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Ze wszystkich zdobyczy, osiagnietych po wyzwoleniu z kapitalistycznej niewoli, na-
réd polski ceni najbardziej przyjazn narodoéw radzieckich.
Nie ma i nie moze by¢ nic bardziej cennego i bardziej zaszczytnego anizeli ta

przyjazn. Ona ozywia i zwieksza twoércze sity narodu polskiego.
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O dalszy rozwdj Polski Ludowej,
o wzrost dobrobytu cztowieka pracy

W trosce o rozw0j gospodarki i sity naszego Panstwa
'oraz w ochronie zywotnych interesébw czlowieka pracy
‘Rada Ministréow w dniu 3 stycznia br. powzieta uchwale
gwarantujgcg realizacje tych celéw, a bijgcg w kutaka
I najrozmaitszego autoramentu spekulanta  miejskiego
i wiejskiego, ktérzy bez pracy chcieli pasozytowa¢ na wy-
sitku ludzi pracy i zy¢é wygodnie ich kosztem.

Postanowienia wspomnianej uchwaty ujag¢ mozna w za-
sadniczych elementach w nastepujgcych 5-ciu punktach:

1 Zniesienie bonowej sprzedazy miesa, tluszczu, cu-
kru i mydta — czyli wszystkich artykutéw objetych
dotad sprzedaza bonowg i wprowadzenie  wolnej
sprzedazy tych artykutéw;

2. ustalenie nowych jednolitych cen panstwowych na
najwazniejsze artykuly.spozywcze i przemystowe oraz
nowych cen niektérych ustug;

3. wprowadzenie ogoélnej podwyzki ptac, rent, zasitkbéw
rodzinnych i stypendibw — tak aby niedopmsci¢ do
uszczuplenia realnych dochodéw mas pracujacych;

4. wprowadzenie wolnej sprzedazy wszelkich artykutow
produkcji rolniczej przez chiopéw po wykonaniu
przez nich dostaw obowigzkowych;

5. ustalenie nowych korzystnych dla Wsi warunkéw
kontraktacji produkcji roslinnej t zwierzecej.

Od dluzszego juz czasu zaopatrzenie ludnosci pracuja-
cej miast w szereg artykutdw spozywczych a \\y szczegdj-
nosci w mieso, ttuszcze i nabiat miato wiele niedomagali.
Szereg tych artykutdw mozna byto kupi¢ w ograniczonych
jedynie ilosciach i w czestym wystawaniu w najroz-
maitszych kolejkach. Wzrastaly ocny  wolnorynkowe
i zwiekszata sie rozpieto$¢ miedzy tymi cenami a cena-
mi panstwowymi, tak ze realne zarobki czltowieka pracy «—
mimo znacznego zwiekszenia sie funduszu ptac — ulega-
ty na przestrzeni ostatnich 2-ch lat zmniejszeniu.

Jednoczesnie wzrastaly gwattownie dochody najzamoz-
niejszych warstw wsi, a w pierwszym rzedzie kutakow,
ktérzy do spotki z miejskimi, spekulantami uprawiali
zdzierstwo w stosunku do ludnosci pracujacej i jedno-
czesnie wykupywali masowo w placoéwkach uspotecznio-
nych towary przemystowe i rolne po cenach nie .propor-
cjonalnie niskich. Jaskrawym tego przyktadem byto wy-
kupywanie przez bogatych chiopéw chleba nie tylko dla
osobistej komsumpcji, ale nawet na pasze dla trzody,
eo 'powodowato zaréwno marnotrawstwo tego chleba ‘'ak
réwniez sporadyczny brak tego podstawowego artykutu

Whlwgelu miejscowosciach, mimo zwielokrotnienia wypieku
chleba.

een niepokojgcy stan rzeczy — bijgcy w pierwszym
izfdzie w robotnika i pracownika umystowego, a miedzy
innymi w szerokie masy mtodziezy chtopskiej, ktéra zna-
lazta prace i zawéd we wspaniale rozwijajagcym sie prze-
mysle polskim miat oczywiscie okreslone przyczyny.

Juz od szeregu lat rozwdéj produkcji rolnej w naszym
kiaju nie padgza za szybkim wzrostem produk-

cji przemystowej. Przemyst Polski osiggnat w tym roku
mpoziom dwukrotnie wyzszy niz na progu Planu 6-fetniego
w roku 1949, rolnictwo za$ powiekszyto w tym czasie swo-
ja produkcje zaledwie o kilkanascie procent.

Szybkie uprzemystowienie naszego kraju wciggneto
w okresie paru lat przeszio 2 miliony ludzi do pracy w za-
ktadach produkcyjnych — w fabrykach i na budowlach.
Wzrost ludnosci utrzymujacej sie z pracy w przemysle
i zwigzany z tym wzrost poziomu zyciowego mas, wzrost
spozycia wszelkich artykutéw przez wies nie tylko arty-
kutéw przemystowych ale i rolniczych — pociagnety za
soba gwattowny wzrost zapotrzebowania na artykuty spo-
zywcze.

Temu wzrostowi popytu na artykuty spozywcze w mia-
stach i osrodkach przemystowych nasze rolnictwo nie mo-
gto sprosta¢. Nie mogto sprostaé, gdyz jest ono wcigz
jeszcze rolnictwem zacofanym, rozdrobnionym, opartym
gtéwnie na mato wydajnych, indywidualnych gospodar-
stwach rolnych, bezsilnych wobec kapryséw przyrody i po-
dlegajacych réznym zywiotowym wahaniom.

Katastrofalna susza jesienig 1951 roku, kiedy to zmniej-
szenie plonéw ziemniakow, burakéw, warzyw i pasz spo-
wodowato spadek podazy artykutow rolnych na rynek,
a w szczegoélnosci wzrost trudnosci w zaopatrzeniu miast
w mieso f tluszcze — dat sie we znaki w pierwszym rze-
dzie robotnikom i pracownikom miejskim. Dalszy wzrost
cen wolnorynkowych na artykuty pierwszej potrzeby, po-
tegowany przez rozwydrzong spekulacje i wrogg plotke,
pizysporzyt jeszcze bardziej dochodéw zamozniejszym

chlopom i spekulantom kosztem uszczuplenia dochodéw
klasy robotniczej.

Zamiast wiec tego, by zamozne warstwy wsi — zain-
teresowane na réwni z innymi w uprzemystowieniu kraju—
zwiekszyly swoéj udziat w wysitku na rzecz rozbudowy na-
szej gospodarki i realizacji Planu 6-letniego, stato sie
odwrotnie — udziat ten zmalat.. W ten sposéb z uprzemy-
stowienia kraju ciggnely dorazne korzysci elementy ku-
tacko - kapitalistyczne kosztem klasy robotniczej, dzwiga-
jacej gtéwny ciezar socjalistycznego budownictwa.

Nastgpito” — jak stwierdzit tow. Bierut =- ,skrzywie-
nie w podziale dochodu narodowego na niekorzy$é klasa
robotniczej .ze szkoda dla panstwa ludowego", '

W opisanej sytuacji wtadza ludowa Szybko zastosowata
niezbedne s$rodki dla zahamowania spekulacji i zabezpie-
czenia interesOw panstwa i ludnosci pracujacej. Rozbu-
dowano i usprawniono obowigzkowe dostawy najwazniej-
szych artykutéw przez wie§ — jak zboze, ziemniaki, mie-
so, mleko i w ten sposdb nagromadzono zasoby dla zaspa
kajania najniezbedniejszych potrzeb ludnosci pracujgcej
miast i czeSciowego ukrécenia spekulacji. Wprowadzona
zostata sprzedaz bonowa tych podstawowych artykutow,
ktore dla czlowieka pracy byty najbardziej niezbedne!
a ktére stanowily jednoczesnie przedmiot najostrzejszej
spekul icji. Zaostrzona zostata zarazem walka ze speku-
lantem wiejskim i miejskim,
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Wszystkie te $rodki byly niewatpliwie stuszne i koniecz-
ne, -przejsciowo ztagodzity one trudnosci w zaopatrzeniu,
ale tym niemniej byly to srodki tymczasowe i na diuzsza
mete niewystarczajace.

Prezes Rady Mini-strow Bolestaw Bierut powiedziat:

Jest naszym obowigzkiem fagodzi¢ i usuwac wszelkie
zaktocenia gospodarcze, ktére dajg sie we znaki klasie
robotniczej, chodzi jednak o to, by'leczy¢ nie tylko obja-
wy, lecz réwniez przyczyny tych zaktécen. Chodzi o to,
by dociera¢ do sedna, by usung¢ zrodia tych dolegliwo-
Sci, by usunagé przyczyny wybuchajacej raz po raz goracz-
ki spekulacyjnej

Uchwata Rady Ministrow z dnia 3 stycznia rb. stwa-
rza prawidtowy uktad cen artykutow rolnych i -przemysto-
wych i zabezpiecza stato$¢ tych cen.

Tak bolesne dla cztowieka pracy skoki cen i wykupy-
wanie towaréw przez -najrozmaitszych spekulantéw zosta-
ng catkowicie zlikwidowane, a dla najszerszych rzesz lu-
dzi pracy powstanie mozliwos¢ normalnego zaopatrywa-
nia sie bez kolejek i czarnego rynku.

Kutacy i spekulanci miejscy, jktérym nowy uklad cen
uniemozliwia zerowanie na roznicy powstatej miedzy ceng
wolnorynkowg a ceng panstwowg — zostang wreszcie
mocno i trafnie uderzeni.

Pow-tére uchwata spowoduje sprawiedliwszy podziat do-
chodu narodowego przez ograniczenie nieproporcjonalnie
duzych zyskéw najzamozniejszych warst wsi, ktore juz
nie beda windowa¢ w goére cen artykutéw rolnych prze-
chwytujgc w ten sposéb czes¢ dochodéw klasy robotnicze;j.
Z kolei zahamuje to masowe wykupywanie przez te war-
stwy najrozmaitszych artykutdw w handlu uspotecznio-
nym.

Zn-iesienie ograniczen w handlu nadwyzkami -pro-dukcji
'rolniczo! skto-ni w:e$ do wzmozenia produkcji, uruchomie-
nia rezerw produkcyjnych jakich na wsi mamy jeszcze
bardzo wiele, co niewatpliwie wplynie za zaopatrzenie
rynku w znacznie wieksze ilosci tych artykutow. W ten
spos6b wktad wsi w wielkie dzieto budowy podstaw so-
cjalizmu — wkiad, ktéry dotychczas w stosunku do wkia-
du klasy robotniczej byt zbyt niski — zostanie ustawiony
na witasciwym poziomie.

Dla wyréwnania zwyzki cen robotnikom i pracowni-
kom umystowym rzad podwyzsza z dniem 1 stycznia up™
sazenie, renty, zasitki rodzinne i stypendia — o czym
.szczeg6towo mowi uchwata Rady Ministrow. Podkresli¢
nalezy, ze podwyzszone zostaly (do 40%) ptace tudzi
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mniej zarobkujgcych, ktérym zwyzka cen mogtaby przy-
sporzy¢ najwiecej trudnosci. Przecietna podwyzka ptac
0og6tu robotnikéw, pracownikéw umystowych, emerytéw
i stypendystéw wynosi 27%, a zasitki rodzinne dla dzieci
zostajg podwyzszone o 35,6%. Ponadto — w celu udo-
stepnienia pracownikom positkbw w stotéwkach po niz-
szych cenach — panstwo powiekszy dotacje dla stotowek
tak, aby wzrost cen positkéw nie byt duzy. Podkresli¢ na-
lezy réwniez, ze nie zostato -podwyzszone komo-rne, optaty
za korzystanie ze $rod-kéw komunikacji miejskiej, ceny
ksiazek i podrecznikbw szkolnych, biletébw teatralnych
i kinowych, a takze niezmieniona zostata cena niektérych
artykutow spozywczych i przemystowych.

Dla klasy robotniczej uchwata i jej nastepstwa beda
stanowity zachete do podnoszenia kwalifikacji, do wzrostu
wydajnosci pra-cy 4 rozs-zerzenia systemu akordowego —
co niezawodnie -daje w wyniku zwiekszenie zarobkow
i wzrost dobrobytu.

W szczegdllnosci dla nas pracownikdw transportu
uchwala ta bedzie !esrcze iednvm bodzcem do uruchomie-
nia na naszym odcinku wcigz jeszcze istniejgcych niewy-
korzystanych rezerw, do zwiekszenia przebiegdw miedzy-
naprawczych, do zlikwidowania pustych przebiegéw, do
petnego wykorzystania maszyn i urzadzen i do walki o jak
najwiekszg oszczednos¢ paliwa i ogumienia. Bezposrednim
tego rezultatem bedzie podniesienie naszej stopy zyciowej
jak i zarazem petny rozkwit transportu samochodowego
— tej tak waznej dziedziny naszej gospodarki narodowe;.

Na odcinku Panstwowej Komunikacji Samochodowej —
co jest szczegOlnie interesujgce dla nas pracownikow
transportu — wprowadzona zostata, mimo podwyzszenia
taryfy osobowej, obnizka ceny biletéw za dojazdy pracow-
nicze w stosunku do dawnej taryfy.

Omoéwiona uchwata Rady Ministrow wiedzie nas pewng
drogg do wzrostu i rozwoju naszego potencjatu gospodar-
czego i obronnego oraz do podniesienia stopy zyciowej
ludzi pracy, gdyz u podstaw, tej uchwaty Rzadu lezy wy-
tyczna jego polityki sformutowana przez Prezesa Rady
Ministrow Bolestawa Bieruta w -przeméwieniu sejmowym
z listopada 1952 r.:

»,Stojac na strazy historycznych intereséw narodu, jego
bezpieczenstwa i suwerennosci, uwazamy roéwnoczesnie
za swoj najSwietszy obowigzek czyni¢ wszystko co w na-
szej mocy, aby podniosta sie stopa zyciowa cztowieka pra-
cy, aby jego potrzeby materialne i kulturalne byly zaspa-
kajane coraz lepiej

Narada aktyiuu transportu drogowego MTD i L

Dnia 17 stycznia 1953 r. odbyta sie w Ministerstwie
Transportu Drogowego  Lotniczego narada aktywu pra-
cowniczego, w ktérej wzieli udziat przedstawiciele depar-
tamentéw i wszystkich centralnych zarzagdéw. Celem na-

tady bylo zmobilizowanie resortu do wykonania plami
roku 1953.

Referat o wykonaniu planu w r. 1952 i o pianie na roi;
1953 wygtosit Minister Transportu Drogowego i Lotni-
czego ob. Jan Rusiecki. Wypowiedzi min. J. Rusieckiego
podajemy ponizej w obszernym streszczeniu.

Wykonanie planéw w ztotych biezacych w r. 1952 przed-
stawiato sie nastepujaco:

Narodowy Plan W stosunku do

Gospodarczy roku 1951
PKS 98,4°/» 103,8°/»
CZSSs 104,4% 186,5%
CzZDP 110,5% 98,6%
Motozbyt 98,4°/» 94,3°»
CST (pion transportu) 123,8%

CST (pion przemystowy) 136,5%0

Narodowy Plan Gospodarczy w skali catego resortu zo-
stat wykonany w 101,4%«.

W gtobwnych asortymentach plan ten wykonano:
1 Praca przewozowa w transporcie samo-

chodowym w tono/km .....cccccoevvvieniinenennes — 100.2Plo
2. Praca przewozowa Ww transporcie samo-

chodowym w osobo/km.........cccccvveennnnenn. — 107,2°/0
3. Praca przewozowa w transporcie lotni-

czym W tONO/KM ccovieiieieciie e — 109,5%
4. Budowa drég (plan inwestycyjny rze-

(074011717 USRI —  96,5%«
5. Budowa mostow (plan inwestycjny rze-

(0740111, USSR 91,6°/0

Naprawa gtéwna samochodéw ciezaro-

WYCHh e — 814%
7. Naprawa gtébwna samochodéw osobo-

WYCh — 105,6%
8. Naprawa gtéwna autobusow..................... — B4%>
9. Produkcja czesci zamiennych w tonach . — 108,6%
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Wydajnos¢ pracy w poszczeg6inych Centralnych Zarza-
dach znacznie wzrosta:

Narodowy Plan W stosunku do

Gospodarczy roku 1951
CZSSs 105%> 125,5%
CZ PKS 113% 118,2%

Wskazniki obnizenia kosztéw w roku 1952 w stosunku
do roku 1951 wyniosty:

CZSSs, ' — 90,5%

Motozbyt — 80,8%

CZ PKS — 98,1%
Plan na rok 1953 przewiduje znaczny wzrost zadan
produkcyjnych w stosunku do wykonania roku 1952,

a mianowicie o 19,8%, wydajno$¢ pracy ma wzrosngc
0 6,8%, zatrudnienie o 18%, obnizka kosztéw wiasnych
o0 4,3°a

Wzrost zaplanowanej produkcji i ustug
wv stosunku do roku 1952 ksztattuje sie w

w roku 1953
sposéb naste-

pujacy:
CZSS - 161,2% *
CST — 102,8%
CzZDP -- 93,6%
CZ PKS —115,2%
Motozbyt — 67,9%
Wzrost zaplanowanej wydajnosci pracy:
CZSS — 125,1%
CST — 101,8%
CzZDP — 109%
Wzrost zatrudnienia zaplanowano:
CZSS — 151,8%
CZ PKS — 114%

Koszty wtasne produkcji towarowej musza ulec obni-
zeniu w roku 1953-cim w stosunku do roku 1952-go:
w CZSS 0o — 56%
w CST (prod.) o — 1,08%
w CST (trans.) o — 2%
w CZ PKS 0 — 4,45%
Wzrost zadan w roku 1953 wymaga doktadnego prze-
analizowania niedociggnie¢, jakie zaistniaty w roku
1952-gini na poszczegolnych odcinkach pracy resortu.

Na odcinku planowania nalezy pogtebi¢ metodologie, do-
trze¢ z planem do terenu, pogtebi¢ analize planu. Dotych-
czasowe planowanie w niektérych centralnych zarzadach
oparte na wyczuciu lub na ,doswiadczeniu“, bez do-
ktadnych danych o mozliwosciach produkcyjnych zakfa-
du, nie oparte na petnej wydajnosci maszyn, na techno-
logii produkcji, nie oparte na zywym cztowieku i opraco-
wane bez udzialu zalogi — nie moze da¢ dobrych re-
zultatow.

Jézef Stalin powiedziak:

Glupio bytoby mysle¢, ze plan produkcji sprowadza
sie’ do wykazu liczb i zadan. W btocie rzeczy plan pro-
dukcji, to zywa dziatalnos¢,'dziatalnos¢ w praktyce mi-
lionébw ludzi. Realno$¢ naszego planu produkcji — to mi-
liony ludzi pracujacych, ktérzy tworzg nowe zycie .

Niestety, dotychczas niektore Centr. Zarzady me anali
zujg planow, niektérzy dyrektorze Centralnych Zaizadow
nie znajg swoich planoéw i traktujg je jako arytmetycznag
czynnosc.

Masy pracujagce Polski, swym ofiarnym wysitkiem wprowadzajace w

6-letni, muszg uswiadomi¢ sobie, ze

walce na $mier¢ i zycie miedzy schytkowymi sitami

MOMTORYZACJA
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Sprawozdawczo$¢ stuzy do analizy wykonania planu.
Ze sprawozdawczosci powinnno wynika¢ jak wykonany jest
plan, jakie sa trudnosci i przeszkody w wykonaniu pla-
nu, w czym nalezy zaktadowi poméc. Tymczasem Central-
ne Zarzady przedstawiajg na kolegium swoje sprawozda-
nia przewaznie bez zadnej analizy. Tak samo na zakfa-
dach sprawozdawczos¢ traktowana jest jako robota pa-
pierkowa, w ktérej nie zgadzaja sie bardzo czesto dane
cyfrowe i podawane sg niekiedy liczby niezgodne, z rze-
czywistoscia.

Sprawozdawczos¢ nie uchwyca dziatalnosci poszczegdl-
nych grup i oddzialtbw, nie ma statej biezacej kontroli
realizacji planéw, ani tez ocen miesiecznych i kwartal-
nych. Dlatego tez w roku 1953-cim trzeba planowanie po-
prawi¢. Nalezy je oprze¢ na zdolnosci produkcyjnej war-
sztatu w oparciu o nalezyte wykorzystanie sprzetu oraz
pogtebi¢ metodyke opracowania plandéw. Nalezy plan do
prowadzi¢ do zakftadu, na poszczegélne oddziaty, brygady
i grupy, na poszczegllne stanowiska, na kazdg maszyne,
na kazdy samochdd, oprze¢ sie w planowaniu na do
Swiadczeniach przodujgcych robotnikdw, -na analizie Pod-
stawowej Organizacji Partyjnej, na organizacji zwigzko-
wej, ha wypowiedziach zalogi, a nie na arytmetycznych
doswiadczeniach.

Bolestaw Bierut powiedziat:

Gdy kazdy robotnik sposrod zalogi fabrycznej zna za-
dania planowe, rozumie je i $Swiadomie uczestniczy w ich
wykonaniu - zatroszczy sie on o to, aby przeciwstawic
sie wszelkiemu marnotrawstwu, aby wykorzysta¢ w pet-
ni istniejgce rezerwy, aby zabezpieczy¢ maksymalng wy-
dajnos¢ pracy zaréwno swojej jak i calej zatogi“.

Nalezy wprowadzi¢ systematyczng operatywna-kontrole
wykonania planéw na kazdym zaktadzie, w kazdym
r.rzedsiebiorstwie, nalezy analizowa¢ wykonanie planu co
miesigc na naradach wytworczych, wycigga¢ odpowied-
nie wnioski, ktére powinny by¢ analizowane przez dyrek-
cie centralnych zarzaddéw, a nie tylko przez wydzialy.

Jozef Stalin powiedziat:

»Tylko biurokraci moga uwazaé, ze planowanie konczy
sie wraz z utozeniem planu. Ulozenie planu jest dopiero
poczatkiem planowania. Prawdziwe planowe kierowni-
ctwo rozwija sie dopiero po utozeniu planu, po sprawdze-
niu go w terenie, w toku realizacji, w toku korygowania
i precyzowania planu“.

Na odcinku finansowym nalezy zwr6ci¢ wieksza uwage
na oszczedno$¢. Gospodarka socjalistyczna musi obliczac¢
kazdg zlotbwke. Na oszczedne planowanie wydatkéw
zwracali specjalng uwage w swoich przeméwieniach za-
rowno tow. Bierut jak i tow. Malenkow. Podstawowemi
bowiem prawami socjalizmu jest coraz wieksze zaspaka-
janie potrzeb, coraz wieksza akumulacja, coraz wieksze
spozycie bezposrednie i posrednie. A uzyska¢ to mozna
przez stale obnizanie kosztéw wilasnych droga uspraw-
nienia  organizacji  pracy, zwiekszenia  wydajnosci
i oszczedniejszego zuzycia materiatow. Aby to osiggnac
zachodzi konieczno$¢ przeprowadzania statej analizy fi
nansowe;.

Tymczasem w niektérych centralnych zarzgdach uwaza
sie koszty wlasne za rzecz zupetlnie drugorzedng, nie
przeprowadza sie zadnej analizy finansowej i nikt sie
nig nie interesuje, daje sie odczuwac ze strony dyrekcji
kompletny brak odpowiedzialnQSci za dziatalno$¢ finanso-
wg przedsiebiorstwa. Gtéwnego ksiegowego traktuje sie

zycie Plan

jest wyrazem uczestnictwa w

kapitalizmu i nowymi, wcigz

rosngcymi sitami, ktore pobudzit do zycia proletariat, ktére natchnat potezna, przeo-

brazajgca i niezwyciezonag ideg -

socjalizm.
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jak zio konieczne, a gtéwni ksiegowi zadawalajg sie wy-
konaniem tylko terminowo sprawozdawczosci finansowej.

Aby zmieni¢ ten stan rzeczy byloby rzecza pozadana,
aby premie pracownikéw finansowo-ksiegowych byly uza-
leznione nie tylko od terminowego wykonania sprawo-
zdawczosci, ale i od finansowej dziatalnosci przedsiebior-
stwa.

W wyniku takiego postepowania powstajg straty, na-
stepuje wzrost kosztdw wiasnych, rosng zapasy ponad-
normatywne, stabnie nadzér nad gospodarka magazyno-
wa i nie wida¢ walki o oszczednos¢.

Nalezy wiec rozpocza¢ walke z marnotrawstwem przez
oszczedne planowanie wydatkbw — poczgwszy od kazde-
go stanowiska — przez oszczedne zuzycie materiatow,
narzedzi, przez obnizenie kosztow wiasnych, przez dopro-
wadzenie do Swiadomosci nie tylko administracji, ale
kazdego robotnika koniecznosci coraz taszej i coraz lep-
szej produkcji. Nalezy doprowadzi¢ do Swiadomosci kaz-
dego, ze akumulacja to warunek podnoszenia poziomu
bytowania. Nalezy wzmocni¢ kontrole dziatalnosci finan-
sowej przez pogitebienie rozrachunku gospodarczego
i ustalenie Scislejszej wspoOtpracy pomiedzy administracjg
a gtéwnym ksiegowym.

Na odcinku inwestycji nie wida¢ réwniez daleko posu
nietych oszczednosci. Przy inwestycjach budowlanych
rlie uwzglednia sie tego, ze obecnie posiadana po-
wierzchnia jest niedostatecznie wykorzystana, plany roz-
woju zakladéw sg czesto nienalezycie udokumentowane,
zalozenia obiektéw, albo na dzi§ — bez perspektywy, al-
bo na wyrost — bez planu produkcji i proceséw techno-
logicznych. W inwestycjach maszynowych nie uwzglednia
sje niewykorzystania juz posiadanych maszyn, zamowie-
nia sg zle opracowywane — bez dokta Inei charaktery-
styki lokalizacji, co stwarza zbednag biurokracje i dodat-
kowe koszty. Na wykonawstwo inwestycji ma powazny
wpltyw terminowe wykonanie dokumentacji. Dlatego tez
udziat CBS w terminowym, wifasciwym i o0szczednym
wykonaniu projektéw ma ogromne znaczenie na wykona-
nie inwestycji i nie zamrazanie $rodkow finansowych. Ze
strony komoérek inwestycyjnych jest zbyt staba kontrola
nad wykonawstwem. Dlatego tez nalezy zwiekszy¢ odpo-

Wi(tedii_alnos'é pionoéw inwestycyjnych i usungé zauwazone
usterki.

Tow. Bierut na VII Plenum powiedziat:

~Jedng z powaznych przeszkéd na drodze rozwoju na-
szego przemystu jest niewtasciwe i niepetne wykoérzysta-
me Istniejgcych mocy produkcyjnych®.

W wykorzystaniu zdolnosci maszyn produkcyjnych ma-
my niewatpliwie pewien postep: w kamieniolomach z 54°»»
w roku 1951 na 63% w roku 1952; w CZSS 2z 630
n.u u '~J, 113 67°0 w r°ku 1952. Sg jednakze takie za-
Kiady, w ktérych procent wykorzystania obrabiarek wy-
nosi! wszystkiego kdkanascie procent, a wykorzystanie
parku samochodowego okoto 50°/0. Aby poprawic¢ stan ist-
niejagcy nalezy zwiekszy¢ wykorzystanie rezerw produk-
cyjnych w maszynach, realizowa¢ w 100% plany remontu
maszyn, me chomikowa¢, a wyzbywaé sie zbednych ma-
~zyn i urzadzen oraz wystepowa¢ o maszyny tylko przy
petnym, wykorzystaniu posiadanych.

W drogach osiggnieto przy robotach ziemnych 40% z
chamzowama ilosci wywrotek oraz duzy procent przy
towamu_ nawierzchni. Pozwolito to na obnizenie pr;

rme°cd °ruZ na | rob6t w ciggy catego n
w CZSS mechanizacja szta-w kierunku wfasciwego op
rzadowania, udoskonalania transportu wewnetrznego <
witasciwego ustawiania maszyn i urzadzen wedtug” pr
su technologicznego, wzglednie logicznego powiazi
poszczegoélnych operacji. W PKS plany mechanizacji o.

acownicy transportu samochodowego —
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niczaly sie tylko do powiekszenia ilosci wywrotek celem
zmniejszenia ilosci ludzi oraz skrécenia czasu roztadunku,
a tym samym zwiekszenia zdolnosci przewozowych taboru.
Naogét daje sie zaobserwowaé niekorzystne zjawisko, ze
mechanizacja postepuje naprzéd raczej przez zakup no-
wych kosztownych urzadzen, a zbyt mate sg wysitki w kie-
runku malej mechanizacji i ulepszen.

W zakresie racjonalizacji osiggnieto bezwatpienia dosé
pown>ne osiaggniecia. Jezeli w roku 1951 bylo 571 wnio-
skéw na og6lng sume oszczednosci 2.102.000 ziotych, lo
w roku 1952 bylo zgtoszonych 1250 wnioskéw na ogoélng
sume oszczednosci 5.645.000 ztotych. O wiele mniejsze
wyniki osiggnieto w zakresie wspoélzawodnietwa. | cho-
ciaz ilos¢ wspotzawodniczacych wynosita 55% ogoétu za-
trudnionych, to jednak wyniki nalezy uzna¢ za zbyt ma-
te i prace administracji, jak i zwigzku zawodowego, za
niedostateczna.

W zakresie proceséw technologicznych cechuje nas
jeszcze albo rutyna lub przyzwyczajenie, albo obawa
przedmowag decyzjg, albo che¢ przewrécenia wszystkiego
od razu. Wiasciwa metoda polepszenia proceséw techno-
logicznych to usuwanie brakéw, ktére bijg w oczy, umie-
jetne usuwairie waskich gardet w produkcji, logiczne wiga-
zanie w catos¢ poszczegOllnych proceséw i operacji. Za
mato postugujemy sie doswiadczeniami przodujgcych ro-
botnikbw i za mato wcigga sie robotnikow w orbite walki

0 postep techniczny, w usuwanie trudnosci, w wa'ke
0 oszczedno$¢ i obnizanie Kosztéw wiasnych.
Zadania, ktére czekajg nas w roku 1953, lo przepro-

wadzenie paszportjzacji zakladéw, pelne wykorzystanie
oraz iepszy remont maszyn i przadzen, walka z awaria-
mi, rozszerzenie ruchu racjonalizatorskiego i wspotzawod-
nictwa, szerszy udziat inzynieréw i technikbw w produk-
cji oraz majstrow, racjonalizatorow i przodujgcych robot-
nikbw w opracowaniu proceséw technologicznych, Scista
wiez nauki z praktyka, rozszerzenie zakresu malej me-
chanizacji oraz polepszenie warunkéw bezpieczenstwa
higieny pracy.

Na odcinku zaopatrzenia byly trudnosci ogoélnej natu- .
ry wynikajgce ze wzrostu zadan i potrzeb. Trudnosci te
jednak pogtebiaty sie przez zie planowanie zaopatrzenia
nie oparte na planach produkcji, zle i nie analizowane
normy zuzycia i niewlasciwie prowadzong gospodarka
materiatowa. Rok 1953 musi by¢ poi znakiem uptynnie-
nia zbednych niechodliwych zapasow, walki o stale po-
prawianie norm zuzycia, poprawianie planowania oparte-
go 0 nowe normy zuzycia i plany produkcji, usprawnie-
nia kontroli gospodarki materiatowej, ochiony przed
kradziezg i marnotrawstwem, wprowadzeniem do pro-
dukcji materialdw zastepczych zamiast surowcow deficy-
towych oraz jak najszerszej walki z brakorobstwem.

Rosngce zadania produkcyjne na rok 1953 pomimo po-
stepu technicznego wymagaja nowych ludzi i to o coraz
wyzszych kwalifikacjach. Stad wypltywa waznos¢ szko'e
nia. W zakresie szkolnictwa wyzszego nalezy nawigzac
wspotprace z Politechnika co do doboru stuchaczy i opie-
ki nad nimi i powigzania ich-z problemami praktycznymi.
W szkolnictwie $rednim brak jest wspoétpracy pomiedzy
zaktadami i szkotami, programy s3 jeszcze niezadiwala-
ijgce, brak jest podrecznikéw fachowych. Szkolenie kur-
sowe i wewnatrz zaktadowe jest jeszcze zupetnie nlezada-
walajgce.

W petni sie potwierdzaja stowa tow. Bieruta wygtoszone
na VIl Plenum:

.Bardzo czesto szkolenie wewnatrz zaktadowe odbywa
sie bez programu, badz wedlug prowizorycznego progra-
mu. Brak jest zasadniczego warunku dla prawidtowego
przebiegu szkolenia, a mianowicie opracowania dla po-

naprzéd do zwycieskiego wykonania

zadan czwartego roku Planu 6-letniego!
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szczegolnych gatezi gospodarki taryfikatorow kwalifika-
cyjnych, zawierajgcych charakterystyki poszczegoinych
zawodow i kategorii w zawodzie, bez czego nienoziwe
jest naprawde rzetelne sprawdzenie nabytych umiejet uis-
ci, kwalifikacji i odpowiednie ich zaszeregowanie“ (stal
nieche¢ do szkolenia) i dalej: ,Zagadnlen:e szkolenia
i podnoszenia kwalifikacji nabiera szczegblnego znacze-
nia w stosunku do miodziezy. Coraz szerszym strumie-

niem wptywa miodziez do gospodarki narodowej, do prze-
mystu®.

W szkoleniu wewnatrz zakladowym dat sie zaobserwo-
waé przypadkowy nabér kadr, brak ins+ukcji i progra-
moéw, brak wizytacji i ztg gospodarke absolwentami. Na
szczegoblne podkreslenie zastuguje problem szkolenia kie-
rowcow. Brak danych co do potrzeb, watpliwej wartosci
programy, jeszcze watpliwszej wartosci wyktadowcy
i egzaminatorzy, brak praktyki i dowolny nabér — to
przyczyny duzej ilosci kierowcow o0 niedostatecznych
kwalifikacjach. Zty kierowca to $miertelne wypadki
z ludzmi i rozbity drogi sprzet, + w tym zagadnieniu wy-
suwa sie na czoto nie ilos¢ a jakosc.

Wzrost wydatkéw na szkolenie w roku 1953 w resor-
cie MTD i L wyniesie 318%.

Jeszcze slow kilka o polityce kadr. Chociaz w roku
1952 nastgpita na tym odcinku dos¢ powazna po-
prawa, wzmochienie czujnosci i lepsze ujecie absolwen-
tbw z przydziatu, to jednak w dalszym ciggu przy obsa-
dzaniu stanowisk kierowniczych ocena kan lydatow jest
zbyt powierzchowna, za mato badane sg ich Kwamikacje,
czesto widzi sie drobne utlomnosci, a zasadniczych zalet
sie nie widzi, zaciemnia sie obraz cztowieka w atmosfe-
rze plotek, a wrdg dziata chytrze, stosuje r6zne drogi
i ma rozne cele na widoku. Dlatego tez czujna, ale mag-
dra polityka kadrowia zapobiegajgca upadkowi czlowieka,
opiekujaca sie nim, Smiale wysuwanie kadr pewnych, ro-
snacych, z otwarta gtowag oraz catkowita odpowiedzial-
no$¢ dyrektoréw za kadry — to droga, ktéra powinna
usung¢ istniejgce trudnosci.

Styl i metody pracy Centr. Zarzaddéw pozostawiajg row-
niez duzo do zyczenia. Brak planéw pracy, zajmowanie
sie_tylko dniem dzisiejszym bez zadnej perspektywy, brak
wilasciwego podziatu i odpowiedzialnosci, brak koordyna-
cji pracy miedzy wydziatami, brak dyscypliny i szkodli-
wy liberalizm, nieterminowos$¢ i nie wykorzystywanie za-
rzadzen, samowolne zmiany oraz brak kontroli wykona-
nia tych zaizi.dzcn cechuje dzisiejszy styl pracy.

