
planu eksploatacyjnego.

Przykiad.
zatozono:

—awykorzystanie tadownosci taborul75% (2 klasa ta-
ryfowa)

Jezeli zgodnie z planem eksploatacyjnym

— $rednig odlegto$¢ przewozu 1 tony 17 km — wow-
czas dla znalezienia planowanej S$redniej stawki
wptywow za 1 tonokm szukamy wedtug tonowej ta-
beli optat w taryfie optaty za przewéz 1 tony na od-
legto$¢ 17 km (tj. za 17 tonokm), kt6ra to optata d.a
2 klasy Ill kategorii tadunkéw catopojazdowych
(rubr. b tabeli) wynosi 21,45 zt. Stad stawka za 1to-
nokm bedzie wynosi¢ 21,45:17 co daje 1,26 zt.

Stawka ta, jako wynikajaca z optat taryfowych, kto-
re ustalone sg w oparciu o koszt wiasny przewozu, wy-

PRZODOWNICY

»Tytut przodownika pracy i racjonalizatora stal
sie jednym z najzaszczytniejszych wyréznien oby-
watela“.

(Z Programu Wyborczego Frontu Narodowego)

Podstawowymi kierunkami w ustugach Panstwowej Ko-
munikacji Samochodowej sg przewozy osob, przewozy to-
warow i ustugi spedycyjne. Zadania w tym zakresie okre-
Slone sg dla jednostek operatywnych planami rocznymi
i miesiecznymi. Stawiane w tych planach zadania wynika-
jace z Planu 6-letniego PKS sa wielkie i trudne, dlatego
tez wykonanie ich wymaga duzego wystilku catej zatogi
w kazdej Ekspozyturze, ale nade wszystko duzego wysit-
ku tych grup pracowniczych, od ktérych w pierwszym

MOTORYZACJA

Str. n

liczony przy zatozonym wspéiczynniku wykorzystania
przebiegu 0,5, wymaga skorygowania z tytutu wspot-
czynnika wykorzystania przebiegu, zatozonego dla wy-
liczenia planu eksploatacyjnego. Jezeli wiec w planie
eksploatacyjnym zatozono wspoétczynnik wykorzystania
przebiegu np. 0,75 tj. o 0,25 wyzszy od wspoitczynnika
0,5, przy ktérym przebiegi powrotne nie sg wykorzy-
stane w ogole, moze to swiadczy¢, ze planujemy wyko-
na¢ przy wykorzystaniu préznych przebiegéw okoto
33% catosci planowanych przewozow towarowych (0,25
od 0,75 stanowi okoto 33®»). Uwzgledniajac ulge 50%
dla przesytek przewozonych w powrotnych pustych
przebiegach wynikatoby, ze wyliczona stawka wpty-
wow 1,26 zt za 1tonokm powinna by¢é skorygowana
przez obnizenie jej o 50% od 33% tj. o 165®0, a wiec
powinna wynosi¢ 1,26 X 0,835 co daje stawke
1.05 zi/tonokrn.

Dalsza korekta tak wyliczonej stawki 1,05 zH/tonokrn
powinna nastgpi¢ z tytutu przewozoéw drobnicowych
0 taryfie drozszej o 50®» od taryfy na przewozy cato-
pojazdowe. W tym celu konieczne jest ustalenie na
podstawie danych sprawozdawczych z eksploatacji, ja-
ki % ogo6tu przewozow towarowych w danej ekspozytu-
rze stanowig przewozy drobnicowe. Jezeli przyktadowo
przewozy te wynoszg dajmy na to 16%, wowczas wy-
liczona stawka 1,05 zt za 1 tonokm powinna by¢ pod-
wyzszona z tytutu przewozow drobnicowych o 50% od
16% tj. o 8/« a wiec .powinna wynosi¢ ostatecznie
1.05 X 1,08 co daje 1,134 zt/tonokm.

Tak wyliczona $rednia planowana stawka wptywow
za 1 tonokm dla danej ekspozytury wymaga jeszcze
poréwnania jej z ‘danymi wynikowymi ekspozytury za
okresy ubiegte i analogicznego przeanalizowania sta-
wek wynikowych w odniesieniu do warunkéw wykony-
wania .przewozéw w tych ubiegtych okresach. Jezeli
wyniki tej analizy potwierdzityby wyliczong .powyzej
planowang $rednig stawke wptywéw za 1 tonokm,
stawka ta moze byc¢ .przyjeta do 'budowy .planu realiza-
cji ekspozytury za przewozy towarowe, ktérg to reali-
zacje wylicza sie woéwczas jako iloczyn tej stawki
1 wielkosci zaplanowanych przewozow w tonokilome-
trach.

W tenze spos6b moze by¢ przeprowadzona analiza
i kontrola planowanej stawki wptywéw za 1 tonokm
przewozoéw towarowych w planach zbiorczych wpty-
woOw na szczeblu_Okregu czy Centralnego Zarzadu,
z tym jednakze iz stawka ta w planach zbiorczych nie
powinna by¢ ustalona na podstawie wyliczenia lecz
powing by¢ wynikowg z sumy wyliczonych prawidio-
wo wpltywéw podstawowych jednostek wykonawczych

E_odzielonej przez sume tonokilomeitréw tych wszyst-
ich jednostek.

Korekta planowanej stawki wptywoéw za 1 tonokm
w planach Zbiorczych — czy to na szczeblu Okregu czy
na szczeblu' Centralnego Zarzgdu — zdaniem naszym
moze .nastgpi¢ ale tylko .poprzez korekte stawek
w podstawowych jednostkach wykonawczych, gdyz in-
na korekta nie wydaje sie uzasadniona.

mgr. Fr. Marczak

PRACY W PKS

.rzedzie zalezy wykonanie i przekroczenie planéw. Do lej
czotowej grupy produkcyjnej nalezg kierowcy zaréwno
autobusowi jak i towarowi. Od ich pracy, od ich umiejet-
nosci w eksploatowaniu powierzonych im pojazdéw —
gtébwnie zalezy wykonanie planu osobokilometrow i oséb
w ruchu osobowym oraz planu tonokilometréw i ten w ru-

chu towarowym, przy réwnoczesnym obnizeniu kosztow
eksploatacyjnych.

W ruchu osobowym drugim pracownikiem obok kierow-
cy autobusowego, wywierajagcym decydujacy wplyw na
wykonanie planu — jest konduktor, ktéremu stawiamy wy-
maganie rzetelnego wypetniania swoich obowigzkow
i wlasciwego — taktownego i uprzejmego odnoszenia sie
do .pasazerow.
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W ruchu towarowym natomiast drugg grupg obok kie-
rowcy towarowego stanowig robotnicy przetadunkowi,
ktérzy — przez sprawny zatadunek i wytadunek — za-
pewniajg moznos$¢ jjak najbardziej wydajnej pracy tabo-
ru, tj. przewozu jak najwiekszej ilosci ton.

Obok eksploatacji jaiko réwnie wazne zagadnienie wy-
suwa sie obstuga techniczna taboru w celu zapewnienia
wysokiej gotowosci technicznej. Tutaj decydujgca role od-
grywajg pracownicy stacja obstug.

Dzieki ofiarnym wysitkom wielu pracownikéw z wy-
mienionych grup nie tylko w swej pracy bezposredniej
zawodowej, ale i w .mobilizowaniu i doszkalaniu swych
wspottowarzyszy pracy — jednostki PKS wykonujg
i przekraczajg swoje plany ustugowe. Ich walka o zwiek-
szenie wydajnosci pracy, ich inicjatywa w podejmowaniu
zobowigzan w ramach wspoétzawodnictwa — staje  sie
przyktadem porywajacym innych pracownikéw. To przo-
downictwo stanowi podstawe zaszczytnego wyrdznienia,
jakim jest nadanie odznak ,Przodownika Pracy“.

W ciggu Il pétrocza 1952 roku w Panstwowej Komu-
nikacji Samochodowej — z okazji 8 rocznicy PKWN i 35
Rocznicy Wielkiej Rewolucji Pazdziednikowej odznake
»Zastuzonego Przodownika Pracy* nadang przez Mini-
stra Transportu Drogowego i Lotniczego, zestal wyrdz-
niony:
monter z Ekspozytury PKS w Wai-
za wybitne wyniki we
miejsca w ciagu

Jan Pencak —
brzychu (Okreg Wroctawski)
wspoétzawodnictwie i zdobywanie |
1051 roku. W 1i Il. kwartale 1952 r. osiggnat Srednio
162% normy. Dla uczczenia Wyboréw do Sejmu Pol-
skiej Rzeczpospolitej Ludowej podjat zobowigzanie i wy-
kona! cztery naprawy awaryjne i cztery naprawy S$red-
nie przy samochodach marki Skoda.

Odznake ,Przodownika Pracy" nadang przez Dyrek-
tora Centralnego Zarzadu Panstwowej Komunikacji Sa-
mochodowej, otrzymali:

Z OKREGU PKS W tODZI

1 Eugeniusz Zadrozny — monter samochodowy z Eks-
pozytury w Tomaszowie Mazowieckim — za wysokie prze-
kraczanie norm oraz za wykonanie planu przecietnie
121,4°/». Podjete przez niego zobowigzanie dla uczczenia
8 Rocznicy PKWN — przeprowadzenia naprawy S$redniej
samochodu marki GMC ponad plan — wykonatl przed ter-
mmern w 100%. Jest on réwnoczes$nie przodujagcym ra-
cjonalizatorem.

2. Jan Smiechowicz — kierowca z Ekspozytury w To-
maszowie Mazowieckim — za stale wysokie wyniki wy-
konania planu, norm oraz znaczne oszczednosci paliwa.
W Il kwartale 1952 roku uzyskat wyniki w stosunku do
Pianu: gotowos$¢ techniczna 113%, wykorzystanie taboru —
ti™ 0 Pan “sploatacyjny — 120%, wykonanie normy --
167% oszczednosci -paliwa — 711 litrow na 13.262 prze-
byte kilometry.

. {2&). Matoszczyk — kierowca z Ekspozytury w Zdun-
skiej Woli za wykonanie zobowigzania dtugotermino-
wego przebycia bez naprawy na 7-m:otonowym samc-cho-
az-ie marki ,Fiat* — 135.000 km. Obecnie realizuje on zo-

bow.g-zan-.e przebycia dalszych 15.000 krd bez na.prawy na
tymze samochodzie.

4. beon Szymczak — -kerow-ca z Ekspozytury Towarc-
wej w todzi — za wykonywanie norm w ciggu .ostatnich
trzech kwartatéw $rednio — 196%,.

5. Jan Bogusz — robotnik przetadunkowy z Ekspozy-
tury lowa-rowej w Lodzi — za stale wysokie przekracza-
nie norm, ktére wykonuje przecietnie w 200%. Uzyskat
on trzykrotnie kolejne przodownictwo w Ekspozyturze.

ako pierwszy zapoczatkowat wraz ze swojg brygada
wspolzawodni-ctwo o najlepszg brygade przetadunkowa.

6. Jan Stepka — brygadzista przetadunkowy z Ekspo-
zy ury Towarowej w todzi — za przodownictwo brygady
\v wykonywam«u ‘norm oraz za dobrg organizacje pracy

sw®i?,bry«ad? Jego brygada w ciggu osta-
w 244°/ZeCl “war a ow uzyskala wykonanie norm $rednio

MOTORYZACJA Nr 1

Z OKREGU PKS W KRAKOWIE

Pracownicy Ekspozytury Osobowej w Krakowie:

/. Wiadystaw Heliasz — jkierowca — za osiagniete
wyniki we wspotzawodnictwie dlugoterminowym — prze-
bycie 170.000 km bez naprawy gtownej; wykonanie planu
v/ IV kwartale 1951 +. — w 115%, w | kwartale 1952 r.
-- w 117,4%, w |l kwartale 1952 r. — w 140,1%.

2. Jan Koryczan — kierowca — za wyniki osiggniete
w wykonaniu planu w IV kwartale 1951 r. — 151,3%,
w | kwartale 1952 r. — 128,5%, w Il kwartale 1952 r.
- 125%.

3. Mieczystaw Jagta — kierowca — za stale wysokie
wykonanie planu w r. 1951 r. Mim-o trudnych warunkow
— zasp $nieznych w | -kwartale 1952 r. plan swdj wy-
konat w 1155%. W |l k-wartale 1952 r, zajat pierwsze
miejsce sposéréd kierowcow, osiggajac najwyzsze wyko-
nanie planu osoibokilometréw (161,8%).  Obstugiwany
przez miego samochdd jest utrzymywany w wysokiej go-
towosci techniczne;.

4. Bronistawa Trybon — konduktorka — za stale
wysokie przekraczanie wykonania planu. Jeszcze w |
polo-wie 1950 r. pracowata jako pomoc domowa. Od chwili
rozpoczecia pracy w Ekspozyturze przystgpita do wspot-
zawodnictwa. Dzieki wielkiemu wysitkowi, jaki wkfadata
w podnoszenie swoich -kwalifikacji zawodowych i spotecz-
nych juz w IV kwartale 191 r.pla-n swéj wykonata w 148%.
W | kwartale 1952 r. mimo ciezkich warunkéw -pracy z
powodu zasp $nieznych — plan wykonata w 115%, a w
Il -kwartale 1952 r. — w 161%. Natomiast plan miesiecz-
ny w czerwcu 1952 r. wykonata w 200% zajmujgc 1 miej-
sce w .Ekspozyturze. Jest ona poza tym jinstruktorkg w
szkolemu kadr kondukt-ors-kich, z czego wywigzuje sie
bez zarzutu.

5 Stanistaw Czekaj — monter samochodowy — za
osiggniecia we wspotzawodnictwie, w ktorym -byt trzy-
krotnie wyr6zniony. Podejmowane zobowigzania wyko-
nywat w 120%. Obecnie w pracy swojej wykonuje 145%
normy. Osiggnagt wilasng praca wysokie kwalifikacje a w
-pracy zawodowej udziela mtodszym pracownikom rad
i wskazdéwek.

6. Antoni Szczesniak — monter samochodowy — za
wykonywanie 1552% normy i osiggniecia we wspoiza-
wodnictwie, za ktore byt trzykrotnie nagrodzony. Po-
dejmowane zobowigzania wykonywat w 132%.

7. Bronistaw Bajorek — wulkanizator — za trzykrot-
ne przodownictwo we wspo6izawodnictwie -oraz wykona-
nie jnormy w 186%. Podjete zobowigzarna wykonywa!
w 132%. Jest fachowcem o pelnych kwalifikacjach, zyje

zagadnieniami Ekspozytury, pomaga w pracy stabszym
kolegom
8. Jozef Cieslik — stolarz — za osiggniecia w ruchu

wspotzawodnictwa- i racjonalizatorstwa. We wspo6tzawod-
nictwie, poczawszy od Il kwartatu 1951 r., byi wyrdznio-
ny trzykrotnie. Jako jracjonalizator,t dwukrotnie -nagrodzo-
ry. Wykonuje 145% no,-mv. Podjete zobowigzania wyko-
nywaj Srednio w 150%. Przez swoje zachowanie i po-
dejscie do pra-cy jjest wzorem dla jpozostatych pracowni-
kéw brygady.

Pracownicy Ekspozytury towarowej w Krakowie:

9. Wiadystaw Rajczyk — kierowca — za wykonywa-
nie od roku jnormy przecietnie w 145%, -przy czyni w
kwietrr.u 1952 r. wykonat norme w 222%, a w czerwcu

n — w 248%. Jest -on jednym z inicjatorow maso
wego ruchu wspotzawodnictwa wsréd miodziezy zorga-
nizowanej w ZMP na terenie swojej Ekspozytury.

W. Jozef Knapik — robotnik przetadunkowy 7a
wykonywanie juz od roku $rednio 311% normy on
trzykrotnie przodujagcym w pracy.

wyiumy-wdii e pracy przetadunkowej na przestrzeni o-hat-
ni-ego jr-oku $rednio w 207%. Byt nagrodzony pW<okroi

me za wybitne osiggniecia we wspoétzawodnictwie pracy
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12. Jan Opiola — robotnik przetadunkowy — za wy-
konywanie norm przetadunkowych Srednio w 237%.
W ciggu roku trzykrotnie nagradzany za systematyczne
przekraczanie norm. Aktywny w pracy spoteczne;j.

13. Tadeusz Kwiecieh — monter samochodowy — za
przekraczanie norm, czym przyczynit sie do podniesie-
nia planowanego wspoiczynnika gotowosci technicznej.
Ponadto przeszkolit 4 pomocnikbw montera powieksza-
jac przez to zespdt kwalifikowanych pracownikow stacji
obstugi. W ciggu 3 kwartatow byt nagradzany za wydaj-
ng prace na swym stanowisku.

14. Szczepan Irlik — spawacz — za wyrOznianie sie
wydajng pracg na stacji obstugi, czym przyczynit sie do
osiggniecia wysokiego wspotczynnika gotowosci technicz-
nej taboru samochodowego. Bwvt trzykrotnie wyrdzniony
za wyniki we wspoétzawodnictwie pracy. W | kwartale
21?'5))55 roiku osiagnat 175% normy, a w Il kwartale «—

1%.

Pracownicy Ekspozytury w Rzeszowie:

15. Franc.iszek Jodtowski — kierowca — za przodow-
nictwo w pracy w 1951 r. i w | p6koczu 1952 r. oraz ota-
czanie specjalng troskg powierzonego sprzetu,  dzieki
czemu jego samochod ipod wzgledem technicznym za-
stuguje na wyrdznienie. Jest on poza tym pracownikiem
wysoce zdyscyplinowanym i sumiennym.

/6. Antoni Kruczek — tokarz — za osiggniecia we
wspotzawodnictwie. Tytut przodujacego uzyskat w Il
i IV kwartale 191 r. oiraz w |l kwartale 1952 roku, przy
czyru nadal utrzymuje sie w czotowce. Jako tokarz wy-
konuje przecietnie od 150 do 200% normy. Bierze ak-

tywny udziat w podejmowaniu i realizowaniu zobowig-
Zan okolicznosciowych.

Pracownik Ekspozytury w Przemyslu:

17. Kazimierz Gancarz — kierowca mechanik — za
wykonywanie planéw w to-n-akilometrach i tonach  w-
130%. Obecnie jako brygadzista na stacji obstugi wyko-
nuje 120% normy i w Stacji Terenowej utrzymuje wysoki
wspotczynnik gotowosci technicznej. Przyczynia sie wy-
bitnie do wykonania planu i obnizki kosztéw wiasnych.

Z OKREGU PKS W KATOWICACH

Pracownicy Ekspozytury w Gliwicach:

1 Franciszek Cierpisz — kierowca autobusowy — za
osiggniecia we wspotzawodnictwie, w ktérym bierze u-
dziat od 1950 roku. Podjete zobowigzanie dlugotermino-
we przebycia 160.000 km na autobusie marki ,F:at* —
zrealizowat w kwietniu 1952 r, przedtuzajac jednoczes-
nie zobowigzanie przebycia na tymze autobusie bez na-
prawy 200.000 km. Srednio wykonuje plan w 130%.

2. Feliks Majkrzyk — kierowca autobusowy — za wy-
konanie zobowigzania dlugoterminowego: przebycia IvT
naprawy na autobusie majki ,Fiat* 160.000 km. W kwiet-
niu 1952 r. podjat zobowigzanie przebycia na tym samym
autobusie bez naprawy dalszych 40.000 km. W roku 1950
— 1951 zdobyt kilkakrotnie tytut przodujacego, a w |
kwartale 1952 r. — tytut najlepszego w zawodzie.

3. Antoni Jeczmionka — kierowca — za wyniki osigag-
niete we wspotzawodnictwie dlugoterminowym — prze-
byt bez naprawy na samochodzie marki ,Star 20 —
100.000 km i podjat dalsze zobowigzania. Obecnie osiag-
nat juz 150.000 km. Poza tym w ciggu 1951 r. wykonywat
Srednio 180% normy, a w | kwartale 1952 r. — uzyskat
Srednio 300% normy.

4. Maria Bonczyk — brygadzistka brygady przetadun-
kowej — za debrg organizacje pracy i kierownictwo swo-
ja brygadg, Ob. Bonczyk uzyskata w roku 1950 i 1951
najlepsze wyniki wsréd  robotnikow przetadunkowych,
wykonujgc Srednio 350% normy i uzyskujgc czterokrot-
nie pierwsze miejsce. Jej brygada kobieca w | kwartale
1952 r. zdobyta tytut najlepszej brygady w Ekspozytu-

Gertruda Iwan i Matgorzata Mecele — robotnice
przetadunkowe — za najlepsze wyniki w wykonaniu pla-
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nu i przekraczaniu norm w brygadzie Marii Bonczyk.
Obydwie — wykonujgc S$rednio 350% normy — natych-
miast po wprowadzeniu nowych norm przetadunkowych
podjely zobowigzanie przekraczania tychze i wezwatly
réwnoczesnie do wspétzawodnictwa pozostate brygady
przetadunkowe.

Z OKREGU PKS WE WROCLAWIU

Pracownicy Ekspozytury w Jeleniej Gorze:

1 Adolf Cierpiat — kierowca — za wykonanie zobo-
wigzania dlugoterminowego i przebycie 150.000 km na
autobusie marki ,Skoda“ bez naprawy. Jako czionek
ZMP swoim przykladem pociagnat wielu kolegéw spo-
srod miodziezy w szeregi wspotzawodniczacych.

2. Karol Przystasz i Antoni Marek — kierowcy — za
przebycie po 160.000 km na autobusie marki ,Skoda“ bez
2a(|j_nej naprawy oraz osiagniecie duzych oszczednoSci
paliwa.

Pracownicy Ekspozytury w Walbrzychu:

3. Stanistaw Graczyk — kierowca — za osiggniecie
od stycznia do pazdziernika 1952 roku przecietnie do
200% normy. Zajmuje | miejsce wsrod kierowcéw w Ka-
miennej Gorze. Wykazuje wysokag dbatos¢ o powierzony
sprzet | jest wzorem dla innych.

4. Czestaw tuczkiewicz — monter samochodowy —
za wyniki we wspotzawodnictwie. W podejmowaniu zo-
bowigzan jest pierwszym w swojej brygadzie. W 1951 r.
byt -przodujgcym, i zajmowat | miejsce w swojej bryga-
dzie. W | i Il kwartale 1952 roku jest takze przoduja-
cym, a w IlIl kwartale 1952 roku S$rednia wydajno$¢ jego
wynosi  142%. W zwigzku z w-Mram* do Sejmu zobo-
wigzat sie -uzyska¢ i wykonal 160% normy.

5. Henryk Rosa — monter samochodowy — za wyko-
nanie $rednio- 140% normy i wyrdéznianie sie w pracy
zamiﬂo—wej i spolecznej. Swojg wydajng pracag podcigga
innych.

6. Jan Kwasnik — robotnik przetadunkowy — za o-
siggniecie S$rednio 167% normy. W I, Il i HI kwartale
1951 r. zajmowat | miejsce, a w IV kwartale — Il nrej-
sce. W | i Il kwartale 1952 r. — zajat | miejsce znowu
Z okazji Tocz-ni-cy PKWN  -podjgt cenne zob-ov¢gzanie
przetadowania co-dziemrle, przez okres jednego m:es;aca
40 ton cegly, tzm. uzyskania 200% normy. Zobowigzani
swoje wykonat w 205%.

Kracowmcy Ukspozytury lowarowej we Wroctawiu:

7. Wiadystaw Jakubik — kierowca — za osignici
we wspotzawodnictwie. Byt czterokrotnie przodujgcym
Osigga wykonanie norm do 180%, przy czym uzyskat
oszczednosci w zuzyciu paliwa i ogumienia. Ponadto
podjat zobowigzanie przebycia 166.000 km bez naprawy

gtownej i wykonat -z 97% sw-e-0 zobowigzania Ponadto
wyrozma sig w pracy spoteczne;. ronaaio

.8 Sianistaw Matuszek — kierowca — za wyb;lne o
siggniecia we wspétzawodnictwie. Pieciokrotnie byt przo-
dujgcym. Zobowigzanie diugoterminowe wykonat i iw
Dta uczczenia XIX ZjazdulKomun"tycznej P a rtii«
ku Radzieckiego i wyborow do Sejmu Polskiej Rzecz
pospo.itej Ludowej podjat, zobowigzanie przebycia 170000
km bez naprawy : przejechania na oponach 25000 km
ponad norme. Jako pierwszy podjat w Ekspozyturze zo
bowigzame i rzucit hasto, wéréd kierowcow do podljmo-
uama zobowigzan. Byt przykladem dla innych kieréw-
cow w walce o zwiekszenie wydajnosci pracy

9 Stanistaw Skéra. - robotnik przetadunkowy - za

o0s.ggmecia we wspotzawodnictwie, w ktérym b\d kilka
krotnie ~ przodujacym. Zw:ekszvt wv-Hainni -a

oraz -ko.ezensk m, spotecznym i serdecznym wclfowal

scwli»wan”r-cow nr?20UWarZySZy praCy-.Jako zdV-
kéw przetadunkowych EkspozyTury,<\Wm WSr°d robotni*

robotnik przetadunkowy - za
Podejmowane zobo-

10. Marian Pawlak -
osiggniecia we wspotzawodnictwie.
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wigzania zwiekszenia wydajnosci wykonywat systema-
tycznie w 140%. Za wyniki we wspoétzawodnictwie czte-
rokrotnie nagradzany. Jest zdyscyplinowanym praco-
wnikiem. Wyrdznia sie praca spoteczna.

