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W dziern Swieta kobiet

Uchwala Miedzynarodowej Konferencji Kobiet Socjal-
demokratek w Kopenhadze ogtaszajgca przed 43 laty dzien
8 marca jako Miedzynarodowy Dzien Kobiet — byla wy-
razem solidarnosci i walki kobiet catego $wiata o stano-
wisko kobiety w zyciu spotecznym i jej petne réwnoupraw-
nienie z mezczyzna, byta wyrazem buntu przeciwko tym
wiezom i kajdanom, jakie natozyly na nig dawne ustroje
spoteczne, a ktdre uwielokrotnit jeszcze ustrj kapitali-
styczny.

Zrozumialg jest rzeczg, iz w warunkach ustroju kapita-
listycznego bohaterska walkg kobiet nie zakonczyla sie
jednak i nie mogla sie zakonczy¢ petnym zwyciestwem,
gdyz dla burzuazji kobieta u$wiadomiona i réwnoupraw-
niona z mezczyzng przedstawiata jeszcze jedno powazne
niebezpieczenstwo i utrudniata bezlito$nie stosowany wy-
zysk kobiet, jako taniej i biernej sity roboczej.

Najrozmaitsi ,dziatacze* burzuazyjni szermujacy fraze-
sem walki o prawa kobiety, stojac na gruncie swego bur-
zuazyjnego S$wiatopogladu, nie rozumieli i nie chcieli ro-
zumie€ istotnych przyczyn nieréwnosci kobiet. Nie chcieli
widzie¢ faktu, ze wyzwolenie kobiety jest niemozliwe bez
wyzwolenia cafej pracujgcej ludzkosci spod jarzma kapi-
talistycznego.

Najwiekszy geniusz ludzkosci, Lenin pisat w roku 1919:

,Demokracja burzuazyjna obiecuje w deklaracjach réw-
nos¢ i wolnos¢. W rzeczywistosci zadna choéby najbardziej
przodujaca republika burzuazyjna nie data kobiecej poto-
wie rodzaju ludzkiego ani catkowitej réwnosci wobec
prawa z mezczyzna, ani nie uwolnita je] od wladzy opie
kunczej mezczyzny"

W krajach kapitalistycznych potozenie
mezczyzny jest nad wyraz ciezkie, lecz
w tychze krajach jest juz wrecz tragiczna.

Ochrona macierzyfnstwa, ochrona zdrowia matki i dzie-
cka, prawo do pracy, do nauki i do wypoczynku — wszyst-
ko to niezaleznie od takich czy innych szumnych papiero-
wych deklaracji — jest zwyklg fikcjg, za ktérg ukrywa sie
ponura rzeczywistos¢ kobiet bezlitosnie i bez skruputow
krancowo wykorzystywanych, kobiet, za ktérymi stoi cata
armia bezrobotnych — wynik ustroju kapitalistycznego —
gotowa zajg¢ miejsca tych, ktére padna.

Zrozumialg jest rzecza, iz w tej sytuacji ptace kobiet w
systemie kapitalistycznym odbiegaja daleko na ich nie ko-
rzy$¢ od ptac mezczyzn, ktérzy sami zresztg nie osiggaja
najnizszego minimum egzystenc;ji.

W Stanach Zjednoczonych przecigtny zarobek kobiet jest
0 15 — 20% nizszy od zarobku mezczyzn, a w niektdrych
gateziach przemystu réznica ta jest jeszcze bardziej raza-
ca. Nawet w czasie wojny réznica w ptacy zarobkowej po-
miedzy kobietg a mezczyzng wynosita od 30°0 — w prze-
mys$le maszyn rolniczych, do ponad 100% — w przemysle
poligraficznym.

W Anglii ptace zarobkowe kobiet siegaja zaledwie 50 —
6? % ptac zarobkowych mezczyzn. W Niemczecht zachod-
nich ptace zarobkowe kobiet wynoszg 65 — 80% ptac za-
robkowych mezczyzn. W Norwegii miesieczny zarobek ko-
bi.et za jednakowg prace wynosi 60% zarobku mezczyzny.
" P'ace zarobkowe kobiet wynoszg 70 — 80% ptac
zarobkowych mezczyzn. W Austrii istnieje dla kobiet spe-
cjalna siatka ptac z bardzo niskimi stawkami ptacy. Nadto.

robotnika —
sytuacja kobiet

zeby tanio optaca¢ prace kobiet, 78% robotnic w Austrii
zaliczono do kategorii ,niewykwalifikowanych*. W Szwaj-
carii robotnice otrzymujg 65% ptacy zarobkowej mez-
czyzn, a kobiety — pracownice umystowe — 56%. We
Franciji, pomimo przyjecia ustawy o réwnosci ptacy zarob-
kowej, kobiety otrzymujg jednak o 8% mniej anizeli mez-
czyzni.

W Japonii przecietna ptaca zarobkowa mezczyzny wy-
nosi 5815 jen, kobiety za$ 3331 jen — przy minimum egzy-
stencji wynoszgcym miesiecznie 17 tysiecy jen.