Jézef SL-lin powiedziat:

.Kierowa¢ — to znaczy kontrolowa¢ wykonanie dyrek-
tyw i to nie tylko wykonanie dyrektyw, ale i same dyrek-
tywy, ich stuszno$¢ czy btednos¢ z punktu widzenia zy-
wej praktycznej pracy“.

Wkrada sie do naszej pracy biurokratyzm wskutek Zle
opracowanych zarzadzen i okélnikéw, na dole znajlujg
sie stosy papieréw i nikt sie nie orientuje co obowigzuje.
Przy wiasciwych metodach ludzie rosng — przy papier-
kach gtupieja. Daje sie zauwazy¢ brak kontroli instruk
cyjnej jako statej formy pomocy w jednostkach wykonaw-
czych.

Ten stan daje tylko okazje dla wrogbéw i sabotazystow,
aby w metnej wodzie mogli uprawiaé szkodnictwo go-
spodarcze. Ostatnie wybory i likwidacja podziemia dopro-
wadzajg imperialistow do wsciektosci. | dopoki wrzéd im-
perialistyczny bedzie na organizmie ludzkosci — zawsze
znajdg sie szubrawcy, wyrzutki spoteczenstwa, ktorzy
stracili przywileje, ktérzy za dolary bedg uprawia¢ swoj
niecny proceder. Dlatego tez obowigzuje nas czujnos¢. Te
czujnos¢ w roku 1953 nalezy wzmocni¢, gdyz czym moc-
hiej bijemy i odnosimy wieksze sukcesy, powodujemy
mocniejszy ich opér i perfiiniejsze metody dziatania;
a bi¢ ich musimy coraz mocniej, az do ostatecznego zwy-
ciestwa.

Dla wykonania wiec zadan roku biezacego oraz utrzy-
mania i wzmocnhienia tempa rozwoju gospodarczego pro-
dukcji i ustug.w naszym resorcie, nalezy:
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1 Pogtebi¢ metody planowania.

2. Traktowa¢ sprawozdawczos$¢ jako forme kierowni-
ctwa i kontroli.

3. Przeprowadzi¢ walke o obnizke kosztéw witasnych
i pogtebi¢ rozrachunek gospodarczy.

4. Powiekszy¢ akumulacje, ktora
woju inwestycji, warunkiem statego
gospodarczego i kulturalnego mas

5. Wprowadzi¢ statg
materiatowej.

6. Maksymalnie wykorzysta¢ zdolnosci produkcyjne
maszyn i urzadzen mechanicznych i kazdy metr posiada-
nej powierzchni.

7. Usprawni¢ normowanie
prac.

8. Dbac¢ o staty postep techniczny i podnosi¢ kwalifi-
kacje pracownikéw droga szkolenia.

9. Rozwija¢ racjonalizatorstwo i wspoétzawodnictwo.

10. Wzméc troske o cztowieka pracy i polepsza¢ wat
runki B i HP.

11. Zaostrzy¢ czujnosc¢ klasowa.

12 Wzméc dyscypline pracy i odpowiedzialnosc.

13. Zmieni¢ na lepsze metody i styl pracy.

14. Polepszy¢ organizacje.

15. Usprawni¢ catoksztatt, gospodarki
wzmoc walke z pustymi przebiegami.

Wskazaniem dla nas winny by¢ stowa tow. Malenko-
wa wygtoszone z trybuny XIX Zjazdu KP Zw. Radiie-
ckiego: '

»Im petniej i racjonalniej bedg wykorzystane zasoby
produkcyjne, im oszczedniej i skrupu'atniej bedziemy
prowadzi¢ nasza gospodarke, tym wieksze sukcesy od .ie-
siemy w rozwoju wszystkich gatezi gjspodarU na odo-
wej, tym wieksze rezultaty os”“gniemy w podniesieniu
materialnego i kulturalnego poziomu zycia narodu*.

Kierujac sie wytycznymi krytyki i samokrytyki oraz
wskazéwkami naszej Partii PZPR pod woizg tow.
Bieruta, wykonujgc plan naszego resortu, realizujemy jej
stuszng linie w walce o postep, pokoj i socjalizm.

jest warunkiem roz-
podnoszenia poziomu
pracujacych.

spoteczng kontrole gospodarki

i rozszerzy¢ zakordowanie.

samochodowej,

* *

Po referacie Ob. Ministra J. Rusieckiego odbyta sie ob-
szerna dyskusja, ktéra uwypuklili niedociagniecia w po-
szczegblnych centralnych zarzadach i bardziej szczeg6-
tfowo omowita Srodki zaradcze. Przedstawiciel Zarz. Gf,
Zw. Pracownikéw Transportu Drég. i Lotniczego oméwit
niewystarczajagcy stan wspoétzawodnictwa, stabe zaintere-
sowanie sie tym zagadnieniem przez dyrekcje CZ, stabos¢
komérek wspoétzawodnictwa w terenie oraz zte przepro-
wadzanie narad wytwérczych. Zwr6cit réwniez uwage na
niewystarczajgcg prace komisji norm oraz zbyt powolne
tempo opracowania nowych uktadéw zbiorowych.

W czasie dyskusji zabrat réwniez glos tow. Wicemini-
ster J. Burgin, ktéry wskazat, ze chociaz jest niewatpliwy
postep w gospodarce catego resortu, to jednak charakter!
pracy CZ i zaktadéw musi ulec radykalnej zmianie. W te-
renie nie wida¢ Scistej wspotpracy podstawowej organiza-
cji partyjnej i rad zaktladowych z administracjg, co odbi-
ja sie niekorzystnie na catoksztatcie pracy. Styl pracy
jest. jeszcze niezupetnie wtasciwy. CZ nie wykonujg pole-
cen, samowolnie je zmieniajg, w swoich sprawozdaniach
upiekszajg rzeczywisto$¢ i wpadajg czasami w narowy dy-
gnitarstwa. Wszystkie te zarzuty poparte byty duza iloscig
konkretnych przyktadéw z zycia,

Podsumowat dyskusje Ob. Minister J, Rustecki, ktéry
stwierdzit niewatpliwy postep w dyskusji w stosunku do
roku ubiegtego, wskazat na niewystarczajgcg krytyke,
podkreslit jeszcze raz najwazniejsze punkty referatu i dy-
skusji i wezwat wszystkich do zbiorczego wysitku nad
wykonaniem planu, ktéry przyczyni sie do wzrostu do-
brobytu mas pracujacych, a ustréj nasz daje ku temu nie-
ograniczone mozliwosci.

Opracowat T. G.
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Osiaaniecia | niedomagania ruchu racjonalizatorskiego
w PKS w roku 1952

Na Il Kongresie Inzynieréw i Technikow Polskich
Tow. Bierut miedzy innymi powiedziat: ,,Po raz pierw-
szy w historii naszego narodu postep techniczny zrosi
sie nierozerwalnie z najzywotniejszymi potrzebami mas
pracujacych, stal sie rzeczywistg rekojmig statego
wzrostu dobrobytu tych mas, niezawodnym oparciem
dla rosngcych odtagd nieprzerwanie sil tworczych Na-
rodu*.

Wynalazczos$¢ i racjonalizatorstwo jest podstawowym
czynnikiem w rozwoju postepu technicznego, ktéry to
postep decydujgco wptywa na przedterminowe wyko-
nanie zadan Planu 6-letniego. Dlatego tez Rzad nasz
i Polska Zjednoczona Partia Robotnicza przywigzuje
wielkg wage <o ruchu racjonalizatorskiego, co zostato
potwierdzone w naszej Konstytucji w Art. 65, ktory
brzmi: ,,Polska Rzeczpospolita Ludowa szczegdélng opie-
kg otacza inteligencje twdércza — pracownikéw nauki,
oswiaty, literatury i sztuki oraz pionieréw postepu te-
chnicznego, racjonalizatoréw i wynalazcow*.

Przed Panstwowg Komunikacja Samochodowg — w
ramach rozwoju wszystkich dziedzin gospodarki naro-
dowej — postawione sg powazne zadania przewozowe.
Warunkiem wykonania tych zadan jest znaczne zwiek-
szenie wydajnosci pracy, ktéra mozna osiggna¢ przede
wszystkim na drodze rozwoju wspétzawodnictwa pracy
i racjonalizatorstwa.

Rozwdj wynalazczosci w PKS w trzech kwartatach
1952 roku ksztaltowat sie nastepujgco. Na zaplanowang
na 1952 rok ilos¢ 489 (a na trzy kwartaty 1952 roku —
326) pomystéw racjonalizatorskich zgtoszono 276 pro-
jektow, co stanowi w stosunku do planu na trzy kwar-
taty 85%, w stosunku do planu rocznego — 56,4°/n

Z tego widzimy, ze plan na trzy kwartaty 1952 r.,
ktéry byt planem mobilizujacym, nie zostat wykonany
(brak 15®»), jednak w poréwnaniu do tego samego Okre-
s 1951 r. nastgpit wzrost ilosci pomystow o 33,3%».

llo$¢ zgloszonych projektéw przez inzynieréw i tech-
nikdbw wynosi 78, co stanowi 288 wszystkich projektow
zgtoszonych. W poréwnaniu do 1951 r. stanowi to
wzrost pieciokrotny.

Przecietna warto$¢ jednego zatwierdzonego projektu
w 1952 r. wynosi 11200 zt. w poroéwnaniu do 7.050 zt
w roku 1951

W araku 1952 z tytutu zgtoszonych i zatwierdzonych
pomystéw racjonalizatorom wyptacono 52.000 zt nagrod
(za trzy kwartaly), natomiast w 1951 r. za caly rok wy-
ptacono 45.104 zi.

Wzrost ilosci pomystéw racjonalizatorskich, w stosun-
ku do ogotu pracownikéw produkcyjnych'PKS, obrazu-
je nastepujgce zestawienie: w roku 1951 jeden pomyst
przypadat na 116 pracownikéw, a w roku 1952 — jeden
pomyst na 69,2 pracownikéw. Jakie istniejg mozliwosci
wzrostu w tym kierunku wskazuje przyktad Zwigzku
Radzieckiego, gdzie w transporcie samochodowym o po-
dobnym charakterze pracy jeden pomyst przypada na
dziewieciu pracownikéw produkcyjnych.

Z ilosci rozpatrzonych wnioskéw w trzech kwartatach
1952 roku 40,2% wnioskéw zatwierdzono, a 17,8% odrzu-
cono; w analogicznym okresie 1951 roku — 1#®o wnio-
skéw zatwierdzono, a 20,7% wnioskéw odrzucono.

Pod wzglgdem rodzajowym zgtoszone pomysty przed-
stawiajg sie. nastepujgco:

Grupa rok 1951 rok 1952

1) silnik 17% 14%
2) podwozie 21% 180
3) nadwozie 4% 8%
4) uktad paliwowy 9% l1°/o

urzadzenia elektryczne 6% 8’o
6) przyrzady 25% 15%
7) narzedzia 6°/# 1Z/o
8) rézne 12% 145

Z podanego zestawienia wynika, ze zainteresowanie
racjonalizatorow wzrosto w stosunku do grup nadwozia,
urzadzen elektrycznych, narzedzi, uktadu paliwowego
i réznych (w roznych mieszcza sie pomysty dotyczgce
regeneracji czesci zamiennych, wykorzystania materia-
tow zastepczych i usprawnienia administracyjne).

W dalszym ciggu notujemy brak zainteresowania ze
strony racjonalizatoréw jak réwniez komorek kierujag-
cych ruchem racjonalizatorskim zwlaszcza w Ekspozy-
turach — w kierunku zmechanizowania zatadunku

wyladunku towaréw w transporcie samochodowym,
wprowadzenia nowych metod pracy i oprzyrzgdowania.

Wprawdzie zostaly podjete préby zastosowania me-
tody inz. Kowalowa w Ekspozyturze w Toruniuli w Byd-
goszczy w zakresie obstugi technicznej (OT - IV) na
Stacjach Obstugi, zorganizowane przez Kluby Techniki
i Racjonalizacji, jednak — mimo osiggniecia pozytyw-
nych wynikéw — nie zostalo to podchwycone przez
Ekspozytury w skali calego przedsiebiorstwa. A wy-
niki uzyskane w tych probach zaslugujg w peti na
rozpowszechnienie.

Dla przyktadu: — w Ekspozyturze w Bydgoszczy przy
obstudze technicznej pracowaty dwie brygady obstugo-
we: a) brygada tow. Placzkowskiego wyrobita 1838i#
normy, skracajgc czas normalnej pracy o 13 godzin 10
minut, za$ b) brygada ZMP-owcow pod kierownictwem
tow. Laskowskiego wykonata 196&» normy, skracajac
czas 0 12 godzin.

Jak wazng jest organizacja pracy i wprowadzenie
proceséw technologicznych potwierdza drugi przyktad,
a mianowicie: zorganizowano w Ekspozyturach: Poznan
(Osobowa), Warszawa (Towarowa i Spedycyjna), Kato-
wice, Gdynia, Gdansk, Olsztyn, Tarnow, Zielona Goéra,
Wroctaw (Towarowa) — wzorcowe obstugi generalne,
podczas ktorych okres planowanego w PKS postoju
samochodu' z 21 dni skrocono $rednio do 7 dni.

A, teraz przejdzmy do racjonalizatoréw. Sposrod ra-
cjonalizatoréw zastugujg na wyrdznienie'.

1 Tow. Michat Kiszko z Ekspozytury Towarowej
w Warszawie, ktdry — wiedzac, ze przedsiebiorstwo ma
powazne trudnosci z pompami wtryskowymi do samo-
chodéw marki Fiat i SPA, a w Centralnym magazynie
PKS byty zgtoszone do uptynnienia, jako nie majace
zastosowania pompy wtryskowe typu Stincilla w ilosci
21 sztuk — zglosit sie do kierownictwa Ekspozytury
Z propozycjg przerobienia i dostosowania ich do silni-
kéw samochod6w Fiat i SPA.

Kierownictwo Ekspozytury przychylito sie do jego
propozycji pod warunkiem, ze dokona przerdbki jednej
pompy i — dopiero po przeprowadzonej prébie — mo-
ze by¢ dokonana przerobka pozostatych pomp.

Tow. Kiszko przerobit dostarczong mu pompe. Wyni-
ki przeprowadzonych prob potwierdzity stusznos¢ jego
projektu. Dostosowanie pozostatych 20 pomp do samo-
chodéw Fiat i SPA przyniosto przedsiebiorstwu 73.900 zt
oszczednosci.

Drugim jego pomystem jest skonstruowany przez nie-
go stot do montazu i demontazu pomp wtryskowych.

Trzecim tjego usprawnieniem jest urzadzenie do ba-
dania hamulcéw samochodéw Fiat i SPA tacznie z ser-
wem. Tow. Kiszko niejednokrotnie widziat na stacji
obstugi jak jego towarzysze pracy muszg sie meczyc
przy naprawaoh hamulcow pod wozem w ciezkich wa-
runkach. Nie mogt sie z tym pogodzi¢ i szukat wiasci-
wego rozwigzania, dzielgc sie swymi spostrzezeniami
z kierownictwem technicznym i Klubem Techniki i Ra-
cjonalizacji. Przedstawiciele Klubu, a szczegolnie kie-
rownik techniczny tow- Henryk Rostkowski dopomogli
mu do opracowania i wykonania jego projektu, ktory
Obecnie zastosowano usprawniajgc i poprawiajgc wa-
runki pracy.
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Wspomniane trzy usprawnienia tow. Kiszko przynio-
sty oszczednosci w kwocie 180.000 zh, a tow. Kiszko
otrzymat nagrody w kwocie 6.290 zi, zaswiadczenia
Urzedu Patentowego na dokonanie usprawnienia oraz
odznake ,Racjonalizatora Produkcji“.

2. Tow. Zygmunt Kaczmarzyk z Ekspozytury Towa-
rowej w Warszawie, ktory dokonal jako jedyny do-
tychczas w PKS udoskonalenia technicznego polega-
jacego na zastosowaniu ztacz przewodoéw hydraulicz-
nych u wywrotek Panhard, co pozwolito na zastgpienie
uszkodzonych zigcz i wprowadzenie 23 wywrotek do
eksploatacji. Poza tym zglosit i zostat przyjety jego
projekt maszynki do robienia zawleczek.

Oprocz tego ostatnio zgtosit wézek do uruchamiania
samochodu w okresie zimowym przy pomocy gorgcego
powietrza i wiele innych usprawnien o mniejszym
znaczeniu.

3. Tow. Feliks Wrébel z Ekspozytury Towarowej
w todzi skonstruowat stoisko przewozne do badania
uktadu hamulcowego i instalacji Swietlnej. Pomyst ten
zostat zatwierdzony i zakwalifikowany do rozpow-
szechnienia. Racjonalizator otrzymat 2.000 zt nagrody.

4, Tow. tow. Libert Cedel i Stanistaw Szczeparski
z Ekspozytury Osobowej w Krakowie zastosowali po-
myst polegajgcy na tym, ze obracali tloczki pomp
wtryskowych o 180°, przez co uzyskali przedtuzenie
pracy pomp od 5.000 do 10.000 km. Pomyst ten przyniost
na jednej tylko Ekspozyturze 21.000 zt oszczednosci ro-
cznie.

W roku 1952 zostali odznaczeni odznaka ,Racjonali-
zatora Produkcji* nastepujgcy racjonalizatorzy:

1 Kupel Antoni — z Ekspozytury Towarowej w to-

dzi, 2. Wrobel Feliks — z Ekspozytury Towarowej w
todzi, 3. Kiszko Michat — z Ekspozytury Towarowej
w Warszawie {Stawki 4), 4. Brzechwa Stanistaw «—
z Ekspozytury w Koszalinie, 5 Bojanowicz Kaz;mierz
— z Ekspozytury w Koszalinie, 6. Cerekwicki Stefan —
z Ekspozytury w Kaliszu, 7. Morawiec Stefan m z Eks-
pozytury w Katowicach.

Odznaka ,Zastluzonego Racjonalizatora Produkciji“:
8 Kaczmarzyk Zygmunt z Ekspozytury Towarowej
w Warszaw” (Stawki 4). 9. Moskata Stanistaw z Eks-
pozytury Osobowej we Wroctawiu.

Nalezy stwierdzi¢, ze zobrazowane wyniki stanowig
pewne osiggniecia w rozwoju racjonalizatorstwa. Sag
one jednak niewspdétmiernie mate w stosunku do mo-
zliwosci i potrzeb istniejgcych w PKS.

Gléwne braki w ruchu racjonalizatorskim sprowa-
dzajg sie do nastepujacych zagadnien:

1) niedociggnie¢ organizacyjnych administracji i ko-
moérek wynalazczosci;

2) niedostatecznego planowania tematyki wynalaz-
czosci pracowniczej;
3) niedostatecznego  rozpowszechniania  pomystow

i wymiany doswiadczen.l

1 NIEDOCIAGNIECIA ORGANIZACYJNE

W oparciu o dekret z dnia 12 pazdziernika 1950 r.
o wynalazczosci pracowniczej wiasciwe wiadze wydaty
w 1951 roku szereg podstawowych aktéw normatyw-
nych dotyczacych spraw organizacji komorek, zakresu
dzialania Komisji Wynalazczosci, wynagradzania twor-
cow projektow, finansowania wynalazczosci itd.

Na podstawie zarzadzen wykonawczych Ministra
Transportu Drogowego i Lotniczego — Centralny Za-
rzad PKS zarzadzeniem z dnia 12 lutego 1952 roku
ustalit organizacje komoérek wynalazczosci na wszyst-
kich szczeblach organizacyjnych oraz powotal Komisje
Wynalazczosci na szczeblu Zarzadéw Okregéw PKS
z okresleniem kompetencji rozpatrywania przez nje po-
mystéw racjonalizatorskich i przyznawania nagrod.

W pierwszym okresie jednostki operatywne napoty-
katy rzeczywiscie na trudnos$ci w obsadzie stanowisk
technikbw wynalazczosci, gdyz schematy organizacyj-
ne wraz z etatami zostaly przestane przez CZ PKS
w czerwcu dla Zarzadéw Okregéw, a pod koniec lipca
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1952 roku dla Ekspozytur. O ile to stanowito pewne za-
hamowanie pracy organizacyjnej w tym okresie, to w
Il potowie tegoz roku nie bylo juz istotnych przeszkod
do nalezytego zorganizowania komorek wynalazczosci
i nakreslenia dla nich planowej pracy.

A jak sprawa przedstawia sie w rzeczywistosci?

Administracja nie dotozyta zadnych staran w kie-
runku zorganizowania komorek wynalazczosci w Okre-
gach i Ekspozyturach, w rezultacie czego na dzieh
1 grudnia 1952 roku w 6 Okregach istnialy obsady jed-
noosobowe mimo przyznawania po dwa etaty. W Okre-
gu Lublin stanowiska te nie byty w ogole obsadzo-
ne. Zaledwie trzy Okregi mialy pelng obsade.

Nie lepiej przedstawia si¢' sprawa obsad w poszcze-
g6lnych Ekspozyturach, gdzie istnieje jeszcze w dal-
szym ciggu dowolno$¢ w gospodarowaniu etatami przy-
znanymi dla tych komérek. W wielu przypadkach ko-
maorki wynalazczosci nie sg w ogole obsadzone albo ob-
sadzone w len sposob, ze czynnosci zwigzane z wyna-
lazczoscig sa czynnosciami dodatkowymi do innej fun-
kcji podstawowe;j.

Tego rodzaju stan rzeczy jest tolerowany zaréwno
przez administracje jak i rady zakladowe.

Niezorg-anizowanie tych komorek, tub obsadzeni ich
niewtasciwymi pracownikami — bez znajomosci prze-
piséw i zarzadzeh o wynalazczo$ci pracowniczej oraz
zagadnien technicznych — powoduje w rezultacie nie-
dostateczne rozpracowanie projektow zglaszanych do
Komisji Wynalazczosci. W nastepstwie itego Komisje
przy Zarzadach Okregowych rozpatrywaly | zatwier-
dzaly pomysty z btedna kalkulacja oszczednosciowa,
z btednymi zatozeniami technicznymi nie raz kwalifi-
kujac niewtasciwie zgloszone projekty jako udoskonale-
nie techniczne, gdy tymczasem byly one w istocie tyl-
ko usprawnieniami lokalnymi. W tym miejscu nalezy
zaznaczy¢, ze zakwalifikowanie pomystu jako udosko-

nalenia technicznego nalezy do kompetencji Urzedu
Patentowego.

Zdarzajg sie réwniez i takie przypadki, ze Komisje
przyznajg nagrody niewspotmiernie niskie do wartosci
danego pomystu.

Praktyka wskazuje, ze Komisje Wynalazczosci zbyt
mato wnikliwie badajg zgtaszane pomysty, a poza tym
nie znajg gruntownie przepisébw o wynalazczosci pra-
cowniczej i wynikajacych z nich uprawnier. Do tego,
aby Komisje prawidtowo pracowaty — wszyscy czlon-
kowie Komisji, a zwlaszcza sekretarz Komisji, ktorym
jest z reguly technik wynalazczosci Zarzadu Okregu —
powinni bezwzglednie zna¢ zasadnicze przepisy 0 wyna-
lazczosci i wynagradzaniu racjonalizatoréw.

Aby podnie$¢ na wyzszy poziom prace komérek wy-
nalazczosci, musza bezwarunkowo zrew'dowaé swoje
dotychczasowe stanowisko dyrektorzy Okregéw i kie-
rownicy Ekspozytur odnosnie dokonywania obsady sta-
nowisk technikéw wynalazczosci i szkolenia ich. Nie
mozna dopuszcza¢ do pltynnosci kadr na tych stanowi-
skach, gdyz to uniemozliwia przeprowadzanie nalezy-
tego szkolenia tych pracownikow.

Wspélnym wysitkiem administracji (szczegodlnie kie-
rownictwa technicznego) rad zaktadowych i przy pomo-
cy organizacji partyjnych nalezy wszystkie dotychcza-
sowe braki usunaé, usprawni¢ prace komorek wyna-
lazczosci i podnies¢ na wyzszy poziom dziatalno$¢ Ko-
misji Wynalazczosci, gdyz to stanowi warunek dalszego
rozwoju wynalazczosci.

2 PLANOWANIE TEMATYKI
RACJONALIZATORSKIEJ

Ruch racjonalizatorski w PKS w dalszym ciagu jest
niedostatecznie kierowany i powigzany z potrzebami
zaktadu pracy, wynikajgcymi z trudnosci produkcyj-
nych. Nosi on raczej charakter indywidualnych poczy-
nan .poszczegdlnych racjonalizatorow bez oparcia
o przemyslang kolektywnie tematyke dla danego zakfa-
du pracy.

Powstaje to na skutek nie wyciggania odpowiednich
wnioskow z narad wytworczych, ktére sa zrédiem
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wskazujgcym potrzeby i trudnosci danego zaktadu pra-
¢y~ Whnioski te powinny by¢ przekazywane do Kluboéw
Techniki i Racjonalizacji, gdzie nalezy je rozpracowy-
wacé wspdlnie z racjonalizatorami i przedstawicielami
technicznymi. Kazda mysl| racjonalizatora powirma zna-
lez¢ w Klubie Techniki i Racjonalizacji najdalej idaca
pomoc w sensie nadania kierunku tej mys$li, a nastep-
nie formowania zgtaszanego projektu tgcznie z pomocg
techniczng w postaci rysunkow, obliczen itd.

Na istniejgcych w PKS 57 klubéw zaledwie kilkana-
Scie posiada pozytywne osiggniecia swej pracy.

Do wyrézniajacych sie nalezy Klub Techniki i Racjo-
nalizacji Ekspozytury Towarowej w Warszawie, ktory
w szeregach swoich czlonkéw posiada takich towarzy-
szy jak: Kiszko, Kaczmarzyk, Gradek i wielu innych
aktywistéw. Klub ten wraz z calym kolektywem za-
ktadowym potrafit sobie znalez¢ i nalezycie rozpraco-
wacé tematyke odpowiadajgca potrzebom swej Ekspozy-
tury. lii ,.-«diid jmal

Klub Techniki i Racjonalizacji Ekspozytury Towaro-
wej i Osobowej w todzi ze swoimi atykwistami tow.
Janem Wojcikiem i inz. Grzymskim — udziela wydat-
nej pomocy racjonalizatorom, przeprowadza odczyty na
tematy techniczne wyswietla filmy techniczne, podno-
szac w ten sposéb poziom fachowy swoich czlonkdw.
Ponadto tenze Klub w czwartym kwartale 1952 r. we-
zwat do wspoétzawodnictwa wszystkie inne Kluby PKS

.do przedterminowego wykonania planu rozwoju ruchu

wynalazczego na rok 1952.

Klub Techniki i Racjonalizacji we Wroctawiu, ktére-
go gtdbwnym motorem jest tow. Zajac, wysuniety drogag
awansu spotecznego na zastepce Dyrektora Okregu —
ozywit dziatalno$¢ cztonkéw Klubu przez prowadzenie
zebran i wieczoréw dyskusyjnych, ktére sg znane na
terenie catlego Wroctawia.

Mozna stwierdzi¢, ze -ostatnio nastgpit pewien postep
w wyposazeniu Klubéw i we wzroscie liczby cztonkéw
Klubow. Jednak w wielu jeszcze przypadkach istnieje
brgk zrozumienia roli Klubu i nalezytej opieki ze stro-
ny kierownictwa zaktadu pracy, jak i organizacji spo-
tecznych. .

Jednym z czynnikéw hamujgcych prace Klubéw by-
ta mafa ilos¢ przedstawicieli technicznych, ktérych do
czwartego kwartatu 1952 r. byto tylko 19 na 57 Klu-
béw. Obecnie w zwigzku z uregulowaniem tej sprawy
Zarzadzeniem Przewodniczgcego PKPG z dnia 14 lipea
1952 r. (Monitor Polski Nr A-65/52) — sg typowani

"f wyznaczani przedstawiciele dla pozostatych klubéw.

\W opracowaniu tematyki powinni bra¢ udziat:

;Wynalazczosci

Trzeba jeszcze nadmieni¢, ze nieliczne tylko kluby

nawigzaty wspotprace z Naczelng Organizacjg Tech-
niczna.

Jesli chodzi o kolektywne rozpracowywanie tematyki
racjonalizatorow i brygad robetniczo-inzynierekich,

te na tym odcinku istnieja powazne niedomagania.
przed-
stawiciele Podstawowych Organizacji Partyjnych, Rady
Zakfedowej, Kierownictwa Ekspozytury, Zarzadu Kkt-
-PrzedstaW|C|eI technlczny Klubu i'technik wynalaz-

CZOSCI. ceovem  ceeeeeenenn
PrzePrewadzania miesiecznych odpraw na
ktérych byly omawiane wytyczne do opracowania te-
matyki, oraz pomimo rozestania referatu mgr inz.
Dworczyka ,pt. ,Zadania Komérek Wynalazczos$ci na od-
cinku tematycznego kierowania ruchem wynalazczym®
jednostki PKS nie wykorzystaly tych materiatow,
w, wyniku czego w dalszym ciggu nadsytana tematyka
nie kolektywnie i wtasciwie opracowywana.

Ostatnia narada zorganizowana przez Departament
Techniki PKPG w Gdyni dla naczelnikéw Wydziatow
Wynalazczosci ministerstw i kierownikéw Komorek
Centralnych Zarzadow wykazata, ze
W catlym szeregu zaktadéw pracy, gdzie zestala wpro-
wadzona tematyka w sposéb nalezyty’ i doprowadzona
do stanowisk pracy — ilos¢ zgtaszanych projektow
podwoita sie, a nawet wzrosta potrojnie, jak to np.
miato miejsce w Pafawag-u we Wroctawiu.
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Forma popularyzowania tematyki powinny by¢ biu-
letyny tematyczne, ktére powinny zawiera¢ a) tematyke
dla racjonalizatoréow; b) tematyke dla brygad robotni-
czo-inzynierskich; c¢) informacje zwigzane z rozwojem
ruchu wynalazczego w zaktadzie pracy; d) ptan rozwo-
ju ruchu wynalazczego w zakladzie; €) pytania sugeru-
jace; f) plan pracy klubu; g) godzmy porad przedstawi-
ciela technicznego klubu; h) popularyzacje zgtoszonych
pomystow.

* * *

Nalezy jeszcze doda¢, ze w PKS utworzylo sie do-
tychczas 71 brygad robotniczo-inzynierskich, jednak
nie wypracowano dla nich doktadnych wytycznych od-
nosnie form ich pracy i nie otoczono dostateczng opie-
kg, dlatego tez praca tych brygad nie przyniosta spo-
dziewanych wynikéw. Dla tych brygad konieczne jest
opracowanie tematyki i jak majwieksza pomoc za-
rowno ze strony administracji, jak i organizacji tech-
nicznych i spotecznych.

Zorganizowany i kierowany ruch wynalazczosci
pracowniczej uwielokrotnia wyniki uzyskiwane przez
administracje wspélnie z calg zalogg w walce z za-
cofaniem na odcinku wprowadzenia -postepu technicz-
nego.

Tematyczne kierowanie ruchem wynalazczym i tro-
ska o jego rozwéj jest jednym z zadan, jakie socjali-
styczna ekonomika i organizacja pracy nakifada na kie-
rownictwo.

3 ROZPOWSZECHNIANIE POMYSLOW
I WYMIANA DOSWIADCZEN

Dla rozwoju ruchu racjonalizatorskiego i wyciggniecia
jak najwiekszych korzysci dla gospodarki narodowe;
— waznym zagadnieniem jest rozpowszechmanie wy-
nalazkéw, udoskonalen technicznych i usprawnien, To
zagadnienie wymaga szczeg6towego rozpatrzenia i usta-
wienia organizacyjnego.

Caly szereg usprawnien — jak wiemy daje sie
wprowadzi¢ bezposrednio przez zaklad pracy zainte-
resowany reabzacjg pomystu. Ale jednoczesnie wiele
pomystow bardzo wartosciowych dla przeds;eblorstwa,
a nawet i dla przedsiebiorstw z innych resortow — jest
W uzZyciu w postaci pojedynczego prototypu wykonane-
go przez racjonalizatora. Rozpowszechnianie takich po-
mystéw napotyka na duze trudnos$ci z uw-agi na nie-
mozliwo$¢ wykonania ich na stacjach obstugi.

Dotychczas ani Centralny Zarzad PKS, ani Departa-
ment Techniki Ministerstwa Transportu Drogowego
i Eotniczego nie potrafit rozwigza¢ w sposéb zorgani-
zowany produkcji zakwalifikowanych do rozpowszech-
niania pomystow racjonalizatorskich.

Nalezy stwierdzi¢, ze koniecznym jest zorganizowa-
nie wydzielonego warsztatu w ramach resortu Mini-
sterstwa Transportu D. i L. w celu wykonywania mo-
deli,i przeprowadzania préb oraz wykonywania pomy-
stow racjonalizatorskich, nadajgcych sie do rozpow-
szechniania.

Zdarzajg sie réwniez przypadki, ze zalecone pomy-
sty racjonalizatorskie, ktore lezg w mozliwosci wyko-
nania przez Ekspozyture — nie sg wykonywane z opie-
szatosci i braku zrozumienia ze strony kierownictwa
zakladu pracy, co w rezultacie przynosi straty dla te-
goz przedsiebiorstwa.

Wymiana dos$wiadczen i popularyzacja osiggnie¢ nie
byta dotychczas w PKS ujeta w’formy zorganizowane,
ktére sa dopiero w zapoczatkowaniu.

Wymiane doswiadczen prowadzono przez zwiedzame-
innych zakladow pracy, wydawanie przez niektore
Okregi biuletynéw o pomystach racjonalizatorskich,
rozsytanie przez Centralny Zarzad PKS opracowa-
nych w formie opisowej i rysunkéw nektérych pomy-
stébw, zamieszczanie w prasie opiséw rozpowszechnia-
nych pomystéw, a takze rozpoczeto wydawanie bro-
szur o wybitniejszych racjonalizatorach i ich pracach.
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Rozmiary tej akcji sg wysoce niewystarczajgce i wy-
magajg w najblizszym czasie opracowania metod i pla-
nu wymiany doswiadczen i popularyzacji. Jedng z pod-
stawowych form wymiany doswiadczen i popularyza-
cji ruchu racjonalizatorskiego powinien by¢ biuletyn
wydawany przez Centralng Komisjg Wynalazczosci
przy Centralnym Zarzgdzie PKS.

Z dotychczasowych doswiadczen w dziedzinie wyna-
lazczosci pracowniczej — mozna i nalezy wyciagnac
znajomosci przepiséw, zarzadzen i techniki planowania
do dalszej pracy, a mianowicie:

1 Zarzady Okregdéw i Ekspozytur w porozumieniu
z Radami Zaktadowymi i Podstawowymi Organizacja-
mi Partyjnymi powinny wytypowaé¢ odpowiednich pra-
cownikéw dla obsadzenia komoérek wynalazczosci;

2. nalezy przeprowadzi¢ instruktaz dla technikéw
wynalazczosci  przedstawicieli  technicznych klubéw
i statych czlonkow Komisji Wynalazczosci z zakresu
znajomosci przepisow, zarzadzen i techniki planowania
mysli racjonalizatorskiej oraz podzialu i organizacji
pracy w dziedzinie racjonalizatorstwa;

3. nalezy wtaczy¢ do porzadku dziennego narad wy-
twdérczych sprawozdanie z pracy komérek wynalazczo-
Sci i Klubéw Techniki i Racjonalizaciji;

4. koniecznym jest zorganizowanie wspo6tzawodni-
ctwa pomiedzy Klubami Techniki i Racjonalizacji o ty-
tut najlepszego Klubu i najlepszego racjonalizatora
w skali Zarzadu Okregu i CZ. PKS;

5. konieczne jest zapewnienie jak najszerszego udzia-
tu inteligencji technicznej w pracach Klubéw oraz

W zorganizowaniu i pracach brygad robotniczo-imzy-
nierskich;
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..6. nalezy, .spopularyzowaé¢ urzadzanie-konkurséw na
wynalazczos¢ pracownicza oraz wydawanie biuletynéw
tematycznych — tzw. ,btyskawic*, ,zétwie" i plakatéw;

7. nalezy otoczy¢ racjonaliaztoréw specjalng opieka,
umozliwiajac im korzystanie ze wszelkich zdobyczy so-
cjalnych i pomocy technicznej;

8. konieczne jest nawigzanie Scistej wspotpracy Klu-
béw Techniki I, Racjonalizacji z Oddziatami Naczelnej
Organizacji Technicznej;

9. konieczne jest przydzielenie Klubom .Techniki i Ra-
cjonalizacji lokali i uzupetnienie brakujacego wypo-
sazenia;

10. nalezy rozwing¢ popularyzacje w kierunku pod-
niesienia ilosci projektéw w roku 1953 z réwnoczes-
nym podniesieniem jakosci zgtaszanych projektow —
w stosunku do roku 1952.