Pracownicy Ekspozytury Osobowej we Wroctawiu:

11. Michat Rynkiewicz — kierowca — za przebycie
150.000 km na autobusie marki ,Skoda“ bez zadnej na-
prawy oraz za przodownictwo w oszczedzaniu paliwa;
w ciagu trzech miesiecy uzyskat oszczednosci 900 litrow
paliwa. By! om czterokrotnie przodujacym, a poza tym

jest on aktywnym organizatorem wspoétzawodnictwa
wséréd kierowcow.

12, Antoni Dudek — monter podwoziowy — za osiag-
niecia® we wspotzawodnictwie.  Trzykrotnie przodujacy.
Pracuje w brygadzie, gdzie wyrabia 277% normy.

Pracownik Ekspozytury w Klodzku:

13 Wiadystaw Sienkowski — kierowca — za o0sigg-
niecia we wspoétzawodnictwie, Zdobyt trzykrotnie pierw-
sze rmejsce. Dla uczczenia Swieta Odrodzenia 22 lipca
1952 r. podjat zobowigzania przebycia 160.000 km bez
naprawy gtownej; dotychczas przeby) juz 152.000 km
przy dalszej zdolnosci do eksploatacji. W | kwartale
1952 r. wykonat 121% normy; w |l kwartale — 159%
normy i nadal przoduje.

Pracownik Ekspozytury w Legnicy:

14. Jan Gorczyca — monter samochodowy — za wy-
sokie przekraczanie norm. Wykonuje normy przecietnie
w 170%. Podjete zobowigzania w | kwartale 1952 r.
wykonat w 104%, a w |l kwartale — w 171%. Za przo-
downictwo w pracy zostat wyrézniony dyplomem uzna-
nia oraz nagrodzony pienieznie.

Z OKREGU PKS W GDANSKU

Pracownicy Ekspozytury w Gdyni:

1 Bernard Dawidowski — kierowca towarowy — za
przodownictwo wsrod kierowcow Ekspozytury. Byt jed-
nym z pierwszych, ktorzy podijeli zobowigzanie zwieksze-
nia przebiegu miedzynatprawczego na samochodzie marki
,Fiat“. Dotychczas na swoim wozie przebyt 138.000 km
tj. 28.000 ponad norme i — wobec bardzo dobrego stawu
technicznego wozu — zobowigzat sie podwyzszy¢ prze-
bieg do 160.000 km bez naprawy gtownej. Posiada wy-
bitne osiggniecia we wspotzawodnictwie w oszczednosci
paliwa: w ciggu trzech kwartatow 1952 r. zaoszczedzit
996,5 litra paliwa. Dzieli sie z miodszymi kierowcami
swym dlugoletnim doswiadczeniem i stal sie aktywnym

propagatorem metod socjalistycznej opieki nad sprze-
tem.
2. Antoni Dec — kierowca — za wybitne wyniki w

pracy. Jako pierwszy w Ekspozyturze podjat zobowig-
zanie zwiekszenia przebiegu miedzynaprawczego na sam.
JFiat® do 150.000 km. Do chwili obecnej przejechat
149459 km. Mimo trudnych warunkéw pracy w terenie
samochod znajduje sie w dobrym stanie technicznym i je-
go wyglad zewnetrzny wyr6znia sie z posrod catego ta-
boru Ekspozytury. Na ogumieniu przebyt 40.000 km po-
nad norme. W okresie trzech kwartatéow 1952 r. uzyska!
oszczednosé paliwa 5955 litra. Wyszkolit dwdch pomoc-
nikbw na wzorowych kierowcéw. Bierze aktywny udziat
w walce z awariami.
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Pracownicy Ekspozytury w Gdansku:

3. Mirostaw Lisinski — kierowca autobusowy — za
osiggniecia w swojej pracy: od dnia 1 stycznia 1950 roku
osiggat najlepsze wyniki we wspo6tzawodnictwie, zdoby-
wajac w kazdym kwartale przodujgce miejsce i wykonu-
jac plan o'sobokilometréw w 130%. Powzigt zobowigza-
nie utrzymania w gotowosci technicznej wozu, ktéra to
gotowo$¢ utrzymuje do tej pory w 100%. Zwiekszyt
przebieg miedzynaprawczy na sam. marki ,Chausson”
0 25.000 km. Ponadto zwiekszyt przebieg opon i zaoszcze-
dzit — zgodnie z podjetym zobowigzaniem — w okresie
od dnia 1 stycznia 1951 r. do 31 grudnia 1951 r. 998 li-
trow oleju gazowego.

4. Leon Kaczmarek — kierowca — za stale wysokie
przekraczanie norm i wykonanie planu. Przypadajgcy na
niegolplan wykonuje przecietnie w 213%, Dzieki troskli-
wej ooiece nad swoim pojazdem  przebyt 122.212 km
przekraczajac znacznie normeg, mimo iz otrzymal sa-
mochdd juz poprzednio eksploatowany. Byl juz cztero-
krotnie nagrodzony za przodownictwo piracy.

5. Leokadia Boruszewska — konduktorka — za wy-
konywanie planu przecietnie w 128%, oraz utrzymanie
w ciggu ostatnich szesciu kwartatach tytutu przodujacej
w pracy. Ponadto zajeta dwukrotnie | miejsce wsrod
konduktorow catego' okregu gdanskiego. Obok przodow-
gi'\(;lt\éva w pracy zawodowej — jest aktywnym cztonkiem

Pracownik Ekspozytury w Koszalinie:

6. Stanistaw Langner — kierowca — za wykonanie
zobowigzani® dlugoterminowego przebycia 167.000 km
bez naprawy na samochodzie marki ,Chausson“ oraz wy-
konywanie planu w | pétroczu 1952 r. $rednio w 120%.

Z OKREGU PKS W BYDGOSZCZzY

1 Wiktor Princ — elektryk samochodowy z Ekspo-
zytury w Toruniu — za przodownictwo w pracy. Jest
przodujacym pracownikiem na Stacji Obstugi, osiggajac
przecietnie w ostatnich dwoch kwartatach 1951 r oraz
w | i Il kwartale 1952 r. 145% normy. Jest propagato-
rem wspoétzawodnictwa wsréd pracownikéw, co wywarto
wotvw na podetlm-"»wanie zobowigzan nrzez innych pra-
cownikow we wspotzawodnictwie indywidualnym i zespo-
towym. Nalezy réwniez do Klubu Techniki i Racjonaliza-
cji, bierze czynny udziat w jego pracach majac za sobg
uienszenia w pracy zawodowej. Poza tym wyrdznia sie
praca spoteczna.

2. Czestaw Pochylski — robotnik przetadunkowy z
Ekspozytury w Inowroctawiu — za stale wysokie prze-
kraczanie norm, przy czym w kwietniu 1952 r. osiggng!
134% normy; w maju — 140%, a w czerwcu — 200%.

3. Teodor Stefanowicz — robotnik przetadunkowy z
Ekspozytury w Bydgoszczy —m za stale, systematycznie
wzrastajace przekraczanie normy. W 111 kwartale 1951 r.
uzyskat 131.7%, w IV wartale 1951 r. — 211%, a w |
kwartale 1952 roku — 259% wykonania normy.

*

* *

Jan Stanczak — robotnik przetadunkowy z Ekspozytury
Towarowe] w Warszawie — za stale wysokie przekra-
czanie norm oraz wykonywanie planu. Uzyskuje Srednic¢
wykonanie norm w 150%. Podjete z okazji 8-ej rocznicy
PKWN zobowigzanie wykonat w 250%.

Franciszek Modzolewski — robotnik przetadunkowy z
Ekspozytury w Biatymstoku (Okreg PKS w Olsztynie)

— za przodowanie w pracy przez wykonywanie normy
w 276%.

C S

Zobowigzania kierowcoéw we wspoétzawodnictwie diugoterminowym - e
wyzwalajg potezne rezerwy produkcyjne



Nr 1

Mgr. EUGENIUSZ OLECHNOWICZ

MOTORYZACJA Str. 15

ZnajomosC przepisow o ruchu
warunkiem bezpieczenstwa na drogach

Obserwujgc w dzien -nieSwigtec-zny pomiedzy godzing
15tg i 17-tg ruch na skrzyzowaniach ulic Marszatkowskiej
i Al. Jerozolimskiej w Warszawie nasuwajg sie dwa naste-
pujace spostrzezenia: 1) ogromne nasilenie ruchu zaréwno
pieszego jak i kolowego, oraz 2) powazna rozbiezno$¢ po-
miedzy dziatajgcymi na tym skrzyzowaniu sygnatami
Swietlnymi, a zachowaniem sie przechodniéw oraz kieru-
jaclg_ch wszelkiego rodzaju pojazdami. )

ierwsze spostrzezenie wywotuje u obserwatora przecie
wszystkim pewnego rodzaju zadowo.enie z naisi.enia zycia
w odbudowujgcej sie stolicy: ttum pieszych starajgcych sie
jakna'predzej przejsc przez zattoczone wyloty ulic lub ocze-
kujacych na tramwaje i autobusy, tysigce usitujgcych za
wszelka cene wttoczy¢ sie do przepetnianych wozéw ko-
munikacji publicznej — to wszelkiego rodzaju pracownicy,
ktérzy wiasnie opuscili biura, to mtodziez szkolna, to ro-
botnicy wracajacy z pierwszej lub .spieszacy ma drugg zmia-
ne, to przyjezdni przybyli do stolicy, aby zatatwi¢ stuzbo-
we lub osobiste sprawy, to — wreszcie — setki i tysigce
innych ludzi pracy, ktorzy przez ten — moze najbardziej
ruchliwy punkt -w stolicy — muisza .sie przedostac.

Oprocz pieszych przez skrzyzowanie przelewajg sie
w kazdym kierunku strumienie pojazdow «— od niemrawycli
pociggéw tramwajowych dwu a nawet trzechwagonowych
poczawszy, poprzez zwinne, lecz niesforne rowery j moto-
cykle oraz powolne pojazdy konne, az do szybk'ch, lecz
jakze .ré6znych co do swoich rozmiaréw samochodéw.

To uczucie zadowolenia taczy sie jednak z pewnego ro-
dzaju niepokojem na widok przechodniéw, spieszacych do
doméw badz do pracy, bgdz — wreszcie — w interesie pra-
cy i zmuszanych do tloczenia sie, popychania i oczekiwa-
nia na przepetnione tramwaje czy autobusy w czasie upa-
tu, deszczu, Iufo mrozu, przechodniéw narazonych na mozli-
wos¢ wypadku wskutek dostania sie pod kota samochodu
czy tramwaju przy przechodzeniu przez jezdnie czy wsku-
tek wypadniecia z tramwaju.

Jednakze nie odrazu mozna przebudowa¢ milionowe
miasto i do tego miasto doszczetnie niemal zburzone przez
bestialskiego najezdzce, nie odrazu mozna stworzy¢ racjo-
nalny -system arterii komunikacyjnych i uruchomi¢ petng
sie¢ srodkéw komunikacji publicznej, zdolng do przerzuce-
nia dziennie dziesiatkéw tysiecy podréznych w kilku godzi-
nach szczytowych nasilen ruchu.

Te refleksje naogol uspakajajg przecietnego obserwatora
i uwage jago bardziej przykuwa zachowanie sie przewa-
zajgcej wiekszosci pieszych oraz kierujgcych pojazdami na
omawianym skrzyzowaniu: piesi przebiegajg ttumnie przez
jezdnie pomimo czerwonego sygnatu, aby zdazy¢ do nad-
jezdzajacego tramwaju, pociagi tramwajowe ruszajg po-
mimo zéttego sygnatu nakazujgcego opuszczenie skrzyzo-
wania, a nawet niejednokrotnie kierowcy samochodowi, za-
miast zatrzymac¢ pojazd na widok zo6ltego Swiatta, przeciw-
nie — przyspieszajg i ,przeskakujg" przez skrzyzowanie.
Kierowcy samochodéw nierzadko roéwniez skrecajg w po-

przeczna ulice W prawo przy czerwonym sygnale, zamiast
czyni¢ to dopiero po przejsciu pierwszej fali przechodniow
i dopiero po zapaleniu si¢ zielonej strzatki, z reguly wjez-
dzajg brutalnie w tlum pieszych przechodzacych prawidto-
wo przez jezdnie.

Wreszcie — nierzadko — -spostrzegawczy obserwator
zauwazy przechodnia, ktory -staje na krawezniku chodnika
na przeciw latarni sygnatowej i zamiast sprawdzi¢ jaki wia-
Snie sygnat -latarnia ta podaje mu, spoglada diugo i bacz-
nie w prawo;i w lewo Czy nie -nadjezdza jaki$* pojazd i —
wybrawszy odpowiednig w swym prze$wiadczeniu chwile—
przebiega przez jezdnie wtasnie w -tym momencie, gdy sy-
gnat Swietlny zabrania weh-odz-ema na jezdnie!

Takie lekcewazenie sygnatéw Swietinych -badz takg nie-
znajomos¢ przepis6w ruch-u -ulicznego, taki brak dyscypli-
ny ruchu stwierdzi¢ mozna codziennie w centrum stolicy,
pomimo ze sygnalizacja $wietlna istnieje tu od wielu lat
oraz' pomimo kilkakrotnie urzadzanych w Warszawie ,ty-
godni nauki chodzenia".

Co6z dopiero méwi¢ o inny-ch miastach, ktérych mieszkan-
cy nigdy nie byli pouczan-i o zasadach prawidtowego cho-
dzenia po uli-ay, €0 méwi¢ o setkach tysiecy mieszkancéw
wsi, ktérzy przeciez korzystajg z drog"publicznych: czy to
idac droga, czy to. powozac wozami konnymi, czy kierujgc
rowerami, czy — wreszcie — chodzac 4o ulicach w czasie
swej bytnosci w miescie czy w miasteczku?

A przeciez prawdopodobnie nie wielu z mieszkancow wsi
lub m-iasteczek -styszato o istnieniu przepiséw ruchu, o ko-
niecznosci ich Scistego stosowania, o dyscyplinie rucnu
i o tragicznych -skutkach lekcewazenia jej.

Czy o tym moéwig audycje radiowe, czy o tym pis-za ga-
zety, czy styszy sie o tym w szkole od nauczyciela, czy na
tematy te wysSwietlane sg obrazy w kinie? A moze woiajg
o tym afisze propagandowe tub wygtaszane -sa okolicznos-
ciowe pogadanki przy okazja-ch -masowych zgromadzen np.
wyscigoéw kolarskich lub zawodoéw pitki noznej? Nie!

Na wszystkie takie pytania jest — niestety — tylko jedna
odpowieCi przeczaca! Poza kilku drobnymi wyjgtkami
(wzmiankowane wyzej tygodnie nauki chodzenia urzgdza-
ne w Warszawie) bardzo niewiele sie -robi w celu rozpow-
szechnienia ws$rdd -szerokiego ogoétu ludnosci -miast i wsi
przepis6w ruchu drogowego oraz zasad wtasciwego zacho-
wania sie na drogach publicznych w og6lnosci, a na ulicach
miast — gdzie intensywno$¢ i tempo ruchu jest znacznie
wieksze — w szczeg6.nosci.

Jezeli teraz -nawigza¢ do zaznaczonego na wstepie roz-
gardiaszu w iruch-u ulicznym na skrzyzowaniu gtéwnych ar-
terii komunikacyjnych stolicy oraz brak jakiegokolwiek sy-
stematycznego' rozpowszechnienia najbardziej podstawo-
wych zasad -zachowania -sie w ruchu na drogach publicz-
nych powigza¢ z -trudnosciami w komu-ri-ikaoji drogowej,
a nade wszystko z jakze licznymi i tragicznymi wypadkami
dro-gowymt, to ia-two ustali¢ $cistg tgcznos¢ przyczynowa
pomiedzy tymi zjawiskami.

PAMIETA]

ZE WSTEPUJAC NA JEZDNIE
NIEOSTROZNIE —
NARAZASZ SWOJE ZYCIE
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Jazdite a chodte
opairne!
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Istotnie — jest rzeczg niewatpliwa, ze gtdbwnym powo-
dem nieszczesliwych wypadkéw w ruchu drogowym jest
niestosowanie sie 0séb korzystajacych z drog puDlicznych
do obowigzujgcych przepiséw o ruchu czyli brak dyscypli-
ny ruchu zaréwno na drogach pozamiejskich jak i na uli-
cach miast i miasteczek. Nie tu jest migjisce na omawianie
katastrofalnych dla zywej sity narodu powstajgcego do no-
wego zyda oraz dla gospodarki narodowej skutkéw strat,
powodowanych przez wypadki drogowe. Wystarczy stwier-
dzi¢, ze ilos¢ wypadkéw tych jest bardzo duza, d co gor-
sze nie wykazuje wcale tendencji do znizki. Ciggle wielu
ludzi pracy ginie w katastrofach tramwajowych, samocho-
dowych d innych, a jeszcze wigcej ulega poranieniu. Czes¢
sposrod”™ okaleczonych po krotszym lub dluzszym lecze-
niu szpitalnym — odzyskuje zdrowie i sity do pracy, lecz
znaczny odsetek pozostaje inwalidami do konca zycia, me
odzyskujac petni zdolnosci do pracy. Powoduje (0 powaz-
ned belz(zpoérednie i posrednie straty dla narodu i jego gos-
podarki.

, eSO dochodzg jeszcze straty w majgtku narodowym,
bowiem kazde uszkodzenie samochodu to wydatek tysiecy
ztotych wyrzuconych na marne, to nie tylko bezposrednie
koszta naprawy uszkodzonego pojazdu, lecz réwniez straty
wyniktle z niemoznosci wykonywania ustug transporto-
wych przez samoch6d pozostajacy w naprawie.

Nadto doda¢ nalezy straty w uszkodzonych towarach
oraz innych przedmiotach na drodze czy obok dragi, jak
réwniez szkody wynikajgce z op6znien w zaplanowanej do-
stawia fadunku, bgdZ z niedostarczenia w ogéle towaru
pi zewozonego.

Nie manty doktadnej statystyki wypadkéw drogowych,
ani liczby ofiar w ludziach oraz wysokosci strat w majatku
narodowym. Wiemy tylko, ze ofiary i ©traty sa wielkie i nie
ulatwiajg, lecz powaznie utrudniajg realizacje Planu 6-tet-
niego, szkodzac powaznie wielkiej sprawie budowy socja-
lizmu w Polsce.

Z tych wzgledéw musi by¢ podjeta stata i konsekwentna
akcja walki o bezpieczenstwo i porzadek ruchu drogowego.
Walka powinna rozpoczg¢ sie od zaznajamiania szerokich
mas ludnosci — od miast poczynajgc, a na -wsi konczagc —
z podstawowymi, zasadami przepisow ruchu na drogach
puibijicznych i dgzy¢ do wdrozenia w $wiadomos$¢ wszyst-
kich -obywateli obowigzku S$cistego stosowania sie do tych
pi zapiséw. Akcje”podobne prowadzone sg w innych krajach
oodawna. Nie cnowtigc juz o olbrzymich inwestycjach reali-
zowanych od 1935 r. w Moskwie i w innych wielkich'mia-
stach Kraju Zwycieskiego Socjalizmu, ktére to inwestycje
majg na celu stworzenie najlepszych warunkéw fecbnNz-
nych a.a szybkiego i bezposredniego ruchu samochodowego,
przyktadem prowadzenia zakrojonej na szeroka skale walki
o.?(ezpieczer’nstwo ruchu jest bratnia Czechostowacka Repu-
blika "Ludowa.

Uizadzona we wrzesniu 195! r. w Goittwafdowie wystawa
bezpieczenstwa ruchu zgromadzita bogaty materiat i przy-
czynita sie zaréwno to rozpowszechniania znajomosci prze-
piséw o ruchu drogowym i metod walkii o bezpieczenstwo
drogowe, jak i do zwrdcenia uwagi na znaczenia samego
zagadnienia na tle budowy socjalizmu. Walka o dyscypline
ruchu drogowego prowadzona jest w Czechostowacji we
wszystkich kierunkach, jak: ogtaszanie szczegodtowej sta-
tystyki nieszczesliwych wypadkéw, omawianie poszczepol-
nycrr wypadkéw na lamach czasopism fachowych, afisze
i plakaty niejednokrotnie zawierajgce fotografie tragicznych
skutkow lekcewazenia przepiséw itp., przy czym szczegolny
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nacisk potozony jest na wdrozenie kierowcow do przestrze-
gania dyscypliny ruchu.

i Jednakze ani istnienie chociazby najlepszych i najbar-
dziej szczegbtowych przepiséw ruchu drogowego, arnfjak-
najilepiej urzadzonych drég komunikacyjnych nie wystarcza
do zapewnienia bezpieczenstwa | porzadku na tych drogach,
jezeli wszyis-cy korzystajgcy z jezdni i chodnikéw, czy té
w granicach miast czy poza ich granicami, nie bedg zawsze
i Scisle iprzestaegaji ustalonych regut zachowania sie na
drogach publicznych.

Zasadnicze bowiem zagadnienie polega na zapoznaniu

wszystkich bez wyjatku uzytkownikow drég z obowigzuja-
cymi przepisami ruchu i przyzwyczajaniu ich do stosowa-
nia tych przepisow. To stosowanie przepiséw o ruchu dro-
gowym powinno ,wejs¢ w krew"“ kazdego z nas, tak aby
znajdujac sie na drodze publicznej kazdy, odruchowo, bez
udziatu woli zachowywat przepisy, jak odruchowo nie za-
stanawia sie nad swymi czynnosciami cztowiek, ktory —
pragnac i$¢ — iwyikonuie szereg ruchéw aby utrzymac row-
nowage swego ciata. Tak jak matka, uczac swoje ma'enh-
stwo chodzi¢, pokazuje mu jak ma stawia¢ nozkf tak poz-
niej musi je uczyé, ktérg strong chodnika ulicy czy Sciezki
musi kroczyé, jak wyprzedzac¢ i jak wymija¢, aby nie nara-
zic sie na zetkniecie z innym pieszym, jak przechodzi¢
przez jezdnie, aby nie ulec 'przejechaniu it-d. Lecz aby to
moc robi¢, matka sama muisi zna¢ te zasady i sama musi
je stale stosowad.
Reguty ruchu drogowego powinny wejs¢ do programéw
nauczania w szkolnictwie podstawowym, sta¢ sie zasadni-
czym tematem zabaw i gier dziecinnych, jak réwniez
wszelkich czytanek dla dzieci i miodziezy. Jakikolwiek spa-
cer czy wycieczka poza obreb budynku szkolnego nie po
winny sie odby¢ bez uprzedniego, bardzo starannego i do-
ktadnego pouczenia uczniéw o obowigzujgcych prawidtach
zachowania sie na ulicy, zaréwno na chodnikach, jak i przy
przechodzeniu przez jezdnie, czy to w kolumnie czy w po-
jedynke.

Tematem pierwszych lekcji Mb pogadanek w kazdym ro-
ku szkolnym, w kazdej klasie czy oddziale, powinno by¢

'omowienie zasad ruchu pieszego, nie wylgczajgc zasad za-

chowania' sie podczas korzystania ze srodkéw masowej ko-
munikacji publicznej oraz zachowania sie w budynkach
szkolnych i innych gmachach publicznych, jak kina, teatry,
dworce kolejowe — podczas intensywnego ruchu pieszego
oraz w razie (jakiego$ poptochu my z powodu pozaru lub
innej katastrofy.

Uczac dzieci oraz mlodz:ei szkolng zachowania sie na
drodze publicznej wychowujemy przysziego obywatela u-
miejgcego zachowaé sie w strumieniach ruchu pie zego
nie tylko na drodze czy ulicy miejskiej, ale réwniez iwe
wszystkich innych miejscach publicznych, ws$réd duzych
mas ludzkich w gmachach i innych miejscach zgromadzen
publicznych.

Jednakze wdrazanie dzieci i miodziezy do statego stoso-
wania zasad ruchu drogowego — oprécz wyzej wymienio-
nych bezposrednich rezultatéw ma rowniez i skutki po-
Srednie: przez dzieci trafiamy do pokolenia starszego. Dzie-
ci bowiem, jezeli zostang umietebnie zainteresowane
w szkole sprawami ruchu, bedg ws$réd swego otoczenia
osob dorostych propagowaly zasady zachowania sie w ru-
chu drogowym. Stad koniecznos$¢ potozenia duzego nacisku
na wychowanie ,ruchowe” dzieci i miodziezy szkolnej.