Jednym z tragicznych nastepstw tej sytuacji jest nie-
prawdopodobny a jednak w petni wystepujacy w systemie
kapitalistycznym fakt handlu dzieémi. W Stanach Zjedno-
czonych istniejg nawet specjalne agencje skupujgce dzieci
w biednych rodzinach i odsprzedajgce swéj ,towar”.
W Anglii jak podata zresztgq gazeta angielska ,Daily
Mirror®, istniejg nawet ceny rynkowe: 80 funtéw szterlin-
gbw za chiopca. 150 funtow szterlingébw za dziewczynke.
W Japonii, gdzie gospodaruja amerykanscy kapitalisci
kwitnie najprawdziwszy handel niewolnikami. Wedtug ofi-
cjalnych danych 40% robotnic zatrudnionych w 250 przed-
siebiorstwach w prefekturze Topigi przemystowcy nabyli
od wihascicieli niewolnikow.

Olbrzymi jest réwniez odsetek kobiet wsréd bezrobot-
nych w krajach kapitalistycznych. V/ Stanach Zjednoczo-
nych odsetek ten wedtug oficjalnych danych wynosi okoto
50% — stanowigc w ten sposob potowe wielomilionowej
armii nedzarzy, poszukujgcych beznadziejnie jakiejkolwiek
bodaj pracy na najgorszych chociazby warunkach, a nie
mogacych jej znikad otrzymaé. Te wielomilionowe rzesze
ludzi ,zbytecznych“ wegetuja w najtragiczniejszych wa-
runkach bez mieszkan i elementarnego odzywiania, z dnia
na dzien, podczas gdy olbrzymie masy produktéw sa nisz-
czone w imie interes6w burzuazji, badz tez sg trwonione
na kaprysy wybrancow losu — burzuazji miejskiej i wiej-
skiej.

Rowniez i, w Polsce kapitalistycznej najbardziej uswia-
domione kobiety, walczyly, wytrwale o swoje réwnoupraw-
nienie, o zniesienie ustroju wyzysku spotecznego — biorac
czynny udziat w strajkach, w demonstracjach i w walkach
ulicznych, wigzgc w ten sposob swojg prace i walke z ru-
chem robotniczym. Ws$réd dziataczy ,Proletariatu®,
SDKPIL, Komunistycznej Partii Polski — liczny jest sze-
reg kobiet. Oto Swietlana posta¢ mtodziutkiej ‘Marii Bo-
husiewiczéwny — wsjid!wydawcy nielegalnego pisma
JProletariat*, agitatorki i organizatorki koétek robotni-
czych, ktora uwieziona przez wiadze carskie odméwita
wszelkich zeznan i zmarta w drodze na zestanie. Oto zna-
na masom pracujgcym catego Swiata Ro6za Luksemburg.
Oto wybitna dziataczka ruchu robotniczego, czionek PPS-
lewicy, a pézniej KPP — Strézecka.

W okresie sanacyjnego terroru i ucisku przyktadem
nieugietej postawy mogty stuzy¢ robotnice ,Semperitu* —
organizatorki pamietnego strajku w 1936 r.

W zmaganiach narodu z hitleryzmem, w czarng noc nie-
woli okupacyjnej — jasnym blaskiem Swieci posta¢ Mat-
gorzaty Fornalskiej — czionka Komitetu Centralnego Pol-
skiej Patrii Robotniczej i Hanki Sawickiej — jednej z za-
tozycielek Zwiazku Walki Mitodych, obu zamordowanych
w katowniach gestapo,
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W walkach z hitlerowskim okupantem zginety bohater-
skie partyzantki AL i zotnierze | Armii, jak: Lucyna Herz,
Anna Wolf, Aniela Krzywonh i wiele innych.

Zwyciestwo Wielkiej Pazdziernikowej Rewolucji Socja-
listycznej i powstanie na gruzach carskiej Rosji nowego
panstwa, panstwa nieznajgcego wyzysku czltowieka przez
cztowieka, panstwa robotnikbw i chtopéw — stato sie
natchnieniem i bodzcem do walki dla proletariatu catego
Swiata, a wiec tez bodzcem do walki kobiet o ich wyzwo-
lenie spoteczne. W tym samym czasie, gdy w calym Swie-
ecie kapitalistycznym odmawiano kobietom prawa do wol-
nego zycia — kobiety radzieckie, zadajgc klam wszyst-
kim fatszywym teoriom o nizszosci kobiety, okazaly sie
niemniej zdolnymi pracownicami we wszystkich bez wy-
jatku zawodach.

Konstytucja Stalinowska pierwsza na S$wiecie i pierw-
sza w dziejach zagwarantowata kobietom petne, rzeczywi-
ste, faktyczne réwnouprawnienie — zatwierdzita prawnie
to co zostalo juz wprowadzone w czyn przez Wielkg Paz-
dziernikowg Rewolucjj Socjalistyczna.

Z chwilg wyzwolenia narodowego i spotecznego Pan-
stwa Polskiego, w Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej ko-
bieta zajeta nalezne jej stanowisko, o ktore tak wytrwale
walczyta w latach panowania burzuazji. Konstytucja Pol-
skiej Rzeczpospolitej Ludowej, wiejka Karta Praw Narodu
Polskiego zatwierdzita w catej rozciggloSckprawnie nowe
stanowisko kobiety, zatwierdzita ostatecznie to co juz fa-
ktycznie zostalo wprowadzone w czyn z chwilg powsta-
nia Polski Ludowe].