Petna realizacja tych wnioskéw w 1953 roku przyczy-
ni sie do dalszego rozwoju wynalazczosci, a tym samym
umozliwi .przedterminowe wykonanie zadan ustugo-
wych przez PKS.

Rozpoczelismy realizacje czwartego roku Planu 6-
letniego. Caly nardod zjednoczony we Froncie Na-
rodowym — ofiarnym wysitkiem buduje fundamenty
socjalizmu wzmacniajgc obronne sily naszego kraju
bedacego waznym ogniwem Obozu Postepu i Pokoju.

W tej walce nie powinno zabrakngé nas trans-
portowcéw. Naszym wkltadem do tej walki bedzie
przedterminowe wykonanie planéw przewozowych po-
przez masowy rozwo0j wynalazczosci pracowniczej
i wspotzawodnictwo pracy.

1 Cieplak

Drogi usprawnienia pracy transportu branzowego

Artykut dyskusyjny

Do wykonania olbrzymieli zadan Planu 6-letmego trans-
port samochodowy nalezy ujgé w takie formy organizacyj-
ne, ktére zapewnig przy witasciwej technicznie i ekonomicz-
nie eksploatacji — najsprawniejsze wykonanie zadan prze-
wozowych.

Zagadnienie stusznej organizacji branzowych przedsie-
biorstw transportowych nalezy bada¢ i ocenia¢ zgodnie
z socjalistyczng trescig organizacji jako nauki ,ktéra bada
| opracowuje warunki, formy i metody zapewniajgce we-
wnetrzne uregulowane funkcjonowanie wytworczosci socja-
listycznego przedsiebiorstwa na podstawie panstwowego
planu w celu bezwarunkowego jego wykonania i systema-
tycznego doskonalenia techniczno - ekonomicznych wskaz-
nikow."*)

Tak wiec jedynym kryterium stusznosci i prawidtowosci
form organizacyjnych jest wykonanie zadan panstwowych
przez przedsiebiorstwo przy jednoczesnym przestrzeganiu
takich form i"metod, ktére zgodne sa z polityka i ekono-
mikg panstwa socjalistycznego.

¢) Definicja Wasilewa za T. Epsztejnem:
na" nr a— 9 z 1949 r.

~Mys$l Wspéiczes-

Analiza dziatalnosci przedsiebiorstw i Biur Transporto-
wych zorganizowanych w wyniku Uchwal Prezydium Rza-
du wskazuje na wyzszos$¢ takiej organizacji nad taborem
rozproszonym w matych komorkach transportowych.

Nalezy stwierdzi¢, ze organizacja socjalistycznych przed-
siebiorstw transportowych pracujgcych na zasadzie rozra-
chunku gospodarczego jest z punktu widzenia technicznego
(wlasciwa konserwacja taboru), ekonomicznego (zwiek-

szenie zdolnosci przewozowej przy jednoczesnej obnizce
kosztéw przewozu), jak réwniez od strony zapewnienia
przedsiebiorstwvom obstugi transportowej — catkowicie

uzasadniona.

Ponizsza tabelka poréwnawcza wynikajgca z analizy
pracy taboru w jednym z resortéw wyraznie to obrazuje.

Przytoczone dane $wiadcza, ze transport samochodowy
w przedsiebiorstwie i biurach transportowych ma wyzsze
wskazniki od $rednicli catego transportu, a znacznie wyz-
sze od transportu rozdrabnianego w matych komorkach
transportowych.

Powyzsze dane uzasadniajg stusznos¢ dokonanej reorga-
nizacji i koniecznos$¢ dalszej pracy nad organizacja bran-
zowych przedsiebiorstw transportowych.

SREDNIO ZA 6 MIESIECY 1952 R

56 flosc ilos¢
llos¢ przewiez,
samoch. masy to- t/km
L% Y W *»
u % warom W »/o
Resort 100 100 100
Przedsiebiorswo H 21 17 -
Biura transportom« 31 40 41
Inne ustugowe 52 89 42

ilos¢ t/km. ‘ wspotczynnik!
na 1 oszr wykorzystania
samochad 1 lun. o
taboru przebiegow
100 3,05 0,67 0,64
121 2,057 0,70 0,62
118 3,02 0,68 0.57
82 3,28 0,62 0,63
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Praktyka i doswiadczenie okresu dziatalnosci branzo-
wych przedsiebiorstw transportowych pozwalajg wskazac
na istniejgce braki w dziatalnosci tych jednostek.

Podkresli¢ nalezy, ze szereg brakow, faktéw zlej pracy
branzowych przedsiebiorstw i biur transportowych pozo-
staje w Scistym zwigzku z niedostateczng pracg przedsie-
biorstw obstugiwanych.

Przystepujac do krotkiego omoéwienia wymienionych bra-
kéw nalezy wskazac¢, ze istotnym Zrédtem istniejgcych bra-
kéw i niedociagnie¢ jest formalne, papierowe stosowanie
zasady rozrachunku gospodarczego zaréwno w branzowym
przedsiebiorstwie transportowym jak i w przedsiebiorstwach
obstugiwanych.

Zagadnienie rozrachunku gospodarczego jako metody za-
rzadzania socjalistycznymi przedsiebiorstwami — nie zna-
lazto wlasciwego wyrazu w dziatalnosci zorganizowanych
branzowych przedsiebiorstw i biur transportowych. *)

Rozrachunek gospodarczy w tych jednostkach sprowadza
sie do bilansu i kontroli bankowe;.

Realizacja rozrachunku gospodarczego wymaga prze-
strzegania dyscypliny pracy, krzewienia wspotzawodnictwa
pracy i racjonalizatorstwa, S$cistego stosowania zasady je-
dnoosobowego kierownictwa i jednoosobowej odpowiedzial-
noéci, udzialu zalogi w zarzadzaniu przedsiebiorstwem,
prawidtowej polityki kadrowe;j.

Nieprzestrzeganie jednej z powyzszych zasad podwaza
rozrachunek gospodarczy w przedsiebiorstwie.

Powaznym zagadnieniem jest konieczno$¢ wzmozenia
walki — zaréwno w jednostkach transportowych jak i réw-
niez w przedsiebiorstwach przez nie obstugiwanych —
0 przestrzeganie obowigzujgcych norm w transporcie sa-
mochodowym.

Nagminnym zjawiskiem jest niewykorzystywanie
pracy przez tabor samochodowy.

Pierwsza przyczyng tego zjawiska sg straty czasu wy-
nikajace z nieprzestrzegania obowigzujacych norm podczas
dokonywania czynnosci na i wytadowczych.

Druga przyczyng sa przestoje z powodu niesprawnosci
technicznej samochu jako wynik niedbatego i niewtasci-
wego wykonania technicznej obstugi.

Doskonale zdajemy sobie sprawe z obecnych trudnosci
na odcinku zaplecza technicznego w'ogodle. Ale wtasnie na
tle tej trudnej sytuacji tym wiekszego znaczenia nabiera
wlasciwa, terminowa i jakosciowa techniczna obstuga, na-
wet w stosunkowo prymitywnych warunkach. Niezdrowym,
szkodliwym zjawiskiem jest ttomaczenie niewykonywania
T. O. pojazdow wzmozonym zapotrzebowaniem na samo-
chody. Rezygnacja z przestrzegania i wykonywania T. O.
Zgodnie z obowigzujgcymi instrukcjami prowadzi w efekcie
do obnizania zdolno$ci przewozowej i pogtebia obecne
trudnosci remontowe.

Niezbednym warunkiem skutecznej walki o lepsze wskaz-
niki pracy przewozowej i stan techniczny samochodéw jest
zrozumienie tych zadan przez kierowce oraz jego wiasci-
wa, mobilizujacg postawe.

Osiagniecia kierowcéw - stutysiecznikow wskazujg na
olbrzymie mozliwosci w zwiekszeniu wydajnosci pracy
przehwozowej i w przedtuzaniu okreséw miedzynapraw-
czych.

Uboga nasza literatura o transporcie samochodowym
powiekszona zostata ostatnio o kilka prac dla pracownikéw
transportu o poziomie $rednim i wyzszym, brak jednak
nadal popularnej literatury dla kierowcy, a moznaby prze-
tlumaczy¢ szereg broszur radzieckich, ktére sg u nas
w sprzedazy. Ukazanie sie tych broszur spotkatoby sie
z.goragcym przyjeciem przez szerokie rzesze kierowcow
1 spopularyzowatoby metody pracy radzieckich kierowcow.

Popularyzacja i krzewienie form wspo6tzawodnictwa pra-
cy w transporcie samochodowym to jedno z zadan Poi. Zw.
Motorowego a nowopowstale branzowe przedsiebiorstwa
oczekujg od terenowych oddziatow PZM pomocy — wia-
$nie w organizowaniu wspo6tzawodnictwa' wsrod kierow-
cow i w objeciu kierowcéw szeroka akcja doszkalania za-
wodowego.

Nieodtgczng czescig ruchu stutysiecznikow, warunkiem
jego — jest wysoka swiadomo$¢ spoteczna kierowcy i jego
kwalifikacje zawodowe.

dnia

*) — Mowa o branzowych przedsiebiorstwach t biurach

transportowych Jednego * resortow.
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Tak Wiec szkolenie, podwyzszanie pozioma Kultury tech-
nicznej kierowcow i pracownikéw stacji obstug oraz wzrost
jakosciowy i iloSciowy wspotzawodnictwa pracy — jest wa-
runkiem wykonania zadan panstwowych przez branzowe
przedsiebiorstwo transportowe.

Branzowe przedsiebiorstwa transportowe napotykaja na
szereg trudnosci we wspotpracy z przedsiebiorstwami ob-
stugiwanymi.

Zasadniczg trudnoscig jest brak realnego planu potrzeb
transportowych. Uchwata Rzadu z czerwca 1951 r. wskazu-
je na stuzbe transportowg jako na komorke, ktéra sporza-
dza plan potrzeb transportowych, (w praktyce obowigzek
ten zostat przerzucony na przedsiebiorstwo lub biuro
transportowe). Materialem, na podstawie ktérego moze
przedsiebiorstwo lub biuro transportowe opracowaé po-
trzeby transportowe przedsiebiorstw obstugiwanych — sg
dane o przewiezionej masie towarowey-za okres ubiegty.

Plan potrzeb transportowych wynika z planu produkciji,
zbytu i zaopatrzenia, potrzeb gospodarczych i socjalnych
jednostki. Tak wiec sporzadzanie planu potrzeb transporto-
wych moze by¢ dokonane przez komorke transportowg —
gdy ta stanowi czes¢ sktadowa przedsiebiorstwa produku
jacego, a nie moze by¢ dokonane gdy tabor wigczony zo-
stat w sklad branzowego przedsiebiorstwa transportowego.

W tym ostatnim przypadku przedsiebiorstwo korzystajg-
ce z ustug przedsigbiorstwa transportowego powinno po-
siada¢ pracownika odpowiedzialnego za sporzgdzanie pla-
noéw potrzeb transportowych.

Tendencje ustalania potrzeb transportowych na podsta-
wie wykonania ubiegtych okres6w sg niezdrowe i niestusz-
ne z dwoch powodow:

1) Plan potrzeb transportowych jest wynikiem biezacych
planéw produkcji, ktére nie sg wielkoscig stalg i nie-
zmienna.

2) Dane o dokonanych przewozach sg sumag zapis6w
w kartach drogowych. Zapisy te nie zawsze odpowia-
dajg prawdzie i danych tych nie mozna uwaza¢ za
wiarpgodne dla ustalenia wielkosci przewiezionej ma-
sy towarowej.

Zagadnienie karty drogowej i zgodnosci zapisu z fak-
tycznie wykonanej pracy jest zagadnieniem bardzo po-
waznym.

Istnieje ziy nawyk podpisywania kart drogowych bez
sprawdzania prawidtowos$ci zapisu, a nawet sg czeste przy-
padki podpisywania kart drogowych in blanco. W efekcie
uzytkownik samochodu ptaci za niewykonang prace,
a przedsiebiorstwo transportowe nie wykorzystuje zdolno-
Sci przewozowej przy jednoczesnych ,dobrych* wskazni-
kach w sprawozdaniach.

Urealnienie zapisow w karcie drogowej, spowodowanie
by zapis o ilosci przewiezionego towaru w karcie drogowej
byt jednoznaczny z faktycznie pobrang ilosScig towaru —
wyzwoli olbrzymie rezerwy, jakie kryja sie w naszym
transporcie. Wydaje sie; ze stusznym rozwigzaniem tego
problemu bytoby wprowadzenie listu przewozowego wy-
stawianego prz¢z nadawce masy towarowej.

Obnizenie zdolnosci przewozowej taboru powoduje nie-
przestrzeganie obowigzujgcych norm na czynnosci na-
I wyladowcze. Nie w kazdym przypadku czynnosci te
sg dokonywane przez brygady przedsiebiorstwa transpor-
towego. Czestym zjawiskiem jest fakt, ze gdy natadunek
i wyladunek dokonywany jest sitami przedsiebiorstwa ob-
stugiwanego — normy czasu na te czynnosci nie sg prze-
strzegane.

Tak wiec prawidlowa praca branzowego przedsiebiorstwa
transportowego, peiné wykorzystanie zdolnosci przewozo-
wej, wykonanie planu przewozéw — w duzym stopniu zale-
zy od ustawienia sie do zagadnienia transportu i przewo-
z6w ze strony przedsiebiorstw obstugiwanych.

Zagadnienie organizacji branzowych przedsiebiorstw
transportowych nalezy wiec rozpatrywaé w Scistym zwig-
zku z organizacjg przedsiebiorstw przez nie obstugiwa-
nych.

Przeszkodg w uregulowaniu stosunkéw miedzy branzo-
wym przedsiebiorstwem transportowym a przedsiebior-
stwem obstugiwanym — jest silnie zakorzeniona tradycja
posiadania ,wtasnego“ transportu. Za ta tradycjg ikryje sie
jednak rezygnacja z walki o wtasciwg eksploatacje feboru,
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0 lepsze wykorzystanie taboru droga usprawnienia spedycji,
kumulowania przewozéw, koordynacji potrzeb przewozo-
wych poszczegoblnych stuzb przedsiebiorstwa obstugiwa-
nego.

Organizacja branzowych przedsiebiorstw transportowych
to uwolnienie przedsiebiorstwa od niewtasciwych dla nich
skomplikowanych funkcji eksploatacji, obstugi i napraw
samochodow, ale jednocze$nie zadanie by przedsiebior-
stwo to znalo swoje potrzeby transportowe; umiato je za-
planowaé, We wiasciwym czasie dokonywato czynnosci na
—e i wytadowczych, odpowiednio kontrolowato dokumenty
pracy samochodéw itd.

Zadania przedsiebiorstw transportowych pod adresem
przedsiebiorstw obstugiwanych sa zgodne z interesem tych
przedsiebiorstw, sg czynnikiem mobilizujagcym, podnosza-
cym na wyzszy poziom prace stuzb zaopatrzenia i zbytu
oraz magazynow.

Tak wiec wyzsza forma organizacji stuzb transportowych
jest w petnej zgodnosci z zadaniami planu panstwowego
wykonywanego przez przedsiebiorstwa obstugiwane i sprzy-
ja wykonaniu planu.

Przedsiebiorstwo obstugiwane jest zainteresowane nie
w posiadaniu samochodéw, lecz w realizacji planu prze-
wozéw, wynikajgcego z planu potrzeb transportowych.

Prawidtowo sporzadzony plan potrzeb transportowych,
pizedstawianie doktadnie okreslonych miesiecznych zgto-
szen na przewozy — obejmujgcych dane o ilosci i rodzaju
tadunkéw do przewozu, o punktach na- i wytadunku*z poda-
niem doktadnych odlegtosci, o stanie drég, oraz o metodzie
organizacji i czynnosci na- i wyladunkowych — zapewni
wykonanie planow przewozow i peine wykorzystanie zdol-
nosci przewozowej.

Branzowe przedsiebiorstwo transportowe odpowiadac
powinno za wykonanie petnego planu przewozow, ktére wy*-
konywac¢ bedzie wkasnymi srodkami przewozowymi, jak tez
przy pomocy kontraktacji przewoznika publicznego czy tez
spotdzielczego.

Osiggniete wyniki $wiadczg, ze branzowe przedsigebior-
stwa sg wyzszg formag organizacji transportu samochodo-
wego w resortach, zapewiajg sprawniejsze wykonanie za-
dan przewozowych, przy duzym efekcie ekonomicznym
1 technicznym.

.Przy rozpatrywaniu zagadnien organizacji wykonania
i przekroczenia planu panstwowego trzeba za punkt wyj-
Scia uzna¢ nie tylko istniejgcy ukltad warunkow, lecz row-
niez aktywnie wptywaé na nie“.*)

Nalezy wiec w wyniku analizy form organizacji, warun-
kéw pracy, wspoétpracy miedzy przedsiebiorstwem trans-
portowym i przedsiebiorstwem obstugiwanym — ustali¢
ramowo formy slusznej, prawidtowej organizacji branzo-
wych przedsiebiorstw transportowych w réznych warun-
kach swiadczenia ustug transportowych.

Wiasciwa organizacja moze by¢ wynikiem:

a) analizy dziatalnosci, i ustalenia potrzeb, przewozo-
wych przedsiebiorstw obstugiwanych;
1 b) zapewnienia racjonalnej z punktu widzenia techniki
i ekonomiki eksploatacji taboru.

Dopiero w wyniku tych ustalen mozna opracowa¢ —
ustali¢ organizacje branzowego przedsiebiorstwa transpor-
towego.

Organizacja zatem procesu.transportowego i eksploatacji
moze by¢ r6zng w zaleznosci od specyfiki i potrzeb przed-
siebiorstw obstugiwanych.

Wspolne-za$ kazdej formie organizacji procesu transpor-
towego i eksploatacji taboru — bedg zasady socjalistycznej
organizacji pracy i socjalistycznego zarzadzania.

Stusznym wydaje sie, by doswiadczenia, ktére groma,
dzg sie w istniejgcych.branzowych biurach i przedsiebior-
stwach transportowych byty przez odpowiednie komorki
zbli’(tarane i w formie ogélnych wnioskéw przekazywane re-
sortom, .

W wyniku dokonanej analizy pracy branzowych biur
i przedsiebiorstw transportowych w jednym z resortéw na-
suwajg sie nhastepujgce wnioski;
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otoczy€ ruch stutysieczriikow, ktéry sprzyja wykonaniu pla-
nu przewozow i czesciowo likwiduje obecng dysproporcje
miedzy iloscig taboru a zapleczem technicznym.

Dla wykonania powyzszego wydaje sie, ze nalezy:

aj spowodowaé, by PZM realizowat statutowy obowig-
zek doszkalania kierowcow, sprawowania opieki nad
wspotzawodnictwem i racjonalizatorstwem oraz po-
pularyzacji osiagnie¢ przodujgcych kierowcow;

b) szerzej niz dotychczas popularyzowa¢ metody i-for-
my pracy radzieckich kierowcéw i pracownikéw
transportu samochodowego drogg publikowania popu-
larnych wydawnictw o tej tematyce;

2) Metoda rozrachunku gospodarczego winna sta¢ sie
podstawg, na ktérej oparta jest dziatalno$¢ , branzowego
przedsiebiorstwa transportowego i wspotpraca z przed-
siebiorstwem obstugiwanym. W tym zakresie konieczng jest
pomoc kompetentnych organébw — w celu uogélnienia
praktyki w zakresie organizacji branzowych przedsiebiorstw
I ich upowszechnienia. Stlusznym wydaje sie opracowanie
ramowych. ,Warunkéw ciezarowych przewozéw samochodo-
wych*, ktére stanowi¢ bedg zestawienie obowigzujacych wa-
runkéw eksploatacji transportu samochodowego oraz obo-
wigzkéw wzajemnych branzowych przedsiebiorstw trans-
portowych i przedsiebiorstw obstugiwanych, jak, réwniez
uméw planowych na przew6z masy towarowe|, w ktdrych
beda scisle okreslone warunki przewozoéw i wzajemne zo-
bowigzania finansowe.

3) Wymagajg urealnienia obowigzujace zarzadzenia--
w zakresie zaplecza technicznego (organizacji warsztatow
i stacji-obstugi).

Warunkiem zorganizowania nowych branzowych przed-
siebiorstw i dalszego istnienia obecnie juz istniejgcych jest
posiadanie przez nie warunkéw zapewniajgcych mozliwo-
Sci wykonania we wiasnym zakresie petnego zakresu na-
praw eksploatacyjnych.

4) Organizacja i wilasciwe rozmieszczenie w terenie
branzowych przedsiebiorstw transportowych powinno sie
odbywac.w powigzaniu z rozmieszczeniami baz, ekspozytur
publicznego przewoznika (PKS).

Wiasciwa lokalizacja branzowych przedsiebiorstw —
przy uwzglednieniu mozliwosci przewozowych przewoznika
publicznego w danym rejonie — zlikwiduje w duzym stop.
niu istniejgce marnotrawstwo.

Nalezy podkresli¢, ze branzowe przedsiebiorstwo powinno
by¢ w petni odpowiedzialne za wykonanie planu przewo-
zbw przedsiebiorstw obstugiwanych. Realizacja planu prze-
wozOow dokonuje sie taborem witasnym i kontraktacjg prze-
woznika publicznego i spétdzielczego. Tym wiec wiekszego
znaczenia nabiera koordynacja przewozow dokonywanych
przez branzowe przedsiebiorstwo transportowe i przewoz-
nika publicznego.

5) Przedsigbiorstwa obstugiwane, korzystajgce z ustug
branzowego transportu, powinny posiada¢ komorki trans-
portowo - spedycyjne (z obsada w zaleznosci od potrzeb)
0 nastepujgcym zakresie 'dziatania:

a) sporzadzanie planu potrzeb przewozu masy towaro-
wej transportem samochodowym.

b) koordynowanie i operatywne kumulowanie zgtoszo-
nych do przewozu przez poszczeg6lne stuzby przedsie-
biorstwa obstugiwanego — iloSci masy towarowej; 7

c) kontrola dokumentéw drogowo-przewozowych i ich
zatwierdzanie.

6) Ustali¢ zasade zgtaszania przez nadawce do prze-
wozu ilosci masy towarowej oraz miejsca przeznaczenia.

Obecnie przyjety zwyczaj zamawiania samochodéw uzna?
jako niestuszny.

7) W celu urealnienia zapiséw w karcie drogowej oraz
danych, sprawozdawczych o dokonanych przewozach masy
towarowej wprowadzi¢ list przewozowy:

Wprowadzenie listu przewozowego spowoduje.iz zapia,
w karcie drogowe]j dotyczacy ilosci przewiezionego tadunku
1 trasy oparty bedzie na dokumencie wystawionym przez

1)  wymaga rozszerzenia i pogtebienia ruch wspoizawod- nadawce, zgodnie z faktura rozchodowa, a potwierdzany

nictwa pracy wsrod kierowcoéw; szczegélng opieka nalezy

*)'  'Kkomoirillca i'éifartteaeja "Nr 11 Utt: «».

przez odbiorce zgodnie z fakturg przychodowa.
S e J- Szembers "
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Na drodze do likwidacji pustych przebiegow

Wzmagajacy sie niemal z dnia na dzien rozwdj naszej
gospodarki narodowej stawia coraz to powazniejsze za-
dania i 'wymagania woibec wszystkich rodzajow transpor-
tu.

Rosngce potrzeby transportowe wymagajg nie tylko
zwiekszenia parku $rodkéw transportowych, ale réwniez
maksymalnego wykorzystania przestrzeni fadownej po-
siadanego taboru.

Jest to kardynalny nakaz oszczednej gospodarki tabo-
rem a takze oszczednej gospodarki materiatami pednymi
i dlatego z zadowoleniem nalezy powita¢ wydane ostat-
nio trzy akty normatywne, ktérych istotny sens opiera
sie na mysli wyeliminowania — tam gdzie jest to obec-
nie mozliwe — nieproduktywnych, pustych przebiegéow
w transporcie drogowym, wykonywanym przy pomocy cie-
zarowych pojazdéw samochodowych tzn. przy pomocy sa-
mochodoéw ciezarowych, ciagnikbw oraz ciezarowych
przyczep samochodowych.

Mamy tu na mysli:

A) rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 4 czerwca
1952 r. w sprawie uzywania ciezarowych pojazdow sa-
mochodowych w transporcie miedzy osiedlami i wykorzy-
stania ich pustych przebiegow (ogtoszone w Dzienniku
Ustaw), zawierajgce podstawowe przepisy w omawianym
przedmiocie;

B) zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i
Lotniczego z dnia 19 listopada 1952 r. w sprawie wyko-
rzystania pustych przebiegéw ciezarowych pojazdéw sa-
mochodowych w transporcie miedzy osiedlami (ogtoszo-
ne w Monitorze Polskim), zawierajace przepisy® szczeg6-
towo ustawiajace zagadnienie pustych przebiegow;

C) zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i
Lotniczego z dnia 19 listopada 1952 r. w sprawie zmian
w taryfie towarowej transportu samochodowego i spe-
dycji (ogtoszone w Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komu-
nikacyjnych), wprowadzajgce stosowne uzupetnienia w
taryfie (dodanie postanowien zwigzanych z wykorzy-
staniem pustych przebiegéw) i wykaz miejscowosci, w
ktérych aktualnie stosuje sie zarzadzenie Ministra Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego z dnia 19.X1.1952 r. (o kto-
rym mowa w piet. B).

Jak wynika czesciowo juz z tytutdw, a przede wszyst-
kim z tresci wymienionych powyzej aktéw normatyw-
nych, regulujg one najwazniejszy odcinek zagadnienia, to
jest sprawe wykorzystania pustych przebiegow w daleko-
dystansowym transporcie miedzy osiedlami, wykonywa-

nym przy pomocy uniwersalnego ciezarowego taboru sa-
mochodowego.

, £Ele 'Y *I™ zakres'e przepisy dopuszczajg pewne wy-
jatki, podyktowane specjalnymi warunkami wykonywane-

go transportu, a gtéwnie ze wzgledu na witasciwosci prze-
wozonego towaru.

Tak wiec o.p. przepisbw o wykorzystaniu pustych prze-
jegow nie stosuje sie w tych konkretnych przypadkach,

fadunelr ar°W'm POi az"em samochodowym przewozi sie

nych* materialdow wybuchowych, zracych Ilub taitwopal-
W2 w mat@h 'OV !atwopsujacych  si jak Swiezych: o-
WAQON jagod, warzyw, pmije%a¥ drob?u (!Jia’fego, ja)é itp.)
wymienionych w liscie stanowigcej zatgcznik do zarza-

dnia a9.xin952ar TranSP,°rtU Dl'oSOweg°® > Lotniczego z

Z; ?\;VVY&? Iﬁvanzekrizcc—%cego lub drobiu zywego,
5) pad.Iny lub odpadkéw zwierzecych;
b) towarow wysokowartosciowych, precyzyjnych Iub
(""wuLukaeych sie), wymagajacych specjalnej
opieki i ostroznoscig (zakwalifikowanych do jednej z wy

’

mienionych ka>.egorii przez spedycje panstwowych przed-
siebiorstw transportu publicznego); y zta
wvch sPecjalnych urzadzen przetadunko

wycli ze wzgledu na duzy ciezar 1 -niepodzielnosc Iza
kwalifikowanych do tej kategorii .przez spedycije);

8) przewozony na zlecenie wltadz wojskowych lub or-
ganéw stuzby bezpieczenstwa publicznego oraz przewozo-
ny .pod konwojem ich organéw.

Przepisbw o wykorzystaniu pustych przebiegébw nie
stosuje sie takze — za zgoda prezydium wojewddzkiej ra-
dy narodowej — do przewozu iadunku specjalnego, maja-
cego. zapewniony priorytet .przed innymi przewozami.

Omawiane przez nas akty normatywne upowazniajg
ponadto Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego do
okres$lenia, jakie ciezarowe pojazdy samochodowe nie
podlegaja przepisom o wykorzystaniu pustych przebie-

Analizujgc wyszczegoélnione powyzej wytgczenia musi-
my dojs¢ do wniosku, iz spod dziatania przepisow wytg-
czono te rodzaje pojazdow wzglednie te rodzaje transpor-
tu, ktére ze wzgledu na ich specjalny charakter lub warun-
ki nie moglyby by¢é w ogéle brane pod uwage, albo nie
mogtyby . odegra¢ powazniejszej roli, bowiem badz nie
przyczynityby sie zbytnio do polepszenia sytuacji w trans-
porcie, badZz wigczenie ich byloby nieoptacalne dla go-
spodarki narodowej, badz w koncu mogtoby przynies¢
wieksze szkody niz korzysci.

We wszelkich pozostatych przypadkach transportu dro-
gowego miedzy osiedlami majg zastosowanie przepisy
0 wykorzystaniu pustych przebiegéw ciezarowych poja-
zdéw samochodowych.

Przepisy te naktadajg obowigzki i przyznaja uprawnie-
nia:

a) osobom dysponujacym jazdg ciezarowego pojazdu
samochodowego, to jest zlecajacemu jazde oraz kierowcy
pojazdu, ktérego tadownos$¢ jest w petni  wykorzystana

b) placowkom spedycyjnym panstwowych przedsiebiorstw
transportu publicznego lub ich przedstawioidstwom, zwa-
nym w skroceniu ,spedycjami;

c) posiadaczom pojazdow;

d) organom panstwowej kontroli drogowej oraz orga-
nom inspekcji gospodarki samochodowe;.

Pierwszym a jednocze$nie podstawowym obowigzkiem
natozonym na osoby dysponujgce jazda ciezarowego po-
jazdu jest zgtoszenie spedycji — znajdujacej sie w miej-
scowosci lezacej na trasie jazdy pojazdu i oznaczonej od-
powiednimi tablicami — zamierzonego wyjazdu Ilub po-
wrotu pojazdu, ktérego przestrzeni tadownej nie wyko-
rzystano przynajmniej w potowie.

Zgtoszenie to powinno by¢ dokonane:

a) o ile chodzi "o zamierzony wyjazd pojazdu z miejsca
statego jego postoju — pisemnie lub telefonogramem i w
zasadzie w przeddzien zamierzonego wyjazdu, nie pozniej
jednak niz na 6 godzin przed za-mierzonym czasem wy-
jazdu (wyjatki od tej zasady dopuszcza 8§ 3 zarzadzenia,
0 ktérym mowa w pkt. B). Obowigzek zgtoszenia wyjazdu
spoczywa w ‘tym przypadku przede wszystkim na osobie
zlecajacej jazde;

b) o ile chodzi o zamierzony powr6t pojazdu do miej-
scowosci stalego postoju — telefonicznie lub w inny spo-
s6b, bezposrednio po przyjezdzie do docelowej miejscowo-
Sci (jezeli w niej znajduje -sie spedycja), a nastepnie na
1 godzine przed zamierzonym czasem wyjazdu z tej miej-
scowosci  (celem uzyskania potwierdzenia wyjazdu na
karcie-drogowej pojazdu). Obowigzek zgtoszenia powrotu
spoczywa w ;ym przypadku na kierowcy.

Procz ustalenia $cistych terminéw, w ktérych ma na-
stgpi¢ zgtoszenie zamierzonego wyjazdu lub powrotu po-
jazdu oraz os6b ¢obowigzanych do dopetnienia tego obo-
wigzku .przepisy okresSlajg jakie dane powinno zawieraé
zgtoszenie.

Jest to zupetnie zrozumiale, bowiem na podstawie tych

pPraycja bedzie mogta nie tylko nawigzaé po
dzifm Jtg r f C-Z_—dySpf n'ijgCymi pojazdu, ale be-
,‘2%33 Eiec'i tlsvzvéJT) ladt?rq’gkm{jo %(r:zewozﬁ%yczqy%pr%gﬂlr%%e%%
mego) zgtoszony tadunek do przewozu Innymi S$rodkami
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transportu, ktérymi sama rozporzadza, czy tez — w okre-
Slonych przepisami okolicznosciach — bedzie musiata ze-
zwoli¢ na jazde pojazdu bez zlecenia tadunku do prze-
wozu.

Z tego wzgledu przepisy wymagaja, aby zgtoszenie
okreslato: 1) docelowga miejscowos¢ jazdy, 2) wyznaczong
przez posiadacza pojazdu droge jazdy, 3) czas (date i go-
dzine) zamierzonego wyjazdu, 4) rodzaj i tadownos$¢ po-
jazdu oraz rodzaj jego nadwozia, 5) rodzaj i ciezai ta-
dunku, ktéry zamierza sie przewiez¢, 6) dokladny adres
miejsca, gdzie tadunek ma by¢é zatadowany i doktadny
adres miejsca, gdzie tadunek ma by¢ wytadowany w do-
celowej miejscowosci jazdy, 7) nazwe, dokladny adres i nu-
mer telefonu posiadacza pojazdu, 8) nazwisko i imie kie-
rowcy oraz ilos¢ towarzyszgcych mu os6b (nazwisko i imie
ewentualniego konwojenta).

Dalsze obowigzki natozone na dysponujgcego jazdg po-
jazdu to obowigzek przyjeoia do przewozu — w grani-
cach tadownosci pojazdu -- zleconego przez spedycje ta-
dunku i alternatywny obowigzek zaniechania — w okre-
Slonych warunkach — jazdy, wystepujacy tylko w przy-
padku zamierzonego wyjazdu (a nie powrotu pojazdu).

Obowigzek przyjecia od spedycji do przewozu i dosta-
wienia na miejsce przeznaczenia zleconego przez nig ta-
dunku obcigza dysponujacego jazdg zaréwno w przypad-
ku zamierzonego wyjazdu z miejsca statego postoju po-
jazdu jak tez zamierzonego powrotu do tego miejsca, o ile
kierunek przewozu tego tadunku pokrywa sie catkowicie
lub z niewielkimi odchyleniami z zamierzong drogag jazdy
pojazdu, wyznaczong w karcie drogowej poéjazdu (to jest
jezeli droga ta nie przedtuzy'sie w jednym kierunku wie-
cej niz o 20 km a conajwyzej o 10%) i o ile spedycja
dostarczy luib wskaze odpowiedni tadunek (tj. taki, ktéry
nie grozi uszkodzeniem pojazdu, lub zniszczeniem wtias-
nego tadunku posiadacza pojazdu itp.) do przewozu w ter-
minie zamierzonego wyjazdu, badz powrotu (do terminu
tego nie wlicza sie czasu koniecznego do zatadowania
zleconego tadunku i wystawienia dla niego dokumentéw
przewozowych).

Obowigzek zaniechania jazdy pojazdu — jak juz na to
zwrocono uwage — dotyczy tylko zamierzonego wyjazdu
Z miejsca stalego postoju pojazdu, a nie powrotu do tego
miejsca.

Jest to zrozumiate, bowiem pojazd, ktéry znalazt sie
poza swym statym miejscem postoju musi do niego po-
wréci¢, nawet gdyby nie posiadat warunkéw wykorzysta-
nia swej tadownosci w czasie powrotnej jazdy. Ale i w tym
przypadku istnieje obowigzek zgloszenia zamierzonego wy-
jazdu (powrotnego). Jakkolwiek bowiem'spedycja nie mo-
ze odmowi¢ potwierdzenia na karcie drogowej pojazdu
jego powrotnego wyjazdu, moze jednak uzupetni¢ tadunek
pojazdu, aw zwigzku z tym stuzy jej nawet prawo wstrzy-
mania wyjazdu o jedng godzine.