Doceniatac to -zagadnienie Ministerstwo Os$wiaty, na
wniosek Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotniczego
wydato w roku ubieglym polecenie wprowadzenia tego ro-
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dzaju nauczania (Dziennik Urzedowy Ministerstwa Os$wia-
ty Nr 15z r. 1951). Obecnie nalezy dazy¢ do wiekszego za-
interesowania jsprawami bezpieczenstwa ruchu drogowego
zaréwno personelu pedagogicznego, jak i miodziezy szkol-
nej. .

Jednakze rozpowszechnianie spraw bezpieczenstwa ruchu
nie moze sie ogranicza¢ tytko do wpajania zasad dyscypli-
ny ruchu drogowego dzieciom i miodziezy szkolnej. Akcja
ta powinna obejmowac i dorostych. | trzeba odrazo zazna-
czy¢, ze tu sprawa jest tnudmieijisza. Czlowieka dorostego
mozna uczy¢ czego$ tylko jwéwczas, gdy on sam docenia
potrzebe tej nauki. Dlatego sedno zagadnienia — jezeli
chodzi o rozpowszechnianie zasad jdyscypliny ruchu —
wsrod spoteczenstwa ,dorostego” — nie lezy w Objasnia-
niu poszczegolnych prawidet ruchu, lecz polega przede
wszystkim na wpajaniu koniecznosci stosowania sie —
w imie bezpieczenstwa publicznego i osobistego kazdej jed-
nostki — do obowigzujacych przepiséw ruchu.

Trzeba przekona¢ kazdego jdorostego obywatela, ze jjego
osobiste bezpieczenstwo na drodze publicznej, gdzie spedza
on codziennie pewng ilo$¢ czasu, zalezy przede wszystkim
od niego samego, od jego umiejetnosci zachowywania sie
na tej drodze, od Scistego stosowania przepiséw ruchu dro-
gowego. Kazdy powinien zna¢ podstawowe prawidta ruchu
drogowego zaréwno kotowego, jak i jpieszego. Znajomosc
bowiem regut ruchu kotowego daje moznos¢ pieszym orien
towania sie w ruchu pojazdéw, co z kolei umozliwia uniknie-
cie niebezpieczenstwa najechania przy przechodzeniu przez
jezdnie. Znajomos¢ zas$ regut ruchu pieszego stwarza porza-
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dek w ruchu pieszym na chodnikach i w ten spos6b utatwia
korzystanie z tych chodnikéw.

Kazdy powinien wiedzie¢, ze w przypadku najechania wi-
na lezy nie tylko po stronie kierowcy, woznicy, rowerzysty
czy motorniczego tramwaju, lecz takze w pewnym stopniu
i po strome ofiary. To powinien przyswoi¢ sobie kazdy oby-
watel, o tym powinien jpamieta¢ kazdy kto sie znajduje na
drodze publicznej, bez wzgledu na to czy droga tg pedza
wlasnie pojazdy samochodowe czy nie. | kazdy korzystaja-
cy z drogi powinien zdawa¢ sobie sprawe, ze od jego
ostroznosci i Scistego stosowania sie do regut ruchu drogo-
wego zalezy bezpieczenstwo i jego wtasne i innych.

Z tego wynika metoda wpajania w szerokie masy'ludno-
Sci miejskiej i wiejskiej prawidet ruchu drogowego oraz po-
trzeby dyscypliny tego ruchu. Kazdemu, kto sie znajduje
poza domem, w miejscu publicznym, powinno by¢ stale
przypominane o koniecznosci przestrzegenia przepisow ru-
chu publicznego.

Dlatego akcja rozpowszechniania jprawidet bezpieczen-
stwa i porzadku na drogach powinna by¢ prowadzona przy
uzyciu wszelkich $rodkéw oddziatywania na masy, jak.
barwnych plakatéw i wezwan, rozmieszczanych w miej-
scach skupisk wiekszych ilosci ludzi (-dworce i wagony ko-
lejowe i tramwajowe, jpoczekalnie teatréw i kin, stadiony
sportowe itp.), rysunkéw ilustrujacych poszczegoélne prawi-
dta .ruchu badz tez jprzedstawiajgcych tragiczne skutki lek-
cewazenia tych prawidet, rozmieszczanych w salach szkot
i Swietlic, filméw przedstawiajgcych w sposéb pog'adowy
ruch uporzadkowany i ruch beztadny, badz pouczajgcych
jak i dlaczego nalezy stosowac przepisy ruchu, krétkich po-
gadanek radiowych na temat koniecznosci przestrzegania
dyscypliny ruchu, a ponadto notatek i artykutow na temat
zwigzany z bezpieczenstwem ruchu drogowego w prasie co-
dziennej oraz fachowej, opowiadan na temajly jmchowe
w czytankach jdla dzieci i mtodziezy itp., wreszcie sys/ema-
tycznie (na wiosne i w jesieni, gdy mtodziez jest w szko-
tach) urzadzane w wigekszych miastach pokazy prawidto-
wego chodzenia w ra-maeh tzw. tygodni nauki chodzenia.

Podkresli¢ jednak nalezy i to podkresli¢ z catym naci-
skiem, ze akcja majaca na celu osiggniecia dyscypliny ru-
chu drogowego moze dawaé¢ wyniki dodatnie jedynie pod
warunkiem prowadzenia jej stale i planowo, w spos6b zy-
wy i urozmaicony, uwzgledniajgcy wcigz zmieniajgce sie
warunki stale wzrastajgcego ruchu kotowego i pieszego.

Rezultatem tak prowadzonej akci beda polepszajace s:e
warunki bezpieczenstwa ruchu publicznego, usprawnienie
trans,portu drogowego i wzmozeniie tempa wykonania Pla-
nu 6-letniego budowy podstaw socjalizmu w Polsce.

mgr. E. Olechnowicz
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P. P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJINE

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52, nr tet. 400-60/64
nr tet. kolejowego 13-13

poszukuje etatowych i poéletatowych
oraz asystentéw redaktoréw z zakresu:

redaktoréw ksigzek

1) wszystkich stuzb kolejnictwa (ruchu,
gowa, elektrotechniczna);

2) budowy i utrzymania drég kotowych;

3) budowy, utrzymania i eksploatacji
i ktinkierni drogowych;

4) transportu drogowego oraz budowy i eksploatacji po-
jazdéw mechanicznych (samochodéw, ciggnikéw itd.);

5) budowy, utrzymania i eksploatacji dr6g wodnych i stat-
kéw zeglugi $rodladowej;

6) rybotéstwa morskiego;

7) budowy,
marskich;

8) poczty oraz budowy, utrzymania i eksploatacji urzadzen
telekomunikacyjnych i radiostacji;

9) lotnictwa.

mechaniczna, dro-

kamieniotom 6w

utrzymania i eksploatacji portéw i sutkéw

Miejsce pracy Warszawa i Gdansk.

Kandydaci proszeni sag o sktadanie lub nadsytanie zyc'o-
rys6w do Sekcji Kadr P. p. Wydawnictwa Komunikacyjne -
ul. Kazimierzowska 52.

informacji zasigga¢é mozna w centrali W. K. w Warszawie

i w Oddziale Morskim w. K, w Gdansku-Wrzeszczu, Al. woj-
ska Polskiego 13, nr tel. 424-17,
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Czy przywrocic sygnaty dzwiekowe
na ulicach Warszawy?

Artykut dyskusyjny

1 dnia na dzieh rozwija sie i poteznieje nasza gospodar
ka narodowa. Jednym z waznych jej ogniw — jest trans-
port. Niepos$lednig role w transporcie zajmuje transport
samochodowy — nowoczesny, szybki i tani.

Warunkiem oszczednej eksploatacji samochodu jest umo-
zliwienie osiggniecia przez niego maksymalnej szybkosci
przy uwzglednieniu szeregu czynnikow op6zniajgcych ruch
samochodowy, a zwigzanych przede wszystkim z zacho-
waniem bezpieczenstwa wspotuczestnikéw ruchu, zwilasz-
cza za$ pieszych.

Wiadomo, ze wtasnie pieszy, ktory przekracza jezdnie,
jest w duzych miastach np. jak Warszawa najwieksza prze-
szkodg i wplywa ujemnie na przelotowos¢ drég. Podnie-
sienie dyscypliny piechura na ulicy, uporzadkowanie jego
ruchu po jezdni — oto do czego zmierza szereg $rodkow
w tym celu zastosowanych.

Stuzg do tego ograniczenia szybkosci, ,nauki chodze-
nia“, stuzg Swiatli regulujgce ruch, stuzy ciggta i upor-
czywa propaganda, zmierzajgca do wpojenia w pieszego
uzytkownika ulicy przekonania, ze jego miejsce jest na
chodniku, ze jezdnia jest dla pojazdéw, ze kazde zatrzy-
manie sie samochodu, kazde zahamowanie jego ruchu spo-
wodowane nieprawidlowym korzystaniem z jezdni przez
pieszego — to marnotrawstwo, to strata naszej gospodarki.

W dazeniu do osiggniecia jak najwiekszej przelotowosci
drég, jak najszybszego posuwania sie pojazdu mechanicz
nego — jednym ze S$rodkéw podniesienia dyscypliny pie-
szego stat sie ruch bezdzwiekowy. Obok tego celu bezpo-
Sredniego wprowadzenie tego ruchu miato réwniez za cel
podniesienie ostroznosci kierowcéw, skupienie ich uwagi,
odzwyczajenie kierowcow pojazdéw od naduzywania sy-
gnatéw dzwiekowych, ktére nadmiernie uzywane pogitebia-
ty hatas wielkiego miasta.

Przepis zabraniajgcy uzywania sygnatéw dzwiekowych”
niewatpliwie dat w Warszawie dodatnie wyniki, przyczy-
nit sie do podniesienia ostroznosci i pieszego i kierowcy,
podnidst kulture pieszego i kierowcy w zachowaniu sie na
ulicach, chociaz z drugiej strony brak sygnatéw dzwieko-
wych t>yl nieraz posrednig lub bezposrednig przyczyng wy-
padkéw. To tez przepis ten traktowaé nalezy jako wyjatko-
Wy — Cczasowy.

Zgodnie z tyrm zatozeniami miasta takie jak Moskwa
i Paryz, po przejsciu etapu ruchu bez sygnatow dzwieko-
wych, wrécity do ruchu normalnego z uzywaniem sygna-
tow — jako najprostszego i najskuteczniejszego sposobu
ostrzezenia tego pieszego, ktéry wkracza na jezdnie bez
upewnienia sie, ze jest wolna lub przekracza jezdnie
W miejscu nie przeznaczonym i przeszkadza w ekonomiczi
nyrn, szybkim ruchu samochodéw, narazajgc siebie na nie-
bezpieczenstwo utraty zycia lub zdrowia.

lle jest takich wypadkéw — Swiadkami ich jesteSmy co-
dziennie—w ktérych ciche, szybkie samochody, zmuszone s3
zatrzymywac sie, poniewaz przechodzieh nie zwraca uwagi
na ruch pojazdéw i nieprawidlowo korzysta z jezdni, a kie-
rowca nie moze go ostrzec wobec przepisu o ruchu bez sy-
gnatéw. Na tym zatrzymaniu traci sie cenne minuty, nie
moéwigc juz o tym, ze kazde zatrzymanie sie to nowy wy-
sitek i czlowieka i drogiego sprzetu samochodowego —
wysitek niezbedny dla ponownego nabrania szybkosci.

W takim miescie jak Warszawa niepotrzebnych zatrzy-
man, czy zahamowan, jest dziennie tysigce, a nawet
dziesigtki tysiecy i minuty wzglednie utamki minut sumu-
ja sie, dajagc w elekcie straty czasu siegajgce dziennie tysie-
cy godzin i pracy cztowieka i pracy samochodu — wptywa
jac ujemnie na wydajno$¢ pracy i przynoszac straty naszej
gospodarce.

JesteSmy zdania, ze czas juz zastanowi¢ sie nad celowo-
Scig porzadkowg i gospodarcza obowigzujgcego w War-
szawie ruchu pojazdéw ulicznych bez sygnatow dzwieko-
wych. Spofeczenstwo miasta Warszawy niewatpliwie
w wysokim sbpniu podniosto dyscypline zachowania sie
na ulicach, rozumie gospodarcze potrzeby szybkiego ru-
chu pojazdéw.

Kierowcy pojazdéw warszawskich pomijajgc to, ze nau-
czyli sie jezdzi¢ bez oddawania sygnatébw, zrozumieja, ze
powr6t do ruchu z oddawaniem sygnatéw dzwiekowych
nie jest powrotem do tego co byto przed tym — do nie-
ograniczonego uzywania tych sygnatéw, wzglednie ich nad-
uzywania, lecz do ograniczenia uzycia sygnatow tylko
w przypadkach istotnie uzasadnionych.

Kierowcéw naduzywajacych sygnaléw nie w celu ostrze-
zenia przy ruchu po jezdni, a w innych celach nic nie ma-
jacych wspdlnego z ostrzezeniem, wzglednie jezdzacych
po ,kawalersku“ z ryczacym sygnatem, nalezy kara¢, jak
réwniez kara¢ trzeba tych pieszych, ktérzy chodza po jezd-
ni wzglednie przekraczajg jg nieprzepisowo, dajgc niepo-
trzebnie powod do uzycia sygnatu dzwiekowego.

Mozna Rozwazy¢ ewentualne wprowadzenie miejsco-
wych zakazéw dawania sygnatdw przed szpitalami, mozna
wprowadzi¢ zakaz nocnego uzywania sygnatdbw np. od
godz. 22 do 5-¢j rano.

W kazdym razie jesteSmy za zniesieniem w Warszawie
ruchu bez sygnatlowego, gdyz spetnit on swoje zadanie
i jest obecnie gosoodarczo nieuzasadniony.
I('Wniosek ten oddajemy pod dyskusje naszych Czytelni-

Ow.

Mgr J. Wojciechowski

(Dyrektor Depart. Komun.
Drogowej MTDIL)

O szkoleniu kierowcow samochodowych

Artykut dyskusyjny

IS’ til ci umieszczonego w zeszycie nr 11 ,Motoryzacji.
(1902 r.) artykutu inz. Jerzego Klebera pt. ,Czynniki

wplywajace na wtasciwe szkolenie kierowcow* pragngtbym
zgtosi¢ nastepujace jeszcze uwagi.

Autor wspomnianego artykutu poruszyt niezmiernie waz-
ng sprawe: setki jednostek zniszczonego sprzetu, znaczna
llosc zabitych albo okaleczonych na cale zycie i powazne
straty dla gospodarki narodowej — to skutki nieumiejet-

i lub n.wiasciwej jazdy kierowcow, wynikajgcej naj-
zesc.gj powiedzmy to otwarcie — z niedostatecznego
wod?ierowcy* d®° ~ wa”ne8° zawodu, jakim jest za-

Wszystkie uwagi autora artykutu sg stuszne. Przy przyi-
mowamu na kurs kierowcow wzgledne podczas szkolenia
na ezy zwraca¢ szczegolng uwage na zdolnosci fizyczne
_ . h"dy(ala hlp w*nia. Ni? ,wiado‘g“lo
mi, czy kandydatoéw poddaje sie probie na szybkosc reakcji

odru;how na zjawiska zachodzace w polu widzenia

a proba taka moze oszczedzi¢ niejednego wypadku w przy-
sztosci.
, Wazng réwniez rzecza jest wypracowanie szczegO6towej
instrukcji prowadzenia poszczegélnych typow pojazdéw,
a jeszcze wazniejszg — szkolenie kierowcéw na najlep-
szym sprzecie: kierowca - uczen pracujgc na dobrym, czu-
ym -sprzecie zrasta s z nim niejako nerwami i tatwo
przyswaja sobie automatyzacje odruchéw na wszelk o sy-
tuacie spotykane podczas prowadzenia- pojazdu

bardzo wazne jest tez wpojenie kierowcy podczas szko
molu I7 aktyaru'RO prawkliowycli zasad prowadzenia sa
mochodu n;c zasad uwazanych za dobre przez teno tub
innego szkolg-ego instruktora, lecz zasad
i ujednoliconych na podstawie studiéw »r.ecjaln e nrS 6
wedzonych przez odpowiednia komorke lia kaTieoo tvuu
hojazdn. Rezultatem takich studiow winna by¢ wlasn e T
m'Irukcja 0 prowadzeniu pojazdéw mechanicznych o kt6-
rej wspomina autor omawianego artykutu ' 7
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Wedtug zdania ,wilkéw drogowych”, z ktérymi na ten
temat niejednokrotnie prowadzitem rozmowy, gtéwna przy-
czyna zta lezy jednak gdzie indziej: idealng sprawnosc
w pracy, wykluczajacg marnowanie i niszczenie sprzetu
i dajgca maksymalng mozliwos¢ unikniecia wypadkow,
kierowca naby¢ moze zasadniczo (poza nielicznymi wy-
jatkami) dopiero po kilkuletniej praktyce w prowadzeniu
pojazdu. Dlatego nalezatoby potozy¢ nacisk na to, azeby
miody kierowca miat faktycznag moznos¢ nabycia
odpowiednich umiejetnosci i zdobycia wiadomosci prak-
tycznych w okresie kiedy pracuje on w charakterze pomoc-
nika.

Dzisiaj rola mtodego kierowcy, pracujgcego jako pomoc-
nik, ogranicza sie przewaznie do wyreczania ,starego"
w pracach wymagajacych wiekszego wysitku fizycznego:
zZmiana onony, mycie, szorowanie, wtazen e pod woéz Ud.,
a kierownice pomocnik trzyma w reku chyba woéwczas, kie-
dy ,stary“ jest zmeczony, albo bierze go che¢ do drzem-

" ki

Przy takim traktowaniu pomocnika, kiedy ten ostatni
otrzymuje wreszcie wlasny woz, zapomniat on juz wiele
z teorii, a praktyki jeszcze nie nabyt. Jezdzac juz jako sa-
modzielny kierowca, zmuszony on jest uczy¢ sie na nowo
na wiasnych btedach.

Sprawe trzeba postawi¢ w ten sposéb, aby praca miode-
go kierowcy w charakterze pomocnika byla w rzeczywi-
stosci, a nie pozornie tylko dalszym ciggiem jego szkolenia
praktycznego oraz zeby ,stary“ byt jego rzeczywistym in-
struktorem i opiekunem i mial obowigzek przekazywania
mu wszystkich swoich dos$wiadczen i uczynienia z niego
petnowarto$ciowego kierowcy w przewidywanym na ,po-
mocnikowstwo* okresie czasu.

Wydaje sie, ze gtdwnymi zasadami tak pojetej wspotpra-
cy starego kierowcy z pomocnikiem mogtyby byc:

1) Pomurnik w pierwszym rmesiacu obowigzkowo odby-
wa mp. 10% catosci jazd za kierownica pod obserwacjg
i kontrolg kierowcy: w drugim miesigcu odbywa on w ten
sam spos6b 20% jazd, w trzecim — 3> itd. z tym, ze
w 0si?i'nim miesigcu lub dwéch odbywa w ten sposéb ca-
te 100% jazd wozu, na ktérym pracuje.

2) Specjalny instruktor (wzglednie komisja) z ramienia
szkolnictwa samochodowego co miesigc poddaje pomocni-
ka kierowcy prébie praktycznej i krotkiemu egzaminowi
technicznemu.

3) Po skonczeniu okresu ,pomocnik)wstwa“ miody kie-
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rowcg poddawany jest szczegotowej probie kwalifikacyjnej
i egzaminowi technicznemu.

4) Miody kierowca odbywa caly okres pracy jako po-
mocnik na tym samym jtypie pojazdu.

5) Kierowca, ktory przepracowat swoj okres jako po-
mocnik na jednym typie wozu, moze by¢ zatrudniony na
innym typie pojazdu tylko po ponownym przepracowaniu
na tym typie pojazdu pewnego czasu (nip.  miesigca)
w charakterze pomocnika.

Mysle, ze zastosowanie takiego systemu praktyki dopro-
wadzitoby do znacznego polepszenia klasy mtodych kie-
rowcow.

Oczyw;scie wskazane byloby takze znaczne przedtuzenie
okresu pracy miodego kierowcy w charakterze pomocnika,
nie wiadomo jednak czy ze wzgledu na jkonieczno$¢ szyb-
kiego zwiekszenia kadr mozemy sobie na to pozwoli¢.

* * *

Przy tej okazji nie od rzeczy bedzie poruszy¢ jeszcze
jedna, zwigzang ze szkoleniem kierowcOw sprawe: wiek-
szos¢ kierowcéw, zaréwno starych jak i mtodych, nie um;e
niestety wypetnia¢ dobrze i skrupulatnie kart drogowych

mowa tu o kartach samochodéw ciezarowych.

I na te wlasnie okolicznos¢ trzeba by potozyé specjalny
nacisk przy szkoleniu k:erowcéw juz na kursie: kierowca,
ktéry tej umiejetnosci w dostatecznym stopniu nie nabe-
dzie, nie powinien by¢ przepuszczony przez konrsje egza-
minacyjna.

Karta drogowa jest wyjsciowym, zrédtowym dokumen-
tem dla wszelkiej statystyki i badan, na ktérych z kolei
opiera sie analiza wynikow catoksztattu jpracy naszego ta-
boru samochodowego i planowanie. Nieprawidtowos$¢ zapi-
séw w kartach drogowych nie daje nam doktadnego obra-
Zu jpracy naszego taboru, jego wydajnosci itd. Ze Wzgledu
na duzg waznos$¢ tej sprawy nalezatoby postawi¢ zasade,
ze kierowca ktory nie umie prawidtowo wypetia¢ karty
drogowej, nie moze prowadzi¢ samochodu.

Zeby za$ wyréwnacé istmejace na tym odcinku braki
U jkierowcoéw juz pracujacych nalezatoby w kazdym resor-
cie zarzadzi¢ uruchomienie przez wszystkie komorki tran-
sportowe systematycznego, specjalnego szkolenia kierow
céw w wypetnianiu kart drogowych tak diugo, dopéki wy-
niki nie bedg catkowicie zadawalajgce.

Z. Lipowski

Czynniki wptywajgce na wiasciwe szkolenie kierowcow

Artykut dyskusyjny

W zeszycie nr 11 (listopad 1952 r.) ,Motoryzacji* sta-
ratem sie rozpatrzy¢é zagadnienie szkolenia kierowcow
w zakresie nauki prowadzenia samochodu'. Obecnie
chciatbym zwrdéci¢ u-wage na szkolenie dotyczgce ob-
stugi pojazdu mechanicznego.

Zanim jednak przejde do szczeg6lowego omawiania
metod i sposobdw wiasciwego zapoznawania przysziego
kierowcy z obstugg samochodu, pragne ustali¢ czego
— moim zdaniem — powinno sie uczy¢ przysztego kan-
dydata na zawodowego kierowce i jaki powinien by¢
zakres stawianych mu przy tym wymagan.

W wiekszosci istniejgcych réznych szkél zawodo-
wych przygotowanie ucznia polega nie tylko na wykta-
dach teoretycznych, ale przede wszystkim na przera-
bianiu ¢wiczen praktycznych — we wszystkich przed-
miotach wchodzacych w zakres nauki danego zawodu.

Inaczej jednak przedstawia sie sprawa w odniesie-
niu do kurséw samochodowych. W wiekszosci przy-
padkoéw zajecia praktyczne dotyczg jtu bowiem tylko
jednego dziatlu szkolenia, a mianowicie nauk: prowa-
dzenia samochodu, natomiast ¢wiczenia praktyczne
z obstugi samochodu prowadzone sg przewaznie jedy-
nie dorywczo 1 przypadkowo. Mozliwe, ze pochodzi to
stad, ze caly wysitek idzie gtéwnie w tym kierunku,
aby uczen zdat egzamin na prawo jazdy. Wymagania
za$ komisji egzaminacyjnej dotycza gtownie znajomosci
budowy i obstugi samochodu — teoretycznie, a prak-

tycznie jedynie samego prowadzenia samochodu i zna-
jomosci przepiséw drogowych. .Jest to zreszta zupetnie
wiasciwe i nie wzbudza zadnych zastrzezen, gdyz egza-
min ma na celu sprawdzenie posiadanych umiejetnosci
potrzebnych do uzyskania prawa kierowania samocho-
dem.

Jednakze stwarza to niewatpliwie pewng jednostron-
no$¢ w przeprowadzaniu szkolenia i nie pobudza czyn-
nikbw szkolgcych do dostatecznego rozpracowania za-
gadnien praktycznej znajomos$ci obstugi pojazdu.