W tej materii artykut 66 uchwalonej Konstytucji gtosi:

/. ,Kobiela w Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej ma
rébwne z mezczyzng prawa we wszystkich dziedzinach zy-
cia panstwowego, politycznego, gospodarczego, spoteczne-
go i kulturalnego.

2. Gwarancje rownouprawnienia kobiety stanowia:

1) réwne z mezczyzng prawo do pracy i wynagrodze-
nia wedlug zasady réwna placa za réwng prace,
prawo do wypoczynku, do ubezpieczenia spoteczne-
go, do nauki, do godnosci i odznaczen, do zajmowa-
nia stanowisk publicznych;

2) opieka nad matka i dzieckiem, ochrona kobiety cie-
zarnej, ptatny urlop w okresie przed porodowym i po
porodzie, rozbudowa sieci zakladéw potozniczych,
ztobkéw i przedszkoli, rozwéj sieci zaktadéw ustu-
gowych i zywienia zbiorowego".

Juz w krotkim stosunkowo okresie czasu istnienia Pol-

ski Ludowe] kobiety dowiodly w calej rozciagtosci — wzo-
rem Wielkiego Zwigzku Radzieckiego — iz w zadnej dzie-
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dzinie zycia nie stojg nizej od mezczyzn. Z dnia na dzien
rosnie liczba kobiet — przodownikéw pracy, nowatoréw
i racjonalizatoréw, coraz wiecej kobiet piastuje odpowie-
dzialne stanowiska publiczne. Ros$nie tez systematycznie
zatrudnienie kobiet. W roku 1951 30«0 og6tu zatrudnio-
nych w przemysle wielkim i $srednim stanowity kobiety.

Roéwniez w szczegllnie nas interesujgcych pionach
Transportu Drogowego i Lotniczego udziat kobiet w za-
ktadach pracy staje sie z dnia na dzien powazniejszy.
W PKS i CZSS kobiety stanowig okoto 20°» og6tu zatrud-
nionych, a w CSS ,Motozbyt* nawet okoto 40%. Podkre-
sli¢ nalezy, iz nawet w tak pozornie ,niedostepnym® dla
kobiet pionie jak Kamieniolomy i Klinkiernie Drogowe
udziat kobiet w stosunku do ogétu zatrudnonych przekra-
cza 10 «o
9Cyfry te oznaczajg powazne osiagniecia, ktére jednakze
moga | powinny by¢ zwielokrotnione zaréwno w interesie
samych kobiet, jak tez dla dobra catej gospodarki narodo-
wej. Zagadnienie to uregulowane zostato ostatnio zarzg-
dzeniem Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z grudnia 1952 r., ktére podkresla doniosto$¢ tego proble-
mu i poleca stosowaé zatrudnienie kobiet w jak najszer-
szym rozmiarze, roztoczy¢ szczegoélng opieke nad pracujg-
cymi kobietami itd.

Z wielotysiecznych rzesz kobiet, pracownic pionéw Tran
sportu Drogowego i Lotniczego, caly szereg kobiet niejed-
nokrotnie moze stanowi¢ przyktad dla swoich towarzyszy —
mezczyzn jako zdyscyplinowane, wzorowe i ofiarne pra-
cownice.

Tu przytoczy¢ mozna — chociazby przyktadowo — ob.
Regine Ru$ z Bialostockiej Ekspozytury PKS, ktora

i potroczu 1952 zajeta pierwsze miejsce wsrod kierow-
céw, ob. Wolczynskg — kierownka stacji terenowej w Lidz-
barku, wywiazujaca sie wzorowo ze swoich obowigzkéw
ob. Totko z Ekspozytury PKS w_Nowym Sgczu — trzy-
krotnie nagrodzong za wyniki we"wspoétzawodnictwie pra-
cy i caly szereg innych.

Rowniez i poza PKS-em w pionach Transportu Drogo-
wego i Lotniczego szereg kobiet osiggneto wybitne wyni-
ki wspotpracy jak np.: ob. Maria Kolska — kierowca auto-
busu PLL ,LOT“ czy tez ob. ob. Halina Wojtas i Wtady-
stawa Dworakowska z Warszawskich Zaktadéw Naprawy
Samochoddw.

W wielkim dziele budowy podstaw Socjalizmu kobiety-
Polki stanely ramie w ramie z‘mezczyznami, $miato do
pracy we wszystkich dziedzinach zycia spolecznego i go-
spodarczego, budujac w ten sposob dobre dzi§, a jeszcze
lepsze jutro dla siebie i swoich dzieci.