Obowigzek zaniechania zamierzonego wyjazdu z miej-
sca statego postoju pojazdu powstaje wowczas, gdy spe-
dycja przejmie zgloszony tadunek do przewozu innym
Srodkiem transportowym na ogoélnych warunkach obowig-
zujagcych w publicznym transporcie oraz przyjmie na siebie
obowigzek dostawy tadunku na miejsce przeznaczenia
w odpowiednim terminie (okreslonym taryfg towarowag
transportu samochodowego i spedycji w zaleznosci od od-
legtosci przewozu).

W celu oméwienia w calosci wazniejszych obowigzkow
spoczywajacych na osobach dysponujacych jazda pojaz-
du nalezy jeszcze wspomnie¢ o obowigzkach wynikajgcych
z przejazdu pojazdu niewykorzystanego w catosci przez
miejscowosé, w ktdrej znajduje sie spedycja. Ot6z przepi-
sy nakladajg w tym wzgledzie na kierowce pojazdu obo-
wigzek zatrzymania pojazdu na wezwanie organéw spe-
dyeji i obowigzek przyjecia na zadanie spedycji do prze-
wozu tadunku zleconego i dostarczenia go na miejsce prze-
znaczenia, o tle zachodzg jeszcze inne warunki, okreslone

przepisami, regulujgce przyjecie tadunku od spedycji
(patrz wyzej).
» * .
Obowigzki spoczywajgce na ,spedycji“ — to jest na pla-

cowkach spedycyjnych panstwowych przedsiebiorstw trans-
portu publicznego lub na ich przedstawicielach, polegajg
na odpowiednim organizacyjnym ustawieniu sprawy wy-
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korzystania pustych przebiegéw ciezarowych pojazdéw sa-
mochodowych w mysl wytycznych, zawartych w omawia-
nych przepisach i na szeregu codziennych czynnosci wy-
konawczych.

Zadanie to, jakkolwiek nie tatwe szczegolnie w pocza-
tkowej fazie, posiada warunki pomysinej realizacji dzieki
istnieniu  zorganizowanej sieci placéwek spedycyjnych’
przedsiebiorstw panstwowych ,Panstwowa Komunikacja
Samochodowa*“ .

Obowigzki posiadacza pojazdu wynikajg posrednio z obo-
wigzkéw os6b dysponujgcych jazda pojazdu (tj. zlecaja-
cego jazde kierowcy pojazdu); ponadto do obowigzkéw po-’
siadacza nalezy wyptacanie premii — od dokonanego prze-
wozu tadunku zleconego — kierowcy oraz innym pra-
cownikom (posiadacza pojazdu), biorgcym udziat w dy-
sponowaniu jazda pojazdu.

W koncu nalezy wspomnie¢ o wazniejszych uprawnie-
niach, przystugujagcych w zwigzku z wykorzystaniem pu-
stych przebiegéw ciezarowych pojazdéw samochodowych.

Najdalej idgce uprawnienia przystugujg spedycji, co jest
uzasadnione jej rolg w walce z pustymi przebiegami.
Uprawnienia te regulujg szczego6towo przepisy zarzadze-
nia z dnia 19 listopada 1952 r. (o ktébrym mowa wyzej,
w pkt. B). Istotny ich sens lezy w zapewnieniu spedycji
moznosci dotadowania tadunku na pojazd niedostatecznie
wykorzystany wzglednie przejecia tadunku éd oséb dyspo-
nujacych jazda pojazdu niedostatecznie wykorzystanego
i przewiezienia tadunku innym $rodkiem transportowym na
ogo6lnych warunkach, obowigzujgcych w publicznym trans-
porcie.

Dla jasnosci nieodzownym jest zaznaczy¢, ze w przy-
padku zlecenia przez spedycje — osobie dysponujacej jaz-
da pojazdu — przewozu tadunku, bedacego w dyspozyciji
spedycji, oblicza ona nalezno$¢ za przew6z (w liscie prze-
wozowym) na ogoélnych zasadach taryfy towarowej trans-
portu drogowego i spedycji, zgodnie ze zleceniem udzielo-
nym na wystanie przesyiki przez zleceniodawce z uwzgled-
nieniem postanowien 8§ 51 ust. 4 taryfy, niezaleznie od
rodzaju przesyiki. Z tak obliczonej naleznosci za prze-
w0z posiadacz pojazdu otrzymuje 50% i spedycja 50%.

Jest to przede wszystkim z korzyscig dla posiadacza
pojazdu, ktéry w razie niewykorzystania petnej tadowno-
Sci jego pojazdu nie otrzymatby zadnej naleznosci.

Zapewnienie posiadaczowi pojazdu wspomnianych 50%
naleznosci jest podstawowym jego uprawnieniem i daje
mu korzysci. Dalsze korzysci posiadacza pojazdu wynikajg
z oszczednosci na taborze i materiatach pednych w tych
przypadkach, gdy spedycja przejmuje tadunek posiadacza
pojazdu do przewozu we wilasnym zakresie.

Uprawnienia osob, dysponujacych jazda pojazdu usta-
lajg postanowienia 8§ 17 zarzadzenia z dnia 19 listopada
1952 r. (przytoczonego powyzej w pikt. B).

Zgodnie z tymi przepisami posiadacz pojazdu (uzytego
do przewozu) obowigzany jest wyptaci¢ za przewoz ta-
dunku dokonany na zlecenie spedycji premie:

1) kierowcy pojazdu — w wysokosci 20% naleznosci
przewozowej otrzymanej (przez posiadacza pojazdu) od
spedyciji;

2) pracownikowi zlecajgcemu jazde — w wysokosci 10%
premii wyptacanych kierowcom (pkt. 1), ktérzy przewie-
zli zlecony przez spedycje tadunek w czasie jazdy za-
dysponowanej przez niego;

3) kierownikowi jednostki transportowej — w wysokosci
5% premii wyptaconych kierowcom.

Prawa i obowigzki organéw panstwowej kontroli drogo-
wej oraz organéw inspekcji gospodarki samochodowej po-
legajag na kontrolowaniu na drogach publicznych wykona-
nia omowionych przez nas przepis6w przez osoby dyspo-
nujgce jazda ciezarowych pojazdéw samochodowych.

Do organéw tych nalezy ponadto odnotowywanie w kar-
cie drogowej pojazdu stwierdzonych naruszen przepisow
przez osoby dysponujgce jazda pojazdu, a takze — w przy-
padku naruszenia przepiséw 8§ 3 ust. 1 rozporzadzenia po-
wotanego wyzej w pkt A — skierowywanie pojazdu do
najblizszej spedycji, jezeli miejscowos¢ w ktérej ona znaj-
duje sie jest potozona nie dalej niz 5 km od miejsca prze-
prowadzenia kontroli.

Dr ]. Buriak
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Instrukcja dla kierowcow

Na tamach ,Motoryzacji“ juz - wielokrotnie poruszano

zagadnienie .wyszkolenia kierowcow, sprawy instrukcji dla
kierowcéw i instrukcji dla pomocnikow  kierowcow.
W licznych artykutach autorzy omawiali te sprawy w za-
leznosci cd swego zainteresowania . swych pogladow.
Dyskusja na ten temat bylaby wiecej interesujgca, gdyby
bazowata sie na materiale majgcym charakter obowigzu-
jacej instrukcji, czy tez zaleconego przez wtadze motory-
zacyjne podrecznika dla kierowcow.
, W celu skierowania dyskusji na wtasciwe tory i nie do-
puszczenia do rozbieznosci i jatowizny tematycznej, nale-
zaloby ustali¢ w spos6b wtasciwy program dyskusji i cele
jakie chcemy na tej drodze osiggna¢. Cet ogélny stawia
nam jasno narodowy plan gospodarczy, ktéry zada od
transportu samochodowego aby zadania przewozowe wy-
konywat sprawnie, oszczednie, racjonalnie i wedtug socja-
listycznych metod pracy.

W wykonaniu zadan, przewozowych jedng z najwazniej-
szych rol wykonuje kierowca. Im lepiej bedzie kierowca
Wykonywat swoj zawdd, tym sprawniej bedzie: funkcjnono-
wat transport samochodowy, tym mniejsze beda koszta
wlasne przewozow i coraz lepsze wyniki eksploatacyjne.
A, wiec na kierowcy lezy gtowny ciezar zadan, bo cm bez-
posrednio postuguje sie najwazniejszym Srodkiem trans-
portu, jakim jest pojazd samochodowy. Sg to prawdy ogol-,
nie znane i moglibySmy ich nie powtarzaé, gdyby niekt6-
rzy pracownicy nie zapominali o nich, wzglednie nie lekce-
wazyli ich.
iJak kierowca zostaje przygotowany do spehrenéa zadan
0 tak waznym znaczeniu -dla gospodarki narodowej?

Dotychczasowa praktyka wykazuje, ze przygotowanie
kierowcow pozostawia jeszcze bardzo wiele do zyczenia.:
Wynika to z blednego pogladu na zawdd kierowcy, jaki
istniat uprzednio w nasizym spofeczenstwie. Prywatne
szkoty kierowcow konkurujgc ze sobg miaty na wzgledzie
tylko sprawe zysku. Wyrazato sie to pospiesznym i po-
wierzchownym nauczaniem z takim nastawieniem, aby
kandydat na kierowce zdat jak najszybciej i pomysinie
tatwy stosunkowo egzamin i uzyskat prawo jazdy.

Propaganda tego rodzaju szkoétek zarobkowych starata
sie przekona¢ .chetnych, ze zawod kierowcy jest bardzo
tatwy i mozna go osiagna¢ tanim kosztem. W rezultacie
namnozyto sie kierowcow, ktorzy po ukonczeniu kilkoty-
godniowego kursu i zdaniu egzaminu na kierowce uzy-
skiwali prawo iazdy i nic poza tym, bo wiasciwie jeszcze
nic nie mieli. Maia liczba samochodéw kursujgca w okre-
sie rzadow sanacyjnych oraz ostra selekcja wsrod kie-'
rowcow, ktdrg ten stan rzeczy automatycznie przeprowa-:
dzat wsrod kierowcoéw  starszych i nowowyszkolonych —
powodowaly, ze do pracy na samochdd dostawaly sie tyl-
ko jednostki najzdolniejsze, podczas gdy jednostki nieco
mniej zdolne, albo stabiej wyszkolone powiekszaty szeregi
bezrobotnych.

Ten spadek po kapitalistycznej gospodarce otrzymata
Polska Ludowa. Z jednej strony dziatatlo jeszcze ,prawo
zwyczajowe", dzieki ktéremu dalej stosowano zasade krot-
kiego i powierzchownego szkolenia na rozlicznych kursach
1 kursikach (zwtaszcza ze pokazny procent tych kurséw
znajdowalo sie w rekach tzw. inicjatywy prywatnej) —
z drugiej strony szalone tempo rozwoju transportu dro-
gowego w Polsce Ludowej i palagce ootrzeby dnia zmusza-
ty do przeo-owadzania szkolenia masowego i szybkiego —
co niewatpliwie musiato sie w czesci odbi¢ na gruntowno-
&> przygotowania kandydata do zawodu kierowcy.

Pewng poprawe dalo wprawdzie zlikwidowanie prywat-
nych zarobkowych kurséw dla kierowcéw, ale byla to po-
prawa wysoce niedostateczna.

Rozwijajacy sie w niespotykanym u nas tempie transoort
samochodowy potrzebuje z roku na rok coraz wiekszej licz-
by kierowcow. _Dobro spoteczne i socjalistyczne metody
pracy wymagajg do prowadzenia i obstugi tak wartoscio-
wego sprzetu jakim sg samoctiody i ciggniki — dobrze wy-
szkolonych kierowcoéw, a nie ignorantdw powierzchownie
podszkolonych, ktérzy sa kierowcami tylko z nazwy.

Szkolenie kierowcow po ukonczeniu krotkiego kursu pod-
stawowego pozostawia sie jego wiasnej woli i przeprowa-

dza na drodze samoksztalcenia. Ale nim kierowca samo-
ksztalcacy sie zostanie prawdziwym kierowcg o takim za-
sobie wiedzy i doswiadczenia, ze bedzie mogt z pozytkiem
wykonywaé swo6j zawdéd — uptynie zapewne kilka lat. War-
to bytoby zada¢ sobie trud i oblczy¢ ile kosztowac bedzie
gospodarke narodowa to ,samoksztalcenie", wyrazajgce sie
ztg konserwacjg i obstugg oraz uszkodzeniami wozu wyni-
kajgcymi z nieSwiadomosci i braku wiedzy technicznej.

Zagadnienie wyszkoleni kierowcy nie jest tylko nasza
troskg. Sprawa wilasciwego wyszkolenia kierowcow jest
réwniez przedmiotem zywej dyskusji na faniach fachowej
prasy w NRD, gdzie ludzie odpowiedzialni za transport
samochodowy domagajg sie, aby wyszkolenie kierowcow,
nie ograniczato sie¢ tytko do umiejetnosci prowadzenia sa-
mochodu i jego pobieznej znajomosci, ale zeby obejmo-
walo gruntowng znajomos$¢ techniczno-obstugowg samo-
chodu. W tym celu zadano aby kierowcy w piogtamie wy-
szkolenia mieli przewidziang dtuzszg praktyke warsztato-
wa oprc6z wyktadow teoretycznych.

W Polsce Ludowej kierowcy sg otoczeni specjalna opie-
ka. Troska o ich wyszkolenie i jak najlepsze przygotowa-,
nie do zawodu jest troskg wszystkich, ktdrzy rozporzadza-
ja transportem samochodowym. Wyszkolenie kierowcow
przeszto catkowicie z rgk ,inicjatywy prywatnejlw rece
szkolnictwa zawodowego i organizacja spotecznej specjal-
nie w tym celu powotanej do zycia. (Poi. Zw. Motorowy).
Dalsze doszkolenie kierowcow w ciggu pracy zawodowej
jest obowigzkiem wszystkich kierowcoéw jednostek samo-
chodowych. Na tym polu zrobiono ostatnio bardzo wiele
i zapewne bedzie coraz lepiej z kazdym jrokiem, kiedy no-
we, dobrze wyszkolone fachowo i ideologicznie-kadry kie-
rowcow zapetnig jednostki transportu.

Na razie jednak obarczeni jeszcze spadkiem ztego sy-
stemu w postaci niedostatecznie'wyszkolonych i nie przy-
gotowanych do swego zawodu kierowcow, musimy zrobi¢
wszystko, aby doskonali¢ ich, podnoszac poziom ich wy-
szkolenia zawodowego. Bardzo pomocng do tego celu be-
dzie-dobrze opracowana instrukcja dla kierowcéw, ktora
précz obowigzujgcych wskazéwek zawiera¢ bedzie szereg
wiadomosci fachowych o charakterze wyszkoleniowym.

Bezposrednio po wojnie ukazato sie kilka ,prywatnych"
podrecznikéw dla kierowcéw, wydanych bez okreslonego
planu instrukcyjnego i wyszkoleniowego i bez uwzgled-
nienia ideologicznych potrzeb spotecznosci znajdujgcej
sie na drodze do socjalizmu. Podreczniki te w zadnym
przypadku nie mogly spetiaé roli witasciwej i obowigzu-
jacej wszystkich instrukcji dla kierowcow.

Dopiero w 1948 roku Departament Samochodowy Mini-
sterstwa Komunikacji opracowat Instrukcje dla kierow-
cow, ktéra po zatwierdzeniu jej przez Ministra Komuoi-
stata sie obowigzujgca.

Instrukcja ta (SM-170) zostata wydana drukiem w 1949
przez Wydawnictwa Komunikacyjne. Naktad w iloSci
25.000 egzemplarzy zostat bardzo szybko wyczerpany i do-
tychczas nie zostat wznowiony. Kazdy madgitby zapytac¢
dlaczego? Przeciez od 1949 do 1953 r. uptyneto kilka lat,
w ciggu ktérych wypuszczono z kurséw znaczng ilos¢ no-
wych kierowcow — dla ktorych, jako jeszcze nie doswiad-
czonych, instrukcja jest niezbednym podrecznikiem w pra-
cy zawodowej.

Przyczyng niewznawiania nakladow byta koniecznosé
przeprowadzenia pewnych uzupetnien i aktualizacji in-
strukcji. Poniewaz jednak instrukcji nigdzie naby¢ nie mo-
zna, przeto wydaje sie jakby jej w ogole nie bylo.

Nb dobrze, ale z czego ucza sie kandydaci na kierow-
cow i jakimi wskazdéwkami postugujg sie miodzi kierow-
cy pozbawieni tej jinstrukcji?

Prawdopodobnie kierujg sie dowolnie wydawanymi in-
strukcjami i wskazéwkami wiecej zapobiegliwych kierow-
nikobw transportu. Ta sytuacja rodzi niebezpieczenstwo
rozbieznosci jpoczynan i decentralizacji dyspozycji, bo za-
miast jednej ogodlnie obowigzujacej dobrze opracowanej
instrukcji, powstanie szereg dowolnie opracowanych, nie
zawsze wartosciowych i nie zawsze zgodnych z intencjg
ustawodawcy
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Podobnie ma sie rzecz z Instrukcjag pomocnikdéw kie-
rowcow wydang przez Ministerstwo Kmumkacji w Lst -
padzie 1949 r. (Dz. Taryf i Zarz.. Kom. Nr 40), ktéra oDec
nie w wielu przypadkach jest nieaktualna.

Dobro sprawy ktére sie wyraza witasciwym wyszkole-
mem k-erowcéw i w zwigzku z tym danie im dobrego pod-
recznika, zawierajgcego szczegotowy
ostepowaé w swelj pracy zawodowei( an-s'" kKX ta Weze
ara tel so-rawie juz "poczyniono krok -przygotowawcze
wM-n T DiL,aito malo, bo sprawy tej me moma
nadal .thedfuiaé bez uszczerbku (ilJa wh ° 2 le maia70
cow | ich wiasciwego nastawienia do zadan, jakie majq do
spetnienia. e ]

Instrukcja _dla kierowcow nie moze |
pa¢ wszystkich jzagadnien z jakimi sie styka toermyca
w swoi nracv zawodowej, natomiast pow.nna zaw.erac
niezbedne S-domosci i wskazéwki, ktore kierowca musi
zna¢ aby mogt spetnia¢ dobrze swoje obowigzki.

Zasadniczo tematem instrukcji (podrecznika) powinno

by?: Ustalenie jakie sg prawa i obowigzki kierowcy oraz
jaka jest je«o Opowiedz:aino$é. Nalezatoby w tym roz-
dziale podkreslic nie tylko zawodowe obowigzki kierow-
cow, ale i obowiazki spoteczne, wynikajgce z soejalistycz-
nego ustroju Polskiej Rzeczpospolitej Ludowe;.

2. Nastepnie powiin.no sie omowi¢ w kolejnym porzadku

wszystkie te czynnosci, do wykonania ktérych kierowca
jest zobowigzany tak, jak sie to odbywa w jego codziennej
praktyce zyciowej, a wiec: ) ) )

a) “czynnosci kierowcy przed wyjazdem z zajezdni,

b) czynnosci zwigzane z przygotowaniem samochodu do

C) czynnosci w czasie prowadzenia samochodu ze spe-
cjalnym uwzglednieniem przepiséw o ruchu drogo-
wym, zasad jazdy, przyspieszenia hamowania, poko-
nywania jzakretow, jazdy po ztych drogach, jazdy
W nocy, w zimie, w czasie upatow itd;
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d) czynnosci kierowcy w przerwach jazdy;

b) czynnosci kierowcy po. powrocie do zajezdni.

3. Dalsze rozdzialy.-powinny oméwi¢ szczego6towo:

a) jakie naprawy 4 usuwanie niedomagali moze prze-
prowadzi¢ kierowca we wtasnym zakresie; .

b) Jjak ma postepowa¢ w razie wypadku na drodze i jak
wzywaé pomocy fachowej; - -

c) jak ma postepowaé -aby unikng¢ .pozaru samochodu
i co robi¢, gdy p-ozar wybuchnie.

4. Jakie sg przyczyny nadmiernego zuzywania sie¢ me-
chanizméw samochodu i jak nalezy postepowaé, aby nie
dopusci¢ do strat na tyIl P°:u-

5 -gtéwne przyczyny nadmiernego, zuzycia paliwa
i ogumienia oraz jjak nalezy postepowa¢ aby osiagnac
oszczednosci w tej dziedzinie.

6. Ustalenie obowigzkéw i czynnosci
rowcy.

7. Krétkie informacyjne omowienie instrukcji samocho-
dowych, ktore dotyczg kierowcow, jak n.p.

a) wypetnianie formularzy kontrolno-sprawezdawczych,

jak: karta drogowa, ksigzka pojazdu itp.;

b) instrukcja obstugi technicznej, instrukcja o.holowa-

niu, o stosowaniu przyczep, o tadownosci itp.;

c) normy paliwa, ogumienia, przebiegdw miedzynapraw-

czych i ich powigzanie z premiowaniem, kierowcow.

8. Ostatni rozdziat powinien by¢ poswiecony omodwieniu
wspotzawodnictwa pracy ze szczegélnym podkresleniem,
wartosci wspotzawodnictwa w gospodarce socjalistycznej
i okreslenie sposob6w, przy pomocy ktorych kierowca moze.
osiggna¢ dodatnie rezultaty w swej pracy opartej na tym.
wspotzawodnictwie.

Tak z grubsza mozna wyobrazi¢ sobie tematyke pod-
recznika - instrukcji dla kierowcéw, jesli ma on nie tylko
okresla¢ wymagania stawiane kierowcy, ale rowniez uczy¢
go i doskonali¢.

pomocnika kie-

Adam Wojtyga

Nalezy stosowacC jak najszerzej paliwa zastepcze

Olbrzv-mi rozwéj motoryzacji w Polsce i zwigzany z tym
wzrost ilosci samochodéw przede wszystkim ciezarowych
pociaga za sobg konieczno$¢ usprawnienia gospodarki pa-
liwami plynnymi, celem uzyskania jak najwiekszych
oszczednosci w ich zuzyciu.

Dla skoordynowania tej akcji i nadania jej planowego
kierunku zostata przez Prezydium Rzadu powzieto w dniu
6 'wrzesira 1950 r. ,Uchwata w sprawie oszczednosci pa-
liwa i smarbw w gospodarce samochodowej i ro.nej
(Monitor Polski Nr A-98 poz. 1230).

Uchwala ta — w trosce o petne zabezpieczenie wystar-
czajacej ilosci paliw do samochodéw - wprowadza sze-
reg postanowien, w wyniku ktérych' poza benzyng motoro-
wa powinien znalez¢ petne zastosowanie do napedu samo-
chodoéw roéwniez gaz wysokosprezony, gaz plyiny > g
generatorowy.

Dokiadny tekst cytowanej uchwaly na odcinku Ryczg-
cym koniecznosci stosowania pal.w zastepczy , a
golnosci gazu wysokosprezonego brzmi:

Zndpncze-

.Nalezy stosowa¢ jak najszerzei paliwa zastepc ,
w tym celu:
A. W odniesieniu do samochodéw naP ~ftr I\ J A

wysokoprezonym |. Panstwowa " = ‘%a” °Z “idatu
sgogaré)zeego rZGpI’OW&dZSI w terminie ﬁamlemecy dd y
niniejszej uchwa}?/ rewizje planu Pr*esiaw‘e'j‘'al°.™ °f,J,
déw na gaz wysoltosprezony i powiekszy go do maksyn c
dych mozliwosci

W dalszych punktach uchwaly nastepujag postanowienia
majgce na celu zabezpieczenie wykonawstwa na odcinku
produkcji koniecznego osprzetu do przerébki samochodow,
jak a) butli, b) manometréw, c) reduktoréw, d) rurek wy-
sokocisnieniowych — jak réwniez zabezpieczenie zorgani-
zowanej obstugi technicznej samochodéw zgazyfikowa-
nych oraz zalecenie odnosnie produkcji nowych samocho-
déw na naped gazem wysokosprezonym.

Tak wiec uchwala w pierwszym rzedzie po wydaniu
zalecenia stosowania -gazu wysokosprezonego zabezpiecza
w dalszym swym ciggu produkcje przez wiasciwe resorty
przemystowe niezbednego osprzetu, w tym przede wszyst-
kim butli wysokoscisnieniowych oraz ustawia organiza-
zacyjnie przedsiebiorstwo odpowiedzialne za techniczng
obstuge samochodéw przerobionych na naped gazowy.

Cytowana uchwala dawata podstawy do zalozen, ze na
odcinku zuzycia benzyny motorowej uzyska sie duze
oszczednosci dzieki przejsciu czesci samochoddw ciezaro-
wych na naped gazem wysokosprezonym.

O koniecznosci zastepowania ptynnych $rodkéw nape-
dowych paliwami gazowymi, ich rentownosci w stosunku
do napedu benzyng oraz o szczegoétach techniczych tego
Zagadnienia pisat juz inz. Andrzej Skala w swym artykule
.Paliwa gazowe i ich za-stosownie do celéw trnsportu sa-
mochodowego®. (Motoryzacja Nr 11 z listopada 1951 r.).

Przyjrzyjmy sie jak przebiega -ma przestrzeni roku 1952
sprawa przerobki samochodéw na naped gazowy oraz zu-
zycie gazu wysokosprezonego?

Scista dyscyplina ruchu na drogach zapewnia bezpieczenstwo i sprawno$é transpor-
tu samochodowego.
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Wykonanie planu sprezania gazu za pierwsze 9 miesie-
cy 1952 r. nasuwa przypuszczenie, ze na odcinku przeréb-
ki samochodéw na naped gazem nie wszystko zostatlo wy-
konane zgodnie z uchwatg Prezydium Rzadu.

Sprzedaz gazu przez stacje sprezania przedstawia sie
nastepujaco — przyjmujac sprzedaz w m. styczniu 1952 r
za 100:

TABLICA 1
1 wskaznik % wskaznik %

do sprzedazy do sprzedazy
i -miesigca po- W -

R n k i o Ke

miesiagc j przedniego styczniu
styczen 100 100
tuty 99 99
marzec 106 104
kwiecien 95 100
maj 107 i07
czerwiec 96 10S
lipiec 103 105
sierpien 93 100
wrzesien 99 99

Z cyfr powyzszej tabelki wynika jasno, ze sprzedaz gazu
wysokosprezonego nie wykazuje tendencji rozwojowej, ze
odbiér gazu przez samochody w poszczegdlnych miesia-
cach jest nierbwnomierny, ze na przestrzeni ostatnich mie-
siecy sprzedaz spada, mimo ze miesigce te sg miesigcami
pelnego sezonu przewozowego-.

W tej chwili sie¢ stacji zlokalizowana jest w strefie pro-
dukcji®* gazu i przebiegu rurociggu gazowego, przy czym
Ujeta jest organizacyjnie w 4 okregi administracyjne. Naj-
wiekszym okregiem konsumpcyjnym gazu wysoko.sprezo-
nego jest rejon S$laski. Z cyfr analizy sprzedazy wynika,
ze stopniowo zmniejsza sie konsumpcja gazu w poszcze-
g6Inych rejonach i poza rejonem warszawskim spadek ten
zasadniczo ma tendencje stala.

Zahamowanie przer6bki samochodéw z napedu benzynag
na naped gazem wysokosprezOnym oraz powro6t czesci juz
przerobionych samochodéw z powrotem na naped benzyng
motorowg potwierdza analiza ilosci tankujgcycli sarnocho-
dow przy jednej stacji sprezania. Uzyskane tg droga
wskazniki Swiadczg roéwniez o postepujgcym spadku kon-
sumpcji, a liczba tankujgcych samochodéw przypadajgcych
na jedng stacje wskazuje na niewykorzystane mozliwosci
techniczne sprezania gazu przez poszczeg6lne stacje
i z kolei na stabg wydajno$¢ — co nie jest bez znaczenia
dla kosztow i rentownosci tych stacji. Oczywiscie w Swie-
tle tak zmniejszajgcej sie konsumpcji gazu wysokospre-
zonego niecelowa jest rozbudowa sieci stacji sprezania,
pizynajmnicj do czasu stworzenia takich warunkéw, ktére-
by gwarantowaly minimum wydajnos$ci stacji.

Jaka jest obecna struktura odbiorcow gazu wysokospre-
zonego przedstawia ponizsza tabelka:

TABLICA I
Przemyst
panstwowy Instytucje )
tacznie z spotdzielcze i Instytucje razem
transp. publicznym  samorzadowe Panstwowe
!
70,2}, 21,3% U po 100%

Z procentowego udzialu w odbiorze gazu wysokospi
zonego wynika, ze najpowazniejszym odbiorcg jest tab
“mochodowy nalezgcy do przemystu panstwowego i k
munikacji. W grupie tej niewielki jest stosunkowo udzi
.aboru samochodowego 'przeznaczonego do obstugi prz
wozu publicznego, la grupa odbiorcow powinna wiec
mvagi poswieci¢ srodkowi napedowemu jakim jest gaz w
sokosprezony - przede wszystkim z uwagi na rentowno:
.ego rodzaju napedu, co z kolei ma przeciez zasadnic2
wptyw na koszty, eksploatacji taboru samochodowego.
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Przebieg odbioru gazu przez poszczegolne grupy odbior
céw w ciggu 9 miesiecy 1952 r. przedstawia ponizsza ta
belka przyjmujac wskazniki do miesigca poprzedzajacego;

TABLICA Il

1952 i Przemyst Ir,13ty.tuc19 Instyt{J-cje lPrzewc’)z

) ) par’lstwowySpdeIelczed panstwowe publiczny
miesiac % i samorzad. . .

% ) |

|
styczen 100 100 100 100
luty 95 97 114 12
marzec 105 84 198 99
kwiecien 97 113 63 94
maj 107 113 96 104
czerwiec 08 88 108 93
lipiec 101 124 96 85
sierpien 95 81 159 84
wrzesien 09 119 66 97
odbiér ga-

ZU me
wrzes$niu
1952 r. uj
stosunku
do stycz-
nia 1952r. 9% m 149 71

Tabela powyzsza -potwierdza niepokojaca sytuacje na
odcinku konsumpcji gazu wysokosprezonego w najwaz-
niejszych grupach odbiorcow — to jest -w przemysle pan-
stwowyrn i transporcie publicznym, co oznacza powazne
wycofanie przerobionych ,juz samochodéw na naped ga-
zowy 1 powr6t do napedu benzyng motorowa.

Liczby ilustrujgce sprzedaz gazu -przez Stacje sprezania
stwierdzajg bezspornie, ze na odcinku przerébkhsamocho-
déw na naped -gazem nastgpito ostatnio catkowite zaha-,
mowanie, — nawet jak podkreslilismy wyzej — czeSciowy
powr6t do napedu benzyng, wbrew zatozeniom pianowym
wedtug ktorych konsumpcja gazu wysokosprezonego po-
winna wydatnie wzrastac.

Jaka jest przyczyna odwrécenia uwagi -kierownikow
transportu samochodowego od -napedu -gazem wysokospre-
zony-n? Przeciez rentowno$¢ tego rodzaju napedu nie po-
dlega dyskusji, sprawno$¢ dziatania instalacji, tatwos¢ za-
ptonu w najgorszych nawet warunkach atmosferycznych —
nie ulega kwestil. Postarajmy sie zanalizowaé przyczyny
dla ktérych naped -gazem -wysokosprezonym przestat byc
atrakcyjny.

Uchwala Prezydium Rzadu z dnia 30 lipca 1952 r. w
sprawie zasad uzytkowania gazu (Monitor Polski Nr A-68
poz 1031) zabezpiecza petne -potrzebne ilosci gazu do
napedu samochodéw, stwierdzajagc w 8 i ze gaz ziem-
ny, koksowniczy oraz gaz -miejski powinny by¢ uzywane
przede wszystkim w gospodarstwach domowych, do grzej-
nictwa precyzyjnego, d o napedu samocho
d 6 w, do oswietlania ulic, a dopiero p6zniej do {wszyst-
kich innych uzasadnionych — zgpdnie z postanowienia-
mi cytowanej uchwaly — celéw zuzycia.

Uchwata powyzsza jest dowodem wyjatkowej wagi, ja
ka przyktada Rzad do problemu gazyfikacji samochodow
w Polsce, stawiajac potrzebe zabezpieczenia gazu do na-
pedu samochodéw nawet przed celami o$wictloniowymi,
nie mowigc juz o innych waznych i gospodarczo uzasad-
ni%nyclh celach zuzycia wymienionych we wspomniane!
uchwale.

Z obecnego stanu rzeczy nalezy dalej wnioskowaé ze
me brak gazu stoi na przeszkodzie w gazyfikacji samo-
chodéw, ale musza tu istnie¢ inne, gtebsze motywy. Ana-
lizujgc przyczyny spadku konsumpcji nalezy stwierdzi¢ iz
przyczyng zasadniczg jest niemozno$¢ skompletowania
osprzetu odpowiadajgcego przepisom bezpieczenstwa.

,» ¥ rifCZnym elT ente,n osimzetu dla przerabianego, sa
mochodu, sg przede wszystkim butle stalowe warunkujacg

wytrzymato$¢ na cisnienie 200 atm, na”nfe rmki w |
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sokoscisnieniowe, reduktory | manometry. Uzywane do-
tychczas w kraju butle stalowe na gaz wysokosprezony
musza by¢ stopniowo wycofywane z uzycia, a réwnoczes-
nie butli produkcji krajowej nie ma jeszcze w uzyciu, mi-
mo, ze prébne partie tychze zostalty dawno wyprodukowa-
ne. Podobna sytuacja istnieje na odcinku produkcji rurek
wysokocisnieniowych i reduktoréw cisnieniowych.

W oparciu o wyzej naprowadzone dane nalezy stwier-
dzi¢, ze Uchwala Prezydium Rzadu z dnia 6 wrzesnia
1952 r. w sprawie oszczednosci paliw i smaréw w gospo-
darce samochodowej i rolnej nie jest wykonywana z na-
lezyta uwaga, a zwlaszcza jej ustep 2, zlecajacy wstawie-
nie do planéw produkcyjnych wifasciwych resortow prze-
{nys}owych produkcji butli stalowych i pozostatego osprze-
u.

Problem gazyfikacji samochodéw ciezarowych ma bez-
spornie donioste znaczenie dla naszej gospodarki paliwo
wej w transporcie,samochodowym. Stosowanie gazu wy-
sokosprezonego do napedu samochodéw jest nie tylko ren-
towne z punktu widzenia uzytkowanika samochodu, ale jest
réwniez, konieczne z punktu widzenia bilansu paliw ptyn-
nych w kraju. Konieczno$¢ zastgpowania materiatow defi-
cytowych materiatami istniejagcymi w kraju zostata pod-
kreslona przez Przewodniczacego KC PZPR Prezesa Rady
Ministrow Bolestawa Bieruta w referacie wygtoszonym

KONSTANTY CHELMOWSKI
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na VIl iPlenum Komitetu Centralnego PZPR dnia 14
czerwca 1952 r. przy okazji omawiania zagadnienn zaopa'
trzeniowych i zadan, jakie ina do wypetnienia Centralny
Urzad Gospodarki Materialowej. Gaz wysokosprezony
do napedu samochodéw stosowany jest na wielkg skale w
Zwiazku Radzieckim, mimo, ze produkcja paliw ptynnych
jest w tym kraju ogromna.