Aby jednak kazdy nowo wyszkolony Kierowca magt
naprawde sta¢ sie wartosciowym nabytkiem dla na-
szego transportu musi on byé przygotowanym do no-
wego zawodu mozliwie wszechstronnie, a tym -samym
musi on nie tylko umie¢ prowadzi¢ jsamochéd, ale tak-
ze wykona¢ wszystkie choc¢by podstawowe czynnosci
wchodzgce w zakres obstugi pojazdu. W zawodzie kie-
rowcy nie wystarczy bowiem, aby tylko pewne rze-
czy wiedzie¢ — trzeba takze umie¢ samodzielnie wyko
na¢ pewne czynnosci, gdyz inaczej ucierpi ng tym po
jazd, a kierowca mimo swych najlepszych checi bedzie
bezradny, gdy nie bedzie umiat zastosowacé praktycznie
swoich teoretycznych wiadomosci.

Uwagi, ktore wyzej przytoczytem, prowadzg do te-
go, aby stworzy¢ kandydatom na kierowcéw mozliwo-
Sci zapoznania sie z pojazdem w drodze praktycznej
czyli — aby oprécz nauki jazdy i wyktadow teoretycz-
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nyeh o budowie samochodu wprowadzi¢ obowigzujgce
zaiecia warsztatowe.

Poniewaz jednak od kurséw samochodowych nie wy-
maga sie aby szkolity one mechanikéw, a tylko kierow-
céw, trzeba zatem wyraznie okresli¢ zakres ¢wiczen
praktycznych i przeprowadzac¢ je konsekwentnie, cho¢-
by byto to potaczone z pokonaniem calego szeregu
trudnosci.

Wprowadzanie tego dziatu szkolenia pociggnie za so-
ba konieczno$¢ zaangazowania nowego zastepu instruk-
torbw oraz przygotowania odpowiednich pomieszczen
i urzadzen do przeprowadzania C¢wiczen. Wszystkie
jednak trudnosci jakie 'beda zwigzane z praktycznym
zapoznawaniem ucznia z samochodem warte sg poko-
nania, gdyz tylko ta droga osiggnie sie naprawde ra-
cjonalne szkolenie i, wypuszczony ze szkoly kandydat
na przysziego kierowce zawodowego bedzie w rzeczy-
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wistosci przygotowany do wykonywania przyszitej pra-
cy — ktéra w dalszym etapie bedzie pogtebia¢ jego
wiadomosci fachowe.

Wiele méwi sie i pisze o oszczedzaniu materiatdbw
pednych. Oszczedzanie jednak samego pojazdu jest nie
miniej wazne, a bez wtasciwej pracy w szkoleniu no-
wych 'kadr kierowcéw nie mozna wyobrazi¢ sobie za-
pewnienia pojazdom nalezytej opieki.

Uwazam, ze sprawa szkolenia nowych kierowcéw jest
na tyle powazna, ze zastuguje by poswieci¢ jej wiecej
uwagi, a opracowanie wtasciwych metod i zasad szko-
lenia utatwia na tyle prace, ze osiggniete w przyszio-
Sci rezultaty w zupelnosci pokrywaé sie bedg mogtly
z wymaganiami jakie stawia przed nami coraz szybszy
rozwdéj naszej motoryzacji.

Inz. Jerzy Kleber

Pierwszy remont wzorcowy samochodu w WZNS

W poczatkach grudnia 1952 r. w Warszawskich Zaktadach
Naprawy Samochodéw przeprowadzono wzorcowy re-
mont pojazdu samochodowego!, a mianowicie naprawe
gléwnag trzech samochoddéw ciezarowych ZIS-150.

Krétka i sucha napozor ndlatka prasowa informujgca o
tym niecodziennym osiggnieciu — kryje w sobie wiele zy-
wej tresci. Przygotowanie i wykonanie z peinym sukcesem
naprawy gtéwnej samochodu — jako remontu wzorcowe-
go — posiada donioste znaczenie zar6wno dla warszta-
towcow jak i dla szerokich rzesz uzytkownikow. Fakt ten
zastuguje na baczniejszg uwage i pobiezne choéby omo-
wienie wazniejszych okolicznosci.

Zagadnienie opracowywania i przeprowadzania remon-
tow wzorcowych jest u nas stosunkowo nowe. W obecnej
jednak chwili problemy polityki napraw urzadzen produk-
cyjnych wysuwaja sie coraz bardziej na pierwszy plan,
gdyz sprawa ta wymaga uporzadkowania zgodnie z zasa-
dami gospodarki socjalistycznej. Jedng z gtéwnych drog
poszukiwania najwlasciwszych rozwigzan jest przygoto-
wywanie i przeprowadzenie remontéw wzorcowych.

Kazdy mechanizm stanowigcy element dowolnego wy-
posazenia wytworczego z biegiem czasu zuzywa sie — a
tym samym co pewien okres wymaga: przeprowadzenia za-
biegbw naprawczych majacych na celu przywrdcenie
pierwotnej sprawnosci. Nalezy pamietaé, ze obrabiarka,
samochdd, dzwig czy tez miockarnia ‘trafiajg do komoérki
naprawczej najczesciej w rezultacie stwierdzenia wydat-
nego pogorszenia sie ich stanu technicznego — to jest
znacznego wyrobienia sie czesci pracujacych w toku nor-
malnej produkcji — a raczej dos¢ rzadko na skutek awarii.

Nawet najbardziej troskliwa obstuga i nienaganna kon-
serwacja zatrzyma, lecz nie wyeliminuje postepujgcego
wcigz dalej procesu zuzywania sie mechanizméw urzadze-
nia wytworczego — lecz moze zwiekszy¢ jedynie wielko-
ci_ okresow migdzynsprawczych, hamujac spadek wydaj-
nosci i sprawnosci.

Pozycje zwigzane z utrzymywaniem w ruchu urzadzen
wytwérczych wplywajg w "bardzo powaznej mierze na
ksztattowanie sie kosztow wyprodukowania dowolnego
wyrobu lub ustugi. Pokazng czescig wydatkéw na utrzy-
manie w ruchu jakiejkolwiek obrabiarki Iub samochodu
jest koszt napraw biezacych i gtéwnych, okreslanych ina-
czej jako remonty kapitalne. Racjonalne wykonywanie na-
praw mechanizméw urzadzen produkcyjnych we wiasci-
wym czasie — w prawidtowy sposéb gwarantujgcy wy-
magang jako$¢ oraz przy posunietej mozliwie daleko osz-
czednosci czasu i Srodkow — skutecznie wplywa na wy-
datne obnizenie ostatecznei ceny gotowego wyrobu czy
tez Swiadczonej ustugi.

Z poczatkiem roku 1952 Panstwowa Komisja Planowa-
nia Gospodarczego przejmuje w swe rece sprawe upo-
rzadkowania i skoordynowania rozproszonych usitowan
oddolnych nad wprowadzeniem racjonalnej gospodarki u-
rzadzeniaml produkcyjnymi — w ramach ogoélnokrajowej

akcji obnizki kosztow produkcji. Zarzadzenie Przew.
PKPG nr 53 oraz obszerna instrukcja ramowa w sprawie
remontéw wzorcowych stworzyly wiasciwy klimat i okre-
Slity stro-ne techniczng zdobywania potrzebnych matera-
lbw oraz doswiadczenn m zabezpieczajgc sprzyjajace wa-
runki realizacji szeroko zakrojonej akcji obnizki kosztow
-remontéw kapitalnych urzadzen produkcyjnych.

Tak samo jak winnych — réwniez w pionie gospodarki
Srodkami transportu samochodowego — sprawa napraw
wzorcowych znalazta odr-azu wiasciwy oddzwiek. Zazna-
czy¢ jednak nalezy, ze w poréwnaniu z innymi urzgdze-
nami produkcyjnymi, rozmiary zagadnienia i trudnosci
W przygotowaniu i przeprowadzaniu remontéw wzorco-
wych pojazdéw samochodowych sg szczegdlnie duze. Wy-
starczy przeciez uwzgledni¢ o ile bardziej ztozonym me-
chanizmem jest jakikolwiek samoch6d — nawet w poréw-
naniu ze skomplikowang obrabiarka, agregatem sity lub
dzwigiem.

* *

Przygotowanie remontu wzorcowego samochodu cie-
zarowego ZIS-150 przez Warszawskie Zaktady Naprawy
Samochoddéw polegato na opracowaniu petnej dokumen-
tacji technicznej i remontowej dla naprawy gtownej
Zi1S-150 — co zajeto prawie rok czasu. Wiasciwy remont
polegat na réwnoleglym przeprowadzaniu naprawy gtéw-
nej trzech samochodéw ZIS-150 w oparciu o jednolitg
dokumentacje i trwat niecate, 5 dni roboczych. Po- uptywie
niespetna 40 godzin roboczych od chwili przyjecia wspo-
mnianych pojazdéw do naprawy oddano pojazdy do préb
drogowych, wykonujgc w miedzyczasie wszystkie zabiegi
naprawcze wchodzace w cykl naprawy gtéwne;j.

Zaznaczy¢ nalezy, ze celerrt remontu wzorcowego hie
jest bynajmniej sieganie po jaki$ rekord szybkosci wyko-
nania naprawy przez jednorazowy zryw brygad remon-
towych — lecz przede wszystkim praktyczne sprawdzenie
wartosci dokumentacji technicznej i remontowej oraz
harmonograméw zabiegéw, operacji i czynnosci — przy-
gotowywanych i Opracowywanych pod katem Skrécenia
czasu przestoju pojazdu w naprawie oraz obnizenia ogol-
nego kosztu wykonywanej naprawy, przy utrzymywaniu
umiarkowanego tempa pracy wiasciwego dla wiekszosci
przodujacych pracownikéw bezposrednio produkcyjnych.

Wykonanie remontu wzorcowego przez WZNS poprze-
dzat olbrzymi naktad pracy nad przygotowaniem doku-
mentacji technicznej i remontowej. Pion techniczno-pro-
dukcyjny, pracownicy bezposrednio produkcyjni i dyrek-
cja zakladow, moga poszczyci¢ sie dzisiaj nielada osigg-
nieciem. Opracowano i sprawdzono w praktycznym wy-
konaniu petng recepture dla naprawy gtownej pojazdu
Z1S-150 — obejmujaca takie pozycje jak przygotowanie
miejsca pracy z petng specyfikacjg wszystkich narzedzi
i urzadzen, szczeg6towe instrukcje technologiczne, do-
ktadne instrukcje wykonawcze na demontaz, naprawe i
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montaz kazdego zespolu,
czesci.

Nadto, w ramach przygotowania remontu wzorcowego,
przepracowano doktadne normatywy czaséw roboczych
I harmonogramy dla wszystkich grup zabiegéw, zabiegow
operacji i czynnosci, drobiazgowe normatywy zuzycia
czesci zamiennych, materiatbw pomocniczych, energii e-
lektrycznej, wody itip. — a nadto instrukcje dla kontroli
technicznej i odbiorcze.

Whkiad pracy WZNS zastuguje na specjalng uwage —
gdy uwzglednia sie ze zaklady te specjalizujg sie w na-
prawie duzych pojazdéw z silnikami _wysokopreznymi/
podczas gdy samochody z silnikami gaznikowymi nalezag
do asortymentu produkcyjnego innych zaktadéw napraw-
czych.

podzespotu i poszczegdblinych

* * *

Prace nad przygotowaniem remontu wzorcowego Sa-
mochodu cigzarowego ZIS-150 zapoczatkowat i kontynu-
owat poprzedni dyrektor WZNS niedawno zmarly inz. A.
Przeworski — petnigc nawet przez pewien okres obowigz-
ki przewodniczgcego zaktadowej komisji remontow wzor-
cowych. Jego trudowi i wysitkom zawdziecza¢ nalezy o-
pracowanie znacznej czesci receptury naprawczej oraz
spopularyzowanie zagadnienia remontéw  wzorcowych

wsrod zatogi WZNS.

Obecny dyrektor WZNS — tow. T. Wnuk dokonczy!
przygotowan i z petnym sukcesem przeprowadzit remont
wzorcowy, osobiscie kierujgc i kontrolujgc bieg naprawy.
Na wzmianke zastuguje wklad pracy Przew. Komisji Re-
montéw Wzorcowych przy CZSS — ob. Bienkowskiego,
niestrudzonego przy likwidacji wszelkich przeszkéd i za-
hamowan — na jakie natrafiaty WZNS przy opracowy-
waniu remontu wzorcowego.

Podkresli¢ nalezy z oalg wyrazistoscig ofiarnos¢ i wy-
sitek pionu techniczno-produkcyjnego WZNS oraz pra-
cownikéw produkcyjnych, ktérzy przy pomocy i petnym
poparciu Podstawowych Organizacji Partyjnych potrafili
przygotowac i przeprowadzi¢ remont wzorcowy — nie za-
niedbujgc réwnoczesnie wykonywania biezacych planow

INZ. JAN TAUER
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miesiecznych. Ochotnicze zgtoszenie sie do zespotéw re-
montowych  wiekszosci pracownikéw bezposrednio-pro-
dukcyjnych zadokumentowato najdobitniej socjalistyczne
podejscie zatogi WZNS do sprawy remontéw wzorcowych.

Dobitnym dowodem zrozumienia znaczenia remontow
wzorcowych jest przystgpienie wszystkich zespotéw re-
montowych, natychmiast po ich sformowaniu, do wspét-
zawodnictwa dla podwyzszenia jakosci, Scistego prze-
strzegania instrukcji i obnizenia kosztéw przeprowadza-
nia naprawy.

Zaznaczy¢ nalezy, ze zwycieski, przodujacy zespét tow.
Cichowlasa zostat wyrdézniony przez Zarzad Giéwny Zw.
Zaw. Prac. Transportu D. i L. i nagrodzony wysokimi na-
grodami pienieznymi. SzczegOlnie cennym przy przepro-
wadzaniu remontu wzorcowego jest fakt, ze naprawe
gtébwng omawianych pojazdéw przeprowadzano w atmo-
sferze zbiorowego kolezenstwa i przy daleko posunietej
pomocy wzajemnej konkurujacpcli ze sobg brygad i po-
szczeg6lnych cztonkéw zespotéw remontowych.

Skltadamy niniejszym gratulacje zatodze WZNS z okazji
osiggniecia powaznego sukcesu — jakim byto przygoto-
wanie | przeprowadzenie remontu wzorcowego pojazdu
Z1S-150 — szczegdlnie gdy uwzglednia sie powazne trud-
nosci pod wzgledem pomieszczen i wyposazenia jakie ce-
chuja wspomniane zaktady.

W obecnej chwili w zakladach WZNS dobiega korica
praca nad ostatecznym przygotowaniem dokumentacji re-
montowej i technicznej remontu wzorcowego ZIS-loO —
przed przekazaniem catosci materiatow i zdobytych do-
Swiadczen do Ministerstwa Transportu Drog. i Lotn.

Na wzmianke zastuguje fakt, ze WZNS przystapity juz
do wstepnego przepracowania remontu wzorcowego po-
jazdow SKODA 706, a to autobusu i samochodu ciezaro-
wego, zaplanowanych do przeprowadzenia na koniec roku
1953. Wszystko przemawia za tym, ze rOéwniez w przy-
padku przygotowania i wykonania remontu wzorcowego
pojazdéw SKODA 706 — zaioga WZNS napewno nie za-
wiedzie. Zyczy¢ nalezy, by remont ten zostat przepro-
wadzony juz w nowobudujacych sie zaktadach na Zeraniu.

Inz. W. LeS$niak

SWIECA W SILNIKU GAZNIKOWYM

W silnikach gaznik-cwych stosuje sie przymusowy zapton
sprezonej mieszanki paliwa z powietrzem, gdyz samoza-
pton nie moze nastapi¢ wobec zbyt niskich temperatur po-
wstajacych przy ostatecznych wielkosciach cisnien spreza-
nia. Powszechnie stosowanym zrodtem wysokiej tempera-
tury _ koniecznym dla spowodowania zaptonu mieszanki
— jest iskra elektryczna.

Jak wynika z powyzszego w kazdej komorze sprezania
silnika gaznikowegc w przypadku zaptonu iskrowego mu-
si by¢ stosowane urzadzenie, w ktdrym przeskakuje iskra
elektryczna. W urzadzeniu tym musi by wytworzona do-
stateczna roznica napie¢ w punktach krancowych tegc od-
cinka, wzdluz ktorego przeskakuje iskra wystarczajgca dla
pokonania oporéw osrodka oraz konieczna dla powstania
iskry. Urzadzeniem umozliwiajacym powstanie iskry jest
Swieca zaptonowa.

Swieca zaplonowa — gdyz nazwe te zachowujemy, ja-ko
termin powszechnie znany i rozpowszechniony — sktada
sie z trzech zasadniczych czesci, a to- z elektrody, izolatora
i obudowy z elektrodg na mase. Elektroda $rodkowa, zwa-
na inaczej zaptonowa, zakonczona jest w gornej swej cze-
Sci tgcznikiem — koncéwka dla podtaczenia przewodu wy-
sokiego napiecia; doliny koniec elektrody wprowadzony jest
do komory sprezania silnika gaznikcwego.

Elektrode srodkowag wykonuje sie zwykle z dwéch rodza-
jow materiatdw tgczonych przez spawanie, gdyz ze wzgle-
du na szczegdlnie ciezkie warunki pracy cze$¢ wystajgca
w komorze sprezania sporzadzana by¢ musi ze stopow spe-
cjalnych, bardzo kosztownych (platyna, wolfram, molib-
den). Pozostata, cze$¢ elektrody s$rodkowej dla obnizenia

kosztu wykonania $wiecy sporzadzona jest z bardzie'i po-
spolitych " tworzyw.

Stop specjalny, stosowany na koncowkach elektrod
srodkowych, stykajgcy sie z gazami spalinowymi — cecho-
waé¢ musi dostateczna odporno$¢ na wysokie temperatury
(do 3000° C), a szczegdlnie brak wrazliwosci na szkodliwe
oddzialywanie zwigzkéw siarki, powstajgcych w procesie
spalania paliwa (bardzo wazna okolicznos¢ w przypadku
stosowania -posledniejszych gatunkéw materiatdw pednych
zanieczyszczonych -przewaznie zwigzkami siarki).

Izolator Swiecy otacza elektr-cde srodkowg uniemozliwia-
jac jakiekolwiek uptywy -prg-du — poza przeskoczeniem
iskry pomiedzy (koncéwkami elektrod Swiecy w momencie
powstania dostaitecz,nie  wysokiej réznicy napie¢. Gorna
czes¢ izolatora pokryta jest glazurg zapobiegajgca przeni-
kaniu wilgoci i zanieczyszczen wgtgb masy izolatora. Oko-
liczno$¢ ta posiada podstawowe znaczenie, poniewaz
jak uczy praktyka — w $wiecach, w -ktérych zewnetrzna
warstwa glazury jest -peknieta w krétkim czasie nastepu-ie
zawilgocenie lub zanieczyszczenie pcrow-atej masy izola-
tora, powodujgce bardzo -niepozadane uplywy pradu a w
przypadkach krancowych nawet przebicie izolatora

Potaczenie elektrody $rodkowej z izolatorem wykonuie
sie przez nagwintowanie trz-ona elektrody S$rodkowej
i otworu w -izolatorze. Po wkreceniu elektrody Srodkowe
w izolator zlgcze uszczelnia sie nastepnie specjalnym ki-
tem, by uniemozliwi¢ przedostawanie sie gazéw SDai:no-
)[Nych, przez szpary pomigdzy elektrodg srodkowg a izola-
orem.

Elektrody na mase wykonuje sie réwniez ze stopéw spe-
giat-ny-ch, zbh-zonych swym sktadem do tworzyw stosowa-
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nych -na koncéwki elektrod $srodkowych. Elektrody na ma-
se pr-zypawa sie nastepnie do obudowy Swiecy sporzadzo-
nej ze zwyklej stali. W niektérych rozwigzaniach elektro-
dy na mase zawalcowuje sie w otworach nawierconych
w ochronach stalowych.

Forma geometyczma, ksztalt i rozmieszczenie elektrod
moga by¢ bardzo rozmaite — stosownie do kazdorazowych
potrzeb wynikujgcych z typu i rodzaju silnika, rozwigzania
konstrukcyjnego komory sprezania, gatunkéw uzywanego
paliwa itp.

Szczelina pomiedzy elektrodami, przez kt6rg przeskaku-
je iskra elektryczna wynosi najczesciej 0,7 — 0,8 mm dla
zaptonu bateryjnego (wszystkie Swiece produkowane obec-
nie przez firme Bosch — poza zamoOwieniami specjalny-
mi — Wykonywane sa z rozstawem elektrod 0,7 — 0,8 mm)
oraz 04 — 05 mm dla zaptonu iskrowego (magneta).
Ogodlnie .mozna powiedzie¢, ze dla silnikbw o niskim stop-
niu sprezania rozstaw elektrod wynosi 0,7 mm, dla silni-
kéw o wysokim stopniu sprezania rozstaw elektrod wyno-
si 0,3 — 0,5 mm, dla silnikbw o normalnym stopniu spre-
zania rozstaw elektrod wynosi 0,5—0,7 mm.

Rozwigzanie konstrukcyjne $Swiecy musi by¢ odpowied-
nio dostosowane do wybitnie niekorzystnych warunkéw
pracy Swiecy ,a rownoczesnie bezwzglednie gwarantowac
pewnos¢ i niezawodno$¢ dziatania Swiecy.

Rozrdozniamy naprezenia mechaniczne .cieplne, elektrycz-
ne oraz oddziatywanie chemiczne na elementy $wiecy. Ob-
cigzenia mechaniczne i cieplne Swiecy wynikajg ze stanu
technicznego i konstrukcji silnika. Zwykle w typowych sil-
nikach gaznikowych, -w ktérych stopierr sprezania waha
sie w granicach od 1.5 do 1:7 — $wieca zaptonowa nara-
zona jest na dziatanie zmiennych cisnien w granicach od
0,9 od 50 atm oraz zmiennych temperatur w granicach od
60» do 3.000» C.

Poszczegolne czesci Swiecy jak elektrody, izclator i obu-
dowa wystawione sg na dziatania szybkozmiennych tem-
peratur 1 cisSnien — co powoduje zwiekszanie sie i kurcze-
nie tworzyw, z ktérych sg sporzadzone. Okolicznos¢ ta
stwarza duze trudnosci w produkcji Swiec zaptonowych,
gdyz pomimo r6znych wspétczynnikbw rozszerzalnosci
cieplnej warunek utrzymania absolutnej szczelnosci po-
miedzy elektrodg $rodkowa, izolatorem, a obudowg — bez-
wzglednie obowigzuje.

Wysokie obcigzenia cieplne i mechaniczne wystepuja
réwniez przy pracy silnika na wysokich obrotach, gdy cykl
pracy pojedynczego cylindra, tj. ssanie, sprezanie, spalanie
i wylot trwa niekiedy krécej niz 0,05 sekundy. Oprécz wy-
sokich obcigzen mechanicznych i cieplnych wystepuja po-
wazne obcigzenia elektryczne elementéw Swiecy. Pomie-
dzy elektroda srodkowag a obudowag Swiecy pojawiajg sie
napiecia w granicach okoto 20.000 wolt i wiecej. lzolator
musi by¢ przystosowany do wytrzymywania z tatwoscig
takich réznic napiec.

Podkresli¢ nalezy, ze niebezpieczne miejsca z punktu wi-
dzenia przebicia — na izolatorze nagrzewajg sie podczas
pracy silnika do 400 — 500° C. Nadto czesci Swiecy styka-
jace sie z gorgcymi spalinami wystawione sga na aktywne
dziatanie chemiczne — cc w przypadku np. niewtasciwego
doboru materiatu na Swiece w krétkim czasie doprowadzi
do catkowitego jej zniszczenia.

Izolator jest najwazniejsza i najbardziej odpowiedzial-
ng czescig Swiecy. lzolatory swiec zaptonowych wykonuje
sie metodami ceramicznymi z tworzyw mineralnych lub
sztucznych jak: korund, steatyt, silimanit i pyranlt. Wil-
gotng mieszanine doktadnie zmielonych i przesianych
proszkéw wyjsciowych miesza sie z nieznacznymi iloscia-
mi dodatkéw uszlachetniajgcych i formuje przez sprasowa-
nie lub obrébke mechaniczng do wilasciwego ksztattu geo-
metrycznego. Surowe izolatory poddaje sie procesom osu-
szania, a nastepnie wypalania w wysokich temperaturach.

Konhcowg fazg produkcji jest szlifowanie powierzchni wy-
magajacych dokladnej obrébki, a przede wszystkim po-
wierzchni stykajacych sie z elektrodg $rodkowa. Zabieg
glazurowania przeprowadza sie réwnoczesnie z procesem
wypalania. Gotowy izolator musi odpowiadaé Wymogom
nieco szerzej omawianym ponizej.

Pomimo nieznacznej grubosci Scianek i wysokiej tempe-
ratury pracy — izolator musi bezwzglednie wykazywac
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zupetng odporno$¢ na przebicie, minimum do 30.000 wolt
réznicy napie¢ na obu Sciankach izolatora.