Wynalazczos¢ w transporcie drogowym
w 1952 roku

Ruch racjonalizatorski przyjat w roku 1952 nowe formy
gamzacyjne.co pozwolito przystgpi¢ po raz pierwszy do
jego planowania ! tematycznego kierowania nim.
cr, tnlpzw’iu ruchu racjonalizatorskiego w resorcie Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego przewidywat wzrost ilosci
zgtoszonych projektéw o 103% w stosunku do wynikow
', r"Przy cfyju z°stat zaplanowany stopniowy wzrost
zgtoszen w ko.ejnych kwartatach, co bytlo podyktowane ko-

lazczosd w S r 0* 3" 13 * okrzepniecia komérek wyna-

rDuunln  m°h'lizujgcy i trudny w realizacji, jednakze
radm ,nn”r0" adzoneJ .Wu-gryzacji zagadnienia ruchu
wvkonanv u/trn<f° wsrod zatoK zaktadowych ptan zostat
z tytutu Lt,, 3 Przy czym przewidywana oszczedno$é
sume'10fi?qw T 7 nik zatwicrclzonych projektéw osiggneta

lizatorskiego w niszym rLorcTw ri'@ly
1961 uzyskalismy w z r 0 s &g W Ratesie zgloszen KRS

nrzeTiHanvpWt0rSk,<i Oraz wzrost 0 244% w zakresie
ni | nrniektbw ~  rocznych oszczednosci z tytutu zastosowa-
nia projektow zatwier zonych redni wspotczynnik uma-

a'"skT kiscia

ﬁ ’ﬁtors w.skali resortu w 2
4 Sie i105¢Ig pracownl

upy pro Ukcyjie] — przy-

padajacych na jeden zgtoszony projekt racjonalizatorski,
podczas gdy w roku 1951 jeden projekt przypadat na 108
pracownikow grupy produkcyjne;.

Jednoczes$nie poprawita sie jakos$¢ zgtoszonych projek-
téw racjonalizatorskich zaréwno pod wzgledem ich opraco-
wania technicznego jak i przecietnej wartosci. llos¢ zatwier-
dzonych projektow w 1952 r. stanowi 54%, a ilo$¢ odrzuco-
nych 25,3% ogdlnej iloSci projektéw zgtoszonych, 21% pro-
jektow znajduje sie w rozpatrywaniu. W stosunku do roku
1951 nastagpi! wzrost projektdw zatwierdzonych o 11%, przy
jednoczesnym zmniejszeniu sig iloSci projektow odrzuco-
nych o 17,7%. Srednia warto$¢ jednego projektu w por6-
wnaniu do 1951 r. wzrosta o 13%.

Niewatpliwie do podniesienia jakosci projektéw przyczy-
nita sie zorganizowana w r. 1952 pomoc techniczna udzie-
lana racjonalizatorom, aczkolwiek pomoc ta byla jeszcze
niedostateczna. W roku 1951 pomoc taka w ogdlle nie
istniata.

Wykonanie planu przez poszczegoélne jednostki resortu
przedstawiajg sie nastepujgco: CZSS wykonat roczny plan
w 142% osiggajac najlepszy w skali resortu wspoétczynnik
umasowlenia 15 prac/l proj. CZDP wykonat plan w 117%
osiggajac wspotczynnik umasowicnia 98 prac./I proj.
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CZPKS wykonat plan w 94% i osiggnat wspoétczynnik urna-
sowienia 45 prac./l proj.

Sprawa wykonania planu to sprawdzian aktywnosci ko-
mérek wynalazczosci. Podczas gdy CZSS nie napotykat na
wieksze trudnosci przy realizacji planu, to wykonanie pla-
nu w CZDP i CZPKS bylo zagrozone wskutek zbyt pézne-
go zorganizowania komérek wynalazczosci w terenie i ma-
lej icli aktywnosci.

Podkresli¢ nalezy duzg aktywno$¢ komorek wynalazczo-
sci w CZDP. Komorki te przez energiczng dziatalnosé
w'trzecim i czwartym kwartale ozywity ruch wynala-zczy
na swoim terenie dzieki czemu wykonaty i przekroczyly

lan.

P CZPKS wszczat energiczna akcje popularyzacyjng dopie-
ro w czwartym kwartale, jednakze nie zdotal nadrobi¢ za-
niedbania w poprzednich kwartatach.

Obok osiggnie¢ ilosciowych i jakosciowych, ktorymi sg
niewatpliwie wykonanie i przekroczenie, planu rocznego
oraz podniesienie Sredniej wartosci projektu, ruch racjona-
lizatorski w resorcie Transportu Drogowego i Lotniczego
posiada szereg niedociggnie¢ — zwlaszcza na odcinku te-
matycznego kierowania tym ruchem, na odcinku brygad ro-
botniezo-inzynierskich oraz na odcinku pracy klubéw tech-
niki i racjonalizaciji.

PodkresI¢ nalezy, ze do konca czwartego kwartatu 1952 .
wiekszos¢ zaktadéw nie posiadata opracowanej tematyki
dta racjonalizatoréw i dla bn~ad wynalazczych.

CZSS posiada! tematyke tylko w Gliwickiej Wytworni
Czesci Samochodowych, podczas gdy w pozostatych zakta-
dach tematyki nie bylo, CZPKS i CZDP przystapity do opra-
cowywania tematyki dopiero w czwartym kwartale i wszcze-
ty akcje wydawania biuletynéw tematycznych. Centrala
Spétdzielni Transportu tematyki w og6le nie posiadata i nie
przystgpita jeszcze do jej opracowania.