W Swietle stanu faktycznego nasuwa sie koniecznosc:

1 przyspieszenia produkcji i legalizacji' butli wysoko-'
cisnieniowych, reduktorow, manometrow i rurek cisnieoio,
wych;

2. wzmozenia tempa przerébki samochodéw na naped
gazem wysokosprezonym;

3. szkolenia kierowcow typowanych do prowadzenia sa-
mochodéw z napedem gazowym nie tylko pod -wzgledem
technicznym, ale i uswiadamiania korzysci, jakie daje
gospodarce narodowej przejscie czesci taboru samochodo-
wego z napedu benzyng motorowg na naped gazem wyso-
kosprezonym;

4. wlasciwego ustawienia zadan kontroli drogowej w
kierunku badania rodzaju stosowanego paliwa przez sa-
mochdd przerobiony na naped gazem wysokosprezonym

Cz. Kaczmarski

Planotuanie zaopatrzenia czesci zamiennych

Planowanie zaopatrzenia materialowego w zakia-
dach produkcyjnych nie nalezy do rzeczy tatwych,
jednak nie przedstawia zasadniczych trudnosci, o ile
wielkos¢ planowanej produkciji jest ustalona i nie pod-
lega nieprzewidzianym wahaniom, a inne podstawowe
elementy do opracowania planu — jak normyi zuzycia
i normy zapaséw wszystkich materiatdw potrzebnych
do produkcji — sa opracowane i biezgco rewidowane
i poprawiane.

Znacznie trudniejsze jest planowanie zaopatrzenia
w zaktadach naprawczych w ogole, a w zaktadach na-
prawy pojazdow mechanicznych w szczegolnosci, jak
réwniez w przedsiebiorstwach i zakladach posiadajg-
cych duzy tabor samochodowy dla potrzeb wiasnych
wzglednie zajmujacych sie przy pomocy tego taboru
przewozem 0s6b i towardw.

Mam na mysli planowanie materialtéw do naprawy
pojazdéw mechanicznych, a w grupie tych materiatow
trudnosci na odcinku planownia czesci zamiennych.

Zapewnienie posiadania realnych, celowych, dosto-
sowanych do rzeczywistych potrzeb i we wiasciwym
czasie zapasObw czesci zamiennych, zaréwno pod
wzgledem asortymentowym, jak i iloSciowym — nale-
zy do najwazniejszych, a jednoczesnie najtrudniejszych
zadan stuzby zaopatrzenia techniczno - samochodowe-
go. Nastepujace czynniki stwarzajg dodatkowe trud-
nosci i komplikacje na tym odcinku stuzby zaopatrze-
nia:

1) -bardzo duze asortymenty czesci zamiennych do
poszczegb6linych marek | typdw samochodéw siegajace
kilku tysiecy pozycji do kazdej -matki i typu;

2) wielka r6znorodnos$¢ taboru samochodowego skut-
kiem czego duze przedsiebiorstwa, jak np. PKS, trud-
nigce sie transportem towaréw lub przewozem osdb,
posiadaja kilkadziesigt marek i typow;

3) ,moment przypadkowos$ci® wystepujacy na odcin-
ku zuzycia czesci zamiennych;

4) niemoznos¢ ustalenia doktadnych norm zuzycia
i konieczno$¢ w zwigzku z tym postugiwania sie nor-
mami tylko przyblizonymi;

5) duze trudnosci przy ustalaniu normatywow

6) zmienny charakter norm zuzycia uzalezniony od
okresow eksploatacji pojazdéw mechanicznych i zwig-
zanych z nimi napraw.

Trudnosci wymienione w punktach 1i 2 sg ogdlnie
zrozumiate 1 nie wymagaja omoOwienia ani wyjasnien

Zaopatrzenie w zaktadach wytwérczych ma do czy-
nienia z mniej lub wiecej szerokim wachlarzem po-
trzebnych do produkcji materiatéw, jednak réznorod-
no$¢ rodzajow, gatunkéw i wymiaréw tych materia-
téw razem wzieta nie siega tak ogromnych liczb, jak
to ma miejsce w przedsiebiorstwach naprawczych.

Jezeli zalozymy, ze przedsiebiorstwo typu PKS,
eksploatujgce pojazdy mechaniczne, ma -pojazdy 20-u
r6znych marek i typow, a w typie asortyment czesci
wynosi przecietnie 1500 pozycji, to przemnozenie tych
dwoch liczb da 30.000 pozycji do planowania samych
tylko czesci zamiennych.

Trudnosci wynikajace ze skomplikowanego i bardzo
obszernego asortymentu czesci zamiennych -powigksza
smoment przypadkowosci®, wystepujacy przy ich zu-
zyciu. Moment ten nie wystepuje ani przy produkciji,
ani przy naprawach innych przedmiotow, po za tabo-
rem samochodowym . .

Zasadniczymi elementami planowania zaopatrzenia
w og6le sg normy zuzycia i normy zapasu oraz plan

produkcji, czyli ilos¢ zaplanowanych do produkcji
przedmiotow. Przypomnijmy sobie definicje norm
zuzycia.

Do wytworzenia jakiegos przedmiotu potrzebna jest
Scisle okreslona ilos¢ i rodzaje odpowiednich materia-
tow, z ktérych ten przedmiot powstaje.

llo§¢ materiatu brutto, ktéra nalezy zuzy¢ przy okre-
Slonej technologii produkcji do wykonania jednostki
produktu jednorodnego, jednostki detalu, jednostki
pracy lub na jednostke czasu — nazywamy normg
zuzycia.

Rozrézniamy normy statystyczne i normy technicz-
ne. Statystyczng nazywamy norme zuzycia, okreslajg-
cg ilos¢ materiatlu ustalong na podstawie analizy sta-
tystyki zuzycia za pewne okresy czasu — nie krétsze
niz pot roku, — lub na podstawie obliczenia materia-
téw zuzytych przy wyprodukowaniu serii wyrobow,
a potrzebng do wykonania jednostki produktu jedno-
rodnego, jednostki detalu, jednostki pracy lub na jed-
nostke czasu.

Techniczna norma zuzycia materiatu jest to ilos¢
brutto materiatu, ktérag nalezy zuzy¢ dla wykonania
jednostki produktu jednorodnego, jednostki detalu,
jednostki pracy lub na jednostke czasu — ustalona na
podstawach technologicznych lub na podstawie pomia-
réw i obliczen, z uwzglednieniem wszystkich technicz-
nych warunkow zuzycla
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Przemnozenie normy zuzycia-materiatlu przez ilos¢
zaplanowanych do produkcji jednostek produktu jer
dnorodnego daje wielko$¢ planowanego zuzycia po-
trzebnych na ten cel materiatow.

Tak. jest w zakladach produkcyjnych. Inaczej przed-
stawig sie sprawa w zakladach zajmujacych sie na-
prawg lub eksploatacja pojazdéw mechanicznych,
gdzie sprawa planowania materiatbw do napraw,
a zwlaszcza czesci zamiennych, jest rzeczg niezmiernie
trudng i skomplikowang. Poszczegélne elementy nie-
zbedne do normowania -ksztattuja sie zupetnie odmien-
nie dla czesci zamiennych do napraw pojazdéw me-
chanicznych niz dla materialdw do produkciji.

W zaktadach produkcyjnych jednostka odniesienia
jest jednostka produktu jednorodnego, detalu, pracy
lub czasu. W zakladach zajmujgcych sie naprawag lud
eksploatacjg pojazdow mechanicznych i zuzywajgcych
w Zwigzku z tym czesci zamienne, jednostkami odnie-
sienia sa:

a) naprawa gtéwna; b) nap-raw S$rednia, -ktora jest
funkcja przebiegu pojazdu.

Ustalenie norm zuzycia i'zapasu w zaktadzie pro-
dukcyjnym nie przedstawia wiekszych trudnosci; po-
niewaz ilosci i rodzaje poszczegélnych materiatow -na
jednostke odniesienia, ktdrg jest wytw-arzany produkt,
dajg sie z géry doktadnie ustalic. Moze by¢ mowa
0 bardziej oszczednym, bardziej -racjonalnym wyko-
rzystaniu materiatdbw przy produkciji majacym
wplyw -na usprawnienie, zmniejszenie norm zuzycia —
jednak ustalona norma do -czasu jej rewizji i korekty
jest wielkoscig doktadng i stala.

Zupelnie inaczej przedstawia sie sprawa na odcinku
planowania czesci zamiennych do -napraw,pojazdéw
mechanicznych. Nigdy nie mc-zna przewidziec tak do-
ktadnie, jak to ma miejsce odnosnie wszystkich mate-
riatbw przy produkcji, jakie czesci, w jakim czasie,
w jakiej kolejnosci i w jakich ilosciach beda ulegaty
zuzyciu. Jest to wynikiem dziatania momentu przy-
padkowosci, ktéry powoduje, ze czesci nie zuzywaja sie
tak, jak zaplanowano — co jest powodem -przykrych
konsekwencji i niespodzianek w postaci -nieuniknio-
nych brakéw jednych i, nadmiaréw innych -czesci.

Nastepuja.ce, miedzy innymi, okolicznosci i czynniki
sg powodem powstawania i dziatania -tego momentu na
odcinku zuzycia czesci zamiennych:

1) charakterystyczne cechy poszczegélnych marek
1typow pojazdéw mechanicznych majace wplyw na
rézne ksztattowanie sie zuzycia czesci do nich;

2) ew. niedociggniecia lub btedy konstrukcyjne w
wykonaniu pewnych zespotéow lub czesci poszczegdl-
nych ma-rek i typéw pojazdéw mechanicznych;

3) gatunek materiatow, z ktérych zostaly wyprodu-
kowane,

4) warunki eksploatacyjne wywierajgce decydujacy
wplyw na tempo | stopien zuzywania sie pojazdu me-
chanicznego i je-go czesci;

5) jakos¢ konserwaciji;

6) jakos¢ paliw i smardw itp.

Moment przypadkowosci powoduje, ze:

1) dla czesci zamiennych nie mozna
nicznych norm zuzycia lecz wytgcznie
styczne;

2) normy zuzycia czesci zamiennych nie sg i nie mo-
ga by¢ tak doktadne jak -normy zuzycia materiatéw do
produkcji i sg -tylko przyblizone;

3) zadne najbardziej fachowo i w oparciu o do-
Swiadczenie i statystyke opracowane normy nie dajg
moznosci ustalenia z gory Scisle ile jakich czesci -po-
trzeba do zaplanowanych napraw pojazdow mecha-
nicznych;

4) tylko rozbiorka wymagajacego naprawy pojazdu
i przeprowadzona weryfikacja dostarczy Scistych da-
nych o ilosciach potrzebnych czesci, wtedy gdy w za-
ktadach produkcyjnych na podstawie planu produkcji
i norm zuzycia mozna doktadnie ustalic ilosci i rodzaje
wszystkich potrzebnych materiatéw;

5) nie moze by¢ mowy o p-lanowa-niu zuzycia czesci
tylko na ﬁodstawie planu napraw, norm zuzycia i wy-
nikajgcych z nich mechanicznych przeliczen; nie moz-
na sie opiera¢ bezkrytycznie na danych o faktycznym

ustali¢ tech-
normy staty-
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zuzyciu i ,chodtiwosci" poszczegolnych czesci za okres
ubiegty — wiedzac z doswiadczenia, ze zuzycie czesci
zamiennych-, wzrasta w miare ,starzenia sie" taboru
samochodowego, a wiec bazowanie zaopatrzenia na
okres nastepny na podstawie danych o zuzyciu w po-
przednim okresie bytoby nierealne.

Zuzycie -czesci zamiennych z kazdym rokiem eksplo-
atacji. pojazdow mechanicznych jest inne, gdyz tabor
coraz bardziej -sie zuzywa, przez co zwieksza sie asor-
tyment wymagajgcych wymiany czesci i rozszerza sie
wachlarz ich ,chodliwosci.

6) z kolejnymi okresami eksploatacji pojazdéw me-

chanicznych i zwigzanymi z nimi naprawami tgczy sie
koniecznos¢ stalej i  wnikliwej analizy faktycznego
zuzycia, .a Nna jej podstawie — korekty norm zuzycia
czesci zamiennych do opracowania -kazdego nastepnego
-planu zaopatrzenia.. In-ny jest wachlarz i1 ilosci czesci
wymagajacych wymiany na poczatku eksploatacji ta-
boru samochodowego, inny — w okresie $rodkowym,
a inny w jej koncowej fazie. Zadaniem techniki jest
ustalenie dokladne okreséw, ktére wymagajg popra-
wek norm zuzycia. Z grubsza mozna podzieli¢ eksploa-
tacje pojazdéw mechanicznych na 3 etapy: poezatko-
wy, srodkowy i koncowy.

-W pierwszym etapie ogolne zuzycie czesci jest mate,
natomiast ujawniajg sie charakterystyczne cechy po-
jazdu powodujace wiekszy stopien lub nadmierne
zuzywanie sie poszczeg6lnych czesci, co . wptywa, na
zwiekszong ich wymiane | zapotrzebowanie, czyli na
tak zwang potocznie ,ohodtewos$c”. Stopien ,chodli-
wosci“ tych czesci wskazuje na konieczno$¢ odpowied-
niego skorygowania norm zuzycia dla nich na nastep-
ne okresy planowania.

W drugim etapie zwieksza sie ogdln-e zuzycie czesci
zamiennych, rozszerza sie znacznie ich wachlarz. Na-
lezy to zawczasu przewidzie¢, biorac pod uwage po-
trzeby wynikajgce z .planu przewidywanych napraw
i wymiany miedzyn-aprawczej.

W trzecim etapie nalezy liczy¢ sie z tym, ze zajdzie

konieczno$¢ masowej wymiany i tych czesci, ktére po-;

czatkowo jej -nie wymagaly. W zwiazku z tym czesci,
matochodliwe stang sie bardzo chodliwymi i nastapi
duzy wzrost zapotrzebowania na nie.

Z przedstawionych rozwazan wida¢, ze zaréwno
normy zuzycia i zapasu, jak réwniez normatywy czesci
zamiennych nie sg wielkosciami statymi na przestrze-
ni catej eksploatacji pojazdéw mechanicznych poszcze-
golnych marek i typow, do ktérych sa przeznaczone.

Duzy i bogaty asortymentowo i iloSciowo zapas czes-
ci nalezy zapewni¢ przy w-prow-ad-zeniu do eksploata-
cji pojazdéw nowej marki i typu (-pochodzacych z im-
portu), poniewaz z braku znajomosci ich cech charak-
terystycznych, niewiadomo jakie czesci i w jakich
ilosciach bedg potrzebne na wymiane zuzytych. W tym
celu nalezatoby taczy¢ z zakupem nowego taboru je-
dnoczesny zakup czesci zamiennych do nich w wyso-
kosci wartosciowo 15 — 20 proc. wartosci taboru. Za-
pas tych czesci powinien zabezpieczy¢ moznos¢ wyko-
nania ustalonych obstug do pierwszej naprawy gtow-
nej wigcznie.

Z doswiadczenia wiemy jakie ujemne skutki wywo-
tuje zakup samego taboru samochodowego bez czesci
zamiennych. Brak zainteresowania ze strony f.abryki
dostawa czesci po sprzedazy taboru, ze wzgledu na
produkcje nastawiong przewaznie ma potrzeby mon-
tazowe pojazdéw, jak réwniez odlegte terminy dosta-
wy czesci z importu, powodujg czesto dtugotrwale
przestoje pojazdéw i duze straty juz na poczatku eks-
ploatacji nowego taboru — z braku drobnych nie raz
detali.

. » *

Wymienione w punktach od 1— 6 czynniki wykazu-
ja jasno, jak skomplikowang rzecza jest ustalanie
norm zuzycia dla czesci zamiennych i jak duze moga
wynikng¢ przy tym niedoktadnosci. Dla usuniecia,
a przynajmniej zlagodzenia do mozliwego minimum
skutkow tych niedoktadnosci wynika -konieczno$¢ po-
siadania pewnego specjalnego zapasu czesci zamien-
nych — poza zapasami -przewidzianymi dotychczaso-

l
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wymi instrukcjami — w sprawie planownia zaopatrze-
nia materialowego.

Zapas, ktory zabezpiecza wykonanie zadan produk-
cyjnych na wypadek zahamowan lub zaburzen w cy-
klu dostaw, nosi nazwg zapasu minimalnego.

Jednak zadaniem tego zapasu nie jest i nie moze by¢
W jego obecnym charakterze przeciwdziatanie ujem-
nym skutkom, wynikajgcym z niemoznos$ci ustalenia
doktadnych norm zuzycia czesci zamiennych.

Nalezatoby tedy na odcinku zaopatrzenia w czesci
zamienne:

1) albo zwiekszy¢ powaznie zapas minimalny, roz-
szerzajac zakres jego przeznaczenia;

2) albo, co uwazam za stuszniejsze, utworzy¢ spe-
cjalny zapas, ktory proponuje nazwaé ,zapasem wy-
rownawczym®. Zapas ten byiby przeznaczony do wy-
réwnywania brakéw spowodowanych niemoznoscia
ustalenia tak dokiadnych jak w produkcji norm zu-
zycia czesci i wynikajgcych stad duzych réznic pomie-
dzy zuzyciem zaplanowanym a faktycznym.

Doswiadczenie uczy, ze dla zapewnienia moznosci
wykonania zaplanowanej ilosci napraw i obstug tech-
nicznych nalezy posiadac - dwukrotnie wiekszy war-
tosciowo zapas produkcyjny czesci niz warto$¢ czesci,
ktére faktycznie zuzyte zostang. Limity finansowe
ograniczajgce warto$¢ planowanego zuzycia ustalane
sg na podstawie faktycznego zuzycia zu okresy ubie-

Planowanie zapasu produkcyjnego czesci w ramach
tego limitu, bez specjalnego zapasu, ktérego koniiecz,
nos¢ staratem sie uzasadnic, jest jednym z zasadniczych
powodoéw braku potrzebnych do napraw i wymiany
miedzynaprawcze] czesci przy wykonywaniu planu.

W celu unikniecia tych brakéw na odcinku planowa-
nia czesci zamiennych, oprécz ogdlnie obowigzujacych
norm zapasu magazynowego nalezy wprowadzi¢, jako
dodatkowy element do opracowania planu zaopatrze-
nia, norme zapasu wyréwnawczego.

Warto$ciowo zapas ten poéwinien réwnac sie zapaso-
wi_produkcyjnemu,.

Sprawa wartosci zapasu wyréwnawczego moze byc
przedmiotem dyskusji i rozwazan, jednak celowos¢
I konieczno$¢ utworzenia normy zapasu wyréwnaw-
czego uwazam na podstawie dtugoletniego doswiadcze-
nia za_uzasadniona.

Graficznie wzajemny stosunek i zalezno$¢ zasadni-
czych elementéw do opracowania planu zaopatrzenia
na odcinku czesci zamiennych, po wprowadzeniu nor-
my zapasu wyrownawczego, wygladat by w sposéb na-
stepujacy:

ormatyw magazynowy dla czeSci zamiennych nale-
zatloby oblicza¢ wedtug nastepujacego wzoru:

Nadmiar
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Z min. + Z wyr. + Z max.
N ~ 2
Z max. = Z min. + Z wyr.
z tym

N Z min. + Zwyr. + Z{nin. + Z wyr. + Z prod. “

+ Z prod., a w zwigzku

2 Z min. + 2% wyr. -f Z prod.

Z min. + Z wyr.
~ 2
a poniewaz Z wyr. = Z prod., to
N —Z min. + IV2 Z prod., z tym ze

N, Z min., Z wyr., Z prod.. Z max. oznaczajg nie normy
czasowe w dniach, a normy zapasu W ujeciu finanso-
wym. Bowiem normatyw magazynowy czesci zamien-
nych nie moze by¢ ustalany jako zapas w dniach ze
wzgledu na:

a) bardzo skomplikowany i obszerny asortyment;

b) odmienny niz w produkcji charakter, zuzycia
czesci zamiennych i inne jednostki odniesienia (napra-
wa gldéwna; obsluga generalna, przebieg okreslonej
iloSci kilometrow, a nie jednostka jednorodnego pro-
duktu), wskutek czego nie ma moznosci ustalenia
dziennego zuzycia poszczegoélnych czesci, ktére rozkla-
da sie zupetnie nieréwnomiernie i czesto przypadkowo,
w czasie.

Dlatego moze by¢ mowa tylko i wylgcznie o norma-
tywie srodkow obrotowych, jako gornej granicy, kt6-
rej nie powinna przekroczy¢ wartos¢ zapasow maga-
zynowych czesci, zamiennych do pojazdéw mechanicz-
nych poszczegolnych marek i typow (dla kazdej marki
i typu oddzielnie).

ormatyw czesci zamiennych powinien byc¢, na pod-
stawie doswiadczenia, limitowany wysokoscig 15 —
20 proc. wartosci taboru samochodowego.

Ob. E. Winter w artykule ,,Srodkl obrotowe przedsie-
biorstwa przemystowego“, umieszczonym w numerze
11951 r. ,Finanséw“ wypowiada sie za 20 proc.

Zapasy czesci zamiennych i ich normatywy wartos-
ciowe dla poszczegolnych marek i typéw pojazdéw
mechanicznych  .powinny  podlega¢  stopniowemu
zmniejszaniu, o ile do eksploatacji nie sg wprowadzane
i nie zamierzone jest wprowadzenie nowych samocho-
dow tej samej marki i typu. Ustalenie okresu, z poczat-
kiem ktérego zapasy czesci powinny male¢, nalezy do
obowigzkéw pionu- technicznego.

Po eliminacji wszystkich pojazdéw mechanicznych
jednej marki I typu, w przedsiebiorstwie ktore je eks-
ploatowato, zawsze pozostanie pewna ilo$¢ nieauzy-

+ Z prod.

Zapas maksymalny

Zmax-Zmin +Zwyr. +Z prod.

Normatyw magazynowag
N~AZmin +NA Z prod

Zapas wyréwnawczy =Z prod.

Zapas minimalny = Z mm
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tych {niewykorzystanych) cz”ci zamiennych. Jest to
rzecz nieunikniona, jednak droga statej analizy ,cho-
dliwosei“ i faktycznego zuzycia, badania stanéw maga-
zynowych, korekty norm zuzycia i zapasu oraz witas-
ciwego i realnego,.— w kolejnych okresach — plano-
wania, nalezy dazy¢ by w koncowym terminie eksploa-
tacji pojazdéw mechanicznych zapas czeéci do nich
byt sprowadzony do minimum, pamietajgc o tym, ze
w razie niemoznosci jego uptynnienia powiekszy on
ilosci ztomu.

Sprawa planowania czesci zamiennych jest dotych-
czas zaniedbanym i wymagajgcym uporzgdkowania
odcinkiem planowania zaopatrzenia materiatowo-tech-
nicznego. Ogodlne, instrukcje w sprawie planowania za-
opatrzenia. materiatowego nie poruszajg wcale zagad-
nienia planowania czesci zamiennych do pojazdéw me-
chanicznych. Brak jakichkolwiek wytycznych w tej
sprawie daje sie dotkliwie odczuwad.

iPrzed kilku laty do kilkunastu marek i typow po-
jazdow mechanicznych normy zuzycia zostaty opra-
cowane réwniez przez to. Departament Samochodowy
Min. Komunikacji. Normy te. jednak nie zostaty wpro-
wadzone do uzytku stuzbowego, jako jeden z obowig-
zujacych i podstawowych elementéw do planowania,
lecz tylko podane do wiadomosci i wykorzystania —
jako materiat o charakterze orientacyjnym.

Celem tego artykutu bylo przedstawienie specyficz-
nego charakteru planowania zaopatrzenia na odcinku

IN2, SLAWOMIR GOLEBIOWSKI

Diagnhostyka

Cisnienie sprezania w cylindrach silnika samochodu ja-
ko wskaznik oceny stanu zuzycia silnika.

Przyrzadowa diagnostyka samochodowa zyskuje sobie
wszedzie co raz to szersze uznanie. Personel techniczny
stacji obstug, jak réwniez kierowcy samochodéw, nabiera-
ja do metod diagnostyki przyrzadowej coraz wiekszego
przekonania. U nas jednak dzieje to sie zbyt wolno. Dia-
gnostyka jest jeszcze za mato rozpowszechniona. Dlatego
warto jeszcze raz podkresli¢ celowos¢ i stusznos¢ stoso-
wania diagnostyki przyrzadowej jako metody okreslania
stanu zuzycia samochodu, a szczeg6lnie jako metody okre-
Slania stanu silnika samochodowego (patrz ,Motoryzacja“
— lipiec 1951).

Dzieki stosowaniu diagnostyki przyrzadowej uzyskuje-
my bowiem nie tylko skrécenie czasu i potanienie obstugi
pojazdu, lecz takze przedtuzenie jego przebiegu miedzy-
naprawczego.

Jak tego dowiodly przeprowadzane badania w ZSRR
(patrz wykres — rys. 1) przez unikniecie demontazu przy
stosowaniu diagnostyki przyrzadowej uzyskujemy przedlu-

\

(

Rys. 1 Wykres przebiegu zuzycia wspotpracujgcych
czesci (wedlug B. S. Swierszczewskiego), linia ciggta —
przebieg zuzywania sie czesci, niedemontowanych; linia
prz?]rywana. — przebieg zuzywania sie czesci demontowa-
nych.

czas prace
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czesci zamiennych, trudno$ci na jakie ono napotyka
i konieczno$ci unormowania tej sprawy drogg wyda-
nia specjalnej instrukcji.

Wadliwe planowanie zaopatrzenia naraza skarb pan-
stwa na olbrzymie straty spowodowane brakiem naj-
potrzebniejszych czesci i zwigzanymi z tym przestoja-
mi pojazdow mechanicznych, przy réwnoczesnym gro-
madzeniu sie ,niechodliwych® i zbednych czesci ku-
pionych czesto za obce waluty i zalegajacych potki
magazynéw, a kwalifikujgcych sie w kohcu jedynie
na ztom.

Pozadane i cenne byty by uwagi i wypowiedzi ze
strony przedstawicieli techniki i zaopatrzenia techni-
czno - samochodowego na temat zagadnien poruszo-
nych w niniejszym artykule, a przede wszystkim:

t) czy potrzebne i celowe jest wprowadzenie normy
,Zapasu wyrownawczego“?

2) jak wielki powinien by¢ ten zapas w ujeciui finan-

sowym?

3) jaki powinien by¢ asortyment czesci, stanowig-
cych ,zapas wyrownawczy“?

4) od jakiego okresu eksploatacji pojazdéw mechani-
cznych i zwigzanych z nim napraw nalezy rozpoczynaé
zmniejszanie zapaséw czesci zamiennych?

5) czy opracowanie specjalnej instrukcji planowania
zaopatrzenia na odcinku czesci zamiennych jest rze-
cza potrzebng i -pilng?

K. Chetmowski

samochodowa

zenie czasu pracy badanego zespotu. Kazde bowiem roz-
montowanie zespolu narusza wzajemne ulozenie -sie
wspotpracujgcych czesci i mimo nakladu pracy oraz na-
ktadu czasu na czynnosci montazowe — do chwili nowe-
go dopasowania sie ztozonych powtérnie czesci wystepuje
zwiekszenie sie procesu ifh z*uiyvxania.

Suw sprezania w cylindrze silnika samochodowego ma
na celu przygotowanie mieszanki- paliwowej (w silnikach'
gaznikowych) lub powietrza (w silnikach wtryskowych)
do zaptonu i suwu pracy.

Wiasciwa wielkoS¢ cisnienia sprezania jest koniecznym
warunkiem dobrego wykorzystania ciepta spalania paliwa
t.j. powstania dostatecznie wysokiego ci$nienia spalania,
ktore z kolei decyduje o ilosci pracy, jaka silnik bedzie
mogt wykonaé. Ponadto przy silnikach wysokoprezonych
odpowiednie sprezenie powietrza jest warunkiem zaptonu
wtrysSinietego paliwa, a wiec warunkuje wogoie prace silnika.

Aby zadoscuczyni¢ koniecznosci odpowiedniego zwiek-
szenia cisnienia konstruktor przewiduje szczelne zamyka-
nie przestrzeni cylindrowej w czasie suwu sprezania: od
dotu przy pomocy ttoka i pierscieni ttokowych, — wiasci-
wie dopasowanych do gtadzi cylindra, od gory za$ przy
pomocy szczelnych zaworéw i ich gniazd (ewentualnie
suwakow lub zaworéw obrotowych przy innych rozwigza-
niach rozrzadu).

W silnikach dwusuwowych elementem uszczelniajgcym
przestrzen cylindrowg od dotu jest ttok i pierscienie tto-
kowe: od gory -przestrzehn cylindrowa jest z reguty pozba-
wiona otworéw wlotowych lub wylotowych. Wyjatkiem sg
nieliczne silniki dwusuwowe zaworowe.

Wykazanie wiec przez ciSnieniomierz wifasciwego cis-
nienia sprezania Swiadczy o szczelnoSci przestrzeni spre-
zania, a tym samym pozwala stwierdzi¢, ze stan wszyst-
kich wyzej wymienionych elementéw jest zadawalajacy
i silnik powinien pracowa¢ prawidtowo (w zatozeniu wtas-
ciwej pracy ukladu zasilania i instalacji zaptonowej). Je-
zeli ciSnienie sprezania nie osiggnie wymaganej dla da-
nego silnika wartosci, oznacza to zuzycie elementéw za-
mykajgcych przestrzeh cylindrowa.

Tak wiec widzimy, ze mierzac ciSnienie sprezania
otrzymujemy informacje dotyczace zuzycia elementow
silnika i tym samym mozliwo$¢ okreslenia ich stanu. Na-
turalnie sarn pomiar cidnienia sprezania daje zbyt skape
informacje, ale potaczony z pomiarami podcisnienia w ru-
rze ssacej silnika, przeprowadzong analiza spalin oraz
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diagnostyka instalacji zaptonowej daje dostateczna, ocene
stanu'silnika. ...

Prace doswiadczalne uczonych radzieckich: "kand. nauk
techn. R. A. Niestierowa oraz kand. nauk techn. doc. G. W.
Wiedienjapina wykazaty w licznych badaniach stusznosé
stosowania pomiaru cisnienia sprezania jako wskaznika
oceny stanu silnika.

Rys. 2. Fotografia mechanizmu manometru rurkowego.

Pomiary cisnienia sprezania dokonywane sg przy po-
mocy specjalnych przyrzadéw zwanych cisnieniomierza-
mi lub manometrami. Istnieje kilka rodzajow manomet-
réw, w technice uzywane sa jednak prawie wylgcznie ma-
nometry dzialajgce na zasadzie sprezystych odksztalcen
elementéw preznych.

Tego rodzaju manometry nosza nazwe manometrow
sprezynowych i dzielg sie zaleznie od zastosowanego
elementu na dwie grupy: manometry przeponowe (mem-
branowe) i manometry rurkowe. Te ostatnie ze wzgledu
na prostote budowy i tatwos$¢ postugiwania sie nimi znaj-
dujg zastosowanie w diagnostyce samochodowej.

Zasade dziatania manometru rurkowego pokazuje rys. 2.
Ciecz lub gaz, ktérego cisnienie mierzymy, wchodzi od od-
powiednio wygietej metalowej, sptaszczonej rurki zwanej
pierscieniem Bourdona, ktorej Slepe zakonczenie potgczo-
ne jest z mechanizmem przektadniowym poruszajacym
wskazowke na skali przyrzadu. Rurka pod dziataniem
cis$nienia dazy do wyprostowania sie, co powoduje propor-
cjonalny do wielko$ci ci$nienia ruch wskazowki przyrzg-

Niektére manometry posiadaja dwie wskazoéwki, z kto-
rych jedna wskazuje cisnienie w danej chwili, panujagce w
cylindrze, druga — pociggana przez pierwszg — wskazu-
je maksymalne ci$nienie w czasie pomiaru, zatrzymujgc
sie po jego osiggnieciu. Celem doprowadzenia tej wska-
z6wki do potozenia zerowego nalezy nacisnaé przycisk
znajdujacy sie w Srodku skali manometru.

Dla zlagodzenia gwaltownych uderzen cisnienia, szkod-
liwych dla przyrzadu, manometry posiadajg w faczniku
specjalny dtawik.

Sposrod manometrow uzywanych w diagnostyce samo-
chodowej rozréznia sie dwa typy w zaleznosci od zakresu
cisnien i rodzaju koncowek. Sg to: »

a) manometry do pomiaru ci$nienia sprezania silni-
kéw niskopreznych -posiadajgce-'-zakres.....pomiaru -do
12 kG/cm2 i wyposazone w uniwersalng koncowke gu-
mowag, ktdrg w chwili dokonywania pomiaru dociska sie
rekg do otworu na $Swiece zaptonowa; niektére manometry
niskocisnieniowe Wyposazone sa w szereg koncowek
gwintowanych lecz nie jest to regutg;

manometry do pomiaru cisnienia sprezania silnikéw
wysokopreznych posiadajgce zakres _pomiaru do 100
kG/cm2 i wyposazone wytacznie w koncéwki gwintowane.
Koncéwki te po zamocowaniu w miejsce $wiecy zarowej
lub wtryskiwacza stanowig przy kazdym cisnieniu szczel-
ne potgczenie wnetrza cylindra z komorg pomiarowg ma-
nometru (rys. 3).

Pomiar cisnienia sprezania nalezy przeprowadza¢ na
silniku zagrzanym,do normalnej temperatury pracy (przed
pomiarem powinien pracowa¢ 15—20 minut). Badanie,bo-
wiem cidnienia sprezania na zimnym silniku daje blad
pomiaru dochodzacy do 20%.
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Gdy silnik, dostatecznie.sie zagrzeje wytaczamy zapton,
wykrecamy $wiece z cylindra, ktory ma podlega¢ badaniu,
i w otwdr po Swiecy wstawiamy uniwersalng koricéwke
gumowg lub wkrecamy odpowiednig ..koricéwke gwintowa-
na. Teraz ustawiamy przepustnice gaznika w polozenie
petnego, otwarcia i obracamy silnik rozrusznikiem, aby ttok
badanego cylindra wykonat 3—6 petnych cyklow: Akumu-
lator poruszajgcy rozrusznik powinien by¢ dobrze nata-
dowany, gdyz konieczne jest uzyskanie predkosci obroto-
wej ok 200 obr/inin. Przy wykonywaniu pomiaru nie na-
lezy napedzac silnika recznie, gdyz uzyskane w ten spo-
sob obroty bedg zbyt niskie, co obnizy wskazania mano-
metru, Po uzyskaniu odczytu notujemy wysoko$¢ cisnie-
nia i przeprowadzamy pomiar w nastepnych cylindrach.

Przeprowadzajac pomiar ciSnienia sprezania silnika
wysokopreznego postepujemy podobnie, to znaczy roz-
grzewamy silnik, zatrzymujemy go, odtgczamy doptyw
paliwa do badanego cylindra, wyjmujemy wtryskiwacz
lub Swiece zarowa i w otwér wstawiamy odpowiedni typ
koncéwki manometru.

Silnik wysokoprezny napedza sie przy pomiarze roz-
rusznikiem, podobnie jak silnik gaznikowy. Te z silnikéw
wysokopreznych, ktére posiadaja rozruchowe silniczki
benzynowe napedzamy tymi silniczkami.

Spotykane wartosci cisnienia sprezania zawierajg sie w
dos¢ szerokich granicach zaleznie od stopnia sprezania,
doktadnosci wykonania, zuzycia elementéw itp. Przepro-
wadzajgcy pomiar powinien mie¢ wiec dane fabryczne do-
tyczace wielkosSci cisnienia sprezania, z ktorymi mogtby
poréwnac¢ uzyskane wyniki. W braku danych fabrycznych
mozna postugiwaé sie dla ustalenia wymaganego cisnie-
nia sprezania nastepujgcymi formulami doswiadczalnymi
opracowanymi przez R. A. Niestierowa:

dla silnikbw niskopreznych Pspr. ~ 12X Ek G|cmit

dla silnikbw wysokopreznych  Pspr. ~ 2,3 XBEk Gjcm*

gdzie E — stopien sprezania.

Zamieszczona nizej tabela podaje wymagane cisnienia
sprezania silnikdw niektérych samochodéw. Zostata ona
opracowana nha podstawie "danych zamieszczonych w mie-
sieczniku Awtemobil nr 10/46 i danych wiasnych.