Izolator $wiecy zaptonowej musi cechowac brak jakiej-
kolwiek wrazliwosci i zupetna odporno$¢ na gwaittowne
nagrzewanie lub studzenie. Pomimo nagiego wzrostu tem-
peratur izolator nie moze wykazywaé peknie¢ Ilub rys.
\Vspdiczyanik rozszerzalnosci cieplnej izolatora musi by¢
mozliwie jak najbardziej zblizony do wspotczynnikéw roz-
szerzalnosci cieplnej obudowy $Swiecy zaptonowej i elektro-
dy Srodkowej. Tylko- przy spetnianiu tego warunku—swie
ca za-plonowa moze wykazywacé przez diuzszy czas dosta-
teczng szczelno$¢ na przedmuch gazéw spalinowych,
zwlaszcza w odniesieniu do najniebezpieczniejszej partii
tj. uszczelnienia pomiedzy izolatorem a elektrodg $rodko-
kowa.

Izolator musi by¢ dostatecznie odporny na uderze-
nia i wstrzasy, .gdyz krucho$¢ przekresla zupetnie wszyst-
kie inne zalety tworzywa na izolatory.

Izolator musi by¢ dostatecznie odporny na chemiczne
oddzialywanie — szczegOllnie zwigzkéw zawierajacych
otéw (zwigzkéw otowiu uzywa sie -czestokro¢ dla w-odwyz-
szenia liczby oktanowej paliw posledniejszych gatunkow).
Powierzchnia izolatora musi by¢ dostatecznie gtadka, by
utrudni¢ c-sadzanie sie oleju, -nagaru i osadoéw na po-
wierzchniach izolatora, stykajacych sie z gazami spalino-
wymi. Struktura tworzywa izolatora winna wykazywac
zwieztos¢ i zwartos¢ (mozliwie niski procent porowato-
Sci) — by utrudnia¢ przenikanie wilgoci wglab materiatu
izolatora.

Nadto warto$¢ izolatora -zalezy od wielkosci liczby ,Te*
tj. wysokos$ci temperatury, pr-zy ktorej wa-rtos¢ materiatu
jako iz-olatc-ra wynosi 1.000.000 Ohm/.om3 Poniewaz war-
tos¢ izolacyjna tworzywa izolatora spada wraz z podwyz-
szeniem sie temperatury — Swieca jest tyin lepsza niz
wyzsza wartosé ,Te“ cechuje jej izolator.

Rdéznica co do wielkosci charakterystycznych obiegow
pracy w silnikach réznych marek i typéw, odmiennych
wielkosci i s-zybkobicznosci — uniemozliwia opracowanie
jednego typu Swiecy za-plonowej, ktéra spetniataby zada-
walajgco wszystkie zasadnicze wymogi dla kazdego silni-
ka. Okolicznos¢ ta zmusza do opracowania catego szeregu
Swiec — rdznigcych sie niekiedy do$¢ znacznie miedzy
sobg, ktdre spetniaja zadawalajgco wyma-gania stawiane
im przy uzyciu na silniku o okreslonej charakterystyce lub
silniku bardzo podobnym w normalnej pracy przy normal-
nym obcigzeniu silnika i w zakresie obrotow uzytecznych.

Temperatura pracy Swiecy -zaptonowej winna miesci¢
sie w okresl-o-nych granicach wahajacych sie okoto 800» C.
Chwilowa wielko$¢ temperatury pracy nie pcwi-nna prze-
kracza¢ 880» C, gdyz zbytnie nagrzanie sie Swiecy powo-
dowa¢ moze samozaptony mieszanki paliwa z powietrzem
i stwarza¢ sprzyjajace warunki dla pojawienia sie fali de-
tcnacyjnej. Nadto nadmierne nagrzanie sie $wiecy unie-
mozliwia dokladne ustawienie zaptonu. W takich wypad-
kach tj. gdy ktérakolwiek czes¢ Swiecy osigga temperatu-
re pracy powyzej 880» C — Swiece okreslamy jako prze-
grzang i -niewtasciwg dla danego silnika.

Z drugiej stro-ny — temperatury pracy czesci $Swiecy
stykajagcych sie z gazami spalinowymi -nie powinny by¢
nizsze od 500» C, gdyz w takim przypadku nastepuje osa-
dzanie sie czas-tek paliwa, olej-u, sktadnikéw koksujacych
i nagaru — szczegélnie na powierzchni izolatora. Osadza-
nie sie nagaru na powierzchni izolatora wydatnie obniza
odpornos¢ izolatora na przebicie, a tym samym Swieca za-
nieczyszczona pra-cuje wadliwie, gdyz przez warstwe na-
garu nastepujg u-pilywy pradu, -przez co stwarzajg sie ko-
rzystne warunki dla granicznego przypadku tj. zwarcia
pomiedzy elektrodg S$rodkowa,, a ma-eg. W rezultacie ta-
kiego stanu rzeczy ma skutek zanieczyszczenia Swiecy za-
nika iskra pomiedzy elektrodami, a prad elektryczny
z elektrody Srodkowej odbywa przez nagar do masy.

Temperature okoto 500» C nazywa-my temperaturg samo
oczyszczania, tj. taka wielkosScig temperatur czesci Swiecy
stykajagcych sie z gazami spalinowymi, ktéra zapewnia
b-rak tendencji do osadzania sie czasteczek nagaru na
elektrodach, a zwlaszcza -ma izolatorze ,a rownoczesnie wy-
starcza do wypalenia ewentualnych -kropelek paliwa i ole-
ju, ktére mogtyby osias¢ na powierzchniach elementéw
Swiecy i utatwi¢ ty-m samym uptyw pradu.
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Reasumujac powyzsze stwierdzi¢ mezna ogolnie, ze dla
kazdego typu silnika, stosownie do sytuacji w konkretnym
przypadku, nalezy indywidualnie dobiera¢ typ Swiecy da-
jacej najlepsze wyniki.

Jednostkg poréwnawczg jest t. zw. warto$¢ cieplna Swie-
cy, ktora okresla w jednostkach zdolno$¢ odprowadzani
ciepta. Jest cna zalezna od nastepujacych czynnikéw:

1 wielkosci powierzchni tych wszystkich czesci izolato-
ra i elektrod, ktére majg bezposrednig stycznos¢ ze spala-
jaca sie mieszankg;

2. wielkosci i ksztattu kanatu miedzy izolatorem i obu-
dowa Swiecy;

3. rodzaju i ksztattu materialu uzytego na uszczelke
miedzy izolatorem a obudowg Swiecy;

4. wielkosci powierzchni chiodzonej na zewnatrz Swiecy;

5. rodzaju uszczelnienia $rodkowej elektrody w izolato-
rze i jej wspétczynnika przewodzenia.

Przyktadowo mozna podaé, ze np. jezeli $wieca ma war-
to$¢ cieplng 145 to odpowiada ona swoim wifasciwosciom
takiej Swiecy, ktéra w specjalnym silniku uzywanym do
badania jej przy scisle okreslonych wysokich obrotach pra-
cowata przez 145 sekund, zanim wystgpity objawy pierw-
szego samozaptonu.

Stad plynie zasadnicze praktyczne pojecie: im nizszag
wattos¢ cieplng posiada Swieca — tym jest ona ,goretsza.”
i odwrotnie.

Z uzywanych u .nas popularnie $wiec ,zimng" Swieca
bedzie ,175"-tka, a ,goraca" 45-tka.

Swieca podczas pracy silnika zostaje nagrzewana
w sposéb ciagly, a tym samym stale odptywa pewien nad-
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rniar ciepta do czesci stykajgcych sie ze Swieca oraz oto-
czeniem.

W przyblizeniu okoto 45 proc. ciepta odptywa przez obu-
dowe Swiecy, z czego okoto 38 proc. przechodzi dc wody
chtodzacej w glowicy. Okoto 45 proc. ciepta odprowadza
izolator — z czego okoto 20 proc. odptywa przez uszczel-
ke dc scianek gniazda gtowi-cy, okoto 10 proc. zostaje wy-
promieniowane i uniesione z czesci obudowy Swiecy sty-
kajacych sie z powietrzem (tj. posrednio), a okoto 10 proc.
wypromieniewuje i przewodzi izolator bezposrednio do
omywajgcego go powietrza.

Elektroda srodkowa pobiera okoto 10 proc. ilesci ciepta
nagrzewajgcego Swiece, z czego okoto 2 prcc. przechodzi
do przewodu elektrycznego, a pozostate 8 proc. od-ptywa
za posrednictwem izolatora i obudowy — do otoczenia.

Jak wida¢ z powyzszego zaledwie 2/5 ciepta nagrzewa-
jacego Swiece odprowadza woda chlodzaca. , Tym samym
sposob zabudowania $wiecy i umozliwienie odptywu ciepta
do powietrza, jak i zagadnienie chtodzenia posredniego —
odgrywa zasadniczg role. W pracujacym stoliku, po uzy-
skaniu réwnowagi cieplnej, ustalaja sie w poszczeg6lnych
czesciach Swiecy temperatury w granicach od 800° C
do 190»C.

Im wieksza jest moc silnika, a rownoczesnie im wiekszg
jest sumaryczna powierzchnia czesci Swiecy stykajgcych
sie z gorgcymi gazami spalinowymi, tym wieksza ilc$é
ciepta przeptywa przez swiece do wody chtodzacej i oto-
czenia. Odplyw nadmiaru ciepta ze Swiecy zaptonowej mu-
si by¢ tym wiekszy — im silniej nagrzewang jest dana
Swieca. Poniewaz moc silnika jest wielkoscia statg, przez
zmiane geometrycznych ksztaltdw Swiecy (wielkosci po-
wierzchni stykajgcych sie z gorgcymi gazami spalinowy-
mi) zmieni¢ mozna intensywnos¢ odptywu nadmiaru cie-
pta ze Swiecy, w sposob stosunkowo tatwy i prosty.

Inz. J. Tauer

Motocykle 125 ccm w raidowych mistrzostwach

Polski

1Jednym z najwazniejszych, a najmniej u nas w kraju
dotad docenianych aspektéw imprez motocyklowych jest
badanie witasciwos¢’ sprzetu. Sposrod réznych rodzajow
imprez zawody raidowo-terenowe sg najbardziej zblizone
swymi warunkami do wymagan, jak:e stawiamy przed
motocyklem uzytkowym, tak pod wzglednej normalnej
eksploataciji, jak i pod katem widzenia obrony kraju.

Dlatego tez wielokrotnie fachowa prasa krajowa zwra-
cala uwage na brak przedstawicieli naszych biur kon-
strukcyjnych i przemystu w imprezach tego typu, podkre-
Slajgc obecno$¢ przedstawicieli wytworni  zagranicznych
nawet na naszym terenie.

A duzo sie mozna bylo nauczyé, unikajac wielu kosz-
townych badan i doswiadczen, obserwujgc tylko nasze
imprezy raidowe. Chociaz wiec kompetentni konstrukto-
rzy nie brali w tym udziatu, dosw.aoczen.a b.egly i wy-
ciggnieto z nich wnioski, ulepszajgc to co sie dalo u.ep-
szy¢, pracujgc przy tym przygodnymi Srodkami.

Moze najwiecej niestety ,znecano“ sie nad naszg se-
ryjng SHL i znowu ,niestety”, wymagata ona tego bar-
dzo — poczawszy od ,zatatwienia“ pekajgcych ram, po-
przez wycigganie sie fancuchéw, az do przerab.an.a cate-
go zawieszenia przedniego czy nawet tylnego.

W tym pedzto zrobienia ,czego$" zaczgl ostatnio sie
wybija¢ jeden osrodek sportowy skupiony koto SM AZS
Gliwice, a korzystajgcy z pomocy tamtejszej Politechniki.
Stamtad wiasnie wyplyneto wiele wartoSciowych pomy-
stbw podchwytywanych przez innych.

Drugim zrédtem — i moze najpowazniejszym — byly
doswiadczenia i nowe pomysty mistrza sportu i konstruk-
tora wyczynowych odmian SHL — kol. Jankowskiego,
czy to publikowane (ostatnio) czy tez rozchodzace sie
.poczta pantoflowg" w szerokich kotach ,setkarzy“.

1952 .

Tak wiec w tegorocznych dwoch wyscigach terenowych
(Poznan 1 Chylice .pod Warszawg), dwoch raidach obser-
wowanych (w Jeleniej Gorze i Bielsku) oraz w Raidzie
Tatrzanskim — braly udziat przewaznie maszyny krajo-
wej produkcji SHL  oraz® nieliczne ,Sokoty", ,Puchy*
i DKW. Te ostatnie to jeden wyscigowy, dwuo-azmkowy
,Puch" (w Chylicach dwa), rewelacyjny ,Sokot Karku-
cinskiego i jedna przerébka DKW R1-125. SHL-ki nato-
miast to przewaznie przerébki motocyklow seryjnych i po-
chodne* po niewielkiej serii specjalnych raidéwek, z przed-
nim resorowaniem teleskopowym, rurg wydechowg pro-
\Avadzlonq gora i krajowa przerébkg popularnego gaznika

mal.

Wyscigi terenowe, jakie odbyty sie w Ghylicach i pod
Poznaniem, mialy trase dlugosci okoto 2 km, w specjalnie

dobranym, bardzo ciezkim terenie — jak btoto, piasek
ostre wzniesienia.

Raidy obserwowane, to krotkie odcinki raidowe o tak
dobranych szybkosciach przecietnych (niskich) by zawod-
nicy nie potrzebowali sie specjalnie $pieszy¢, a calg uwa-
ge mogli poswieci¢ poprawnemu przebyciu dwudztostu
sekcji obserwowanych, tj. Scisle wytyczonych krétktoh
trudnych odcinkéw terenowych, np. 'podjazdéw, przejaz-
déw przez wode itp. Odcinki te nalezy przeby¢ bez za-
trzymania, bez podparcia noga, czy wypadniecia poza
wytyczong Sciezke.

Tegoroczny za$ Raid Tatrzanski to trzydniowa impreza
na ktorg skladat sie odcinek szosowy (Zakopane — Nowa
Huta i z powrotem) z odcinkiem nocno-terenowym pierw-
szego dnia, nastepnie normalnym odcinkiem raklowym
ciezko gorskiego terenu — drugiego dnia i krotik m odcin-
kiem raidowym_ zakonczonym prébg szybkosci terenowej
— trzeciego ‘dnia.
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Trzeba przyznaé, ze zadania te stojgce przed naszymi
125-ikami zmusiiy zawodnikéw do daleko idgacych prze-
rébek maszyn seryjnych. Najpopularniejsze przerébki, to
przede wszystkim dazenie do uzyskania wiekszej mocy
z silnika w oparciu o rozmaite ,recepty“. A wiec zwiek-
szenie stopnia sprezania i wypetnienia karteru dla zwiek-
szenia cisnienia przedmuchiwanej mieszanki (polepszone
napetnianie), uzyskanie lepszej izolacji cieplnej miedzy
gamikiem i cylindrem przez oddzielenie ich zebrowanym
przewodem. Zm'eniano takze katy sterowania silnika
przez zmiane potozenia krawedzi sterujgcych wlot mie-
szanki do pompy -karterowej, do cylindra i do wylotu
spalin.

Zmiany te szly w kierunku uzyskania dluzszego czasu
otwarcia wlotu mieszanki z gaznika pod ttok oraz przy-
Spieszenia i zwiekszenia przepltywu spalin przez kanat
wylotowy. Poza tym zmiany te w pofgczeniu ze stosowa-
niem gaznikdw o zwiekszonym przeptywie i polepszeniem
przepustowosci kanatéw tadujgcych, mialy dawac i czes-
ciowo dawaly zwiekszenie mocy uzytecznej przez przesu-
niecie w gore obrotow silnika, przy ktérych uzyskuje on
najwiekszy moment.

Tu trzeba podkresT¢, ze zmiany te i przerébki odbywaty
sie przewaznie ,na czuc:e“, bez moznosci sprawdzenia
wynikbw na hamowni. Czesto stosowano tez nacinanie
poprzeczne zeber gtowicy i cylindra, co miatlo polepszyé
swobode rozszerzalnosci cieplnej tych elementow.

Wszystk:e te przerébki n:e odbiegaly jednak od sche-
matu przerébek nakreslonych w artykutach ob. Jankow-
skiego. Najczesciej jednak to problematyczne zwiekszenie
mocy nie wystarczato dla otrzymania odpowiedniego mo-
mentu na kale i tu uciekano- sie do zmiany przelozen,
dajagc na kole zebatym zdawczym walu s:Inika koto ze-
bate -0 Z=10 zamiast 11 i -kola > Z=11 zamiast 12 na kole
zdawczym ze skrzyni biegébw. Zmiany te jednak powodu-
jac znaczne zwiekszenie sie ka-fow i szybkosci -katowych
przegie¢ tancucha — powodowaly nadmierne i nieréwno-
mierne jego zuzycie.

Nalezy zaznaczy¢, ze w oglle stosowanie tak ma-
tych zebatek jak Z = 11 w motocyklu seryjnym jest
jedng z przyczyn nadmiemiego zuzycia tancuchow. Po
szukano wiec nowych drég i przebudowano w wielu mo-
tocyklach zebatki wewnetrzne na tancuch o podzialce 3/8*
zamiast 1/2“. Dalo to mozno$¢ zwiekszenia przetozenia
bez schodzenia ponizej Z = 12

Dla zwiekszenia przelozenia stosowano tez inne, nowe
i racjonalniejsze niz zmniejszanie zebatek zdawczych
Srodki, a mianowicie zwigkszenie zebatek na kolach, co
daje ten sam efekt plus przedtuzenie zycia tancucha.

Przerobki jednak uktadu napedu tancuchowego nie o-
graniczyly sie do ,zmagan“ z tancuchami. Przerabiano
takze sama skrzynie biegébw usitujgc naprawi¢ ,grzechy*
ztego pokrycia trakcyjnego miedzy biegiem pierwszym
i drugim — zblizajgc przetozenie, tego ostatniego nieco
do biegu pierwszego.

Poza tymi zmianami w silniku stosowano takze czesto
glowice o zwiekszonej powierzchni chtodzenia (zwiekszo-
ny stopien sprezania), uszczelniano -pokrywe iskrownika
(przejazdy prze”™ wode) i mocowano zapasowe kondensa-
tory do iskrownika, ze wzgledu na nagminne psucie sie
tych ostatnich w warunkach przegrzania w bezpos$redniej
bliskosci silnika.

Na niektére imprezy — np. wyscig w Chylicach, gdzie
zachodzita obawa zasypania silnika piaskiem przy wy-
wrotkach, stosowano dodatkowe ostony na caly gaznik
lub tylko na jego wlot (oslbng tg byta z reguty damska
poriczocha moze troche dzieki tradycji, a moze dzieki
swoim wyjatkowo dobrym wiasciwosciom chronigcym).

Podwozie me -csitalo sie takze przer6bkom nakazanym
zwiekszonymi wymaganiami jazdy terenowej. Tak wiec
przekonaliSmy sie -c0 znaczy dobre resorowanie na -przy-
ktadzie ,Sokola“ Karkuc;oskiego, kiedy to jego maszyna
pltynnie brata doly i piaski Chyli¢, czy tez oslizgte/ za-
Sniezone gtazy Beskidow, podczas gdy jego konkurenci
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tracili cenng moc na skoki i rzucanie swoich gorzej re-
sorowanych maszyn (w Chylicach Karkucinski zajat dru-
gie, a w Bielsku pierwsze miejsce).

Tu trzeba podkresli¢, ze przoéd tego ,Sokota* miat hy-
draulicznie tlumiony widelec teleskopowy wzorowany na
BSA — G-old Star z progresja szybkosciowa, dobiciowg
i kierunkowa — co dawato mu tak wyrazng przewage nad
konkurentami, mimo braiku specjalnych przerébek w sil-
niku.

Poza ,Sokotem“ Karkucinskiego i jedng DKW zawie-
szenia przodow nie odbiegaly specjalnie od zawieszen
seryjnych, tzn. widelca teleskopowego z raidéwek i seryj-
nych resorowan trapezowych. Tylne zawieszenia stoso-
wano z reguly sztywne, seryjne z wyjatkiem jednej prze-
rébki zblizonej do zawieszenia tylnego polskiego proto-
typu motocykla MO 5, tzw. starego Nortona.

Na zakoniczenie warto jeszcze raz podkresli¢ wysitek
naszych przewaznie miodych konstruktoréw-zawodnlkéw,
ktérych cenne doswiadczenia -powinny by¢ — wzorem
Zwiazku Radzieckiego — odpowiednio wykorzystane przez
konstruktoréw z przemystu i z biur konstrukcyjnych.

T. taszkiewicz (WFM)

OD REDAKCIJI

Artykut ob. Daszkiewicza p-oruszyl zasadniczy problem
jakim jest wykorzystanie doswiadczen z zawodow spor-
towych dla ulepszen konstrukcyjnych i technologicznych
w przemysle motoryzacyjnym, jak i odwrotnie — spraw-
dzanie rzeczywistej przydatnosci sprzetu do trudnych wa-
runkéw eksploatacyjnych, uwzgledniajac wprowadzone w
-miedzyczasie zmiany w -produkcji podczas -nastepnych za-
wodow.

Na len temat pisano juz wiele i wielokrotnie zarzucano
przemystowi -brak aktywnego udziatu obserwacyjnego w
zawodach motorowych. Po zakoriczeniu tegorocznego se-
zonu motorowego nalezy podsumowaé czy i w jakim kie-
runku szta wspotpraca s-pot-u z przemystem i jakie wnio-
ski mozna poda¢ jako wytyczne tej wspoOtpracy na rok
1953.

Przede wszystkim trzeba stwierdzi¢,, ze mamy dzi§ w
Polsce powazny przemyst motoryzacyjny, a wiec mamy
juz produkcje wielkoseryjng, a nawet potokowg. To zna-
czy, ze mamy w Polsce pod koniec trzeciego roku Planu
6-letniego dziesigtki tysiecy uzytkownikéw, ktérym obo-
wigzani jesteSmy da¢ dobry i coraz to lepszy sprzet moto-
rowy.

W Zwigzku Radzieckim fabryki zwracaja szczeg6lng
uwage na jako$¢ swych wyrobow. Kazde zawody moto-
rowe budzg tam wielkie zainteresowanie oddziatéw do-
Swiadczalnych fabryk produkujacych sprzet.

Specjalisci z produkcji fabrycznej sg licznie -reprezen-
towani zaréwno ws$réd pracownikéw personelu obstugi
technicznej zawoddw, jak i wsréd grup obserwacyjnych
— w skfad ktérych wchodzg nie rzadko i -gtéwni kon-
struktorzy.

Przemyst radziecki widzi w zawodach nie tylko egza-
min jakosci swojego produktu, ale réwniez sprawdzian
w jaik'm stopniu -bledy i usterki zauwazone w czasie -po-
przednich imprez,zostaly -usuniete, wzglednie wystepowa-
nie ich ztagodzone.

W Zwigzku Radzieckim zawodnik, czy tez zwyczajny
uzytko-wnik, wie ze bedzie otrzymywat sprzet coraz to
lepszy, ale réwnoczesnie zaktad produkcyjny liczy na za-
wodnikéw i uzytkownikéw, ze pomoga mu dostarczy¢
wnioskéw krytycznych, pomystéw usprawniajacych oraz
wynalazkbw — dajac powazny, jezeli nie decydujacy,
w-klad do -postepu technicznego produkciji.

Tak uladajg sie prawa wzajemnej wspotpracy wytworcy
z uzytkowniiketn w pierwszym panstwie socjalistycznym
na S$wiecie.

A u nas?

Nalezy zada¢ -pytanie co u -nas zrobion-o dotychczas na
-przyktad dla usuniecia wad SHL-ki jak pekanie ram, wy-
cigganie sie fancuchow? Co zrobiono dla polepszenia jej
wlasnosci trakcyjnych, — przez uresorowanie teleskopo-
)[Ntla ;)rzodu, nie méwigc juz -0 zbyt miekkim za-wieszeniu
ylu?
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Owszem zrobiono to co widzimy na kazdych zawodach,
albo nawet u prywatnych uzytkownikéw tego dobrego
krajowego motocykla. Widzimy to w motocyklach SHL-ki
Jankowskiego, Karkucinskiego i catej plejady zapalencéow
motorowych. Ale przemyst lego nie widzi. W ciggu dwdch
ostatnich lat wytwornie motocyklowe Zwigzku Radziec-
kiego, Czechostowacji, Wegier i NRD zdazyly wypuscic¢
druga albo trzecig wersje swowh 125, tylko niestety
nie my. Mamy juz duzy przemyst motoryzacyjny, ale nie
mamy zorganizowanej wspOtpracy miedzy producentem
a uzytkowniiein, miedzy Biurem Konstrukcyjnym a eks-
ploatacja, miedzy fabrykg a zawodnikiem,

To znaczy, ze nie mamy w przemysle motoryzacyjnym
odpowiednich komorek organizacyjnych, ktére oderwane
od ktopotow biezacej produkcji, grupujac najwybitniej-
szych zawodnikéw lub mechanikéw klubowych, pracowa-
tyby nad doswiadczalnym wykorzystaniem pomystow wy-
niktych z obserwacji zawodéw* Komorek, ktérych pra-
cownicy braliby bezposrednio udziat w zawodach, wyko-
nywaliby obserwacje wedlug nie przypadkowych zachcia-
nek, ale wedtug tnstrukcjii umozliwiajgcych systematyczne
wykorzystanie zebranego materiatu i w konsekwencji po-
prawienie seryjnej produkcji.