Taki stan na odcinku opracowywania tematyki spowodo-
wany zostat matg aktywnoscig komorek wynalazczosci
w terenie i w centralnych zarzadach.

Piony techniczne centralnych zarzaddw i zaktadow pracy,
nie atakowane przez komorki wynalazczosci, nie doceniajg
ruchu racjonalizatorskiego i jego roli w rozwigzywaniu tru-
dnosci produkcyjnych. Stad tez pochodzi mate zaintereso-
wanie tych pionéw w opracowywaniu tematyki oraz jedno-
stronno$¢ tematyki opracowanej. W dotychczasowej tema-
tyce przewazaja nadal tematy dotyczgace zmian konstruk-
cyjnych i oprzyrzadowania, brak jest natomiast tematéw dla
brygad robotniczo-inzynierskich, z dziedziny matej mecha-
nizacji, unowoczes$nienia technologii produkcji, wykorzy-
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stania odpadkéw, zastepowania materialtow deficytowych
i importowanych.

Jezeli chodzi o brygady robolniczo-inzynierskie, to na tym
odcinku zrobiono bardzo niewiele. Czynne brygady posiada
CZSS — 4, jednakze pracg tych brygad centralny zarzad
nie interesowat sie. CZPKS podszedt bardzo formalnie do
tego zagadnienia, a mianowicie zorganizowat 75 brygad
wynalazczych, z ktérych zadna nie przejawita dziatalnosci
w 1952 r. Podobnie przedstawia sie sprawa na odcinku bry-
gad w CZDP. Pozostate jednostki organizacyjne wchodzace
w ski-ad resortu w ogole nie zrobity nic na odcinku zorga-
nizowania brygad.

Powazne niedociggniecia istniejg rowniez na odcinku
klubéw techniki i racjonalizacji. Centralne zarzady mato
uwagi zwracaty na prace klubéw, nie interesowaly sie ich

.praca, dlatego tez udziat klubéw w popularyzacji ruchu

wynalazczego jest nikty. Sprawag klubéw zaczeto intereso-
wac sie dopiero w czwartym kwartale. W celu podciagniecia
klubéw CZPKS oraz CZSS przy wspétudziale Zarz. Gl. Zw.
Zaw. zorganizowaly wspotzawodnictwo pomiedzy swymi
klubami.

Plan na rok 1953 przewiduje dalszy wzrost nasilenia ru-
chu racjonalizatorskiego, a mianowicie w ilosci zgloszen
0 100% w stosunku do planu 1952. W celu wypetnienia tych
zadan i jak najlepszego wykorzystania ruchu racjonaliza-
torskiego do przyspieszenia zadan planowych wysitki ko-
mérek wynalazczosci powinny zmierza¢ w kierunku:

1) Scislejszego i bardziej operatywnego powigzania cen-
tralnych zarzadéw z terenem przez dokonywanie czestszych
inspekcji w terenie;

2) uaktywnienia komoérek wynalazczosci i podniesienia
dyscypliny zatatwiania projektéw racjonalizatorskich drogg
wspomnianych wyzej Inspekcji oraz droga szkolenia;

3) wprzegniecie zatogi zaktadow — jak réwniez klubéw
techniki i racjonalizacji oraz personelu technicznego — do
opracowywania tematyki dla usprawnien;

4) uaktywnienia klubéw techniki i racjonalizacji przez
inspekcje tych kluboéw, analize ich pracy i ustalanie wy-
tycznych dla ich pracy;

5) zwrdcenia szczegolnej uwagi na udzielanie pomocy
technicznej racjonalizatorom oraz na realizacje i rozpo-
wszechnianie zatwierdzonych projektéw;

6) wykorzystania wszystkich srodkéw propagandy w celu
umasowienia ruchu racjonalizatorskiego w resorcie;

7) roztoczenia specjalnej opieki nad racjonalizatorami.

ini. F. Wardzinski

Czy obecny regulamin ptac kierowcow
jest stuszny?

Artykut dyskusyjny

Artykut 14 Konstytucji Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej
w punkcie 3-cim gtosi:

JPolska Rzeczpospolita Ludowa coraz petniej wprowa-
dza w zycie zasade: ,od kazdego wedtug jego zdolnosci,
kazdemu wedtug jego pracy“.

Zgodnie z ta zasadg cze$¢ dochodu narodowego, ktorg
panstwo przeznacza na zaspokojenie potrzeb konsumpcyj-
nych i kulturalnych mas pracujgcych, jest rozdzielana mie-
dzy robotnikéw i pracownikéw w zaleznos$ci od ilosci i ja-
kosci wykonanej przez nich pracy.

Rozdziat dochodu narodowego w zaleznosci od ilosci i ja-
kosci wykonanej pracy stwarza materialne zainteresowani
robotnika w rezultatach jego pracy, kojarzy osobiste zainte-
resowanie kazdego pracownika z interesem calego spote-
czenstwa.

Wiasciwy wiec system ptacy roboczej powinien zabezpie-
cza¢ wzrost wydajnosci pracy, wzrost kwalifikacji praco-
wnikéw, a co za tym idzie wzrost poziomu zycia mas pra-
cujacych.