Marka EOK Stciplei Ciénienie

L- P Eﬁ‘g‘& produkciji Spnr,‘ifa sprezania
1 Bentham 65 141 74 9,5 kG/cm2
2. Buick 40, 60, 80 1938—1939 6,15 7

3. Buick 70, 90 1942 6,4 80 ,

4, Chevrolet de Luxe 1939 6,25 7.7

-5. Chevrolet Master Spc. 1942 6,5 7

6. Dodge 19 1911 6,5 7.7

7. Dodge 3/4 t - — 6,7 80 .

8. Ford 6 1942 6,7 77

9. Ford EV8 1942 6,2 74
10, Gaz MM, MI = 4.6 50 ,
11 Gaz M20 1946 6,2 7,0

12. Packard 8 1942 6,85 80 .,
13 Star 20 1949 6,2 75
T4. Willys (Jeep) — 6,48 75
15 Zis 5 — 4,7 5.0

Rys. 3. Fotografia manometru do pomiaru wysokich
cisnien sprezania z igcznikiem i dwiema gwintowanymi
v koncéwkami
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Rys. 4. Na fotografii pokazano przeprowadzanie po-
miaru ci$nienia sprezania na silniku niskopreznym.

Przeprowadziwszy pomiary we wszystkich cylindrach sil-
nika (rys. 4) nalezy poszczegoélne wyniki porowna¢ miedzy
sobg oraz z danymi wytwaorni.

Ro6znice we wskazaniach manometru przy bacjaniu po-
szczegolnych cylindréow silnika niskopreznego, bedacego
w dobrym stanie, powinny zawiera¢ sie w granicach
0 — 0,4 kG/cm2 ROznice miedzy wskazaniami manometru
a danymi fabrycznymi nie powinny przekracza¢ 1 kG/cm2

Jezeli wskazania manometru bedg ponizej dopuszczalnych
odchytek, przyczynami zbyt niskiego ciSnienia sprezania sa:
a) zuzyte powierzchnie przylgniowe zaworoéw i gniazd za-
worowych; b) zuzyta gtadz cylindrowa i ttok; c) nieszczelne
(zlepione lub zuzyte) pierscienie ttokowe; d) uszkodzona
uszczelka pod gtowica.

Aby otrzymaé wskazania, ktére z wyzej wymienionych
elementdw sg zuzyte przeprowadzamy dodatkowg probe
uszczelnienia olejowego. Prébe te wykonujemy w sposéb
nastepujacy. Do badanego cylindra wlewa sie przez otwér
na Swiece zaptonowg okoto i tyzeczki oleju silnikowego tak,
aby olej opadt na ttok nie zwilzajagc zaworéw. Czynnos¢ te
EajV\I/(ygodniej jest wykona¢ przy uzyciu odpowiedniej strzy-

awkKi.

_Niezwlocznie po wlaniu oleju powtarza sie pomiar cis-
nienia w badanym cylindrze. Olej usuwa chwilowo ewentu-
alne nieszczelnosci miedzy gtadzia, tlokiem i pierScienia-
mi — co wptywa na wskazania manometru.

Jezeli obecne wskazania sg wyzsze niz wskazania otrzy-
mane przed proba olejowg oznacza to, ze istniejg nieszczel-
nosci miedzy ttokiem, pierScieniami i gtadzia cylindrowa.

Niewielkie podwyzszenie sie ciSnienia sprezania oznacza,
ze tlok i pierscienie s3 w porzadku, przepuszczajg nato-
miast zawory

Oszczedzanie metali
lezy wiec:
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Zasadnicze wskazania i wnioski jakie z nich mozemy wy-
ciagna¢ sa nastepujgce: a) wzrost cisnienia po uszczelnie-
niu olejem o 0,7 — 1,2 kG/cm2ponad pierwszy odczyt ozna-
cza nieszczelnosci pierscieni ttokowych; b) wzrost ci$nienia
po uszczelnieniu olejem o 1,2 — 2,0 kG/cm2 wskazuje na
nieszczelnosci  spowodowane zuzyciem ttoka i pierScieni
ttokowych; c) wzrost ciSnienia w czasie proby olejowej
o mniej niz 0,7 kG/cm2pozwala przypuszczac zuzycie przyl-
gni zaworéw i ich gniazd.

Gdy w czasie prezprowadzania pomiaru stwierdzimy
spadek cisnienia w dwdch sgsiednich cylindrach ponizej do-
puszczalnych granic, nalezy spodziewa¢ sie uszkodzenia
uszczelki pod gtowicg w bliskosci tych cylindrow.

Gorng granice réznicy miedzy wskazaniami manometru
a danymi fabrycznymi czy tez danymi przyblizonymi, nale-
zy przyjac¢ dla silnikbw niskopreznych na 2,5 — 3 kG/cm*.

Dla silnikéw wysokopreznych granica ta jest wartos¢
7 kG/cm2
Jesli idzie o wnioskowanie przy pomiarach ci$nienia

w silnikach wysokopreznych przeprowadza sie je podobnie
jak przy badaniach silnikéw gaznikowych z tym jednak, ze
odpowiednie wartosci odchylek wskazan manometru beda
okoto dwéch razy wyzsze.

Podane wartosci odchytek nalezy uwaza¢ za zgrubne,
gdyz do doktadnego opracowania tego zagadnienia nalezy
przeprowadzac liczne i dtugotrwale préby, czego u nas nie-
stety sie nie czyni. W Zwigzku Radzieckim, jak juz wspom-
niano wyzej, sg prowadzone badania nad zagadnieniem
diagnostyki i osiggnieto juz znaczne rezultaty. Na przy-
ktad kand. nauk technicznych doc. W. Wiedienjapin opra-
cowal, w oparciu o liczne prace eksperymentalne, tabele
wartosci cisnienia sprezania dla silnikéw ciggnikowych:
Tabela ta przedstawia sie jak ponizej.

Okreslenie Silniki gaznikowe Silnik wysoko-
prezny M-17
stanu' _ Napedzan napedzany napedzony sil-
stctelnosci pedzany  rozrusz- nikiem roz-
cylindrow recznie nik:em ruchowym
Staby 0,5-0,75 B» 2 1525k < 14 IGaw
Zadawalajacy 0,75-1,75,, ,, 2,5-3,5 ,, ., 16, .,
Dobry 17530 ,,, 3550, ., > 27, .,

Zagadnienie diagnostyki samochodowej jest warte jak
wida¢ wiekszego zainteresowania i nalezatoby sie nim bli-
z€j zajgc, bowiem prace prowadzone dorywczo i ,przy oka-
zji* nie dadzg ani szybko ani dostatecznie duzo materiatu
potrzebnego do dobrego rozpracowania tematu.

Inz. Sl. Gotebiowski

niezelaznych jest jednym z czolowych zadan przemystu, na-

1) eliminowac¢ zuzycie metali niezelaznych przy produkcji tych wszystkich wyro-
bow, ktére moga by¢ wykonywane z innych materiatow;

2) wprowadzi¢ takie metody obrobki i przerdbki,
mniejsze straty metali niezelaznych;

przy ktérych powstajg naj-

3) zorganizowac troskliwg zbiorke ztomu metali niezelaznych;
4) wprowadzi¢ oszczedng i racjonalng gospodarke metalami niezelaznymi.
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Dysze wtryskowe typu Pintaux

W silnikach wysokopreznych z komorami wirowymi bar-
dzo powazng role odgrywa kierunek wtryskiwania paliwa.

We wspomnianym typie silnika zaznacza sie szczegdlnie
jaskrawo konieczno$¢ wtryskiwania paliwa w kierunku naj-
goretszego miejsca w komorze wirowej — co stanowi nie-
odzowny warunek dla elastycznej pracy silnika i moznosci
uzyskiwania wysokiej mocy uzytecznej.

Jak wykazujg szczegdétowe badania — charakterystyczne
trudnosci na ktére napotyka sie przy rozruchu silnikéw z ko-
morami wirowymi (jak np. Ricardo-Comet) przypisa¢ mo-
zna przede wszystkim okolicznosci, iz strumien paliwa
wtryskiwany jest w kierunku zupetnie niewtasciwym dla
warunkow rozruchu i pracy silnika przy niewielkiej liczbie
obrotow.

Omawiane badania potwierdzajg przypuszczenie, ze naj-
goretsze miejsce w komorze wirowej silnika wysokoprezne-
go (tzw. strefa najwyzszych temperatur) zmienia swoje po-
tozenie zaleznie od warunkéw pracy i stopnia nagrzania
silnika. Jak dlugo silnik jest stosunkowo zimny i nie uzy-
skuje jeszcze réwnowagi cieplnej — a wiec przede wszyst-
kim w okresie bezposrednio po rozruchu — strefa najwyz-
szych temperatur wystepuje w poblizu $rodka komory wiro-
wej. W trakcie nagrzewania sie silnika najgoretsze miejsce
w komorze wirowej odsuwa sie od $rodka ku Sciance.

Okolicznos¢ te potwierdza fakt, iz warunkiem prawidio-
wego spalania sie paliwa w silniku pracujgcym na duzych
obrotach i przy petnym obcigzeniu jest styczne (w stosun-
ku do scianki komory wirowej) lub prawie styczne wtryski-
wanie paliwa.

Jak wida¢ z powyzszego — aby polepszy¢ jako$¢ procesu
spalania w niedostatecznie nagrzanym  silniku wysoko-
preznym z komorg wirowg w pierwszym okresie po urucho-
mieniu, a zwlaszcza' by utatwi¢ jego rozruch, nalezatoby
kierowac strumien wtryskiwanego paliwa do Srodka komory.

Rozpatrujgc powyzsze, tatwo stwierdzi¢ mozna odi‘azu, iz
problem wysoce sie komplikuje. Wystarczy wzig¢ pod uwa-
ge, iz ze wzgledéw konstrukcyjnych kierunek wtryskiwania
jest zazwyczaj staty, a tym samym dobieranie go pod katem
widzenia rozruchu pogarsza automatycznie warunki spala-
nia paliwa przy pracy obcigzonego silnika na ogrotach bus-
kich nominalnym.

Opracowanie dysz wtryskiwaczy typu Ricardo-Pintaux —
ktére zdaly z powodzeniem egzamin praktyczny — jest jed-
nym z pozytywnych rozwigzan omawianego zagadnienia.

Dysze Pintaux, wprowadzone przez Ricardo, zapewniajg
silnikom wysokopreznym z komorami wirowymi — zaréwno
przy rozruchu, jak i podczas pracy na obrotach nominal-
nych i péd petnym obcigzeniem — korzystny kierunek wtry-
skiwania paliwa.

Wyjsciowym rozwigzaniem konstrukcyjnym dla dysz I'in-
taux stata sie zwykla dysza czopikowa, typu dtawigcego.
Gdy silnik wysokoprezny pracuje na niskich obrotach
pompa wtryskowa ttoczy paliwo stosunkowo powoli. W ta-
kich okolicznosciach iglica dyszy czoplkowej podnosi sie je-
dynie na czesci swego petnego skoku. W dyszy dtawigcej,
przy niewielkim podniesieniu sie iglicy, wolny przekrgj
przelotowy dla paliwa jest bardzo maly. poniewaz czopik
dtawiacy nie wysuwa sie jeszcze catkowicie z kanatu wy.o-
tcwTga Prawie catkowite przestoniecie otworu wylotowego

Rys. 2. Kierunek wtryskiwania
paliwa do komor wirowych silm-
kéw wysokopreznych: aj zwykta
dysza czopikowa; b) -dysza Pin-
taux — dziatanie w czasie biegu
jatowego; c) dysza Pintaux. —
dziatanie przy petnych obrotach a

dyszy dtawigcej powoduje pwstawanie znacznej réznicy cis-
nien, co zapewnia wtryskiwanym czgsteczkom paliwa do-
stateczng sile przenikania.

Dysza Pintaux powstaje ze zwyklej dtawigcej dyszy czo-
pikowej przez nawiercenie — pod zgdanym katem — sko$-
nego kanalika, tgczacego przestrzen bezposrednio pod pier-
Scieniowa powierzchnig przylegania iglicy do gniazda z ko-
morag wirowa, jak to obrazuje rys. 1

Rys. |. Schematyczny przekréj dyszy Pintaux: a) kieru-
nek doptywu paliwa; b) korpus dyszy; c) skosny kanat
wylotowy; d) czopik sterujgcy; e) czopik diawiacy; {) sie-

dzenie iglicy; g) iglica.

Gdy silnik pracuje na niewielkiej liczbie obrotbw — na
skutek stosunkowo powolnego ttoczenia paliwa przez pom-
pe wtryskowg — w przestrzeni przed kanatem wylotowym
dyszy, przestonietym jeszcze przez czopik iglicy, panuje
wysokie cisnienie statyczne, ktore powoduje silne wtryski-
wanie paliwa przez kanat skosny. Réwnoczesnie przez gto-
wny kanat wylotowy wydostaje sie jedynie nieznaczna ilos¢
paliwa, gdyz wolny przekréj przelotowy dyszy przestania
jeszcze dtawiacy czopik iglicy.

Taki sposob wtryskiwania paliwa przedstawia rys. 2h.
Strumien paliwa wytryskujacy z kanatu skosnego napotyka
na swej drodze sprezone powietrze zawirowane w przeciw-'
nym kierunku, co przyczynia sie do wydatniejszego rozdrob-
nienia sie kropelek paliwa, a tym samym stwarza korzyst-
niejsze warunki dla procesu spalania. Poniewaz najdrob-
niejsze kropelki paliwa grupujg sie w okolicy $rodka komory
wirowej — to jest w strefie najwyzszych.temperatur w okre-
sie rozruchu — zapton paliwa nastepuje ze stosunkowo nie-
wielkim opd&znieniem.

Podczas pracy silnika w zakresie obrotéw bliskich obro-
tom nominalnym wzrasta wydatnie ilos¢, paliwa ttoczonego
przez pompe wtryskowg. W takim, przypadku zmienia sie
zasadniczo sposob wtryskiwania paliwa przez dysze Pin-
taux. Tta skutek znacznego powiekszenia sie dawki paliwa.
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podawanej na kazdy suw pracy — iglica podnosi sie na
peinej dtugosci swego skoku, w takich okolicznosciach czo-
pik diawigey iglicy wysuwa sie catkowicie z gtéwnego ka-
natu wylotowego odstaniajgc znacznie wiekszy wolny prze-
krl(_)j niz ma to miejsce przy czesciowym podniesieniu sie
iglicy.

W omawianej sytuacji — na skutek zaniku cisnienia sta-
tycznego w przestrzeni ponizej pierscieniowej powierzchni
przylegania iglicy do siedzenia — wieksza czes¢ ttoczonej
dawki paliwa wyptywa przez kanat gtbwny — a jedynie nie-
wielka ilos¢ paliwa wydostaje sie przez skosny kanat wylo-
towy. Sposéb wtryskiwania paliwa przez dysze Pintaux po-
kazany jest na rys. 2c.

Pomiedzy przedstawionymi powyzej przypadkami gra-
nicznymi — stosunek ilosci paliwa wtryskiwanego przez ka-
nat giéwny i kanat sko$ny zmienia sie w sposéb ciggly —
w zaleznosci od chwilowej liczby obrotow silnika, (ina-
czej — w zaleznosci od chwilowej wielkosci cisnienia sta-
ty?_zntigo ponizej pierScieniowej powierzchni siedzenia
iglicy)-

Taki przebieg zjawisk wtryskiwania potwierdzajg badania
laboratoryjne, podczas ktorych mierzy sie — dla okreslonej
liczby obrotéw walka kulaczkowego pompy wtryskowej —
ilosci paliwa wtryskiwanego oddzielnie z kazdego z kanali-
kéw wylotowych Rys. 3 przedstawia wykres sporzadzony
na po%stawie wynikow uzyskanych przy omawianych po
miarach.

Rys. 3. Wykres ilustrujacy ilo$¢ paliwa wtryskiwanego
przez kanaty dyszy Pintaux, w zaleznosci od chwilowych
obrotéw silnika, a) catkowite ilosci, paliwa; b) ilosci pali-
wa wtryskiwane przez gtéwny kanat wylotowy; c) ilosci

paliwa wtryskiwane przez skosny kanat wylotowy.
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Przez kanat skosny wyiryskuje stale pewna ilos¢ paliwa
niezaleznie, od chwilowej liczby obrotébw — co uniemozli-
wia osadzanie sie nagaru lub zanieczyszczen, ktore mo-
glyby zmniejsza¢ wolny przekréj przelotowy w kanale
skosnym.

Do chwili obecnej nie opublikowano niestety wynikéw ba-
dan na temat, jak przedstawia sie stosunek ilosci paliwa
wytryskiwanego przez kanat gtéwny i kanat skosny w za-
leznosci od czasu uptywajgcego od chwili rozpoczecia sie
wtryskiwania. Mozna przyja¢ z duzym prawdopodobien-
stwem, ze gtéwna ilos¢ paliwa wytryskiwanego przez ka-
nat sko$ny wydostaje sie w pierwszej fazie procesu wtry-
skiwania, to jest bezposrednio po otwarciu sie wolnego
przelotu pomiedzy iglica i jej siedzeniem (jedynie w tym
bowiem okresie powstaje dostateczne cisnienie statyczne
potrzebne dla wyttoczenia znaczniejszych ilosSci paliwa
przez kanat skosny; w nastepnej fazie wtryskiwania cisnie-
nie statyczne raptownie zanika od chwili gdy czopik dtawig-
cy wysuwa sie z kanatu wylotowego).

Jak wida¢ z powyzszego — sposéb wtryskiwania paliwa
przez dysze Pintaux przypomina w przyblizeniu dziatanie
wtryskiwacza podwdjnego.

Warto zwrécié uwage na fakt, iz wtryskiwanie okreslo-
nych ilosci paliwa przez kanat skosny w pierwszej fazie pro-
cesu wtryskiwania zmniejsza wydatnie op6znienie zaptonu
wtryskiwanego przez kanat gtobwny, przez co praca silnika
jest elastyczniejsza i bardziej réwnomierna.

Korzysci wynikajgce z zastosowania dysz typu Pintaiix
w silnikach wysokopreznych z komorami wirowymi, zazna-
czajg sie tym wyrazniej — im nizsze sg chwilowe obroty
silnika. Jako przyktad 'przytoczy¢ mozna fakt, iz silniki
z dyszami Pintaux mozna uruchamia¢ w temperaturze
0 15°C nizszej — niz ma to miejsce w identycznych warun-
kach przy stosowaniu normalnych dysz dlawigcych.

Oprocz omoéwionycli powyzej zalet dysz Pintaux, wspom-
nie¢ nalezy o jeszcze jednej okolicznosci przyczyniajgcej
sie do ich rozpowszechniania. llos¢ paliwa wytryskiwanego
przez kanat skosny zalezy w gtéwnej mierze od jego Sred-
nicy. Nadto przez sam fakt istnienia skosnego kanatu za-
traca sie znaczenie doktadnosci pasowania czopika dtawig-
cego w gtownym kanale wylotowym dyszy, decydujacej
0 przydatnosci i wartosci zwyktej dyszy dtawiacej.

Dla dysz Pintaux staje sie mniej istotng kwestia doboru
wlasciwego pasowania czopika w gtownym kanale wylo-
towym — oraz prawidtiowego wykonania tych elementéw
w bardzo waskich granicach tolerancji — sprawiajacej naj-
wiecej trudnosci przy produkcji zwyklych dysz dtawigcych.

Okolicznos$¢ ta jest bardzo powazng zaletg dysz Pintaux
w poréwnaniu ze zwyklymi dyszami dtawigcymi, zaréwno
gdy chodzi o dobdr kompletu dyaz dla jednego silnika, jak
1pod katem widzenia produkciji.

Wedhug ,,Kraftfahrzeug Technik®, zeszyt 5. str. 149 (1952),
,,Die Ricardo-Pintaux Diise*.

opracowat W L

Krajowa Narada Technicznej Obstugi
Samochodow

W dniach 12 i 13 grudnia ub. r. odbyla sie w Krakowie
Ogolnokrajowa Narada Technicznej Obstugi Samochodéw.

Narada odbywata sie w nieknym gmachu Akademii Gérni-
czej. Auia Akademii wypetlniona byia przedstawicielami
pracownikdw stacji obstug z calej Polski oraz zaproszony-
mi gosémi. Obecni byli przedstawiciel Ministerstwa Tran-
sportu D. i L., przedstawiciele Centralnego Zarzadu Sprzetu
Samochodowego.

Zjazd ten miai szczeg6lnie wazne znaczenie poniewaz
odbywat sie na przetomie nowego etapu rozwojowego przed-
siebiorstwa — TOS zostat wydzielony z Centralnego Za-
rzagdu S. S. i bezposrednio podporzadkowany MTD i L.
W zwigzku z tg zmiang organizacyjng nalezato podsumo-
wacé wyniik poprzedniej dziatalnosci, wyciggna¢ wnioski na
przyszto$¢ oraz zastanowi¢ sie nad nowymi obowigzkami
zwigzanymi z ,awansem“ TOS'u w hierarchii gospodarki
samochodowe;j.

Zgodnie z tymi zatozeniami odpowiednio byt utozony pro-
gram-obrad oraz tematyka referatow. Program wygladat na-
stepujaco (wazniejsze punkty). | dzien (12.XIt.52 r.) Refe-

raty. 1) Zadania TOS‘u w Swietle wytycznych VII Plenum
(Ob. Miazga); 2) Analiza dotychczasowej dziatalnosci
TOS'u i wytyczne na rok 1953 (Ob. Dziurawiec); 3) Za-
dania pionu technicznego (ob. inz. Wcislinski); 4) Ana-
liza gospodarki finansowej ii Badania oszczednoscio-
we na rok 1953 (ob. Ladzinskij. Il dzien (13.XI.52 r.) 1
Wycieczka do S. O. 22; 2) dyskusja.

Wygtoszone referaty oraz wypowiedzi poszczeg6inych
uczestnikdbw narady nakreslity nastepujacy obraz dziatalno-
Sci i planéw TOS'u na przysztos¢.

Rok 1952 byt rokiem, w ktérym uzyskano caly  szereg
sukcesOw i usunieto niektére niedomagania. Powazne suk-
cesy to wprowadzenie akordéw jako pierwszego etapu prac
cennikowych. Likwidacja przerostow administracyjnych, co
pozwolito na zredukowanie 80-cm etatéw. Dalej wprowa-
dzono obnizke cen napraw dla uzytkownikéw w wysokosci
okoto 30 proc.

Bardzo powazny sukces to wykonanie przedterminowe do
dnia 15.XI1.52 r. planu rocznego produkcji przez siedemna-
Scie Stacji Obstug — ktére zameldowaty o wykonaniu za-
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dan trzeciego roku Planu 6-letniego. Trzy pozostate stacje,
a mianowicie S. O. 1— W-wa, S. O. 8 — Poznan i S. O. 7
Szczecin donosza, ze ich roczne plany produkcyjne zosta-
ng réwniez, wykonane w roku 1952-im.

Procent wykonania pianu w stosunku do planu rocznego
ksztaltuje sie nastepujaco: S. O. 14 — Kielce— 168 proc.;
S. O. 10 — Gdynia — 1481 proc.; S. O. 3 — Torun —
1429 proc. Pozostate stacje réwniez przekroczyly plan za
wyjatkiem S. O. 7 — Szczecin — 99,2 proc.

To wysokie (w wiekszosci przypadkéw) przekroczenie
planu — to w duzej mierze zasiuga wprowadzenia akordow
I socjalistycznego wspoétzawodnictwa miedzystacyjnego.
Niestety obok tych tak powaznycli i niewatoliwych osiagnie¢
istnieje caly szereg brakéw,, o ktérych uczestnicy narady zu-
petnie jasno i wyraznie mowili. Najwazniejsze z nich omé-
wimy ponizej.

Tak wiec — nieodpowiedni plan kont, jako niezyciowy
i nie majacy zastosowania w TOS'sie dawat w wyniku bted-
ny obraz sytuacji finansowej przedsiebiorstwa.

Dalej — niedociggniecia organizacyjne' jak: brak instruk-
cji dla catego szeregu zagadnien technicznych, wydawanie
zarzadzen i instrukji rownolegtych ilp.

Nadto wymieni¢ nalezy niedbaly stosunek pracownikéw
do urzadzen (oo m. in. hamuje zwiekszenie wydajnosci pra-
cy), nie uptynnianie zbednych maszyn i urzadzen, wyso-
kie ilosci godzin opuszczonych i godzin przestojow. Rzecz
charakterystyczna, ze w zaniedbaniach tych przodujg S. O.,
w ktoérych jest zta organizacja i brak kontraktacji usiug.

Plan zatrudnienia wykonano w 94,6 proc.

Obok juz wymienionych brakéw i ktopotéw nalezy wymie-
ni¢ jeszcze ptynnos¢ kadr, ktéra ksztattuje sie w poszcze-
g6lnych S. O. nastepujgco: S. O. W-wa nr 25 — 16,3 zwol-
nien; S. O. Szczecin — 14,8 proc.; S. O. Poznan — 3,5 proc.;
S. O. Torun 3,5 proc.; S. O. Rzeszobw — 2,5 proc.

Zaobserwowano rowniez powazne niedociggniecia w tak
bardzo waznej dziedzinie jakg jest ruch wspotzawodnictwa.
Wspoétzawodnictwo ma charakter, zywiotowy, nieskoordy-
nowany, kontrola zobowigzan jest bardzo staba, nie wszy-
scy biorg udziat we wspoétzawodnictwie (na przyktad praco-
whnicy umystowi w niklym procencie),, plany produkcyjne nie
wszedzie sg doprowadzane do pracownika, zbyt staba'jest
popularyzacja wspétzawodnictwa, niedocenianie racjonali-
zacji i wynalazczosci pracowniczej dla utatwienia wykona-
nia i przekroczenia zatozen planu. W niektérych S. O. tole-
mje sie niewtasciwy styl pracy — kumoterstwo i ,stosunki
sgsiedzkie®.

Od roku 1950 nic. nie zrobiono w celu rozszerzenia sieci
S. O. na terenie kraju, nastgpito przyhamowanie rozwoju
i to w wielu kierunkach, tak jakby przedsiebiorstwo osiggne-
to juz swéj punkt szczytowy organizaciji.

Na stacjach pracuje sie dotychczas metodami drobnowar-
sztatowymi, zacofanymi. Duze ilosci nowoczesnych urzg-
dzen i narzedzi sg przechowywane w magazynach i nie
uzywane z powodu braku instrukcji. Obecne stacje obstugi
maja charakter ,pogotowia“, a nie ,ambulatorium 1 samo-
chodoéw.

Stabo rozwija sie akcja kontraktacji ustug, pomimo wy-
raznej obnizki cgjg napraw. Powodem tego jest brak zaufa-
nia uzytkownika, co ma niestety swoje uzasadnienie —
niektére S. O. wykonujg prace niestarannie i nieterminowo.
Taki styl pracy powoduje niszczenie sprzetu, naraza zycie
i zdrowie uzytkownika oraz podrywa zaufanie.

Wskutek takiej sytuacji niektorzy bardziej zapobiegliwi
uzytkownicy sami organizujg wiasne stacje — uwazajac ze
wykonajg obstuge taniej i predzej.

Jak wida¢ z podanych wyzej faktow obecny stan organi-
zacyjny i techniczny T. O. S. wymaga zdecydowanej akcji
usprawniajgce;.

Przyczyn bledéw w pracy S. O-6w jest bardzo wiele,
niewatpliwie zrédiem ich fest nie wylyczenie przy zatozeniu
przedsiebiorstwa wiasciwej linii rozwoju, ktéra dopiero na
przetomie lat 1948/49 zostata ustalona przez PKPG. W tym
samym czasie dopiero zaczeto otrzymywac literature ra-
dziecka. ktora pozwoMta na korzystanie z tak cennych ra-
dzieckich doswiadczen i wzordw.

* * *
OrMcrim mementem  zwrotnvm  okre$lajgcym  zadania

TOS-u bylo powotanie do zycia Ministerstwa Transportu
Drogowego i Lotniczego. Dla dalszego usprawnienia pracy
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MTD i L. postanowito od 1 stycznia 1953 r. wyodrebnié¢
TOS z centralnego zarzadu i podporzadkowac¢ go bezpo-
Srednio ministerstwu.

Zmiana ta aczkolwiek ma na celu stworzenie jak najlep-
szych warunkéw rozwoju przedsiebiorstwa, naklada row-
niez nan caly szereg powaznych i nowych obowigzkéw. Na-
lezy wiec przede wszystkim usung¢ stare grzechy i braki.

W zwigzku z tym opracowano nowy plan etatow praco-
wnikéw umystowych dzielgc S. O. na trzy grupy, wediug
ilosci zatrudnionych pracownikow.

| grupa 14 etatéw prac. umystowych.
Il grupa 16 etatow prac. umystowych.
Il grupa 22 etaty prac. umystowych.

Nalezy zwiekszy¢ zakres dziatalnosci TOS‘u oraz prze-
pustowos¢ stacji drogg budowy nowych stacji i przebudo-
wy starych obiektow.

Walka na wszystkich odcinkach pracy S. O. o obnizenie
kosztow wtasnych, przejscie na prace dwuzminnowg tam
gdzie to jest technicznie i gospodarczo uzasadnione, zde-
cydowane polepszenie jakosci napraw — oto podstawowe
wytyczne pracy S. O. w roku biezacym. Stacje obstugi mu-
szg przeksztatci¢ i zorganizowac¢ swag prace w taki sposob,
aby zaistnialy bodzce ekonomiczne do korzystania z usiug
TOS. Naprawy wykonywane w sposéb partacki — Zle i nie-
chlujnie, w wielu przypadkach metodami chatupniczymi,
Jpodwoérkowo* — muszg sie wreszcie skonczy€.

Wydajnos¢ pracy powinna by¢ powiekszona droga: 1)
podniesienia kwalifikacji pracownikow; 2) ulepszenia proce-
su technologicznego; 3) sprawniejszej organizaciji.

Najbardziej palaca sprawg jest konieczno$¢ zmiany sty-
lu pracy w ceiu podwyzszenia jakosci wykonywanych na-
praw. Kierownicy poszczegoélnych S. O. powinni przestawi¢
sie na inne ,tory“, powinni zdawac sobie doktadnie spra-
we z wtasnych obowigzkéw, a nie zwracaé sie z kazda trud-
noscig do dyrekcji. Dyrekcja bez wspétpracy z terenem sa-
ma nic nie zdziata, zasypywana natomiast- lawinami prosb
nie bedzie mogta wszystkiemu podota¢, bedac w zalozeniu
komoérka kontrolng i koordynujgcg prace S. O. W dziale
finansowym nastgpi zmiana planu kont i juz, od 1153 r.
bedzie wprowadzony nowy branzowy plan kont odpowiada-
jacy charakterom prac ustugowych tej instytucji. Opraco-
wywany jest nowy system ptacy oparty na sprawiedliwym
wynagrodzeniu, rozrézniajacy prace niewykwalifikowang
od pracy wykwalifikowanej, prace lekka od ciezkiej. Prze-
widywana jest dalsza likwidacja przerostéw administracyj-
nych, uwypuklenie znaczenia dobrze dziatajgcej ksiegowosci
wsrod personelu technicznego, tak aby pracownicy potrafili
zawsze oceni¢ sytuacje finansowg zaktadu i wyciggna¢ od-
powiednie wnioski.

Podstawowym elementem pracy powinien by¢ plan. Plan
na rok 1953 (ilosciowy i w asortymentach) przewiduje
wzrost produkcji oparty na przewidywanym zwiekszeniu
wydajnosci. Aby wykonywanie planu przebiegato, wtasciwie
nalezy kontrolowa¢ jego przebieg.

Nalezy réwniez specjalng uwage zwréci¢ na obnizke
kosztow wtasnych — co mozna uzyska przez podwyzsze-
nie jakosci wykonywanych.prac i przez oszczednosci.

Na odcinku szkolenia przyzakladowego trzeba jak naj-
szybciej usung¢ zaniedbania. W roku 1952 nie byto prze-
widzianych zadnych kredytow na szkolenie. W roku 1953
juz beda przeznaczone na ten cal pienigdze. Stacja Obstu-
gi nr 22 w Krakowie ma stuzy¢ miedzy innymi jako osro-
dek szkoleniowy pracownikéw TOS'u.

# * *

Jak wida¢ z powyzszych uwag plan zamierzen organiza-
cyjnych TOS'6w iest rozlegty i bedzie wymagal wiele pracy
od swojego aktywu gospodarczo-technicznego. Wydzielenie
przedsiebiorstwa z Centralnego Zarzadu nie moze spowo-
dowa¢ zadnych zaburzern w produkcji. Wspétpraca miedzy
staciami obstugi, dyrekcja i instytucjami wspotpracujgcymi
musi uledz pogtebieniu i nadal sie rozwijac.

Prowadzona dyskusja w czasie narady wykazywata, ze
jeszcze nie wszyscy koledzy zorientowali sie dostatecznie
co do roli O. S-6ww Polsce Ludowej. Nie wszyscy byli przy-
gotowani do odpowiedzi na zasadnicze tezy postawione
w dyskusji przez Dyr. Ob. Koszyka, ktére brzmialy; D jak
wygladato przejmowanie przez zaktady planu na rok 1953
czy brat w tym udziat caly aktyw? 2) czy mozna przejs¢ na
prace dwuzmianowa? 3) czy istniejg mozliwosci dalszego



Str, 5B

obnizenia kosztéw wiasnych i produkcyjnych? 4) co zo-
stato uczynione w sprawie kontraktacji ustug?

Z przebiegu dyskusji wynikato mimo wszystko, ze istnie-
je caly szereg ukrytych rezerw produkcyjnych w poszcze-
g6Inych stacjach obstug. Rezerwy te, pomimo trudnosci,, da-
dza sie i muszg by¢ wykorzystane. Prawie wszystkie stacje
moga (chocby nawet czesciowo) wprowadzi¢ prace dwu-
Zmianowa.

* * *

Podajemy nizej najbardziej charakterystyczne wypowie-
dzi uczestnikow narady.

Kol. Stepniewicz z dyrekcji W-wa nakreslit zadania ob-
stugi i wykazal roznice miedzy obstugga samochodow
w okresie gwarancyjnym w panstwach kapitalistycznych
i Demokracji Ludowej, skarzyt sie na niewlasciwy stosunek
niektérych fabryk samochodéw jak np. FSO do zagadnienia
przegladow gwarancyjnych.

Kol. Stalski — Katowice uwaza, ze beda trudnosci w wy-
konywaniu planu w asortymencie, co jest zalezne wedtug
kol. Stalskiego tylko od ilosci i rodzaju zgtoszonych marek
samochod6éw na okres ptanowany.

Przedstawiciel S. O. — Bydgoszcz stwierdzit, ze istnie-
ja trudnosci w $cigganiu naleznosci od uzytkownikéw, kté-
rzy Swiadomie lub nieswiadomie podajg btedne numery
kont. Najgorszym ptlatnikiem .sg zaktady napraw samocho-
dow. Dalej méwca podkresla, ze nalezaloby ujednolici¢
prowadzenie gospodarki finansowej, gdyz kazda stacja ma
swoj wiasny system. Na zakonczenie dyskutujgcy stawia
pytanie w jaki spos6b w nowej umowie zbiorowej jest roz *
wigzana sprawa odziezy ochronnej.

Przedstawiciel S. O. — Poznan porusza sprawe instruk-
cji obstugi nowych samochodéw. S. O. obstugujg bardzo
czesto nowe nieznane typy wozow tylko na podstawie uwag
kierowcow — jak wielokrotnie stwierdzono uwag btednych.