Do tworzenia koncepcji konstrukcyjnej w naszym prze-
mys$le motoryzacyjnym powotane jest Biuro Konstruk-
cyjne Przemystu Motoryzacyjnego. Nalezy zada¢ pytanie
czy pracownicy lub kierownictwo np. dzialu motocyklo-
wego BKP Mat. brato udziat w zorganizowaniu obserwa-
cji ktorejkolwiek z imprez motocyklowych ostatniego se-
zonu? Raczej nie. Wiemy, ze kilku z nich brato udziat w
ramach organizacji klubowych imprez, ale to bylo ,tak
na wtasna reke* — w godzinach pozastuzbowych.

Czy BKP Mol. ma komorke wykonujaca biezaco zmiany
konstrukcyjne wedtug przeanalizowanych wynikow obser-
wacji zawodéw? Czy istnieje tam — wzorem ZSRR — ko-
lektyw sportowo-techniczny? To znaczy ze zawodnik a
jednoczesnie pracownik komoérki doswiadczalnej ma nie
tylko prawo, ale i obowigzek postugiwania sie jej urzg-
dzeniami obrébczymi, materiatem fabrycznym i fachow-
cami, aby na koszt fabryki wykonywac .swoje ulepszenia
konstrukcyjne, opracowywaé¢ motocykle wyczynowe lub
pomysty racjonalizatorskie.

O ile nam wiadomo taka komoérka tam nie istnieje.

Nawiasem moéwigc kolektywy sportowo-techniczne wzo-
rem Zwigzku Radzieckiego rozwiata s?% szyvbko w NRD
Rennokolektiy — Johannisthal, ZUP Kob5ektiv przy IFA),
w CSR (kolektywy przy fabryce CZ, Skoda, Tatra) i na
Wegrzech (Csepel Sport Koleetiv).

Mamy w Polsce takie kolektywy samorodne albo klu-
bowe. Najsilniejszy z nich to osrodek przy SM AZS —
Gliwice. Reszta grupuje sie z tak zwanych ,entuzjastow"
sportu motorowego dookota najpopularniejszych mistrzéw
tej dyscypliny: Jankowskiego, Karkucinskiego i innych.
Jak kazdy entuzjazm tak i ta praca jest sezonowa — to
znaczy ,zamiera“ zimg, a ,wybucha“ wiosng. Jednym sto-
wem nie jest ujeta systematycznie, nie daje dla panstwa
zadnych korzysci produkcyjnych — poza propagandowy-
mi.

Pierwszg powazng préba zorganizowania z jednej stro-
ny inicjatywy konstrukcyjnej wybitnych mistrzéw kierow-
nicy, a z drug;ej ujecie w formy planowej pracy rozwig-
zywania licznych wersji zawieszen, ,wzmocnionych* sil-
nikéw, obserwacji z zawodéw — jest utworzenie Oddziatu
Doswiadczalnego w Warszawskiej Fabryce Motocykili.

Warto omowi¢ w paru stowach historie powstania tego
pierwszego w Polsce zalazka doswiadczalnego. Tak sie
ztozyto, ze w kierownictwie WFM pracujg ludzie miodzi,
entuzjasci i zawodnicy sportu motorowego. Z drugiej
strony byt ob. Jankowski, ktory szukat oparcia dla swoich
prac pionierskich. Wtedy to w kierownictwie WF Mot.
powstata koncepcja, aby stworzy¢ oddziat doswiadczalny
w fabryce i $diggna¢ do niej ob. Jankowskiego.
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Plan ten wykonano. Pracujgc dalej po tej linii przese-
tekcjonowano kilkunastu dyplomantow Politechniki i wy-
brano najwarto$ciowszych absolwentéw do oddziatu do-
Swiadczalnego. Po tym doszedt ,Wujek* Wolski, a po tym
— reszta personelu znalazta sie sama. Przyciggneto ich
albo nazwisko Jankowskiego, albo perspektywa ciekawej
pracy, albo zamitowanie do motocykla.

Sarni pracownicy wyremontowali pomieszczenie, urza-
dzili sie, stworzyli warsztat, a co,najcenniejsze — po-
wstat kolektyw techniczny oddamy bez reszty SPRAWIE
MOTOCYKLA.

Praca dziatu doswiadczalnego WF Mot. jest niedtugi
— dopiero witasciwie zakoriczono niedawno organizowa-
nie sie. Pracownicy, biorg udziat w obserwacji zawodow,
opracowujg sprawozdania, ktére sg dyskutowane i wnio-
55k|1| stuza za materiat do przepracowari konstrukcyjnych

-ki.

Oddzial ma ambitne plany. W ramach prac kolektyw
sportowo-techniczny chce wykona¢ dwa motocykle tyoo-
wo wyscigowe 0 pojemnosci 125 cm3 i 250 cm3—wedtug
ekoncepcji ob. Jankowskiego. Kolektyw opracowuje nadto
typowe zawieszenie teleskopowe zastepcze do dzisiaj pro-
dukowanej SHL 125 cm3w kilku wersjach, a jedna z nich
(najprostszg) zamierza wprowadzi¢ za zgoda CZP Mot.
i Ministerstwa do produkcji seryjnej.

Wszystkie te prace sa robione w powigzaniu z produk-
cja w sensie bazowania na elementach’konstrukcyjnych
i na technologii obecnie w produkcji stosowanej. Maja
te prace za cel normalny i zdrowy rozwoj konstrukcyjny
obecnie produkowanego motocykla, oparty na doswiad-
ggeniach wybitnych zawodnikéw i obserwacjach z zawo-
Ow.

Tak wyglada proba zorganizowania wspétpracy sportu
z przemystem w Warszawskiej Fabrvce Motocykli.

Jako koncowe wnioski nalezy wysunac:

1 W zakladach produkujgcych sprzet motoryzacyjny
winny w 1953 roku powsta¢ komorki doswiadczalne gru-
pujace najaktywniejszy element sportowy. | to nie tylko
w Fabryce Motocykli, w FSO, ale réwniez w fabrykach
samochodow ciezarowych jak Starachowice, Lublin (ko-
morki dos$wiadczalne winny by¢é wilaczone w pion Gtow-
nego Konstruktora).

2. Pracownicy tych dziatbw doswiadczalnych wmn
bra¢ staly, systematyczny i czynny udziat w powazniej-
szych imprezach sportowych organizowanych pod nadzo-
rem Polskiego Zwigzku Motorowego.

3. Powinni cni mie¢ prawo wykonywa¢ na koszt fa-
bryki i w oparciu o jej srodki produkcyjne i materiatowe
— konstrukcje lub przerobki majace rzeczywiste wartosé
postepu techhicznego.

4. Z pracownikéw dziatéw doswiadczalnych i z aktywu
pracownikow fabryk winny powsta¢ kolektywy sportowo-
techniczne pracujace w Scistym powigzaniu z zaktadowy-
mi Klubami Techniki i Racjonalizacji nad rozwigzywa-
niem szczeg6lnie waznych i ciekawych probleméw kon
strukcyjnych.

5. W dziatach tych wykonywany bytby miedzy innymi
sprzet wyczynowy bazowany na typowych konstrukcjach
seryjnych A udane i wyprébowane ,nowosci® wprowa-
clzane by byly do »produkciji. \Y

Najwyzszy juz czas zeby nasz przemyst motoryzacyjny
porzucit polityke izolacji od uzytkownika, opart iwéi od-
step techniczny jak r< A ocene stopnia dojrzatosci
konstrukcyjnej i technologicznej na doswiadczen u wyni-
kajacym z najpowazniejszych prob klasyfikacyjnych Saki-
mi° sg zawody motorowe.

Uwazamy, ze najbardziej kompetentng instytucjg do za-
brania gtosu w dyskusji nad poruszanymi tu zagadnie-
mam. jes Biuro Konstrukcyjne Przemystu Motoryzacyj-
nego w Warszawie. Czekamy na odpowiedz. y i

Z A

Kierowco — pamietaj, ze alkohol jest najpodstepniejszym wrogiem__daje
krétka chwile oszotomienia i dlugie miesigce smutku



Str; 26

MOTORYZACJA Nr 1

I Krajowy Zjazd Racjonalizatorow PKS

W’dn™u 6.X11.52 r. Warszawa goscita delegatéw z ca-
tej Polski na Il Krajowy Zjazd Racjonalizatorow PKS.
Problemy poruszane w czasie obrad zaréwno przez racjo-
nalizatoréw jak i przez przedstawicieli pionu Gtéwnego
Mechanika wykazaty niezwyktg wprost wartos¢ ruchu
nowatorskiego na odcinku PKS. Zjazd uwypuklit palgca
potrzebe 'zreformowania aparatu administracyjnego na
odcinku racjonalizacji — nienadgzajgcego za potrzebami
PKS.

We wszystkich wystgpieniach przebijata nuta niezado-
wolenia z wiasnych osiagnie¢, ktéore — cho¢ wyzsze od
osiggnie¢ z r. 1951 -- isg jeszcze znacznie nizsze od prze-
cietnej resortu MTD i L.

Referat sprawozdawczy wygtoszony przez dyr. CZ PKS
inz. Nowakowskiego na rozpoczecie zjazdu dal obraz
niedostatecznego wktadu racjonalizatoréw, przy wykony-
waniu planu rocznego PKS.

Analizujgc suche cyfry przytoczone w sprawozdaniu
mozna juz obecnie wylowi¢ czes¢ przyczyn uzyskania za-
ledwie 56,4% rocznego planu skladania usprawnien pc
uptywie trzech kwartatéw 1952 roku.

W okresie sprawozdawczym obejmujgcym i, Il i [l
kwarta! 1952 r, pracownicy PKS-u ztozyli 326 wnioskow
zakwalifikowanych pozytywnie, za ktére Centralna Komi-
sja Usprawnien przyznata okoto 52.000 zt premii, co
nrzecietnie wynosi 160 zl za przyjety proiekt. Ta niezwy-
kle niska cyfra mogtaby wskazywac¢ na bardzo staby po-
ziom sktadanych wnioskéw, gdyby, nie przytoczone przez
moéwce nazwiska wybitnych racjonalizatoréw, kol. kol.
Kiszko. Kaczmarczyka czy Wrobla, pomysty ktérych da-
ty PKS-owi znacznie oszczednosci. Fakty te Swiadczg
n niezrozumiatej ,0szczednosci“ Centr. K°m. Usprawnien,
ktéra przydzielajgc niewspotmiernie mate premie znie-
checa pracownikéw do sktadania wnioskow.

A przeciez nie jest to jedyny btad owej Komisji. W dal-
szej analizie, dzielac ilos¢ wnioskéw przez zarejestro-
wang liczbe Klubéw Techniki i Racjonalizacji podang
w referacie na 51, otrzymamy niecale 7 pomystébw na
jeden klub. Jest to liczba przecietna, a przeciez na nig
ztozyly sie jeszczs stabsze kluby jak nn. Klub przy Eks-
pozyturze Towarowej w Warszawie, ktéry za cale osiag-
niecie moze przedstawi¢ .../ wniosek. Jest to tymbardziej
smutny objaw, ze zagadnienie przetadunku masy towaro-
wej wymaga hiewatpliwie usprawnien, co potwierdzit
w podsumowaniu wiceminister J. Birgin.

Wiele uwagi poswiecili méwcey, a szczegoélnie przedsta-
wiciel Zarzadu Gtéwnego Zw. Zaw. Prac. Transportu
ITIL ob. Tyszkiewicz, sprawie pelnego i wiasciwego ob-
sadzenia estatow technikbw wynalazczosci i przedstawi-
cieli technicznych. Niepetne, a czesto i catkowite nie wy-
korzystanie etatow, bedace powaznym biedern dyrekciji
okregowych i ekspozytur, a zupetnie zaniedbane przez
CZ PKS, $wiadczy o catkowitym nie zrozumieniu i nie-
dbalym podejsciu czynnikbw administracyjnych do za-
gadnienia racjonalizacji. Nie bez winy sg tu tez czyn-
niki spoteczne, jak Rady Zaktadowe i Podstawowe Orga-
nizacje Partyjne.

Dyskusja, w ktérej zabierato glos 25 moéwcéw, uwypu-
klita jeszcze bardziej niedomagania PKS na tym odcin-
ku. Wiele skarg i zalow wystuchali, przedstawiciele
CZ PKS-. Wiele ,kwiatkow" — jak sie wyrazi! racjonali-
zator z ekspozytury katowickiej ob. Wcisto — wyciggnie-
to, ale tez i to byt whasdnie cel tej drugiej narady ra-
cjonalizatorow. Ze jednak nie zawsze znajdowano wias-
ciwy kierunek dyskusji — wnoszac wiecej skarg i pre-
tensji niz konkretnych uwag — $wiadczy wypowiedz wi-
ceministra Burgina, ktéry w podsumowaniu o$wiadczyt
m. in. ,Istnienie oporow we wprowadzeniu nowych metod
pracy jest naturalne przy szybkim rozwoju naszego kra-
ju, a nawet korzystne, gdyz w ogniu walki hartuje sie no-
wy styl pracy. Racjonalizacja juz sama w sobie jest
przetamywaniem trudnosci i ostygniecie w czasie, ich prze-
tamywania $wiadczy ujemnie o uswiadomieniu nowatora".

Zjazd zakonczyt swe obrady podjeciem uchwaly,
w ktorej — stwierdzajgc pewna poprawe w stosunku do

roku 1951 — okresla ona osiggniecia roku 1952 jako nie-
wspotmiernie mate w stosunku do mozliwosci i potrzeb.
Dla osiagniecia lepszych rezultatow zaleca CZ PKS:

1) wzméc propagande ruchu racjonalizatorskiego;

2) opracowywac tematyke i zreorganizowaé¢ brygady
robotniczo - inzynierskie;

3) przeszkoli¢ pracownikéw etatowych;

4) wyposazy¢ Kluby TIR;

5) zatozy¢ wzorcowy Klub T 1R w jednej z ekspozytur;

6) otoczy¢ racjonalizatorow opieka czynnika spotecz-
nego;

7) wyréwnac zalegtoSci w rozpatrywaniu wnioskow;

8) zapewni¢ rozpowszechnienie i wymiane, doswiadczen.

Inz. Jan Mazurkiewicz

OD REDAKCIJI

Sam fakt zwolania powyzszego zjazdu S$Swiadczy, zc
CZ PKS zrozumiat juz. znaczenie ruchu racjonalizator-
skiego dla gospodarki krajowej. Jednak podjete uchwaty
nie zawierajg wszystkich propozycji wysunietych w czasie
obrad. Miedzy innymi projekt inz. Nowakowskiego utwo-
rzenia centralnych warsztatow prototypowych zajmuja-
cych sie urzeczywistnianiem zatwierdzonych projektow

i rozpowszechnianiem urzgadzen usprawniajacych — po-
zostat zupetnie bez echa, co — naszym zdaniem — nie
jest stuszne.

Ponadto’, dla unikniecia nieporozumien miedzy Cen-

tralng Komisjg Usprawnien a wnioskodawca, nalezatoby
wprowadzi¢ zwyczaj istniejacy w resorcie Min. Przem.
Maszynowego', ze racjonalizator musi by¢ obecny na. po-
siedzeniu Komisji Usprawnien w czasie omawiania swe-
go whniosku.

N;e mniej spetnienie podjetych uchwal pozwoli na do-
konanie powaznego kroku ku uzdrowieniu ruchu racjo-
nalizatorskiego w PKS. (red.).

NOWE POMYSLY
RACJONALIZATORSKIE

SPOSOB POWLEKANIA £ACZNIKOW
AKUMULATOROWYCH WARSTWA OLOWIU

Powaznego usprawnienia dokonali ob. ob. J6zef Czecza-
la i Otto Chmiel z huty ,Batory*“.

Jak wiadomo miedziane taczniki akumulatorowe sg
powlekane ochronng warstwg otowiu — dla ochrony przed
korozja. Dotychczas powlekanie to odbywato sie na dro-
dze galwanicznej. Operacja elektrolitycznego powlekania
bvita ktopotliwg, gdyz pomijajac duza jej pracochtonnosg,
wymagata ona jeszcze soli ofowiu, ktore, sg trudne do
motrzymania dla zaopatrzenia zaktadu.

Racjonalizatorzy zastosowali o wiele szybszy spos6b
powlekania tgcznikbw warstwg olowiu przez zanudzanie.
Proces ten sklada sie z nastepujacych czynnosci: 1) tra-
wienie w kwasie azotowym (25 sekund); 2) kapiel wodna
(30 sekund); 3) trawienie w kwasie solnym (20 sekund);
4) zanurzanie w kapieli olowianej (w roztopionym otowiu)
i wyjecie (15 sekund).

Kwas solny (MCI) i azotowy (HNOs) trzyma, sie
w osobnych naczyniach .kamionkowych, a otéw w sianie
plynnym (ok. 600° C) trzyma sie w tyglu.

Usprawnienie zgtoszono do Urzedu Patentowego pod
nr 48b -- 0-962 z dn. 7.5. 1952 r. (za)
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APARAT DO WULKANIZACJI DETEK

Aparat do wulkanizacji detek dla wiekszych gospo-
darstw samochodowych skonstruowali ob. ob. WIlhelni
Nolda i Stanistaw Wala — obaj pracownicy Tyskich Za-
ktadéw Piwowarsko-Slodowniczych w Tychach.

Rys. i. Aparat do wulkanizacji detek.

Podstawg czescig aparatu (rys. 1) jest kociot wykona-
ny z blachy. Pod kottem zamocowane jest palenisko.
Do kotta mozna doprowadzi¢ pare Ilub wode — zalez-
nie od warunkéw lokalnych warsztatu samochodowego
Zbiornik zaopatrzony jest ponadto w manometr i zawor
bezpieczenstwa.

*Nad zbiornikiem zamocowana jest rama z belek. Na
bejce podituznej zamocowane sa tuleje z gwintem pila-
skim, w ktore wkrecajg cie wrzeciona pras stuzacych
do dociskania detek wulkanizowanych do gorgcej Scianki
zbiornika.

Detke oczyszczong z zatozong tatka kiadzie sie tatka do
dotu i dociska przy pomocy prasy. Dla uchronienia detki
od -odparzenia — owi-ja sie ja papierem (tatke nalezy po-
zostawi¢ nieowinietg).

Detki wulkanizowane opisanym aparatem zachowujg
szczelnos¢ i nie gubig latek. Pomyst zgtoszono do Urzedu
Patentowego R. P. -pod nr Ki. 39b — 0-863 z dn. 304,
1952 r. (za).

WSPOLZAWODNICTWO

PKS KATOWICE WPROWADZA MALA
MECHANIZACJE W PRACACH PRZELADUNKOWYCH

Realizujgc wskazania VII Plenum KC PZPR wprowa-
dzajgce nowe postepowe metody pracy, Zarzad Okregu
PKS w Katowicach zorganizowat w dniu 28 sierpnia
1952 r. pokaz-owy konkurs na cegielni ,Bestwina“ w Cze-
chowicach’ — przetadunku cegiy przy uzyciu kleszczy.
W konkursie wziety udziat trzy brygady przetadunkowe
z Ekspozytur PKS Bielsko, Racibérz i Opole.

Konkurs ten miat na celu wylonienie najlepiej i najwy-
datniej pracujacej brygady.

Brygady te w czasie 6 godz. 25 min. zatadowaty 63,000
sztuk cegly na 9 wagonéw — wykonujgc 225% normy.
Komisja konkursu po podsumowaniu wynikow ustalita, ze
pierwszym miejscem podzielity sie brygady Ekspozytur
PKS Bielsko i Racibérz. Brygadom tym przyznano na:
grody pieniezne ufundowane przez Zarzad Okregu Zw,
Zaw. Pracownikdéw Transportu Drogowego i Lotniczego.
Poza nagrodami pienieznymi czlonkowie brygad zostali
nagrodzeni listami uznania.

Indywidualnie wyrézniono w konkursie robotnika prze-
tadunkowego brygady Ekspozytury PKS Racib6rz — ob.
Mariana Glowale.

MOTORYZACJA
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Konkurs ten wykazat jak wysokie wyniki w przetadun-
ku sa mozliwe do osiggniecia -przy uzyciu wiasciwych
kleszczy oraz zdecydowang wyzszos¢ tej formy pracy nad
przetadunkiem recznym.

Po ukonczeniu konkursu odbyta sie wspdlna narada
brygad bioracych udziat w konkursie z delegatami i przo-
downikami ipracy w przetadunku z pozostatych Ekspozy-
tur woj. katowickiego i opolskiego. Na naradzie omowio-
no i przekazano'sobie-nawzajem doswiadczenia osiagniete
w tej dziedzinie -pracy, postanawiajac wprowadzenie tej
nowej formy pracy we wszystkich brygadach przetadun-
kowych, ktére dotychczas kleszczy -nie stosowaty.

Postanowiono, ze zwycieska brygada Ekspozytury Raci-
borz podzieli sie swoim doswiadczeniem z wszystkimi
Ekspozyturami Okregu katowickiego i pracujgc z innymi
brygadami przyczyni sie do spopularyzowania malej me-
chanizacji wsréd brygad przetadunkowych, ktére dotych-
czas pracuja recznie.

Akcja ta przyczyni sie do wykorzystania wewnetrznych
rezerw sit roboczych tkwigcych w naszych Ekspozyturach,
da PKS-owi moznos¢ podniesienia wydajnosci pracy, a od
za tym idzie przyspieszenie wykonania planéw, (k).

SZKOLA SIE MLODE KADRY PRZY BIURZE
TRANSPORTOWYM W TRZCIANCE

Dla uczczenia XIX Zjazdu WKP(b) i wyboréw do sej
mu Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej koto 'ZMP przy Biu-
rze Transportowym w Trzciance zorganizowato kurs szko-
lenia kierowcow na ciggnikach KT-12 produkcji radziec-
kiej, na ciggnikach ,Ursus" i na samochodach ciezaro-wych.

Z -kursu ko-rzystali pracownicy Biura Transportowego
w Trzciance oraz pracownicy z bratnich zaktadéw jak
Trzcianecka Fabryka Mebli, Tartak Panstwowy oraz inne
zaktady. Szkolenie przeprowadzat tow. Ludwik Kwapin-
ski — starszy inspektor Panstwowej Centrali Drzewnei
w Warszawie, ktéry zobowigzat sie przeprowadzi¢ szko"
'cnie w godzinach wieczornych — bezptatnie.

Stuchacze mieli mozno$¢ doktadnego zapoznania sie
z opisem i pracg silnika, poniewaz korzystano z bogate-
go materiatu modeli i przekrojow oraz wyswietlano fhmv
pokazujace doktadna prace silnika i innych zes-potéw sa-
mochodu.

WYKONANIE ZOBOWIAZAN PAZDZIERNIKOWYCH
PRZEZ REJ. BIURA HANLU SPRZETEM
SAMOCHODOWYM

W zwigzku z XXXV rocznicg Rewolucji Socjalistycz-
nej — oraz XIX Zjazdem KPZR i Programem Frontu Na-
rodowego, na wezwanie Rejonowego Biura Sprzetem Sa-
mochodowym w Warszawie — wszystkie Rejonowe Biura
odpowiedziaty na apel wzmozonym wysiikiem w pracy
i zastosowaniem oszczednosci w ramach swych planow
oraz podjely liczne zobowigzania.