Tow. Malenkow na XVIII konferencji WKP(b) w naste-

pj{ujqcy sposob przedstawit problem prawidtowego systemu
ptac;

.Prawidiowa organizacja ptacy roboczej jest wazniej-
szym warunkiem wzrostu wydajnosci. Kierownicza zasada
catej naszej polityki w zakresie ptacy roboczej jest zasada
materialnego zainteresowania pracownika w wynikach jego
pracy. Ta zasada realizuje sie u nas w formie akordowego

systemu plac, premiowego systemu optaty dla kierowni-
czych pracownikow".

Dla zapewnienia wzrostu wydajnosci — zasadniczego
warunku zwyciestwa socjalizmu — koniecznym staje sie
jak naiszersze stosowanie akordowego i premiowego sysfe-
mu optaty. J

Niewtasciwa organizacja ptacy, zréwnanie ptacy, unieza-
leznienie ptacy pracownika od ilosci i jakosci wykonanej
pracy — ostabia zainteresowanie pracownika wydajnoscig
pracy, podwyzszaniem swych kwalifikacji — jest powodem
ptynnosci kadr.

O ujemnym wplywie ,urawnitowki“ i o koniecznosci li-
kwidacji szkodliwego zréwnania plac szeroko méwi! tow.
Bierut na VIl Plenum KC PZPR.

Realizujgc zasade: ,od kazdego weditug jego zdolnosci
kazdemu wedtug jego pracy“ w kraju zwycieskiego socja-
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lizmu w ZSRR szeroko stosowany jest akordowy system
ptac.

Siusznie zorganizowany system ptacy akordowej wyklu-
cza mozliwosci ,urawnitowke, zespala interesy spoteczen-
stwa z o0sobistym materialnym zainteresowaniem samych
pracownikéw.

Roéwniez w transporcie samochodowym ZSRR szeroko
stosowany jest system akordowy jako najbardziej sprzyja-
jacy wzrostowi wydajnosci pracy, maksymalnemu wykorzy-
staniu $rodkdw transportowych oraz przyczyniajgcy sie do
statlego wzrostu stopy zyciowej pracownikéw transportu.

*

* *

Ponizej zamieszczamy obecnie obowigzujacy radziecki re-
gulamin ptac dla kierowcow pracujgcych na ciezarowycii
samochodach.

1 Dla kierowcéw pracujgcych na ciezarowych samocho-
dach ustala sie jako obowigzujgcy akordowy system opta-
ty. Normy pracy wylicza sie wychodzac z czasu na 1 km
przebiegu i czasu na na i wytadunek zgodnie z ustalonymi
normami.

2. Stawki akordowe kierowcéw ciezarowych samochodéw
ustala sie za tone przewiezionego tadunku i za km przebie-
gu samochodéw zaréwno z tadunkiem jak i bez tadunku,
wychodzac z miesiecznej- stawki ptacy, powiekszone£ 0 za-
chete akordowa.

Stawke akordowg za km przebiegu samochodu z tadun-
kiem i bez tadunku ustala sie na podstawie norm przebiegu
samochodu w km na godzine z uwzglednieniem klasy drogi
i innych warunkow, a takze stawek kierowcéw i okresla sie
wedtug nastepujacej formuty:

Sm
P= -
) Fm .V
gdzie:

P stawka akordowa, za 1 km przebiegu,

Sm — miesieczna stawka kierowcy na akordzie,

Fm — miesieczny fundusz czasu pracy (204),

\% norma przebiegu samochodu w km/godz.

W przypadku nie dotadowania samochodu z winy kierow-
cy stawka za 1 km przebiegu obniza sie proporcjonalnie do
nie dotadowania samochodu. Stawke akordowg za tone prze-
wiezionego tadunku okres$la sie wychodzgc z norm czasu na
pa i wyladunkowe roboty dla poszczegolnych samochodow
i rozliczeniowych stawek akordowych dla kierowcéw.

Okreslenie akordowej stawki kierowcy za kazda tone ta-
dunku nastepuje wedtug formuty:

t.Sm

gq.K.-Fm
gdzie:
Pi—stawka akordowa za 1ltone przewiezionego tadunku,
Sm miesieczna stawka kierowcy na akordzie,
Fm miesieczny fundusz czasu pracy kierowcy w mi-
nutach.
q tadowno$¢ samochodu w tonach,
K wspotczynnik wykorzystania tadownosci przy odpo-
wiedniej klasie fadunku,
norma czasu na na i Wytadunkowe prace w miesigcu,
3. Kierownicy gospodarstw samochodowych dokonujacy
przewozow (na dalszych odlegtosciach) moga ustala¢ dla

kierowcow ciezarowych samochodéw stawki akordowe na
t/km na kazdej linii.

4. Za czas pracy na specjalnych samochodach i samocho-
ach z przyczepami ustala sie doptaty do faktycznego za-
{ggéutgvggfyg stawek akordowych i statych wedtug nastepu-

a) gazogeratory — 30%,
b) wysokoprezne — 20%,
. C) przyczepy jednoosiowe — 20%,
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d) zjednag przyczepg — 25%,
e) z dwoma przyczepami i pojazdy drogowe — 40%.