* .* *
W drugim dniu obrad t. zn. 13.X11.52 r. uczestnicy odbyli

samochodem PKS wycieczke do S. O.—22.
Zwiedzana stacja obstugi znajduje sie jeszcze w budo-
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wie. Jest to wzorowa stacja, w ktérej ma by¢ zorganizowa-
ny miedzy innymi osrodek szkoleniowy pracownikow TOS'u.
Przebieg budowy jest ztym przyktadem planowego budo-
whnictwa — to znaczy ciggnie sie juz od kilku lat.. Nalezy
jednak stwierdzi¢, ze TOS postanowit przyspieszy¢ zakon-
czenie budowy i obiecuje zakonczy¢ jg w roku 1953.

Dyrektor TOS'u zwrécit uczestnikom wycieczki uwage, ze
zwiedzany obiekt i jego projekt ma charakter doswiadczal-
ny. Doswiadczenia zdobyte przy budowie tej stacji stuzg
do projektowania budowy nowych S. O. na terenie kraju.
Powaznym jednak utrudnieniem w realizacji budéw jest
ciggta zmiana zatozen, a nawet w pewnych przypadkach
catkowity ich brak. Ten fakt byt powodem, ze zmieniato sie
ciggle przeznaczenie, niektérych pomieszczen, co w efekcie
dato nieracjonalne — ze wzgledu na przeznaczenie — wyko-
rzystanie powierzchni badz Swiatta.

Typowym przyktadem zlego usytuowania jest dziat ob-
stugi motocykli, jak réwniez zbyt mata lakiernia krakow-
skiego O. S'u.

Dlaczego dopiero teraz zbierane sg dane przy pomocy
ankiet — czy S. O. ma zajmowac sie konserwacjg ogumie-
nia i tadowaniem akumulatoréw. Wydaje sie nam, ze naj-
lepszym rozwiazaniem palgcych zagadnien 'bedzie jak naj-
szybsze wykonczenie budowy i sprawdzenie praktyczne
technicznych zatozen.

Obok podanych tutaj uwag krytycznych nalezy podac dla
catosci obrazu nowe pozytywne elementy jkrakowskiego
objektu. Przede wszystkim jest to nowoczesna stacja w ca-
tym stowa tego znaczeniu. Pracownicy majg piekne urza-
dzenia socjalne jak szatnie, umywalnie i stotdwke. Miejsca
pracy sg dobrze oswietlone i przestronne. Prawidiowo sg
rozwigzane przebiegi linii stanowisk roboczych. Kanaty ma-
ja wystarczajgce oswietlenie i specjalne wneki na narzedzia.

Konczac te uwagi obserwatora Krajowej Narady TOS‘y,
my wszyscy ludzie transportu i motoryzacji oraz uzyt-
kownicy pragniemy ztozy¢ jak najlepsze zyczenia kolegom
z TOS'y, aby rok 1953 byt rokiem, w ktorym nazwa Tech-
niczna Obstuga Samochoddéw zamieni sie u zytkownika na
Wzorowg Obstuge Samochodoéw.

inz. Jerzy Kowalski

UroczystosC wreczenia pierwszych odznak
Wzorowego Kierowcy

Minister Transportu Drogowego i Lotniczego Jan Ru-
stecki nadat w dniu 30 grudnia 1952 roku wzorowym Kie-
rowcom pojazdéw samochodowych z terenu calej Polski
pierwsze odznaki ,Wzorowego Kierowcy".

W uroczystosci udziat wzieli przedstawiciele Komitetu
Centralnego PZPR, Urzedu Rady Ministrow, Panstwowej
Komisji Planowania Gospodarczego, Ministerstwa Obrony
Narodowej, Ministerstwa Bezpieczenstwa Publicznego, Ko-
mendy Gtéwnej M. O., Zwigzku Miodziezy Polskiej, Za-
rzadu Gtownego Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego, Polskiego Zwigzku Moto-
rowego, przedstawiciele réznych -resortow oraz licznie ze-
brani pracownicy Ministerstwa Transrortu Drogowego
i Lotniczego.

Minister Jan Rusiecki, przemawiajgc do zebranych, omo-
wit szczegoétowo role i znaczenie pracy kierowcow pojaz-
déw sam&chodowch w rozwoju transportu drogowego, wy-
kazujac ze sprawne fuinkcjnowanie transportu ma zasadni-
czy i dominujgcy wplyw na rozwdj obrotu towarowego
w kraju i jest ogniwem fgcznosci pomiedzy przemystem
i rolnictwem. Sprawnie dziatajgcy transport jest wiec jed-
nym z podstawowych elementéw rozwoju caloksztattu go-
spodarki narodowej.

.Odznaki ,Wzorowego Kierowcy" otrzymali:

Odznaki Il stopnia (srebrne) otrzymali: i) Patelin
Jan — z Woj. Kom. Strazy Poz. w Poznaniu, 2) Swier-
kosz Michat — z Prez. Woj. Rady INar. Kielce, 3) Jarosze-
wicz Michat — z Min. Transp, Drag. t Lotn., 4) Szymczak
Leon —mz Eksp. PKS Tow. w Lodzi, 5) Szynkarek Jan —m

z Eksp. PKS Tow. w Lesznie, 6) Czyzak Mieczystaw

z Eksp. PKS w Gnieznie, 7) Gliczynski Roman — z Ekspoz.
PKS w Turku, 8) Boruszak Stanistaw —maz Ekspoz. PKS
Os6b. w Poznaniu, 9) Skrzypczak Ignacy — z Prez. Woj.
Rady Nar. w Poznaniu.

Odznaki Ill stopnia (brgzowe) otrzymali: 1) Antczak
Jozef — z Ekspoz. PKS w Kaliszu, 2) Kawzowicz Jozef —
z Ekspoz. PKS Os6b. w Poznaniu, 3) Swiatek Ludwik —
z Ekspoz. PKS w Kaliszu, 4) Kozlowski Framciszek —
® Ekspoz. PKS w Turku, 5) Napierata Jézef — z Ekspoz.
PKS w Bydgoszczy, 6) Kawat.kowski Zygmunt — z Eks-
foz. PKS w Zielonej Gérze, 7) Hreczuch Stanistaw —
z Ekspoz. PKS w Zielonej Gorze, 8) Dawioki Jozef —s
z Ekspoz. PKS w Tunku, 9) Marek Antoni — z Ekspoz.
PKS w Jeleniej Gorze, 10) Kopacz Stanistaw — z Ekspoz.
PKS Tow. w Poznaniu, Il) Przystarz Karol — z Ekspoz.
PKS w Jeleniej Gorze, 12) Kayzer Jerzy — z Ekspoz.
PKS Tow. w Poznaniu, 13) Lepczynski Jozef — ze Stagji

PKS Tow, w Srodzie, 14) Hoffman Feliks — z Ekspoz.
PKS w Zielonej Gorze, 15) Dawidziak Stefan — z Ekspoz.
PKS 'w Stupsku, 16) Dabrowski Stanistaw — z Ekspoz.
PKS Tow. w Poznaniu, 17) Dziula Jan — z Biura Proj.

Zakt. Wtok. w todzi, 18) Klimek Jan — z Zaktadow Mie-
snych w Szczecinie, 19) Metz,gier Jan — ze Zbiornicy
Jajcz. — Drobn. w Tomaszowie Lub., 20) Hanysz Tade-
usz — z PPRK Nr 6 w Poznaniu, 21) Wozniak Wiktor —
z Kiet. Zakt. Rob6t Mostow. w Kielcach, 22) Szabla Tade-
usz — z Kiet. Zaki, Robét Mostow. w Kielcach, 231 Liro
Wiadystaw — z Woj. Zarz. Drog Publ. w Opolu, 24) Si-
korski Stanistaw — z Kiel. Przedfs. Rob6t Mostow. w Kiet-
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Minister Jan Rusiecki rozmawia z nagrodzonymi kie-

rowcami.
(Rot. Krzysztof Radwan)

caeh, 25) Rejmak Henryk — z Kiet. Przeds. Rob. Mostow
w Kielcach, 26) Macewicz Czestaw— z Kiel. Przeds. Raob.
Mostow. w Kielcach, 27) Kochanowski Stanistaw — z Kiet.
Przeds. Rob. Mostow. w Kielcach, 28) Cedro Nikodem -
z Kiet. Przeds. Rob. Mostow. w Kielcach, 29) Maksym
Mieczystaw — z Prez. Woj. Rady Nardd, w Kielcach, 30)
Cwiertnia Walenty — z Prez. Woj. Rady Naréd, w, Po-
znaniu, 31) Lewandowski Wojciech — z Prez. Woj. Rady
Naréd, w Poznaniu, 32) Nikiel Bronistaw — z Prez, Woj.
Rady Naréd, w Poznaniu, 33) Kupinski Tadeusz — z Prez.
Paw. Rady Naréd, w Turku, 34) Politowski Bogustaw —
z Woj. Zarz. Drég Publ. w Poznaniu, 35) Sziapka Antoni
— z Ministerstwa Zeglugi, 26) Pawlowski Wiadystaw —
z Ministerstwa Zeglugi,- 37) Grimbarowski Wiodzimierz —
z Ministerstwa Zeglugi, 38) Szablinski Stanistaw — z Mi-
nisterstwa Zeglugi, 39) Stominski Franciszek — z Centr.
Prod Naft. w Bialymstoku, 40) Malinowski Antoni —
z Centr. Prod. Naft. w Biatymstoku, 41) Karpinski Antoni
— z Min. Transp. Drdg. i Lotn., 42) Strzelec Tadeusz

z centr. Zarz. Drog Publ. w Warszawie.

*

* *

Ob. Bogustaw Politowski z Wojew. Zarzadu Drég Pu-
blicznych w Poznaniu, dziekujac w imien;u 51 odznaczo-
nych kierowcoéw, ztozyt zobowigzanie, ze wzorowi kierow-
cy dolozg wszystkich staran, aby doswiadczenia swoje
i umiejetnosci przekazywaé miodym, mniej* wykwalifiko-
wanym klerowcom oraz zwiekszy¢ swoj udziat we wspot-
zawodnictwie i ruchu racjonalizatorskim ws$rod kierow-
cow -- by w ten sposob przyczyni¢ sie do podniesienia na
WyZszy poziom naszego transportu.

Gratulacje i zyczenia dalszych sukceséw w pracy dla do-
bra Polski Ludowej ztozyli odznaczonym kierowcom przed-
stawiciele: Zarzagdu Gtéwnego Zw. Zaw. Prac. Transportu
D, jj,, _ Ob. F. Celinski i Zarzgdu Gtéwnego Polskiego
Zwiazku Motorowego — inz. .1 Torunczyk.

Uczestnicy uroczystosci wsréd diugotrwatych oklaska»'
przyjeli tres¢ listu do Prezesa Rady Ministrow Bolestawa
Fpruta w ktérym zaoewniaia Go o swe) stalej i nie-
ustepliwej walce o pokéj i o wykonanie Planu 6-letniego
oraz przesylajg Mu najserdeczniejsze zyczenia noworoczne.

Po zakonczeniu uroczystosci Minister Jan Rustecki po
dejmowat odznaczonych kierowcéw lampka wina.

W. Z

Zawiadmiamy wszystkich prenumeratoréow, ze
urzedy pocztowe oraz listonosze wiejscy i miejscy

przyjmuja wplaty na prenumerate czas. ,Motory-
zacja".
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ROZNE INFORMACJE

PODWYZKA PLAC PRACOWNIKOW
SAMOCHODOWYCH

W wykonaniu postanowiehn czesci Il.Uchwaly Rady Mi-
nistrow z dnia 3 stycznia 1953 r. w sprawie zniesienia
bonowego zaopatrzenia, regulacji cen, ogélnej podwyzki
plac i zniesienia ograniczen w handlu nadwyzkami pro-
duktéw rolniczych, stawki ptac zasadniczych oraz inne
sktadniki wynagrodzeri pracownikéw samochodowych po-
dane w Regulaminie plac stanowigcym zatacznik do za-
rzagdzenia Przewodniczacego PKPG z dnia 7 maja 1952
roku (Monitor Polski A 46, poz. 642) ulegty zmianom.

Zgodnie z Instrukcja Nr 1 Przewodniczacego PKPG
z dnia 4 stycznia 1953 r. podwyzka ptac ksztattuje sie na-
stepujgco: do wynagrodzenia zasadniczego wliczony jest
obecnie dodatek wyréwnawczy, ktéry w grupach od | do V
wynosi 0,21 zt na godzine.

Nowy zasadniczy zarobek wynosi wiec dla kierowcow,
ich pomocnikébw oraz pracownikow warsztatowych jak
nizej:

) grupa | zt 293, tub 2,74 za godzine,
" Izt 251
. 1zt 229
. IV zt 211
. Vzt 193

Wynagrodzenie zasadnicze personelu dysponujgcego ta-
borem wynosi miesiecznie:

grupa a) zt 748
grupa b) zt 676
grupa c) zt 602
grupa d) zt 528

Dodatki lokalne, funkcyjné i stuzbowe zostaty podwyz-
szone jednolicie o 20% z zaokragleniem do 1 zt miesiecz-
nie w gore. Na zasadzie zarzadzenia Przewodniczacego
PKPG Nr 7 dnia 5 stycznia 1953 r. wysoko$¢ wynagro-
dzenh za prace w godzinach nadliczbowych nalezna kierow-
com i ich pomocnikom zgodnie z Rozdz. VI-A Regulaminu
podwyzsza sie w spos6b podany nizej.

Ryczaltowe wynagrodzenie dla | grupy uposazenia przy
wynagrodzeniu zasadniczym (dawnym) 2,08 zt/godz. pod-
wyzsza sie 0 28,9%, a przy wynagrodzeniu 1,92 z{/godz.—
0 29,7%.

Wynagrodzenie dla Il grupy upos. podwyzsza sie o 30,6%

P 1| R » 0 33,1%
. Vo, ” " 0 352%
! . Vo " " 0 37,3%

z zaokraggleniem w dot przy kwotach z kohcéwka do 49 gr.
z zaokragleniem w gére do petnego ziotego przy kwotach
z koncéwka 50 groszy i wiecej.

Premia przystugujgca kierowcom i ich pomocnikom za
wykorzystanie tadownosci nojazdéw (Rozd. VI-B)) zostata
podwyzszona jednolicie o 25%.

Premie wynikajgce Rozdz. VIl Regulaminu zostaly, pod-
wyzszone jak nastepuje:

1 Premia za oszczedno$¢ materiatéw pednych:

a) za zaoszczedzony | litr benzyny wynosi 2,10 z

b) Y 1 litr oleju gazowego 1.30 zt.

Premia przystugujgca kierowcom i ich pomocnikom ob-
stugujacym samochody o napedzie paliwami zastepczymi
(gaz plynny, gaz wysokosprezony i gaz generatorowy) zo-
stata podwyzszona o 25%.

2. Premia za oszczednonsn¢ ogumienia obliczona we-
dtug wzoru podanego w czesci B pkt. 6 zostata podwyz-
szona o0 25%.

3. Premie za konserwacje pojazdu, o ktérych mowa
w czesci C pkt. 5, 6 i 7 zostaly podwyzszone o 30%.

4. Premia za ciggtos¢ eksploatacji zostata podwyzszo-
na o 30%.

5. Premia za gotowos$¢ pojazdu do eksploatacji-zostata
podwyzszona o 25%.

Premie dla pracownikow warsztatow i stacji obstugi
(Rozd. XII pkt. 7) zostaly podwyzszone jednolicie o 25%.

Premie przystugujace dyspozytorom i kierownikom ga-
razow powyzej 10 pojazdow — za wykorzystanie tadow-
nosci 'pojazdoéw ciezarowych eksploatowanych przy prze-
wozie towaréw i za gotowo$¢ do eksploatacji pojazdow
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osobowych i pojazdéw ciezarowych stuzacych do przewozu
os6b (Rozdz. X1V) zostaly podwyzszone jednolicie o 25%.

w tys. km

2 SEm

Zasiki rodzinne wynosza obecnie: na pierwsze dziec- 8§ gggg
ko — 65 zt, na drugie dziecko 80 zt, na trzecie dziecko L.p. Marka Typ c%g gﬂgg;
95 zt na czwarte dziecko i nastepne — 100 zt miesiecz- T No%o
nie. Dodatek na zone pozostat w tej samej wysokosci — -z a%co
tj. 30 zt miesiecznie.

Rodzicom, ktérych tgczny zarobek nie przekroczy z! 900 10 ZIS 3 <0
miesiecznie bedzie ponadto wyptacany dodatek ,mlecz- i1 ZIS ?50 35 85
ny* w.wysokosci 10 zt miesigcznie na kazde dziecko nie 1, 7|5 151 25 80
majgce ukonczonych siedmiu lat. 13 ZIS 585 (wywrotka) I 35 75

Maria Lis _ 14 Csepel D-350 3,5 65

(st. radca Depart. Org. Zatrudnienia i Plac MTD i L) 15 IFA Granit 27 2 50
NOWE NORMY PRZEBIEGU MIEDZYNAPRAWCZEGO ig Praga RN 3 60
POJAZDOW SAMOCHODOWYCH Praga RND 3 65

18 Skoda 706R 7,5 90

Minister Transportu Drogowego i Lotniczego zarzadze- 19 Skoda 706RM (wywrotka.) 6.5 80
niem z dnia 23 grudnia 1952 r. uniewaznit dotychczas obo- 20 Tatra m 10 100
wigzujace normy przebiegu miedzynaprawczego (Dz. T. 21 Bedford MW 1 45
i Z K. Nr 24, poz. 156 z 1949 i uzup. Nr 28, poz. 221 22 Bedford OYD 15 45
z 1950 r.) i w miejsce nich wprowadzit nowe normy z waz- 23 Bedford oYD 4 45
noscig od dnia ogtoszenia zarzadzenia w Monitorze Po.skim. 24 Bedford OoLBD. OWLD 5 45

Nowe normy réznig sie od poprzednich ustaleniem prze- 25 Chevrolet
biegéw kilometrowych miedzy naprawami gtéwnymi bez Canada C8A 0,75 50
okreslenia przebiegow miedzy poprzedzajgcymi je naprawa- 26 Chevrolet
mi Srednimi. Nowe normy réznig sie poza tym od (poprzed- Canada C—15 1 45
nich duza elastycznoscia i realnoscia — jesli chodzi o prak- 27 Chevrolet
tyczne ich zastosowanie. Jest wiele innych jeszcze réznic Canada C—15A 0,75 45
na dobro nowych norm, o ktérych czytelnicy sami sie prze- 28 Chevrolet
konaja poréwnujac stare,z nowymi. Na tym miejscu po- Canada C—30 2 45
staramy sie zaznajomi¢ czytelnikow z najwazniejszymi 29 Chevrolet
zmianami, wyplywajgcymi z zarzadzenia, o ktérym mowa Canada C—60L. C—60S 4 ZY)
na wstepie. o . s ) 30 Chevrolet

Przebiegi miedzy naprawami gtdwnymi w tysigcach ki- U.S A C—7106 2 50
lometrow okreslajg tabele od A — G. 31 Chevrolet -7107, —7117

U.S A 4109 2 50
TABELA A - SAMOCHODY OSOBOWE 32 Dodge U.S. A WC—51 —52,
; —b54 (Sanit.) 0,75 50
':rozri?é%czy 33 Dodge U.S.A. wcC—56. —57
L.p. Marka Typ na}prawam_i (Komandorka) 0,75 50
w1ys iun 34 Dodge U.S A WC—62 —63 15 50
R = 7

1 FSO M—20 ,Warszawa 85 36 Dodge T—203 B 3 50
2 GAZ M—20 ,Pobieda 85 37 Fiat 626 NL 35 70
3 GAz 67, 67 B 70 38 Fiat 666 N7
4 7IS 110 160 666 N7/5 7 00
5 BMW 340 60 39 Fiat 680 N 77 100
6 IFA F8 40 40 Fiat S.P. A A—10000 10 80
7 IFA Fo 50 41 Ford Canada F—15 F—15A 075 30
8 Skoda 1101, 1102 60 42 Ford Canada F—30 15 80
9 Tatra. Tajpplan 600, Tatraplan 43 Ford Canada F—60S. —L, —T 3 30

Sport. _ 65 44 Ford U.S. A GU.2G8T, 2GT, 19T
10 Chevrolet UK,EK,2100 (Fleetmastei, 218 TE 2 80
14 cit ?.’(Le II:UX]?L)BL Zg 45 Ford Bryt. WOT6 4 30
itroen 30
! y 46 Ford Bryt. WOT8 15
12 F!at 1100. 1100 B ‘518 47 Fordson WOT—2H 1 30
13 Fiat 1100 L, 1100 BL s 48 Fordson WOTS8 15 30
14 Ford (Jeep)  GPW s 49 6 M cC CCKW-332, —353 4 50
imca 3 70
IR Willys (Jeep) MB 50 g(l) m(;rc? IJ:A F3A 10 80
52 Panhard IE-35 HL e 60
TABELA B - SAMOCHODY CIEZAROWE »Novic”
& 53 Renault R—2060 ‘ 50
o 54 Renault R—2161 I 2?5 40
b e 55 Studebacker US 6. US6x4 14 1
c O
L.p. Marka* Typ 25 . TABELA C - AUTOBUSY
g2 fflis
n ;
~ ABY Przebieg pomiedzy
. nagrawam_l

1 Star 20 3,5 70%) L-p. Mairka Typ mg*ot;vsnylr(nnl]

2 Star W-14 (wywrotka) 8.5 65**) '
3 FSC 5! ,Lublin® 25 80 1 Star 50 70
4 GAZ AA. MM 15 40 2 218 154 140
5 GAZ o1 2,5 80 3 Mavag M 5 90

6 GAZ 63 2 80 4 Mavag TR5 70

7 GAZ 93 (wywrotka) 2,25 75 5 Skoda 706 RO ICO
8 MAZ i JAZ 200 7 70 6 Chausson APH—48 70
9 MAZ 205 (wywrotka) 5 65 7 Chausson APH—49 80
*1 przebieg sumka do naprawy gtéwnej wynosi 40 tys. km 8 Fiat 666 RN, 666 RN/5 90
<) norma tymczasowa. 9 Leyland OPS 1, LQPS 31 140
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Tabela D — ciggniki wolnobiezne majg normy okreslone
w godzinach pracy.

Tabela E — podaje normy dila samochodéw nieobjetych
tabelami od A — C oraz D. Normy te zostaly usialone dla
samochodéw osobowych w zaleznosci od pojemnosci silni-
ka; dla autbuséw od ilosci miejsc; dla samoch. ciez. od ta-
downosci.

Tabela F — przyczepy autobusowe w zaleznosci od ilo-
Sci miejsc; ciezarowe od tadownosci.

TABELA G — MOTOCYKLE
Przebieg pomiedzy

Lp. Marka  skokowa' siinika vy
w cm3 w tys. km
I S H. L 125 10
2  Sokof 125 10
3 1Z 850 * 25
4 B. M. W. 850 20
5 Jawa 250 20

inne motocykle w zaleznosci od pojemnosci skokowej
silnika.

Normy nie sg sztywne i mogg ulega¢ zmianom w naste-
pujacych przypadkach:

1 Normy podane w tabelach sg podstawg planowania
napraw gtownych i przyznawania premii za osiggniecia
przebiegu miedzynaprawczego. Jesli doswiadczenie wykaze,
ze poszczegOlne pojazdy osiggaja wyzsze normy niz po-
dano w tabelach, to przy planowaniu napraw nalezy przyj-
mowac przebiegi odpowiednio podwyzszone.

2. Normy przebiegow zespotéw do naprawy gtéwnej okre-
Sla sie nastepujaco: dla mostu przedniego i mechanizmu
kierowniczego 50 proc. normy poj. samochodowego; dla sil-
nika, skrzynki przektadniowej, mostu tylnego'i innych ze-
spotébw — 100% normy ustalonej dla poj. samochodowego.
Powyzsze nie dotyczy samochodéw: M-20 Warszawa; Lublin
51, GAZ M-20, GAZ-51, 93, 63, 67B; JAZ-200; MAZ-200,
205; Z1S-110, 150, 585, 151, dla ktérych normy przebiegu
wynoszg 100% dla wszystkich zespotow.

3. Pojazdy samochodowe fabrycznie nowe majg powie-
kszong norme przebiegu do pierwszej naprawy gtownej
0 20%.

4. Normy przebiegbw samochodéw osobowych, ciezaro-
wych, autobuséw i motocykli wyszczegolnione w tabelach
A, B. C, E, G oraz normy przebiegu tych pojazdéw do
pierwszej naprawy gtéwnej mogg by¢ zmniejszone o:'

1) 20% jezeli pojazd samochodowy pracowat stale
Z przyczepa

2) 10% jezeli pojazd samochodowy pracowat 50%
przebiegu z przyczepa

3) 5% jezeli pojazd samochodowy pracowat 25%
przebiegu z przyczepa

4) normy powyzsze podlegaja dalszemu zmniejsze-
niu o 5% za kazda nastepng przyczepe;

5) powyzsze nie dotyczy ciagnikbw przyczepowych;

6) normy podane w tabelach od A — G oraz do
pierwszej napravyy gtéwnej maja by¢ zmniejszo-
ne o 20% dla poj. samoch. pracujgcych przewaz-
nie w terenie lub na drogach gruntowych;

7) zmniejszenie norm wymienione pod 6) moze by¢
stosowane niezaleznie od zmniejszen podanych
pod 1), 2), 3), 4);

8) w wyjgtkowych i umotywowanych przypadkach
Minister T. D. i L. moze zmniejszy¢ normy.

5. Przed oddaniem poj. samoch. kierowcy normy z ewent.
poprawkami powinny by¢ okreSlone przez kier. jedn.
samoch. Zmniejszenie norm podanych w pd'z. 4 powinno
by¢ ustalone przez kier. jedn. samoch. na podstawie do-
kumentow.

6. Pojazd samochodowy, ktory osiggng! norme, podlega
przegladowi komisyjnemu, decydujgcemu o jego dalszej
eksploatacji lub oddaniu do naprawy. To samo dotyczy po-
jazdu zgloszonego do naprawy gtéwnej przed osiggnieciem
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normy. Komisja powinna w tym przypadku ustali¢ przyczy-
ne przedwczesnego zuzycia pojazdu.

Na tym konczymy krotki informacyjny opis nowych norm
przebiegu miedzynaprawczego pojazdéw samochodowych
z tym, ze do tego tematu jeszcze niejednokrotnie powré-
cimy. A W.

SPRAWA COFNIpTYCH ,,PRAW JAZDY"
W SWIETLE USTAWY O AMNESTII

Od kierowcow, ktérym prezydia rad narodowych cofne-
ty przed dniem 20 listopada 1952 r. pozwolenia na prowa-
dzenie pojazdéw mechanicznych naptywajg zapytania,, czy

ustawa o amnestii dotyczy réwniez sprawy cofnietych
pozwolen.
Na pytanie to naszym zdaniem — nalezy odpowie-

dzie¢ krétko: nie.

Ustawa z dnia 22 listopada 1952 r. o amnestii:

1) darowuje, tagodzi wzglednie zmienia kary w zakresie
unormowanym Ww ustawie, orzeczone za przestepstwa
W niej wymienione;

2) darowuje wzglednie zmniejsza kary w zakresie unor-
mowanym w ustawie orzeczone za wystepki skarbowe;

3) puszcza w niepamie¢ i przebacza:

a) przestepstwa, za ktore ustawy przewidujg niezaleznie
od kar dodatkowych kare pozbawienia wolnosci do jedne-
go roku lub kare grzywnv albo obie kary tgcznie;

b) wykroczenia podlegajace ukaraniu w trybie postepo-
wania karno - administracyjnego lub sadowego;

c) niektore wystepki skarbowe (okreslone w ustawie);

d) wykroczenia skarbowe

oraz inne jeszcze wykroczenia i naruszenia przepisow,
okre$lone w ustawie.

Z przytoczonych wyzej i z innych tu nie wymienionych
przepisbw ustawy o amnestii wynika, ze ustawa ta nie
zajmuje sie zagadnieniem cofnietych pozwoleh na prowa-
dzenie pojazdéw mechanicznych.

Jest to zupehlnie sluszne bowiem zagadnienie to lezy
w zupeie innej ptaszczyznie.

Cofniecie pozwolenia kierowcy nie jest represja (kara)
za naruszenie przepiséw i nie jest orzekane ani przez sady
w postepowaniu karno - sgdowym ani przez kolegia przy
prezydiach rad narodowych w postepowaniu karno-admi-
nistracyjnym.

Cofniecie pozwolenia ma charakter zapobiegawczego
dziatania wtadz powotanych do sprawowania pieczy nad
bezpieczenstwem ruchu na drogach publicznych w stosun-
ku do tych kierowcéw, ktérych kwalifikacje ulegiy takiemu
obnizeniu, iz kierowcy ci nie dajg gwarancji wykonywania
swego zawodu bez narazenia na szkode bezpieczenstwa
publicznego.

Nalezy podkresli¢, iz cofniecie pozwolenia moze nasta-
pi¢ w zwigzku z naruszeniem przez kierowce przepisow
o ruchu drogowym, ale takze niezaleznie od naruszenia
tych przepiséw.

W zwiazku z naruszeniem przepisow o ruchu drogowym
cofniecie pozwolenia nastepuje dla tego, ze kierowca na-
ruszajacy przepisy podrywa zaufanie, jakim powinna, sie
cieszy¢ osoba, ktorej powierza sie tak odpowiedzialne fun-
kcje, jakie spetnia kierowca.

Niezaleznie od naruszenia przepiséw o ruchu drogowym
cofniecie pozwolenia nastepuje woéwczas, gdy u kierowcy
stwierdzono wady organiczne lub cechy psychiczne utrud-
niajgce mu prowadzenie pojazdéw mechanicznych.

Z powyzszego krotkiego oméwienia widac jasno,' ze sko-
ro istota cofniecia pozwolenia nie polega na dziataniu re-
presyjnym lecz na dziataniu zapobiegawczym, podyktowa-
nym koniecznoscig ochrony bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego, to w intencjach ustawodawcy nie mogto leze¢ i —
jak to z powotanej ustawy wynika — nie lezalo objecie
amnestig sprawy cofnietych pozwolen na prowadzenie po-
jazdéw mechanicznych.

dr. J. Buriak
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WSPOLZAWODNICTWA W I
1952 ROKU W PKS

WYNIKI KWARTALE

Na podstawie analizy i podsumowania wynikow we
wspotzawodnictwie za 11l kwartat 1952 roku o tytut naj-
lepszego w zawodzie w skali Centralnego Zarzadu PKS
ezwyciestwo osiggneli:

I. Tytut najlepszej Ekspozytury zdobylka Ekspozytura
w Toruniu, zaloga ktérej wykonata kwartalne zadania
produkcyjne (Il kwartatu 1952 r.) w 113,17% ( w cenach
niezmiennych), we wspo6tzawodnictwie bierze udziat 97,2%
ogotu zatrudnionych.

Il.  Tytut najlepszej Stacji Obstugi zdobyla Stacja Ob-
stugi Ekspozytury Osobowej w Warszawie osiggajac wy-
dajnos¢: w lipcu — 212%, sierpniu — 260%, we wrzes-
niu — 272%.

II1.  Tytut najlepszej brygady przetadunkowej zdobyta
brygada Czestawa Dawidowskiego z Ekspozytury w Gdy-
ni, ktéra przecietnie wykonuje normy w 314%.

IV. Tytul najlepszego kierowcy w ruchu autobusowym
zdobyt Stanistaw Hreczuch z Ekspozytury w Zielonej Go6-
rze, ktory przejechat na samochodzie marki ,Chausson
212.382 km bez naprawy gtéwnej, wykonujac plan prze-
cietnie w 270%. Zobowigzania kierowcy Hreczucha przy-
niosty 127.948 zt oszczednosci.. Osiggniety przebieg nalezy

do czotowych w kraju. Kierowca ten jest wzorem i przy-
ktadem dla catej zatogi.

Za wzorowg i przyktadng prace ob. Hreczuch zostat od-
znaczony odznakg ,Przodownika Pracy“, a ponadto
w dniu 30 grudnia 1952 roku zostat udekorowany przez
Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego odznaka
| stopnia ,Wzorowego Kierowcy".

V. Tytut najlepszego kierowcy w ruchu towarowym
zdobyt Antoni Jeczmionka z Ekspozytury w Gliwicach,
ktéry — dzieki wzorowej obstudze powierzonego samocho-
du marki ,Star 20* — przejechat na tym samochodzie —
150.000 km bez naprawy gtéwnej i samochéd ten znajduje
sie w dalszej eksploatacji.

VI. Tytut najlepszej konduktorki zdobyla Stefania
wawrzak z Ekspozytury Osobowej w Warszawie. W IlI
kwartale 1952 roku wykonata ona plan osobokilometréw
w 196%, a oprocz tego odznaczata sie dbaloscig o wy-

glad autobusu i uprzejmym odnoszeniem sie do pasa-
Zerow.

(zi)
ZARZADZENIE W SPRAWIE DOSTARCZANIA

SRODKOW PRZEWOZOWYCH DLA ORGANOW
StUZBY BEZPIECZENSTWA

Minister Bezpieczenstwa Publicznego wydat zarzadzenie

a ., r’ publikowane w Monitorze Polskim
z dn. 9.XI1.52 «— nr A-102) okres$lajgce organy stuzby bez-
pieczenstwa publicznego uprawione do zgtaszania zapo-
rzebowan na Srodki przewozowe oraz w sprawie trybu
pos epowanaa w tych sprawach. Zarzgadzenie Ministra
YL, V- )v>gze sie z zarzadzeniem Ministra Obrony Naro-
dowej (Monitor Polski nr A-95 z roku 1951) ustalajgcym

wojska” dosarezari'a $rodkéw przewozowych na rzecz

oro”?,Wif,neh A zadzeni® normuje przypadki, w ktérych

wE; ynb bezPleczenstwa moga zgtasza¢ zapotrzebo-

krzew® z«we ~ zapotrzebowania mogg by¢

J d*nu w tych przypadkach gdy sSrodki prze-

mezbedne do przewozu oséb lub rzeczy w

n:* ,Zz zadan:ami stuzbowymi oraz w rozmiarach ko-
niecznych dla wypetnienia danego zadania.

ad Enie ,okre$la orKany uprawnione do

urz heyn zapotrzebowan — szefowie — wojewodzkich
wilio,, n”"m£ b-@’ kodnendanci "wojewddzcy M. O., do-
hr' »d
The

SSM sr »

71Zwya H Ch KIfSk( zYwictowych oraz w przypadkach
gcy ze wzg.edu na interes bezpleczenstwa pub.icznego
opoznienie w uzyskaniu $rodka przewozowego - grozLnie
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bezpieczenstwem — uprawnionym do zgtaszania zapotrze-
bowa¢ sa wszystkie organy bezoiecze'stwa pub :cvne-
go, KWB i WOP. W tych przypadkach kazdy organ stuzby
bezpieczenstwa jest uprawniony do zgtaszania zapotrze-
bowan (w przypadku gdy organy wiasciwe do wydania
nakazu dostarczenia Srodkéw przewozowych nie sg na
miejscu obecne — organy stuzby bezpieczenstwa moga
zwroci¢ sie bezposrednio do soltysa o spowodowanie do-
starczenia $rodka przewozowego albo tez mogag zwr cic¢
sie bezposrednio do posiadacza tego. srodka z zgdaniem
natychmiastowego jego dostarczenia).

W razie korzystania ze $rodka przewozowego w trybie
wyjatkowym (kleski zywiotowe dtp.) .korzystajacy z tego
Srodka obowigzany jest w ciggu trzech dni od dnia uzy-
skania $rodka przewozowego do zawiadomienia wiadz lub
organu uprawnionego do zgtoszenia zapotrzebowania. W
przypadkach bezposredniego zwrdcenia sie do sottysa lub
posiadacza S$rodka przewozowego — nalezy zawiadomic
prezydium wiasciwej terenowej rady narodowej oraz do-
reczy¢ prezydium rady narodowej zapotrzebowanie.

Zapotrzebowania zgtaszane w trybie zwyklym nalezy
zgtasza¢ pisemnie do witasciwej rady narodowej (gminnej
miejskiej lub dzielnicowej) na 24 godziny przed terminem
dostarczenia $rodkéw przewozowych, wedtug okreslonego
wzoru (wzér stanowi zalgcznik omawianego zarzgdzenia).