W szczegolnosci: 1) Rejonowe Biuro HSS w Warsza-
wie wykonato plan na m-c wrzesien br. w 100% w dnui
24.1X.52 r. 2) Rejonowe Biuro HSS w Katowicach wyko-
nato plan roczny w dniu 16X52 r. 3) Rejonowe Biuro
HSS w Poznaniu wykonato plan roczny na szczeblu de
talu w dniu 14X52 r. w 102%. 4) Rejonowe Biuro HSS
w Bydgoszczy wykonato plan roczny w dn 25X 59
w 100,7%. 5) Rejonowe Biuro HSS wykonato w ’dniu
20.X.52 r. plan roczny hurtu w 102%, w detalu w 118 4%
6) Rejonowe Biuro SHS w Szczecinie przepracowato’ 340
roboczo-godzi-n przy rozpakowaniu to-waréw oraz zao
szczedzito 26.000 zt (obnizka kosztow wiasnych transpor-
tu) 7) Rejonowe Biuro HSS w Gdansku zaoszczedzi¢ na

rini nr?An mrmmom 1(i A 10

EKSPOZYTURA PKS — OSTROW JAKO PIERWSZA
W OKREGU POZNANSKIM WYKONA!A PLAN
ROCZNY

Ekspozytura Mieszana PKS w Ostrowie wykonala jako
pierwsza w Okregu Poznanskim we wszystkich ustugach
zadania przewozowo - spedycyjne na rok 1952. Ten suk-
ces osiggniety na 41 dni przed terminem - to rezultat
wypetnienia licznie podejmowanych zobowigzar produk-
cyjnych i wysokiej wydajnosci pracy catej zatogi

Dzieki temu zwyciestwu Ekspozytura PKS Ostrow
przekroczyta w 1952 r swoj -plan roczny o 155% co

wyraza sie liczba okoto 968.000 zt w cenach biezacych.
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ROZNE INFORMACJE

WYJASNIENIA DO REGULAMINU PLAC,
PRACOWNIKOW SAMOCHODOWYCH

Wobec réznych zapytan na temat regulaminu plac pra-
cownikéw samochodowych ogtoszonego w Monitorze Pol-
skim A-46 z dnia 31 maja 1952 r. podajemy wyjasnienia
bedace odpowiedzialna najczesciej spotykane watpliwosci.

1 Tabela plac podana w Rozdziale Il przewiduje dla
kierowcow zaszeregowanych do 1 grupy uposazenia dwie
stawki za godzing, a mianowicie 2,08 zl lub 1,92 zI. Nasu-
wa sie wiec pytanie, czy wszyscy kierowcy zaszeregowa-
ni do | grupy powinni mie¢ stawke 2,08 zl, a jezeli nie, to
ktorzy?

Odpowiadamy: stawka wyzsza moze by¢ przyznana $ci-
$le indywidualnie i powinna byé uzalezniona od rodzaju
obstugiwanego pojazdu, warunkéw pracy oraz zawodo-
wych kwalifikacji pracownika, czyli ze zaklad pracy w po-
rozumieniu z miejscowg radag zaktadowag decyduje o przy-
znaniu wyzszej stawki.

2. Rozdziat VI-A pkt. 5 — wynagrodzenie za prace w
godzinach nadliczbowych nalezy rozumie¢, ze dodatek w
wysokosci 100% godzinowego wynagrodzenia stanowi u-
posazenie zasadnicze wraz z dodatkiem wyréwnawczym
i lokalnym (o ile ten ostatni dodatek przystuguje z uwagi
na miejsce pracy).

3. Rozdziat VIII-C premia za konserwacje pojazdu

Tres¢ pkt. 5, rozdz. VIII — odnosi sie do kierowcéw za-
trudnionych przed dniem 1 czerwca 1952 r, to jest nrzed
wejsciem w zycie Regulaminu Plac ogtoszonego w Moni-
torze A-46, w tak zwanych duzych jednostkach samocho-
dowych (powyzej 8 noiazdéw). Kierowca obstugujgcy taki
witasnie samochdd eksploatowany poprzednio w duzym
gospodarstwie otrzymuje po osiggnieciu normy jednora-
zowa premie w petnej wysokosci — to iest 472 zt. 50 gr, nie-
zaleznie od tego czy nomie te osiggnat w maiu, czv w
czerwcu, czy w grudniu 1052 r. (lub nawet pézniej). Pre-
mie te gwarantowaly mu réwniez przepisy zawarte w po-
przednim regulaminie obowigzujacym do 31 maja 1952 r.

Kierowcy zatrudnieni przed dniem 1 czerwca 1952 r. w
matych gospodarstwach (do 8 pojazdéw) nie otrzymali
premii za poszczeg6lne elementy — iak oszczedno$¢ ma-
teriatdbw pednych, ogumienia itd., a wiec nie otrzymali row-
niez premii za konserwacje pojazdu. Otrzymali natomiast
wzamian tamtych premii jedna taczng premie — za goto-
wos$¢ pojazdu do eksoloatacii. | wtasnie w stosunku do
tych kierowcow, ktérych samochody uie bvly premiowane
za konserwacje odnosi sic okt. 6 rozdz. VIII-C nowego re-
gulaminu. Tre$¢ tego punktu okresla wyraznie, ze jezeli
do dnia 1 czerwca 1952 r. przebieg pojazdu dotvchczs nie-
premiowanego za konserwacje byt wyzszy od 2/5 czesci
rjorrny przebiegu“ woéwczas wzamian netnej premii prze-
widzianej\v pkt. 5 — to iest 472 zi, 50 gr — kierowca po
osiggnieciu normy przebiegu otrzymuie jednorazowg pre-
mie uwidoczniona w podanej w regulaminie tabelce.

Co to znaczy przebieg pojazdu dotychczas nie premio-
wanego za konserwacje?

. OkreSlenie ,nie premiowanego“ to nie znaczy, ze woz
jest nowy i dotychczas nie bvt jeszcze premiowany, a zna-
CZyincoe sarnoc'Ri ten nie byt obietv przed dniem 1 czerw-
ca 1952 r. premiowaniem za konserwacie, tak iak nie byt
remiowany m inne elementy (rozdz. IX dawnego regu-
aminu).

Ot6z zgodnie z trescig pkt. 6 oraz zamieszczong tabelkag
kierowca tak' otrzymuie_ za osiggniecie normy po dniu

czerwca 1952 r, premie jednorazowa, lecz wysokos¢ jej
uzalezniona jest od przebytej do dnia 1 czerwca 1952 r
czesci normy przebiegu w procentach.

Tak wiec na przyktad, samochéd Fiat 1100 — norma do
| glownei naprawy 60.000 km. Na dzien 1 czerwca 1952 r
licznik wykazuie Przebieg 42.000 km. a wiec 70% normy’
wowczas zgodnie z tabelka — kierowca no osiagnieciu
normy (60.000 km) otrzvma jednorazowa premie w wyso-

«nz! (M trz tabe.ka RO' zej 60% do 70%), a nje
472 zI. 50 gr." Otrzymanie mnigj zejJ sumy nie zhaczy ze
kierowca iest poszkodowany, gdvz réznica miescita sie w
sumie tej jednej premii — za gotowo$¢ pojazdu do eksplo-
atacji - ktorg kierowca otrzyma! do dnia 31 maja 1952 r.

MOTORYZACJA Nr 1

Gdyby ten sam jkierowca osiggnat norme przed dniem
1 czerwca 1952 r, wowczas zgodnie z dawnym regulami-
nem nie otrzymatby zadnej premii za konserwacje pojaz-
du, a zatem nie byloby stuszne aby po 1czerwca 1962 r.,
niezaleznie od przebytej czesci normy przebiegu, otrzy-
wal petna premie, analogicznie iak kierowca z dawnego
duzego gospodarstwa, ktory powiedzmy od dwoch lat pra-
cowat na uzyskanie tej premii.

Premia jednorazowa w petnej wysokosci (472 zt. 50 gr.),
lub w wysokosci jednej ze stawek podanych w tabelce nWt.
6, przystuguje kierowcy po osiggnieciu normy do | gtow-
nej naprawy (fabrycznie nowe zespoly), jak réwniez po
osiggnieciu normy rniedzynaprawczei, ti. normv do IT gtow-
nej naprawy. (Przykfad: samochéd Chevrolet Fleetmaster
po osiggnieciu przebiegu 80090 km i po osiggnieciu nor-
my nredzynaorawczei, tj. 65.000 km).

Premie przystugujaca za kazdy procent przekroczenia
normy (okt. 7 rozdz. VUI) nalezy rozumie¢ w ten sposob:

samochod Fiat 1100 dnkd 30 listonada osiagnat norme;
w grudniu przebyt 6.000 km., a wiec 10% ponad norme,
wowczas kierowca otrzvma: 10 V9 zt 45 gr — 9c zt

50 gr.; w styczniu przebyt dalsze 6.000 km. a wiec iuz 20%
nonad norme: kierowca r?rzvmuip wéwczas — 10 X '2 zt.

60 gr — 126 zl; w lutym przebyt 12.000 km a wiec juz 40%
ponad rforme (razem 24.000 km.) woéwczas kierowca otrzy-
ma:

za 6.000 km. — 10% Xx 20 zt. 50 gr. = 205 zI.
za 6.000 km. — 10% X 28 zt. 35 gr. = 283 zt.

50 gr.

Razem 488 zl. 50 gr.

Wynika z tego jasno, ze w ikazdyrn miesigcu otrzyma ta-
ka sume, jaka przypadnie za przejechane kilometry (pro-
centowo) w miesigcu obliczeniowym.

Zte obliczenie ma mieisce woéwczas, gdy — maiac-na
euwadze podany wyzei przyktad przebiegbw w grudniu,

styczniu i lutym — kierowca otrzymywatby: za miesigc
styczen po przeiechaniu 20% ponad norme (ale tvlko
6.000 km.) — 20% X 12 zt. 60 gr. = 252 zt. (zamiast
126 zt) aw lutym — 40% X 28 zl. 35 gr. = 1154 zt. (za-
miast 488.50).

Przyktad niewtasciwego obliczania premii iaskrawo o-

braziiie btedv popetnione przy obliczaniu premii za kazdy
procent przekroczenia normy bez zachowania przepisow
zawartych w pkt. 8 i w pkt. 10 rozdz. VI1I-C, tj. branie pod
uwage catego przebiegu ponad norme, a nie przebiegu w
danvm miesigcu obrachunkowym

Obszerniejsze wyjasnienie w odniesieniu do jednorazo-
we! nremii za konserwacje pobizdu. iak réwniez do premii
przystugujacej za kazdy procent przekroczenia normy, po-
dajemy w przekonaniu, ze obecnie wszystkim bedzie zro-
zitmrata tre$¢ Rozdz. VIU-C Regulaminu Ptuc Pracowni-
kéw Samochodowych i ze wyjasnienie to wnjynie na wta-
Sciwe sporzgdzanie obliczen naleznosci dla kierowcéw oraz
zapobiegnie dalszym reklamacjom na tym odcinku,
Mnrin, TM (st. radca Depasrt. Org. Zaitimdhienia i Ptac
MTDiL)

USTALONO NORMY ZUZYCIA CZESCI ZAMIENNYCH
DO POJAZDOW NIETYPOWYCH

Na wniosek Ce.ntr. Biura Handlu Sprzet. Samochodowe-
go Ministerstwo Transportu D. i L. ustalito normy zuzvc<a
poszczegoélnych czesci zamiennnych do pojazdéw samo-
chodowych nietypowych oraz mnozniki normujgce wyso-
kos¢ maksymalnych zapaséw czesci dla poszczegoélnych
marek i typéw pojazdéw samochodowych.

Ponadnormatywne iloSci czesci zamiennych
przekaza na ztom.'

RBHSS

CENTRALA SPOtDZIELNI TRANSPORTU
WYKONALA PLAN ROKU 1952 Z NADWYZKA

Centrala Spétdzielni Transportu wykonata zadania wy-
nikajgce z Narodowego Planu Gospodarczego na rok 1952
w zakresie dziatalnosci przemystowej i ustug transporto-
wych do dnia 31 pazdziernika 1952 r. w 106,5%, za$ pla
ny operatywne do dnia 13 listopada 1952 r. w 100 5%.

Plan obrotu towarowego wykonano na dzien 31 pai-

dzierrrika 1952 r. w hurcie w 100,3%, w detalu za$
W iUU, 1%.
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KSIAZKI NADESLANE

T. SOKOLOWSKI i A. ROSTOCKI - Transport samo-
chodowy, zasady eksploatacji i planowania (sir. 314,
rys. 3 wykresow 2«,.tamie 30). Naktad 4.100 egz. Wy-
dawnictwa Komunikiaicyjne, Wanszawa 1052,

Ostatnio UKazala sie ksigzka inz. T. Sokotowskiego i A.
RostocKiego pt. ,Transport samochodowy, zasady ertspio-
atacji i pianowania". musimy stwierdzi¢, ze ukazanie sie
lej Ksiazki jako pierwszej poiskiego aulofa, z dziedziny
planowania transportu samocnooowego, nalezy powita¢ z
wieiKim zadowoleniem i uznaniem. Transport samoenouo-
wy w gospodarce socjalistycznej w warunkach poiskich
jest czyms ~zgoia nowym, niespotykanym w Polsce z przed
1945 roku. ¢auama jakie jprzeu mmi sianety wysuneiy go
na jedno z czoiowycn zagadnien gospodarczych, 10 tez
brak iachowej literatury w jezyku polskim utrudniat jego
szynki rozwoj i wtasciwg organizacje.

Kadry transportowe naszego kraju nastawione na nie-
wiernie gospodarstwa samuunodowe musialy w trakcie
wykonywania zadan doszkala¢ sie i zdobywa¢ doswiad-
czenia. uoecnie jest juz lepiej, mamy uczeinie wyzsze
i sreunie z wyuziatarm transportowymi, ktére w oparciu o
literature rauziecka szkole przyszie kadry transportowcow.

Nadrobienie jednak luki w kadrach transportu samocho-
dowego jesi zadaniem, ktére wymaga wykorzystania
wsze.kich $rodkéw. Luke te moze réwniez wypetié
wlasna literatura lachowa. Jasnym jest, ze okres oa mo-
mentu utworzenia transportu samocnodonwego na podsta-
wacn gospodarki socjalistycznej ao Ukazania sie pierw-
szej ksiazki poiskicn autorow musiat hyc stosunkowo dtu-
gi. Wiem czasu hyio potrzeba, ..azeoy autorzy zdonyli od-
powiedni poziom i doswiadczenie gospodarowania socjali-
stycznego transportem w warunkaen naszego kraju oar-
dzo roznych w stosunku do 25i<K.

Powracajgc do samej ksigzki to mozemy powiedzie¢, ze
spetnita ona catkowicie swoje zadanie ,pierwszego Kroku"
i daje rekojmie, ze ksigzek tego typu Ukaze sie wkrétce
wieoej, zapetniajac tuke w literaturze fachowej. Odnosnie
ksigzki i jej tresci to zrozumiatym jest, ze jako ,pierwszy
krok" nie ma ona tej prostoty i ptynnosci lematu ujec ra-
dzieckich autorow — omawia ona tylko pewne wycinki za-
rowno z zakresu eksploatacji jak i planowania, wycinki
opracowane bez zarzutu, aie nie stanowigce zyciowo uje-
tej catosci.

Jedng z gtéwnych wad ksigzki jest r6znorodnos¢ pozio-
mu — ksigzka miata by¢ popuiarna, niestety tego zaaanta
nie spetnita, dajac w poszczegoélnych rozdziatach rézne po-

ziomy, to tez catkowitego zastosowania jako pomoc w
pracy ekspozytury ksigzka ta nie bedzie miata.
Wyczuwa sie, ze autorzy sg teoretykami, dajgc duzo

wiadomos$ci na poziomie wyzszym.

Natomiast mato jest takich rozdziatéw, ktéTe mogtyby po-
moéc szeiowi ekspozytury i jego personelowi w icn dziatal-
nosci, brak jest prostycn praktycznych wskazéwek w jaki
sposob buduje sie pian, lun tez w jaki sposob nalezy czy-
ta¢ plan i jak nastawia¢ robote azeoy ten plan wykonac.

Z punktu widzenia poziomu wyzszego nalezy podkresli¢
bardzo ciekawe i stuszne wprowadzenie trzech wspotczyn-
nikbw wykorzystania tadownosci, rozwigzujgce dotychcza-
sowg luke we wzajemnym rozliczaniu zalezno$ci wszyst-
kich wspotczynnikow.

Wydaje sie stusznym, aby autorzy przy opracowywaniu
Il wydania ksigzki wzieli pod uwage powyzsze wypowie-
dzi, a spetni ona catkowicie swoje zadanie.

T. Kern-Jedry¢howski

MGR IN2. PAWEL SOLSKI — transport samochodowy
w terenie (stron 616, rys. 316, taltel). Naklad 3.100 egz.
V}/ydawnictwa Komunikacyjne, Warszawa 1952 r. Cena
zt 50.

Autor podzielit swa prace na 7 rozdziatéw: |, Transport
samochodowy (tabor, wiasciwosci eksploatacyjno - tech-
niczne, drogi i ich wptyw na eksploatacje, $rodki technicz-
nego zabezpieczenia pracy taboru); || — Zasady organizacji
uansportu samochodowego (ogoélne zasady organizacji pra-
cy, praca przewozowa, przewozy towarowe, metody organi-
zacyji pracy na linii transportu regularnego); Il — Wa-
itinkl terenowe eksploatacji (charakterystyka, terenowe wn-
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runki drogowe, wiasciwosci terenowe taboru, jazda w tere-
nie, niektére wiadomosci z terenoznawstwa); IV — Rodzaje
przewozéw terenowych w gospodarce narodowej (przewozy
terenowe w rolnictwie, w DUdownictwie, w le$nictwie, przy
obstudze ,objektéw przeséwnycn"); V — Zasady organi-
zacji pracy taDOru w warunkach terenowych (zasady organi-
zacja i urzadzenia do prac na i wyiadunkunwenj: Yl —
Organizacja parku samochodowego (zadania parku i sta-
wiane mu wymagania, teonnicza opsruga taooru, orgatrza-
cja parku i pracy w nim, rodzaje parkéw samochodowych);
VU — Organizacja i wyposazenie elementéw parku sa-
mochodowego (sracja obsiugi w parku, stacja jpaliwa,
pank postoju, magazyn ‘techniczny, ogolny plan parku
samocnodoweigo;.

Juz tymko wymienienie rozdziatéw i niektérych podroz-
dziatéw ksigzki inz. betskiego zorientuje Czytelnikéw, ze
praca ta obejmuje bardzo ODSzerny wacmarz zagadnien, kt6-
re autor stara! sie powigza¢ jedng wspdlng nicig. Ta ni¢
wigzaca poszczegdllne tematy — to zatozenie, aby da¢ or-
ganizatorom i wykonawcom transportu samochodowego pra-
cujgcego w warunkach specjalnych, a mianowicie w tzw. wa-
runkach terenowycn — moziiwe jak najpetniejsze rozwia-
zania napotykanych w tego rodzaju pracy zagadnien i trud-
nosci.

Nalezy wyrazi¢ przekonanie, ze autor osiagnat cel swego
zalozenia — ksiagzka ,Transport samochodowy w terenie*
zawiera niewatpliwie szereg cennych rad, wskazéwek, obli-
czen oraz porzadkuje i klasyfikuje wie.e poje¢, ktére do-
tychczas aiuo byiy dopiero w staduum porzgdkowania, albo
jeszcze w tzw. ,stanie ptynnym".

Organizatorzy i wykonawcy transportu samochodowego
w buuowructwie przemystowym lub mieszkaniowym (po-
zamiejskim), w budownictwie drogowym i klejowym,
wreszcie w rolnictwie, lesnictwie, elektryfikacji, pracach
geologicznych itp. — wiele z tej ksigzki skorzystajg i wiele
sie naucza, co z 'kolei przyczyni sie do sprawniejszej i wy-
dajniejsze] pracy transportu samochodowego na tym wy-
cinku dziafania.

Zaznaczy¢ nadto nalezy, ze juz w chwili obecnej dos¢
duzy odsetek taboru samochodowego pracuje w Polsce
w warunkach specyficznych i czeSciowo tabor ten posiada
specyficzne cechy — jest przystosowany do tej wtasnie pra-
cy. Z czasem ilos¢ taboru specjalnego zatrudnio-
nego przy takich wlasnie pracach specjainyen bedzie z pew-
noscig wzrastaé, tak ze ksigzka inz. Solskiego znajdowaé
bedzie coraz to szersze zastosowanie.

Jednym z najciekawszych fragmentéw ksigzki sg rozdziaty
VI i Vii traktujgce o organizacji i wyposazeniu elementow
przenosnych parku samochodowego, stacji obstugi, punktu
obstugi technicznej, warsztatu naprawczego, stacji paliwa,
parku postoju i magazynu technicznego.

Bardzo stusznie —mnaszym zdaniem — postgpit autor
dajac dos¢ obszerny i szczegdtowy (na 210 stronach for-
matu B5) opis wspomnianych wyzej czynnosci i urzadzen,
opis dos¢ bogato ilustrowany dobrymi naogét rysunkami.
Ten dziai nalezy bodajze uzna¢ za najbardziej wartoscio-
wy z jpunktu widzenia realnej pomocy dla pracownikéw
potowej stacji obstugi lub warsztatu naprawczego. Po-
dane szematy organizacyjne oraz zestawienie i opisy jnie-
zbednego wyposazenia oraz zastosowania go — przyda-
dza sie bardzo ekipom transportowym pracujgcym juz
dzisiaj w terenie.

iKsigzka ,Transport samochodowy w terenie* stanowi
w polskim pismiennictwie samochodowym pierwszg prébe
wydzielenia sposréd réznorakich warunkéw eksploatacyj-
nych wycinka jednej’ typowej grupy, jaka jest grypa tran-
sportu pracujacego w terenie — posiadajgca cechy odrebne
od pracy taboru samochodowego pracujgcego w tzw. kla-
sycznych warunkach eksploatacji na statych liniach.

Autor opart swa prace w czesci traktujgcej o ogoélnych
zagadnieniach eksploatacji na znanej ksigzce radzieckiej
pt. ,Eksploatacja awtomobilnawo transporta“ (autorzy
Kramarenko — Afanastew). Czes¢ traktujgca o obstudze
technicznej oparta jest na ksigzkach radzieckich wydanych
ostatnio przez Ministerstwo Gospodarki Komunalnej
RSFSR, przez Ministerstwo Gospodarki Rolnej ZSRR oraz
przez Ministerstwo Sit Zbrojnych ZSRR. Cato$¢ pracy sta-
nowi jednak orginalng i dos¢ zwarta koncepcje dostosowang
do naszych aktualnych potrzeb w dobie obecnej, potrzeb
ktére'w miare uptywu czasu beda wzrastac. T T. G
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OGLOSZENIA DROBNE

1 ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0382, wy-
dane przez PMRN w Czestochowie w roku 1951, na nazw.
Czestaw Nycz, zam. w lwoniczu, ul. Dluga 196. ,

2. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0142, wyda-
ne przez strostwo w Cieszynie w roku 1949, na nazw. Jozef
Podzorski, zam. w Hermancu 105, pow. Cieszyn, woj. ka-
towickie.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. |, wydane przez
Panstw. .Urzad Sam. w roku 1946, na nazw. Stanistaw Si-
kora, zam. w Warszawie, Al. Jerozolimskie 52.

4. SKRADZIONO prawo jazdy, kat. Il, wydane przez
Wydziat Ruchu w Lublinie w 1949 r., na nazw. Stanistaw
Matracki, zam. w Lublinie, ul. Lipowa 7.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 45, wyda-
ne przez PPRN w Sochaczewie w roku 1952, na nazw. Ka-
ziemierz Sierocinski, zam. w Warszawie, ul. Kacza 8 m. 16.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0006, wy-
dane przez PPRN w Srodzie SI. w roku 1952, na nazw. Sta-
nistaw Dziatkiewicz, zam. w Srodzie Sl., ul. Ko$cnuszki
nr 54.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, wydane przez
starostwo w Radomiu w roku 1949, na nazw. Krzysztof
Kowalczyk, zam. w Radomiu, iul. Zakrzéwek 25.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0075,.wydane
przez PPRN w Ktodzku w roku 1951, na nazw. Jozef Bo-
dzek, zam. w Ktodzku, ul. Zamiejska 1 m. 3.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 15080, wy-
dane przez urzad woj. w roku 1950, na nazw. Michat Ku-
ziora, zam. we Wroctawiu 7, ul. Skoczylasowa nr 47.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0254, wyda-
na przez PMRN w Katowicach w roku 1949, na nazw. Mie-
czystaw Kluba, zam. w Katowicach, ul. Teatralna 8 m. 8.

11. SKRADZIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0190, wy-
dane przez MRN w Bytomiu w roku 1952, na nazw. Zyg-
munt Lipa, zam. w Bytomiu, ul. Joanty 20, IIl p.

12 ZAGUBONO prawo jazdy, kat. Il, nr 155, wydane
przez b. Zarzad Miejski, w roku 1949, na nazw. Jan Sorem-
6a, zam. w Chorzowie, ul. Urbanowicza 10.

13. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 1094, wydane
przez urzad woj. we Wroctawiu w roku 1949, na nazw. Jan
Mikus, zam. we Wroctawiu, ul. Wincentego Witosa 42 m. 29.

14 ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 17, wydane
przez starostwo w SwiebOQZinie w roku 1949, na nazw. Ste-
lan Grzeskowiak, zam. w Swiebodzinie, ul. Zymierskiego 1

15. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0001, wyda-
ne przez PPRN w Lubaniu w roku 1952, na nazw. Woj-

ciech Nuckowski, zam. w Siekierczynie nr 402, pow. Luban
81, woj. Wroctaw.

16. SKRADZIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0064, wy-
dane przez PPRN w Cieplicach w roku 1952, na nazw. An-

tom Kubis, zam. w Mystakowicach, ul. Daszynskiego 30,
pow. Jelenia Gora.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, wydane przez

urzad. woj. w todzi, na nazw. Zygmunt Kozierkiewicz,
zam. w Warszawie, Al. Niepodlegtosci nr 106 nr. 2.

Praw® jazdy, kat. IlIl, nr 378, wydane
przez PPRN w Olsztynie w roku 1951, na nazw. Antoni
ozramka, zam. w Ghobienicach, pow. Wolsztyn.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0143, wy-
clane przez starostwo w Tczewie w roku 1949, na nazw.
Pawet Sztuka, zam. w Bydgoszczy.15.
noM ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. |, wydane przez
PRN w Pruszkowie w roku 1949, na nazw. Franciszek
Baskiewicz, zam. w Warszawie, ul. 17.go St ia 28 bl
.Lotu®* m. 76 (Okecie). go slyczhia <6, bl

2\ z» UBIONO Prawo jazdy, kat. I, nr. 645, wydane
w oku 1949 na nazw. Alfons Straszewski, zam. w Pozna-
niu, ul. Dzierzynskiego 99/101.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0141, wyda-
ne przez PMRN w Radomiu w roku 1949, na nazw. Wtady-
s .\ 2am- w Radomiu, ul. Mickiewicza 9.

, .UT,0 Prawo iazdy. kat. Ill, nr 0253, wy-
Hdc!:?e,\ *b1< JBg 5ml o nazw- Michat lwasiow, zam. w Noweh
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24. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0472, wyda
ne przez PMRN w roku 1949, na nazw. Mieczystaw Stru-
siewicz, zam. w todzi, ul. teczycka 62.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0060, wy-
dane przez PPRN w Mogilnie w roku 1951, na nazw. Eu-
gieniusz Tuzik, zam. w Trzemesznie, pow. Mogilno — Za-
sadnicza Szkota Metalowo-Budowlana.

26. ZAGUBIONO orawo jazdy, kat. lila, nr 0008, wy-
wane przez PPRN w Sokdélce w roku 1951, na nazw. Bro-
nistaw Kryszczunas, zam. w Sokétce, ul. Nowa nr 14.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, wydane przez
PWRN we Wroctawiu, na nazw. Stanistaw Marianski,
zam. we Wroctawiu, ul. Cybulskiego nr 33 m. 7.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0599, wy-
dane przez urzad woj. we Wroctawiu w roku 1952, na nazw.
Jan Musiatl, zam. we Wroctawiu, ul. Sokolnicza 42 m. 14.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IV, nr 0001, wy-
dane przez PMRN w Gnieznie w roku 1952, na nazw.
Wiadystaw Strugata, zam. w Gnieznie, ul. Stowackiego
nr 30.

30. ZAGUBIONO prawo iazdy, kat. I, nr 0476, wydane
przez urzad woj. we Wroctawiu w roku 1949, na nazw. tu-
kasz Sowa, zam. we Wroctawiu, ul. Purtyniego 31 m. 1

31. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, wydane w roku
1951, na nazw. Kazimierz Krélak, zam. w todzi, ul. Cata
nr 22.

32. ZAGUBIONO tabliczke rejestr, nr EI-0337, wydang
przez Wydz. Kom. w Biatymstoku w roku 1952, na nazw.
Edward Witkowski, zam. w Suwatkach, ul. Warynskiego
nr 2.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0166, wy-
dane przez PPRN w Gliwicach w roku 1951, na nazw. Je-
rzy Furgalinski, zam. w Strzelnie, ul. Kopernika nr 6.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 1054, wy-
dane przez Zarzad Miejski w Bydgoszczy w roku 1949na
nazw. Kazimierz Zielinski, zam. w Bydgoszczy, Zbozowy
Rynek 11

35. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950, na nazw. Zenon
Matuszewski, zam. w Warszawie, ul. Smolna nr 36 m. 6.

36. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0825, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1951, na
nazw. Czestaw Milewski, zam. w Wraszawie, ul. Wiktor-
ska nr 6 m. 11

37. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0060, wy-
dane przez PPRN w Watbrzychu w roku 1951, na nazw.
Edmund Kostusiak, zam. w Walibrzychu, ul. Gabrjela Pe-
rii 14 m. 9.

38. SKRADZIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0179, wy-
dane przez PMRN w Elblaggu w roku 1952, na nazw. Mie-
czystaw Wyjadtowski, zam. w Elblggu.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0069, wy-
dane przez PPRN w Gizycku w roku 1950, na nazw. Jan
Symonowicz, zam. w Gizycku, ul. Pionierska nr 7 m. 1

40. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0157, wydane
przez PWRN w Kielcach w roku 1949, na nazw. Jozef Ja-
kubowski, zam. w Augustawie, p-ta Kowala — Stepocina,
paw. Radom nr 26.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0267, wydane
przez PMRN w todzi w roku 1949, na nazw. Henryk Minc,
zam.-w Lodzi, ul. Sienkiewicza nr 58 m. 9.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, na nazw. Bro-
nistaw Stachura, zam. w Krakowie, ul. Zamojskiego nr 23
m. 12

43. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. 1V, nr 0154, wyda-
ne przez PWRN w Jeleniej Gérze w roku 1952, na nazw.
Antoni Tungus - Gotowicz, zam. w Jezak nr 6/F, pow. Je-
lenia Gora.

44, ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0146, wy-
dane przez PMRN we Wioctawku w roku 1952, na nazw.
Wiadystaw Kunysz, zam. w Bytomiu, ul. Poznanska nr 91.

45, ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0030, wyda-
ne przez PPRN w Kotobrzegu w roku 1950, na nazw. An-
toni Macheta, zam. w Jaworznie - Sitownia Il, pow. Chrza-
noéw.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0036, wydane
przez starostwo we Lwowku SI. w roku 1949, na nazw.
Wiadystaw Hetel, zam. we Lwoéwku SI., ul. Stalina nr 45.



47. 70GUBIONO prawo jazdy, kat. I, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie, na, nazw. Stanistaw Dolecki,
zam. w Warszawie,ul. Okopowa nr 25 m. 28.

48. 7AGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950, na nazw. Ludwik
jazw.ins.ki, zam.. w Warszawie, ul. Czeczota 29.

49. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny nr T-76266. wy-
dany przez Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Wiktoria
Boczkowska, zam. w Warszawie, ul. Rolna 27.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 1679, wy-
dane przez urzad woj. we Wrocbwiu w roku 1951, na nazw.
Marian Grabny, zam. we Wroctawiu, ul. Ofiar O$wiecim-
skich 17.

.51. 7AGIIRtONO prawo jazdy, kat. lila..nr 0077. wy-
dane przez PPRN w Szamotutach/w roku 1949, na nazw.
Tadeusz SzczechowDk, zam. w Niewierzu, p-ta Duszniki
WIKp., ,pow. Szamotuty.

52. ZAGUBIONO prawo iazdy, kat. lll, wydane przez
PMRN%v Toruniu w roku 1949, na nazw. Zbigniew Jena-
rzewski, zam. w Ozarowie k/Warszawy, ul. 11-go Listopa-
da 11

58. 7AGURP8NO pr*wo jazdy, kat.
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950, na nazw. Heromin
Stodkowski Tm w Warszawie, ul. Smolenska 76 rm 16.

54, ZAGURIONO nr*wo iazdy, kat. IM, nr 0666. wy-

dane narez PMRN w GOwic°ch w roku 1951. na nazw. Ja-
nusz Zielinski, zam. w Gliwicach, ul. Falata nr 6.

55. SKRADZIONO prowo jazdy, kat. Il, nr 1685 wy-
dane przez. PSRNw Warszawie, na n”zw. Jozef Goéralczyk,
zam, w Zabierzéwku k/Krakowa, ul. Szkolna 20.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane przez
PSRN w Wars’ zw!le w -oku 1952, na nazw. Jerzy Broch-
wicz, zam. w Warszawie.

57. ZAGUBIONO prawo iazdy, kat. Illia. nr 0109, wy-
dane przez PMRN w roku 1951, na nazw. Stanistaw Ma-
tuszewski, zam. w Poznaniu, ul. Chudoby 16 m. 2a.

ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, wydane przez
PWRN we Wroctawiu w roku 1951, na nazw. Stanistaw Ko-
recki, zam. w Sosnowcu, ul. Zamkowa nr 12

59. 750r'otono prawo jazdv. kat. L n- 0'7t wud?-
ne przez PPRN w roku 1949, nu nazw. Anaioliusz Ulatow-
ski. zam. w Rembertowie, ul. Kilinskiego 1.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0225, wy-
dane przez starostwo w Swiebodzinie w roku 1949. na
nazw. A'ina Gajewska, zam. Dabrowice, maiatek — Gtow-
nej Szkoly Gospodaretwa Wiejskiego, pow. Skierniewice.

61. ZAGURIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0092, wydane
przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1948, na nazw.
Roman Kaminski, zam. w Radosci, ui. Sobieskiego nr 7
m. 3

62. ZAGUBIONO prawo iazdy, kat. I, nr 0455, wyda-
jne przez urz. woi. w Katowicach w roku 1949, na nazw.
Jan Ptak, zam. w Swietochtowicach,'ul. Armii Czerwo-
nels.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0049, wy-
dane nrzez starostwo w Turku w roku 1950, na nazw. Ma-
rian Szymaniak, zam. w Kole, ul. Garncarska nr 28, woj.
poznansk:e . ,

64. ZAGUBIONO prawo jazdy. kat. Ill, wydane przez
Zarzad Mifdski w roku 1952, na nazw. Tadeusz Bednarek,
zam. w todzi. 1. Ogrodowa 25.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IV. nr 0195, wyda-
ne nrzez PWRN w Katowicach w roku 1952, na nazw. Le-
szek. Softvsik. z"m. w Katowicach, ul. Andrzeja 29 m. 1

66. ZAGUBIONO prflwo jazdy, kat. lila. nr 0053, wy-
dane przez starostwo w Kartuzach w roku 1949, na nazw.
Konrad Bajrowski, zam. w Kosowie, gm. Przodkowo, pow.
Kartuzy.

67- ZAGURIONO prawo iazdy, kat. Ilia, nr 0707. wy-
dane przez PMRN w roku 1951. na nazw. Jarost*w Béjka,
zam. Matboro — Piaski, Al. Wo:skn Polskiego 491

68. ZAGUBIONO prawo iazdy, kat. Ula.nr 243!, wy-
njnf, nrzez Wvdz. K°m. w Lodzi w roku 1949, na nazw.
mmﬁ:lys+aw Rydz, zalm. w Lodzi, ul. Proletariacka nr 25

ZAGUBIONO tablice rejestr, na samochéd nr 40149,
r na l)rzez PWRN w Bvdgoszczv, na Eekspozyture PKS

w on,Dabrowskiego nr 26.
70 ZAGUBIONO tabBce rejestracyjng na samochod
-,r*wydand przez PWRN w Bydgoszczy, na Ekspo
tytuke PKS w Toruniti, W 'Dabrowskiego nr 6.

Il, wydane przez

71. ZAGUBIONO dowdd reiestr. na samochdéd marki
.Chausson* nr inw. 5701, nr rejestr. 85-449, wydany w ro-
ku 1952. na Ekspozyture PKS w Ciechanowie, ul. Ks. Scie-
giennego 18.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0065, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Katowicach w roku 1951, na
nazw. Edmund Wencel, zam. w Mystowicach, ul. Sobie-
skiego nr 10.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. II, nr 0050, wydane
przez PPRN w Koscianie w roku 1949, na nazw. Stanistaw
Waligéra, zam. w Koscianie, ul. Dembowskiego nr 2.

74. ZAGUBIONO orawo jazdy, kat. llia. nr 0366, wy-
dane przez PMRN w Gliwicach, na nazw. J6zef Kwiatkow-
ski, zam. w Gliwicach, ul. Styczynskiego nr 28 m. 6.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane przez
Wydz. Kom. w todzi w roku 1950, na nazw. Tadeusz Orna-
Jtowski,.zam. w Lodzi, u!. Kilinskiego nr 144.

76. ZAGUBIONO prowo iazdy, kat. llia, nr 1296, wy-
dane przez urzad woi. we WrocOwiu w roku 1950, no nazw.
Maciei Czyzewicz, zam. Kamienna 32, gm. Michalice, pow
Namystow.

77. ZAGUBIONO prawo iazdy, k*t. Ilia, wydane przez
b. Zarzad Mie‘ski. na nazw. Janusz Brandys, zam. w Cho-
rzowie, ul. Kartowicza nr 7.

73. ZAGUBIONO prawo Uzdy, kat. llia, nr 1710, wy-
dane przez Wydz. Kpm. w Warszawie w roku 195!, na
nazw. Zdzistaw Duda, zam. w Warszawie, ul. Nasielska 26
m. 4.

79. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane przez
PPRN w Chrzanowie w roku 1949, no nazw. Karol Smo-
iarczyk, zam. w Jaworznte, ul. 22-go Stycznia nr 41.

80. ZAGUB!ONO prowo jazdy, kat. Ilia, nr 0151, wy-
dane orzez PWRN w Kie’cach w roku 1949,vra nazw. Bog-
dan Klimczak, zam. w Kielcach, ul. Karczéwkowska 3 m. 5.

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 1171, wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1952, na
nazw. Ignacy Graniczny, zam. we Wroctawiu, ul. Grabi-
szynska 325.

82. 7AGUBTONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 00650, wy-
dane przez PPRN w Sremie w roku 1950, na nazw. Ed-
mund Kopycki, zam. w Orkowie, pow. Srem, woj. poznan-
skie.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane przez
PWRN w Poznaniu, na nazw. Czestaw Nowakowski, zom.
w Poznaniu, ul. Prusa 17 m. 2.

84. 7AGUBIONO prawo jazdy. kat. Il, nr 1199, wyda-
ne w roktr 1949, na nazw. Antoni Skupinski, zam. w Pozna-
niu, ul. Gwardii Ludowej 19 in. 19.

85. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr W-279, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949, na nazw.
Henrvk Zbrzyzny, zam. w Warszawie, ul. Mickiewicza
nr 26.

86. ZAGUBIONO prawo iazdy, kat. Ilia, wvdar.e w ro-

ku 1951, na nazw. Jozef Miskiewicz, zam. w Siemianowi-
cach, ul. Staszyca 2.

87. ZAGUBIONO orawo iazdy, kat. llia. nr 0021, wy-
dane orzez PPRN w Kolnie w roku 1950, na nazw. Czestaw

Serafinski, zam. we wsi Borkowo, gm. Maly Plock, pow.
Kolno.

83. ZAGUBBJNO vrawo jazdy, kat. Ula, nr 0191, wy-
dane w roku 1951. na nazw. Henryk Krzeminski, zam.
w Warszaw'e, ul. Hallerowa nr 2.

89. ZAGURIONO prawo jazdy, W jlIn. nr 0002, wy-
dane W roku 1952. na mzw Marian HoMecki, zam. w Ru-
dzie Kamera'nej, p-ta Polesnica, pow. Brzesko.

90. ZAGUBIONO prawo iazdy. kat. llia, nr 3984, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950. na

nazw. Kazimierz Rosiak, zam. w Rembertowie, ul. Polna
nr 2m. 3

91. ZAGUBIONO prawo iazdy, kat. llia, nr 0028. wy-
dane przez Zarzad Mieiski w Bialymstoku w roku 1949. na
nazw. Stanistaw Kurkowski, zam. w Biatymstoku, ul. Kny-
szyhska 2 m. 7.

92. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, wydane przez
PWRN w Krakowie, na nazw. Bolestaw Birwik, zam
w Binczycy 29, Nowa Huta.

93. ZAGUBIONO prawo iazdy. kat. llia, nr 1417, wy-
dane w roku 1950, na nazw. Bronistaw Siatka, zam., w Kra-
kowie — Lagiewniknach, ul. Jastrzebia 497.



94. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat Ill, nr 0145, wy-
dane przez PMRN w Zarach w roku 1952, na nazw. Marian
Rerak, zam. w Zarach k/Zagania.

95. ZAGUBIONO prawo jazdy. kat. Ilia, nr 0023, wy-
dane przez urz. woj. w Katowicach w roku 1951, na nazw.
Eryk Komandeik, zam. w Lipinach, ul. Kolejowa nr 3.

96. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. ll-la, nr 3595, wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku
1950, na nazw. Jerzy Kurek, zam. w Warszawie, ul. Ploc-
ka nr 67 m. 55.

97. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0114, wyda-
ne przez Zarzad Miejski w Piotrkowie Tryb. w roku 1950,
na nazw. Ryszard Pietrzyk, zam. w Piotrkowie Tryb., ul.
Robotnicza nr la.

98. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 1809, wy-
dane przez Wydz. Kotn. w Warszawie w roku 1952, na

nazw. Janusz Bogusz, zam. w Warszawie, ul. Ogrodowa 26
m. 83.

99. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0395, wy-
dane przez PWRN w Krakowie w roku 1951, na nazw. Ta-
deusz Binczycki, zam.w Krakowie, ul. Mogilska nr 3 m. 2.

100. SKRADZIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0306, wy-
dane przez PRN w todzi w roku 1950, na nazw. Wincenty
Adamusik, zam. w todzi, ul. Lutémirska 29.

101. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0292, wy-
dane przez PPRN w Drawsku w roku 1952, na nazw. Kazi-

mierz Pier6g, zam. w Cieszynie Drawskim, pow. Drawsko,
p-ta Zlociniec.

102. ZABUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 1598, wy-
dane przez urzad woj. we Wroctawiu w roku 1951, na

nazw. Jan Mika, zam. we Wroctawiu, ul. Krucza nr 142
m. 1

103, ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0679, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949, na

nazw. Anna Zawitkowska, zam. w Warszawie, ul. Marszal-
kowska nr 62.

104. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0099, wy-
dane przez PPRN w Cieplicach w roku 1952, na nazw.
Tadeusz Pacan, zam. w Karpaczu, ul. Wielkopolska nr 9.

105. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 3432, wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1949, na nazw. Je-
rzy Majdys, zam, w todzi, ul. Korzeniowskiego nr 28.

106. i-rtGUBIONO prawo jazdy, kat. 11, wydane przez

Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950, na nazw. Zofia Jaz-
"*4tiska, zam. w Warszawie, ul. Czeczota nr 29.

107. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 054, wy-
dane przez PPRN w Swiebodzinie w roku 1952 na nazw.

Jan Krysinkiewicz, zam. we wsi Jeziory nr 45, pow. Swie-
bodzin, woj, Zielona Gora.

108. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0724, wy-
dane przez PPRN w Nowym Tomyslu w roku 1951, na

nazw. Szczepan CzapczYk zam. w Pakostawiu, gm. Lwo-
wek, pow. Nowy Tomys$

109. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0148, wy-
dane przez PRN w Bystrzycy w roku 1949, na nazw. Mi-

Ciial Klamut, zam. w Olesnicy Sl., ul. Wojska Polskiego 67
— Technikum Odlewnicze.

110. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0010, wy-
, he PPRN w Ztotoryi w roku 1951, na nazw. Stani-

staw Mmarczyk, zam. w Wojciechowie, gm. Strupice, pow.
Ztotoryja,

111. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. 111, na 15500, wy-
dane przez PWRN w Krakowie, na nazw. Edmund Wrona,
zam. w Krakowie, ul. Syrokanki 16 m. 6.

112. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0291, wy-
dane P”ez staroswto w Pszczynie w roku 1949, na nazw.

lawet Pilorz, zam. w Podlasiu Kopaninym nr 5  pow.
* szczyna.

13 ZAGUBIONO prawo iazdy, kat. IV, na nazw.
man Szczepanski, zam. w Ostropie, pow. Gliwice.

+ PR ZAGUBIONO prawo jazdy, kat, |, wydane p
Wydz. Kom. w Warszawie, na nazw. Zygmunt Krolak, :
w Warszawie, ul. Glogiera nr 2 m. 40.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 0016, wy-

dane przez PMRN w Pile w roku 1952, na nazw. Broni-
staw Jankowski, zam. w Pile, ul. Ludowa nr 54.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0137, wy-
dane przez PMRN w Legnicy w roku 1950, na nazw. Ada-
*>gj Piekarski, zam. w Legnicy, ul. Polna 1

117. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 0063, wy
dane przez urzad woj. we Wroctawiu w roku 1951, na nazw
Ryszard Czop, zam. w Bolkowie, pow. Jawor, ul. Jelenio-
gorska nr 5.

118. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1952, na nazw. Wiady-
staw Rogalski, zam. w Warszawie, ul. Okopowa nr 26 m. 30.

119. SKRADZIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0391,
wydane przez starostwo w Aninie, na nazw, Marian Ja
sinski, zam. w Opolu, ul. Piastowska nr 14.

120. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0070, wy-
dane przez PPRN w Miliczu w roku 1949, na nazw. Marian
Kuligowski, zam. w Miliczu D/SI., ul. J. Stalina rir 5a.

12!, ZAGUBIONO prawo jazdy, kat, IlI, nr 0032, wyda
ne przez starostwo w Lubaniu SI; w roku 1949, na nazw
Stanistaw Danel, zam. w Lubaniu Sl., ul. Lenina 2.

122. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ul, wydane przez.
Wydz. Kom. w roku 1949, na nazw. Feliks Latoszek, zam.
w Warszawie, ul. Adampolska nr 3 m. 3.

123, ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 1981, wy
dane »rzez urz. woi. we Wroctawiu w roku 1949, ria nazw.
Zdzistaw ldzikowski, zam. w Grudziadzu, ul. Wislana nr 8.

124. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. fila, nr 0399Swy-
dane przez PMRN w Sosnowcu w roku 1951, na nazw. Syl
wester Dul, zam. w Sosnowcu, ul. Piotrkowska nr 3.

125. ZAGUBIONO prawp jazdy, kat. llia, na nazw.
Edward Adamczyk, zam. w Krakowie, ul. Felicjanek 19
m. 6a.

126. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0196, wy-

dane przez PWRN w Bialymstoku w roku 1951, na nazw.
Tadeusz Kucikowicz, zam. w Bialymstoku, ul. Manifestu
Lipcowego nr 25 m. 4.

127. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr W-2561,
wydane przez Wydz. Komunik, w Warszawie w rok” 1950,
na nazw. Jerzy Kapczynski, zam. w Warszawie, ul. Glogie-
ranr2m. 19

128. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0462, wy
dane przez urzad woj. w Katowicach w roku 1949 na nazw.
Jan Adamiec, zam. w Gliwicach, ul. Swierczewskiego nr 51.

129. SKRADZIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0070, wy-
dane przez b. Zarzad Miejski w Kaliszu w roku 1949, na
nazw. Stefan Kosior, zam. w Szczecinie, Al, 3-go Maja 10
m. 7.

130. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 0924, wy
dane przez PWRN w Katowicach, na nazw. Edward Ga
brie], zam. w Katowicach, ul. Pawia nr 10

131. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 1667, wy
dane przez PWRN w Katowicach w rokji 1949, na nazw.
Aleksander Richter, zam, w Bielsku - Biatej, ul. Marksa
m. 1

132. ZAGUBIONO prawo uizdy, kat. Ula, nr 0420, wy-
dane przez PMRN w Czestochowie w roku 1950, na naz.w
Jozef Bora!, zam. w Czestochowie, ul. Przechodnia nr 8.

133. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0003, wyda
ne przez PPRN w Kluczborku w roku 1949, na nazw. Jozef
Kuzyk, zam. w Tarnowie — Gumniskach, ul. B. Gfowac
kiego nr 1

134. SKRADZIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0052, wy
dane przez PPRN w Orzemiwie'w roku 1952, na nazw.
Antoni Kraiczvk, zam. w Rudzie SI. |, Stanistawa nr |I.

135. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 0460, wy
dane przez. Zarzad Miejski w Czestochowie w roku i950,
na nazw. Kazimierz tabocha, zam. w Czestochowie, ul,
Waszyngtona nr 28 m. 3.

136. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 0430, wy-
dane w roku 1951, na nazw. Jan Szmidla, zam, w Czesto
chowie, ul. Narutowicza nr 149.

137. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 1100, wy
dane przez PRN w Kamiennej Goérze w roku 1952, na nazw.

\g)zef Furtak, zam. w Ogorzelcu nr 112, pow. Kamienne
ora

138. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0056, wy
dan przez starostwo w Jedrzejowie w roku 1949, na nazw

E_a%%usz Chmielarz, zam. w Jedrzejowie, ul. T. Kosciusz
i 22.

189. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0025, wy-
dane przez Urzad Wojewddzki w Poznaniu, na nazw
Wiktor Koz+0wsk| zam. w Bydgoszczy, ul. WI Belzv lift
Blok nr 19 m. 8

140 ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 208, wy

dane w roku 1949, na nazw. Piotr Czarneckl zart w Swi-
dnicy, ul. Lelewela nr 6 m. 6.