5. Dla kierowcow pracujacych na autobusach, a takze na
przystowanych do przewozu os6b samochodach ciezaro-
wych —* ustala sie akordowe stawki na 1 km przebiegu sa-
mochodu wedtug rozktadu jazdy.

b. Za kwalifikacje kierowcy ustala sie miesieczng stata
doptate do stawki kierowcy 111 klasy w wysokosci: kierow
cy Il klasy 15%, i kierowcy | klasy 35%.

Kierowcom 1 klasy pracujgcym na autobusach ustala sie
doptate w wysokosci 20% do stawki kierowcy Il klasy.

7. Za czas pracy kierowcy w czasie trwania naprawy
optaty dokonuje sie wedtug wykonywanej pracy w napra-
wie.

Za mycie samochodu i drobne profilaktyczne naprawy
nie przewiduje sie dodatkowych optat.

Jednoczesnie obok zasadniczych stawek akordowych za
km przebiegu i tone przewiezionego tadunku obowigzuje
premia za:

a) wzorowag prace bez wypadkow,

b) za przekroczenie planu przewozow,

c) za oszczednos¢ benzyny i innych rodzajow paliwa,

d) za oszczedno$¢ ogumienia,

e) za przekraczanie norm przebiegu miedzynaprawczego.

|. Za wzorowa prace bez wypadkéw w ciagu kwartatu
kierowcom wyptaca sie raz na kwartat premie w wysokosci
120 rubli bez réznicy typu i marki samochodu.

Il. Za przekroczeni® planu przewozow kierowcy samo-
chodéw ciezarowych otrzymujg premie — dodatek w wyso-
kosci 5 rubli za kazde 100 t/km dokonanych ponad mie-
sieczne zadanie. Przy tym systemie premiowania kierowni-
cy gospodarstw samochodowych obowigzani sg ustala¢ dla
kierowcy miesieczne zadania.

Ill. Za oszczedno$¢ benzyny i innych rodzajow paliwa
w stosunku do obowigzujgcych norm premie otrzymujg pra-
cownicy gospodarstw samochodowych majgcy bezposredni
wptyw na oszczedno$¢ paliwa.

Premie otrzymuija:

a) kierowcy w wysokdésci 65% faktycznego kosztu za-
oszczedzonego paliwa;

b) pracownicy stacji obstug regulujacy sytem paliwo-
wo-zaptonowy w wysokosci 10% sumy kosztow zaoszcze-
dzonego paliwa przez wszystkie samochody przez nich ob-
stugiwane;

c) personel administracyjno-techniczny, ktéry swym bez-
posrednim udzialem wplynal na zaoszczedzienie paliwva —.
5% sumy zaoszczedzonego paliwa w danym gospodarstwie
samochodowym.

Za przekroczenie zuzycia paliwa w stosunku do ustalo-
nych norm osoby winne przekroczenia zuzycia paliwa ob-
cigza sie sumg rowna 100% wartosci przepatu.

IV. Za przebieg ogumienia wzwyz ustalonej normy pre-
miuje sie kierowcow w wysokosci 40% od sumy oszczedno-
Sci i do 6% na rzecz innych pracownikow, majacych bez-
posredni wptyw na przekroczenie normy przebiegu ogumie-
nia. Otrzymujg z tych 6%; wulkanizatorzy 3%; kierownicy
i ich zastepcy, mechanicy garazy i kolumn oraz technicy
ogumienia — 3%.

V. Premia za przekroczenie normy przebiegu miedzyna-

prawczego pod warunkiem dalszej technicznej sprawnosci
samochodu przystuguje:

a) kierowcom w wysokosci 65 — 75% funduszu premio-
wego (fundusz premiowy stanowi 30% faktycznie zao
szczedzonej sumy na wszystkich naprawach):

b) 25 — 35% brygadom naprawczym stacji obstug.

*

Przedstawiony wyzej regulamin ptac dla kierowcéw zgod-
ny jest z zasada: od kazdego wedtug jego zdolnosci, kazde-
mu wedtug jego pracy. — Kierowca jest materialnie zain-
teresowany w przebiegu maksymalnej ilosci km, w prze-
wiezieniu maksymalnej ilosci ton tadunku. System premio-
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wy zapewnia udziat kierowcy w walce o kompleksowg
oszczedno$¢ materiatéw  eksploatacyjnych, o przedtuzanie
przebiegu miedzynaprawczego samochodu, o maksymalne
wykorzystanie zdolnosci przewozowej samochodu.

Omowiony system ptac, dzieki dziatajacym bodzcom eko-
nomicznym, sprzyja rozwojowi wspotzawodnictwa w trans-
porcie samochodowym, pogtebia wspotprace miedzy kierow-
cg a pracownikami zaplecza technicznego.

Istniejgce warunki dla materialnego zainteresowania pra-
cownikow efektami ich pracy pogtebia skuteczno$¢ stoso-
wania rozrachunku gospodarczego, jako jedynie stusznej
metody socjalistycznego gospodarowania.