Po wykorzystaniu s$rodka przewozowego organ stuzby
bezp. publicz. niezwiocznie po wykorzystaniu winien go
zwolni¢ i wyda¢ obstudze (kierowcy, woznicy) pisem-
ne zaswiadczenie stwierdzajace rodzaj uzytego $rodka
przewozowego, Scisty czas korzystania z tego $rodka oraz
ilo§¢ przebytych kilometréw w przypadku uzywania do
przewozu pojazdu mechanicznego.

Za uzycie dostarczonych $rodkoéw przewozowych (jak
réwniez odszkodowanie w przypadku uszkodzenia, znisz-
czenia lub straty $rodka przewozowego) przystuguje wy-
nagrodzenie. Zasady i tryb wynagrodzenia reguluje usta-
\évgz)z dnia 18.VIL.1950 (Dziennik Ustaw — nr 36, poz.

SPZEDAZ tOZYSK TOCZNYCH DO SAMOCHODOW
NIETYPOWYCH

tozyska toczne do samochodéw nietypowych pocho-
dzace z nadmiernych remanentéw motoryzacyjnych —
sprzedaje Rejonowe Biuro Handlu Sprzetem Samochodo-
wym w Bydgoszczy.

Przy sprzedazy tozysk tocznych z remanentéw zacho-
wana jest nastepujaca kolejnos¢: a) instytucje i przedsie-
biorstwa panstwowe oraz jednostki gospodarki uspotecz-
nionej; b) przedsiebiorstwa nieuspotecznione, takséwkarze
oraz osoby fizyczne.

Instytucje i przedsiebiorstwa panstwowe oraz jednostki
uspotecznione, pragnace naby¢ tozyska toczne z remanen-
téw, powinny przetozy¢ przy kupnie zapotrzebowanie za-
opatrzone pieczatkg firmowa i podpisami.

Przedsiebiorstwa nieuspotecznione, takséwkarze oraz
osoby prywatne w celu dokonania kupna powinny sktadaé
zamowienia do Rejonowego Biura ITSS w Bydgoszczy
poparte przez wtasciwe zrzeszenie gospodarcze, zrzesze-
nie spoteczne, przetozong wiadze petenta lub wiladze ad-
ministracji miejscowej — ktore stwierdzg koniecznos¢ za-
opatrzenia. =

Nalezy zwr6ci¢ uwage na to, aby przy zamoéwieniach
pisemnych lub telefonicznych podawaé typ i numer katalo-
gowy tozyska. W braku tych danych nalezy wymienic
marke i typ samochodu, do ktérego tozysko ma by¢ sprze-

dane, a nadto SciSle okresli€ miejsce w jakim dane to-
zysko pracuje.

PRZEJMOWANIE t SPRZEDAZ REMANENTOW
ZESPOLOW 1 CZESCI ZAMIENNYCH GRUPY Il
i Hl DO SAMOCHODOW ,TYPOWYCH*

W ; " M7 iransportu Drogowego i Lotniczego po
wierzyto Centralnemu Biuru Handlu Surzetem SalLrL.
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dowym akcje przejmowania i sprzedazy remanentow ze-
spotéw i czesci do pojazdéw samochodowych ,typowych®,
na warunkach nastepujgcych:

1) czesci zamienne grupy Il bedg zbywane wedlug cen-
nikbw ramowych zatwierdzonych przez PKPG — obo-
wigzujacych przy sprzedazy czesci ,nietypowych*;

2) czesci grupy Il beda zbywane jako ziom uzytkowy
po 1200 zt za | tone (cena zatwierdzona przez PKPG);

3) czesci nadajace sie do regeneracji — Rejonowe Biu-
ra HSS bedg przekazywaly do zaktadéw regeneracyjnych
po uprzednim zakwalifikowaniu do regeneracji przez
przedstawiciela — rzeczoznawce danego zaktadu regene-
racyjnego;

4) regeneracja odbywataby sie na podstawie planéw
uzgodnionych z zaktadem regeneracyjnym i z ,Motozby-
tem“;

5) po regeneracji Rejonowe Biuro HSS zbywatoby cze-
Ssci wedtug cen kalkulacyjnych.

Magazyn gtéwny dla tego rodzaju czesci oraz catkowitg
dystrybucje prowadzi¢ bedzie Rej. Biuro HSS — Wroctaw,
ul. Pretficza 40, tel. 56-48.

Termin rozpoczecia regeneracji i sprzedazy zostanie po-
dany po ukazaniu sie zarzgdzenia Min. Transp. D. i L.
w dzienniku urzedowym i po przygotowaniu pomieszczen
oraz zatogi do wyzej wspomnianego celu.

ZE SWIATA

RUCH NA AUTOSTRADACH NRD

Wprowadzone ostatnio w zycie =zarzadzenie min.
Komunikacji NRD — (Die Autobahnordnung vom 1
Juli 1952) — normujgce zagadnienia ruchu pojazdéw
samochodowych na autostradach zawiera szereg inte-
resujgcych szczeg6téw. Zapoznanie sie z niektorymi
fragmentami tego zarzgadzenia — podanymi ponizej w
duzym skrécie — pozwoli czytelnikowi polskiemu na
wyciggniecie ciekawych wnioskow.

1 Zasadnicze postanowienia okreslaja, ze autostrady

(Autobahnen) przeznaczone sg wytgcznie dla ogumio-
nych pojazdow samochodowych. Zarzadzenie wyklucza
z ruchu’, po autostradach wszelkie pojazdy gasienicowe
lub na obreczach zelaznych — o ile uzytkownik nie za-
stosuje gumowych oktadzin chronigcych nawierzchnie.
Nadto, posrednio z tresci zakazéw wyniika, ze wszyscy
pozostali uczestnicy ruchu drogowego (poza pojazdami
samochodowymi) jak na przyktad przechodnie, rowe-
rzysci, pojazdy konne itp. nie majg prawa korzystac¢
z autostrad.

2. Z treSci zarzadzenia wynika, ze autostrada sktada
sie z dwoch niezaleznych jezdni, z ktérych kazda prze-
znaczona jest wylgcznie dla jednego kierunku ruchu.
Obie odrebtme jezdnie muszag by¢ oddzielone specjalnym
pasem grancznym, na przyktad trawnikiem. Krzyzowa-
nie jezdni lub kierunkéw ruchu — w zadnym przypad-
ku n.e jest dopuszczalne. Wszelkie skrzyzowania, za-
réwno jezdni jak i kierunkéw ruchu musza by¢ wyko-
nywane na réznych poziomach drogg budowy wiaduk-
tow lub tuneli.

3. Prowadzgcemu pojazd dozwala sie korzysta¢ tylko
z prawej potowy kazdej z jezdni. Lewa potowa jezdni
musi by¢ oddzielona od prawej wyraznym pasmem bie-
gnacym w osi jezdni. Z lewej polowy jezdni moze ko-
rzysta¢ kierowca tyllko w przypadku wyprzedzania ja-
dacego przed nim pojazdu, zachowujagc odpowiednig
0stroznosc.

Zarzgdzenie zakazuje zawracania na jezdni lub prze-
jezdzania przez pasmo odgraniczajgce jezdnre o prze-
ciwnych kierunkach ruchu. W przypadku konecznosci
zawrocenia lLub zmiany kierunku jazdy na odwrotny
ihvuiiierimltu’ w ktdrym porusza sie pojazd w danej
cininiL~ kier°wca musi dojecha¢ do najblizszego, spe-
i,,K m®fnalczoricgo miejsca, w ktérym wolno zawracac

zjezdza¢ na drugg jezdnie danej autostrady.
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Rowniez wjezdzanie lub zjezdzanie z jezdni autostra-
dy dopuszczalne jest tylko w specjalnie oznaczonych
punktach, przy czym prawo pierwszenstwa przejazdu
ma zawsze pojazd poruszajacy sie w danej chwili na
jezdni autostrady.

4. Zarzadzenie zezwala na zatrzymywanie sie pojazdu
na autostradzie tylko w przypadkach przymusowych
(uszkodzenie pojazdu). Charakterystycznym jest zakaz
chwilowego zatrzymywania sie na przyktad dla zabra-
nia lub wysadzenia pasazera — poza specjalnie ozna-
czonymi punktami. W 'kazdym przypadku przymusowe-
go zatrzymania sie pojazdu na jezdni autostrady, stojg-
cy pojazd musi by¢ Sciggniety natychmiast poza jezd-
nie lub przynajmniej jak najblizej prawego krawezni-
ka jezdni.

V/ przypadkach utrudnionej widocznosci (po zapad-
nieciu zmroku lub we mgle) nalezy zastosowa¢ specjal-
ne $rodki dla ostrzegania nadjezdzajacych dang jezdnig
kierowcow. W omawianych okoliczno$ciach zarzadzenie
zaleca stosowanie kozla z trzema czerwonymi punktami
Swietlnymi utozonymi w tréjkat, lub nakazuje ustawie-
nie przynajmniej jednego czerwonego $wiatta sygnato-
wego w odlegtosci 50 do 60 metrow poza stojgcym po-
jazdem. Sam pojazd przez caly czas postoju przymuso-
wego musi by¢ oswietlony. Jedyny wyjatek jaki do-
puszcza ustawa pod tym wzgledem to przypadek uszko,
dzenia instalacji elektrycznej pojazdu. Rowniez i w ta-
kim przypadku kierowca jest obowigzany ustawi¢ Swia-
tto ostrzegawcze w przepisanej odlegtosci poza poja-
zdem.

Zatrzymywanie i parkowanie pojazdéw jest dopusz-
czalne wylgcznie na specjalnie wydzielonych i odpo-
wiednio oznaczonych powierzchniach poza jezdniami
autostrady.

5. Zarzadzenie dopuszcza czasowo — do chwili wybu-.
dowania odpowiednich przej$¢ nad lub pod autostradg
— przekraczanie autostrady przez pieszych w specjalnie
wyznaczonych punktach. Na kazdej jezdni autostrady
w odlegtosci 250 m przed wyznaczonym punktem przej-
Scia dla pieszych musi by¢ ustawiony specjalny znak
ostrzegawczy dla kierowcow.

Zarzadzenie zakazuje przekraczania autostrady przez
pieszych, poza wyznaczonymi punktami przejscia, pod
rygorem wysokich tar pienieznych a nawet aresztu.

6. Zarzadzenie nie okresla najwiekszej predkosci, ja-
ka moga rozwija¢ pojazdy samochodowe poruszajgce
sie po autostradzie. Sprawe szybkosci jazdy unormowac
majg oddzielne przepisy.

Wedtug ,,Die Autobahnordnung vom 1. Juli 1952%,
Kraftfahrzeugtechnik nr. 9, wrzesien 1952, str. 289. (wl)

55 TONOWA CIEZAROWKA BUSSING (NRD)

Zaktady samochodowe Bissing (Brunswik — NRD)
rozpoczely seryjng produkcje samochodu ciezarowego
nowego typu o nosnosci 5,5 ton. Nowy model wozuBwvy-
twarzany jest w czterech wersjach. W silniku (wysoko-
preznym) ulepszono komore spalania, co w konsekwen-
cji przyniosto oszczednosci w zuzyciu paliwa — zuzy-
cle oleju gazowego w nowym opracowaniu silnika ob-

nizyto sie do 23 kg/km ($rednia osiagnieta w czasie
préb drogowych).
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SZYBY PRZEDNIE Z WKLADKAMI
PRZECIWSLONECZNYMI

Fachowcom ruchu drogowego dobrze znane jest nie-
bezpieczenstwo prowadzenia samochodu w okresie
wschodu i zachodu stonca. Ukcone promienie storica
bardzo meczg wzrok kierowcy i czesto oslepiaja go —

stanowi to znana dobrze przyczyne wielu wypadkow
i katastrof drogowych.

Ostatnio na rynkach zagranicznych pojawity sie szy-
by odwietrzne (przednie) wyposazone we wkladke to-
nujgca zbyt ostre Swiatto stoneczne. Wkladka pomie-
dzy dwiema szybami nierozpryskujgcymi sie stanow g-
cymi calo$¢ szyby przedniej — w gornej swej czesci
(tej czesci ktoéra znajduje sie mniejwiecej na poziomie
oczu kierowcy) jest przyciemniona i stonowana $rod-
kiem polaryzujgcym (polyvinylbutyral). Spolaryzowa-
na czes¢ wktadki posiada zdolno$¢ zatrzymywania cze-
Sci promieni czerwonych i niebieskich — najsilniej
dzialajgcych na wrok ludzki. Srodkowa i dolna czesc¢
wkiadki jest normalnie przejrzysta j.ak zwykta szyba.

Proby przeprowadzone z ,tonowanymi* szybami
przedniemi wykazaty catkowitg ich przydatnos¢ —
bardzo utatwiajg prowadzenie samochodu w okresie
wschodzacego i zachodzacego stonca, a jednoczesnie
niemal zupetnie nie zmniejszaja przezroczystosci szyby.

KSIAZKI NADESLANE

AMPRZEJ PRZEWORSKI, WITOLD LESNIAK, TA-
DEUSZ GRABOWSKI — , Obstuga i konserwacja pomp
wtryskowych silnikéw wysokopreznych" (stron 200, rys. 55).
Nakiad 10000 egz. Wydawnictwa Komunikacyjne, War-
szawa 1952 r.

W dobie motoryzowania Polskiej Rzeczpospolitej Lu-
dowej sprawne dziatanie transportu samochodowego
jest jednym z zasadniczych czynnikdéw utatwiajgcych
I przy$pieszajgcych realizacje Planu 6-letniego. Samo-
chdd zaréwno cigzarowy jak i osobowy ma do spetnie-

nia powazne zadania, a w gOiSpodarce transportowej
odgrywa powazng role.

Ograniczona ilos¢ instrukcji, przepisow obstugi duzej
jeszcze ilosci odmian marek i typéw posiadanego par-
ku samochodowego oraz niedostateczna iloS¢ literatury
technicznej z dziedziny samochodowej — utrudniajg
racjonalna eksploatacje i obstuge samochodéw, powo-
dujgc powazne straty wskutek przedwczesnego zuzywa-
nia si¢ taboru. Dotyczy to szczegolnie powaznej ilosci
samochodoéw z silnikami wysokopreznymi, ktére — jako
ekonomiczne w eksploatacji, o duzym potencjale tona-
zowym — wymagaja specjalnej opieki i fachowej obstu-
gi, a przede wszystkim obstugi uktadu wtryskowego.

Ksigzka ,Obstuga i konserwacja pomp wtryskowych
i wtryskiwaczy silnikéw wysokopreznych* — opraco-
wana przez A. Przeworskiego, W. Les$niaka i T. Gra-
bowskiego — na podstawie literatury radzieckiej, nie-
mieckieJ i francuskiej oraz danych zaczerpnietych z in-
strukcji fabrycznych — podaje zasady budowy, obstugi
i konserwacji urzadzen wtryskowych silnikdw wyso-
kopreznych, jak réwniez niedomagania i charakterysty-
czne dane regulacji pomp wtryskowych silnikow wy-
ﬁok_opreznych samochodéw eksploatowanych w naszym

raju.

Nie bedziemy dalecy od prawdy jezeli zaznaczymy,
ze tego typu broszura ujmujgca szerzej i zbiorczo
wspomniany temat jest pierwszg w Polsce i Bedzie
miata niewatpliwie powazny wplyw na szybsze wy-
szkolenie i doszkolenie kadr kierowcéw, pracownikow
obstug, pracownikéw warsztatowych, jak réwniez mo-
ze byc wykorzystana w szkotach zawodowych.

Przy nowym nakiladzie wskazanym jby’robg by auto-
rzy uzupetnili broszure podstawowymi obliczeniami
wielkosci dawkowania paliwa dla réznych silnikéw
wysokopreznych samochodowych oraz rozszerzyli dziat
regulacji z 'podkresleniem najwazniejszych czynnosci
mlaj_?(cych decydujacy wplyw na réwnomierng prace
silnika.

Podrecznik celowy do rozpowszechnienia w szkotach
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zawodowych, PZMot'u, jak rowniez w szkotach kierow-
cOw i na stacjach obstug.

Zdaniem moim, niezaleznie od powyzszego, broszura
powinna by¢ zgtoszona do Dep. Szkolenia MTDIL
I ,Motozbytu“, celem odpowiedniego wykorzystania.

tnz. Tadeusz Grudzienski

UWAGA: broszura jest do nabycia tylko w Polskim Zw.
Motorowym.

BROSZURA O REJESTRACJI | EWIDENCJI
SAMOCHODOW

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych wyszta z dru-
ku broszura oznaczona znakiem SM-199 omawiajgca
szczegblowo — na tle obowigzujgcych instrukcji i zarza-
dzen — sposob rejestracji i ewidencji pojazdéw samocho-
dowych.

Broszura omawia szczegdtowo rodzaje pojazdéw me-
chanicznych,, spos6b ewidencjonowania, dokumentacje
techniczng i charakterystyke poj. mech., sposéb rejestracji,
warunki dopuszczenia poj. niech, do ruchu na drogach pu-
blicznych, etaty samochodowe, sposob badania techniczne-
go pojazdu i optaty za te czynnosci. Wreszcie broszura
omawia dowody rejestracyjne, tablice rejestracyjne, ozna-
kowanie pojazdow, rejestracje przyczep oraz wozkéw elek-
trycznych do przewozu bagazu, wreszcie omawia wycofa-
nie Dojazdu z ruchu.

Broszure uzna¢ nalezy za potrzebna ze wzgledu na pod-
stawy prawne rejestracji samochodoéw oparte o zarzgdze-
nia wydane jeszcze w r. 1937-ym i wielokrotnie uzupetniane
szeregiem zarzgdzen wydanych po roku 1945-ym. Z tych
wzgleddw uzytkownicy poj. mech. rhieli ktopoty przy dopet-
nianiu warunkéw potrzebnych przy rejestracji pojazdow.
Broszura wyjasnia wszelkie watpliwosci, prosto i przejrzy-
Scie podaje w jaki sposéb nalezy stosowa¢ odpowiednik
przepisy i zatatwia¢ potrzebne formalnosci zwigzane z do-
puszczeniem poj. mech. do ruchu na drogach publicznych.

Broszure opracowat specjalista spraw rejestracyjnych
— radca E. Szymankiewicz.

Broszura jest do nabycia w techniczno - gospodarczych
ksiegarniach ,Domu Ksigzki“.

G W. AKIMOW (przetozyt mgr. inz. Marian Orman) —
Podstawy nauki o korozji i ochronie metali (stron 360,
rys. 371). Naktad 2000 egz. Panstw. Wyd. Techniczne,
Katowice 1952 r. Cena zt 56. T

Na wstepie autor podaje okreslenie 'korozji, jej klasy-
fikacje oraz walke >z korozjg w ZSRR. Rozdziat | omawia
korozje chemiczna, 1l — korozje gazowa, HI_— podsta-
wy teorii korozji elektrycznej. IV — szybkosc ' rozprze-
strzenianie sie korozji. V — metody badan i pomiarow ko-
rozji, VI — metody ochrony przed jkorozjg, VII — odpor-
nos¢’ chemiczng metali. .

Praca podaje podstawy teorii o korozji metali z punktu
widzema nowoczesnej elektrochemii, jak réwniez metody
badan zjawisk korozyjnych zachodzace w meta.ach i ich
stopach. Autor podaje metody i sposoby ochrony metali
przed koroz% ) .

Ksiazka [S eznaczona w pierwszym rzedzie dla pra-
cownikéw naukowych instytutow badawczych oraz labora-
toriow hutniczych. Ze wzgledu na dos¢ przystepny, wy-
klad praca moze stuzy¢ pomoca dla studentow techn.cz-
nych zaktadéw naukowych oraz dla kazdego, kto sie spra-
n%korozji i strat jakie ona przynosi blizej interesuje.

ROF INZ FRYDERYK STAUB —maZastosowanie mi-
kroskopu do badania stali (str. 38, rys. 46). Naklad 1.120
egz. PWT, Warszawa 1952 r. Cena zl 2,50.

Broszura wydana w ramach Biblioteki Racjonal.zatora
przeznaczona jest w pierwszym rzedzie dla wszystk.ch ra-
cjonalizatoréw zatrudnionych przy kontroli produkowanej
stali w przemysle hutniczym — orzy odbiorze péifabryka-
tow stalowych oraz przy kontroli gotowych przedmiotéw
ze stali w roznych galeziach przemystu metalowego. Do-
brze odbite fotografie bardzo utatwiajg praktyczne roz-
roznienie._réznych rodzajow stali. .

INZ. JERZY ILGNER — Przeno$niki (wskazéwki bez-
pieczenstwa i higieny pracy) stron 32, rys. 26. Naktad
5000 egz. PWT, Warszawa 1952 r. Cena 2 zl.

W broszurze oméwiono zagadnienie _bezpieczenstwa
i higieny pracy przy obstudze przenosnikow w zaktadach
.pracy. Praca przeznaczona do uzytku robotnikow i refe-
rentdw ochrony pracy.



OGLOSZENIA DROBNE

1 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr. W-0251 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku- 1949 na
nazw. Jan Marczak zam. w Warszawie ul. Chocimska
Il m. 4

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia 0103 wydane
przez PPRN w Gliwicach w roku 1950 na nazw. Wia-
dystaw Bill zam. Bojkéw Wiejski Nr. 464, pow. Gli-
wice.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy jkat. Ilia Nr 0007 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Kielcach w raku 1950 na
nazw. Jerzy Sobon zam. grom. Zalesie gm. Korzecko
pow. Kielce.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr. 2310 w
roku 1949 na nazw. Franciszek Wapniarek zam. w Po-
znaniu ul. Akacjowa 16.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11 Nr. 0018 wy-
dane przez starostwo w Kluczborku w roku 1949 na
nazw. Ludwik Tobi-s zam. w Kluczborku ul. Chrobre-
go 2.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0018 wyda-
ne przez Zarzad Miejski w Sopotach w roku- 1949 na
nazw. Roman KlepaCki zam. w Koszalinie ul. Gnie-
Znienska nr. 62

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Jézef Nawrocki
zam. Szczypiorno k/Kalisza.

8 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0062 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Jerzy Marczak zam. w Warszawie ul. Panska
82 m. 2L

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr, 0858 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na

nazw. Leonard Wdowcz.yk zam. w Warszawie ul. Szlin-
kierow 2 m. 17.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 1127 wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1949

na nazw. Jan tapicz zam. we Wroctawiu ul. Czajkow-
skiego 7 m. 2

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w todzi w roku 1949 na nazw. Tadeusz
Zmudzinski zam. w todzi ul. Pabianicka 105.

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 0100
wydane przez PPRN w Szczecinku w roku 1951 na
nazw. Czestaw Mitosta zam. w Szczecinku ul. Kosza-

linska 44.

13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. W-1095
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1952
na nazw. Wiodzimierz Surata zam. w Wawrze ul. Kla-
sztorna 42 m. 3.

14 ZAGUBIONO prawo jazdy ikat. IV Nr. 0053 wy-
dane w roku 1949 na nazw. Edward taszczak zam.
Kamienicy 368 pow. Bielsko.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr. 0121
wydane przez PPRN w Minsku Mazowieckim w roku
1952 na nazw. Henryk Jastrzebski zam. w Ostrowie
gm. Celestynéw, pow. Otwock.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr. 0432
wydane przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1952
na nazw. Eugeniusz Szczurek zam. w Gorlicach ul. Mu-
rowana 32

17- ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr. 0557 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1949 na
nazw. Leon Schabik zam. w Krakowie ul. Kasztelan-
ska 30.

18 ZAGUBIONO prawo jazdy -kat. 111 Nr. 0152 wy-
dane przez b. starostwo w Pruszczu Gdanskim w roku
1949 na nazw. Ludwik Aszyk zam. w Dagbréwce pow.
Koscierzyna, p-ta Stare Grabowo, woj. Gdansk.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr. 0102 wy-
dane przez b. starostwo w Radomsku w roku 1949 na
nazw. Marian Mroczek zam. w Radomiu ul. Biala 16.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez

w Warszawie na nazw. Czestaw Cybulski zam.
w Warszawie ul. Huculska 5.

ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr. 0336
wydane przez b. starostwo w Kepinie w roku- 1949 na
nazw. Aleksander Piekarski zam. w Kepnie ul. 1 Maja 1

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr. 0957 wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1949
na nazw. Tadeusz Malolepszy zam. we Wroctawiu Ul
Wieckowskiego 19 m. 12

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr. 0045 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Gdansku w roku 1949 na,
nazw. Pawel Kaptan zam. w Gdansku ul. tgkowa 27.

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr. 0805 wy-
dane przez PWRN w Gdansku w roku 1952 na nazw.
Jan Szczypior zam. Gdansk-Wrzeszcz kol, Zenci uL
Matoogrodowa 75.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr. 3665 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu na nazw. Kazimierz
Jaskiewicz zam. we Wroctawiu- ul. Watbrzyska 60 m. 1

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr. 144 wy-
dane przez PWRN w Olsztynie w roku 1952 na nazw.
Kurt Nigler zam. w Olsztynie ul. Niepodlegtosci 62 m. 1

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na nazw. Mi-
chat Wieczorek zam. w Warszawie ul. LeSna 44 m. 1

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr. 0006 wy-
dane przez PPRN w Sandomierzu w roku 1951 na
nazw. Tadeusz Basak zam. w Kamieniu Plebanskim
gm. Dwikozy, pow. Sandomierz.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr. 0145
wydane przez Zarzad Miejski w Swidnicy w roku 1949
na nazw. Antoni. Bobkéw zam. w Swidnicy ul. tuka-
sinskiego 18 m. 4.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr. 1075
wydane przez Wydz. Kom. w Gdansku w reku 1950
na nazw. Kazimierz Wieeko zam. w Gdansku- ul. Kar-
tuska nr. 249,

31. SKRADZIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0010
wydane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1952 na
nazw. Maria Garcaisz zam. w Radwanicach, gm. Kata-
rzyn, woj. Wroctaw.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0003 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na

nazw. Marian Ogérek zam. w Warszawie ul. Mickie-
wicza nr. 30 m. 31
33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 1739

wydane przez Wydz. Kom. w Katowicach w roku 1949
na nazw. Bernard Kryst zam. Katowice - Zaleze ul.
Wojciechowskiego nr. 86 m. 10.

34. SKRADZIONO prawo jazdy kat. | nr. 0036 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Gdansku w roku 1949 na
nazw. Kazimierz Zietek zam. Gdansk _ Oliwa ul. Be-
niowskiego 72

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0069-wy-
dane przez Wydz. Kom. w Szczecinie w roku 1950 na

na-zw. Antoni Gestwinski zam. w Toruniu ul. Male
Garbary /3 m. 1
36. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr. W-2047

wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949
na- nazw. Jan Szubski zam. w Warszawie ui. Lachow-
ska 43 m. 1

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0503
wydane przez b. Zarzad Miejski w Sosnowcu w roku
1949 na nazw. Marian Kope¢ zam. w Sosnowcu ul. Ka-
liska 41

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 003 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Gnieznie w roku 1952 na
nazw. Witold Bernaciak zam. w Gnieznie ul. Polna
7m. 1

39. ZAGUBIONO prawo jazdy nr. 0537 wydane w
roku 1949 na nazw. Tadeusz Cielecki zam. we Wrocta-
wiu ul. Swieradowska 3 m. 9

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 0046 wy-
dane w roku 1952 na nazw. Tadeusz Pasko zam. w Kar-
paczu- — Osrodek FWP.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0073 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Koszalinie,w roku 1949 na
nazw. Wojciech Majchrzak zam. w Koszalinie ul. Ko-
Sciuszki 5/ m. 9.

42. SKRADZIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0035
wydane przez Wydz. Kom. w Legnicy w roku 1950 na
nazw. Henryk Gielniak zam. w Legnicy ul. Cmentar-
nanr. 3.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 0309
wydane przez PPRN we Wiochach k/W-wy w roku 1951
na nazw. Stanistaw Wojcik zam. w Chrzanowie k/War-
szawy, ul. Chiopickiego 13



44. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0018 wy-
dane przez PPRN w Jasle w roku’ 1951 na nazw. Mie-
czystaw Opatka zam. Samokleski nr. 25, pow. Jasio,
woj. Rzeszow.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane przez
PRN w Warszawie na nazw. Jézef Mazur zam. w War_
szawie ul. Piekna 48 m. 58.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. 0105
wydane przez Wydz. Kom. w Radomiu w roku 1949
na nazw. Wiadystaw Drozdz zam. w Piastowie, gm.
Wiedog6ra, pow. Radom.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 nr. 0026 wy-
dane przez PPRN w Kozien.caeh w roku 1950 na nazw.
Ryszard Podgdrski zam. w Zwoleniu ul. Cmentarna 11,
pow. Kozienice woj. Kieleckie.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr. W-403
wydane przez PSRN w Warszawie w roku 1951 na
nazw. Zygmunt Krajewski zam. we wsi kteczeszyce,
p-ta Bledow pow. Grojec.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr. 2035
wydane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1949
na nazw. Antoni Parka zam. we Wroctawiu ul. Party-
zantéw m. 1

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
przez PWfiN w Zielonej Goérze, w roku 1952 na nazw.
Wiadystaw Moryson zam. PGR _ Wityn, gm. Zeczyca,
p-ta Swiebodzin.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr. 0003 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Cztuchowie na nazw. Bronistaw
Sadowski zam. w Cztuchowie ul. Traugutta 6.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Jbézef Stepniak
zam. w Warszawie ul. Dobrogniewa 27.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0085 wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1952
na nazw. Jan Olejniczak zam. we Wroctawiu ul. Of.
Oswiecimskich 17 m. 3L

54. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Ar 0992 wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1949
na nazw. Juliusz Plan zam. we Wroctawiu ul. Jagiel-
loczyka 31 m. 6.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0062 wy-
dane przez PPRN w Trzebini w roku 1951 na nazw.
Mieczystaw Toda zam. Paniowice, gm. Oborniki Sl.

56. SKRADZIONO dowdd rejestracyjny nr. L-0070
wydany przez PWRN w Kielcach w roku 1951 wydany
na Ekspozyture PKS w Ostrowcu ul. Polna 54.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane
przez PPRN w Dzialdowie w roku 1951 na nazw. Ste-

fan Jarzynka zam. Lidzbark ul. Goérka nr. 17, pow.
Dzialdowo woj. Olsztyn.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0038 wy-
dane przez PPRN w Koninie na nazw. Zenon todziew-

ski zam. w Wierzbnie p-ta Stupca, pow. Konin woj.
Poznan.

, 59- ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0036 wy-
<xane przez b. starostwo w Myslenicach w roku 1949
na nazw. Mieczystaw Choralik zam. w Myslenicach ul.
Kazimierza Wielkiego 20612.

60' kart _rejestracyjlnq na, samochod
nr. A-93895 wydang dla Rejonu Eksploatacji Drég Pu-
blicznych w Lwowku Si.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr 0003 wy-

, € ®fzaz Wydz. Kom. w Grodzisku Mazowieckim w
roku 1948 na nazw. Jan Owsief'czyk zam. w Bioniu
k Warszawy, ul. Warszawska 31 m. 1s.

3  GyBIGNO prawo iaady kat. llia da:
przez PPRN w Ostrowie Mazowleckim w roku 1950 o

n[ zM\ ,Jan Ju&zenka zam. w Ostrowie Mazowiecki
ul. Rézanska 92
63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 0065 wy.

dane w roku 1952 na nazw. Michat Buchsendler zam
w Legnicy 4 ul. Anielewicza 8

®- ZAGBBI? NO Prawo jazdy kat. 111 nr. 0001 wy-
dane (Przez PPRN w Opatowie w roku 1952 na nazw

Henryk Borowski zam. w Bodzechowie, pow. Opatéw.
ARPPR?2. W MIl praw°°|£'gzdy Nr- Kr-3/36zwydani

Igl?zighowski zam. v(\:/Z“IiYivczru Hl.lei\sllszngwiﬁiz%. ygmun
66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0022 wy

dane przez PPRN w Pszczynie w roku 1950 na nazw
Jozef Janota zam. w Mikotowie, szosa Pszczyrska 31.

67. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0057 wy-
dane przez PWRN w Katowicach w roku 1952 na nazw.
Pawet Hachut zam. Katowoe-Wetnowiec ul. Dobra
Mysl 28.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr. 465 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Katowicach w roku 1950 na
nazw. Jozef Majstrzyk zam. w Szopienicach (Dgbréwka
Mata) ul. Wréblewskiego 23 m. 10.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr. 0066 wy-
dane przez PPRN w Czestochowie w roku 1951 na nazw.
Stanistaw Jez zam. w Czestochowie ul. Aniotow 30.

70. ZAGUBIONO- prawo jazdy kat. Ilia nr. 0034 wy-
dane przez PWRN w Katowicach w roku 1950 na nazw.
Wactaw lksa! zam. w Katowicach ut. Krasinskiego 7.

71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr. 0057 wy-
dane w roku 1951 na nazw. tucjan Grzegorzewicz zam.
w Szczecinie ul. B. Krzywoustego 51 m. 6.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 0193 wy-
dane przez to. Zarzad Miejski w Czestochowie w roku
1949 na nazw. Wiadystaw Holik zam. w Czestochowie
ul. 1 Maja 48 m. 4

73. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr. 358 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Katowicach w roku 1949 na,
nazw. Szczepan Machulec zam. w Szopienicach Si. ul.
Walowa 6.

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0010 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1951 na nazw.
Roch Ozdzinskilzam. we Wroctawiu ul C. Sklodow-
skiej 3/5.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy Ilia nr 0069 wydane
przez Wydz. Kom. w Ziotowie w roku 1950 na nazw.
Tadeusz Olczak zam. w Warszawie ul. Krogulecka 24
m. 3.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 1778 wydane przez
Wydz. Kom. w todzi w roku 1949 na nazw. Wiady-
staw Foszmanowicz zam. w +todzi ul. Jarost. Dab-
rowskiego 245 m. 27.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr W-0867 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Stanistaw Krél zam. Al. 3-go Maja 2/4.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr 1678 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1951 na nazw.
Miron! Galski zam. w Warszawie ul. Stalingradzka 10.

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Ilia nr 00159
wydane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1949
na nazw. Wiodzimierz Wiodairak zam. we Wroctawiu
ul. Angielska 9.

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0237 wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1950 na

nazw. Mieczystaw Put zam. we Wroctawiu ul Traugut-
ta 145 m. 12

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 125 wy-
dane przez Zarzad Miejski w Krakowie w roku 1948
na nazw. Adam Drozdowsk zam. w Krakowie ul. Mic-
kiewicza 27.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0003 wy-
dane przez PPRN w Kluczborku w roku 1951 na nazw.
Zdzistaw Jagoda zam. w Kluczborku ul. Damrota 13

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0383 wy-
dane przez PMRN w Bydgoszczy w roku 1951 na nazw.
Aleksander Chmielarski zam. w Bydgoszczy ul. 15-go
grudnia 18 m 2

84. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Ilia nr 0006 wy-
dane przez PWRN w Krakowie na nazw. Franciszek
Palacz ¢sam Stopnice 103 pow. Limanowa, woj. Krakéw.

85. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0421 wy-
dane przez to. starostwo w Gostyniu w roku 1949 na
nazw. Alojzy Pawlicki zam. w Krobi pow. Gostyn ul.
Poznanska 24.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez

PMRN w Koszalinie w roku 1950 na nazw. Wiadystaw

Berll<7owski zam. w Warszawie ul. Gen. Sikorskiego
nr 17.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0006 wy-
dane przez PPRN w Srodzie SI. w roku 1951 na nazw.
Michat Kuzyk zam. Szczepandw, p-ta Sroda Sl.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Illia nr 108 wy-
dane przez b. starostwo w Koscianie w roku 1949 na

nazw. Edward Kostawiak zam. w Poznaniu ul Prze-
mystowa 27 m. 1».