Czy obecnie obowigzujacy regulamin plac dla kierowcow
w Polsce (M. P. Nr 4-46 z dnia 31.V. 1952 r.) zabezpiecza
wzrost wydajnosci pracy w transporcie, roznicuje lepiegj
pracujgcego kierowce od gorzej pracujgcego kierowcy, ko-
jarzy interes panstwa z osobistym zainteresowaniem pra-
cownika, taczy we wspdélnym wysitku kierowce z pracowni-
kiem zaplecza technicznego, przyczynia sie do pogtebienia
rozrachunku gospodarczego?

Praktyka okresu, w ktérym regulamin ten byt stosowa-
ny, wskazuje ze nie mozna twierdzagco odpowiedzie¢ na za-
dane wyzej pytania.

Obecny etap rozwoju transportu samochodowego pod-
porzadkowany realizacji Planu 6-letniego wymaga statego
pogtebiania form i metod pracy, ktére w efekcie zapewnig
maksymalne wykorzystanie posiadanego taboru.

W tresci uchwat Prezydium Rzadu, ktére regulujg podziat
zadan w ciezarowym transporcie i wskazujg na przedsie-
biorstwa transportowe jako na najwlasciwszag forme orga-
nizacji transportu (a praktyka istniejgcych juz przedsie-
biorstw jest tego potwierdzeniem) wynika niezbicie ko-
nieczno$¢ by i system plac sprzyjat powstawaniu takich
przedsiebiorstw, wzmacniat przedsiebiorstwa juz istniejgce.

Przedsiebiorstwa wykazujg wyzsza wydajno$¢ pracy ta-
boru samochodowego od wydajnos$ci samochodéw rozpro-
szonych po r6znych urzedach, instytucjach. Przedsiebior-
stwo opiera swag dziatalno$¢ na planie, ktory wynika z za-
dan planu panstwowego, podczas gdy tabor rozproszony
stanowi peryferie dziatalnosci gospodarcze!, najczesciej pro-
wadzonej bez planu.

Wychodzac z zalozenia, ze kazdy samochdd, a szczegodl-
nie ciezarowy, powinien by¢ objety planem — tzn. powinien
posiadac¢ ustalone zadania przowozowe — a jego kierowca
powinien by¢ aktywnym uczestnikiem wykonania planu,
stusznym bedzie zalozenie, ze i system ptac powinien sprzy-
ja¢ temu zadaniu, powinien materialnie zainteresowac kie-
rowce w kierunku wykonania i przekroczenia zadan plano-
wanych.

ADAM WOJTYGA
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Obecny regulamin w zasadzie sprowadza optate za prace
kierowcy do optaty za ilos¢ przepracowanych godzin — bez
wzgledu na ilos¢ przejechanych km i przewiezionych ton
tadunku.

Przepisy rozdziatu VI faktycznie powodujg materialne
zainteresowanie kierowcy w pracy w godzinach nadliczbo-
wych zamiast w iloSci .pracy przewozowe;.

Przeprowadzona analiza w jednym z resortow wykazuje,
ze prawie zawsze wyptaca sie roznice z tytutu pracy w go-
dzinach nadliczbowych (punkt 3 rozd. V1), czyli kierowca
materialnie zainteresowany jest w ilosci godzin pracy, a nie
w ilosci i jakosci wykonanej produkcji transportowe;.

Obowigzujgce premie za oszczedno$¢ materiatéw ped-
nych, za oszczedno$¢ ogumienia, za konserwacje pojazdow
— nie uwzgledniajg udziatu pracownikow stacji obstug.
W wyniku tego faktu ostabia sie zainteresowanie tych pra-
cownikéw pracg kierowcy i wynikami jego pracy, ostabia
sie wspotprace miedzy kierowca, a pracownikami zaplecza
technicznego.

Dla wykonania zadan jakie stojg przed transportem sa-
mochodowym koniecznym jest udziat kierowcy jako aktyw-
nego uczestnika w walce o petne wykorzystanie zdolnosci

rzewozowej, o likwidacje przestojéow pod na i wyladun-
iem.

Transport i jego pracownicy czesto ograniczajg swe funk-
cje do przydzielania taboru, a powinni wystepowa¢ w roli
organizatora calego procesu transportowego.

Dla ustawienia kierowcow frontem do zagadnienia ilosci
i jakosci pracy przewozowej — podstawowego zadania
transportu i pogtebiania wspotzawodnictwa wsréd kierow-
cow na tym odcinku, dla pogtebienia i umocnienia rozra-
chunku gospodarczego, dla zwiekszenia wydajnosci pracy —
koniecznym wydaje sie zrewidowanie obowigzujgcego regu-
laminu ptac i przejscia do akordowego systemu optaty dla
kierowcow.

Wydaje sie, ze petna realizacja uchwaly Prezydium Rza-
du z dnia 3-go stycznia wymaga, by takiej rewizji obecnego
regulaminu dokonano i w regulaminie plac kierowcéw. Dla
najpetniejszego wykorzystania istniejacego i wprowadza-
nego do eksploatacji taboru, wykorzystania i uruchomienia
wszystkich rezerw, zainteresowania tym wszystkich praco-
whnikéw transportu — nalezy najszerzej wprowadzaé taki
system plac, ktéryby bezposrednio tgczyt wzrost zarobkow
ze wzrostem wydajnosci pracy tj. system ptacy akordowej,
opartej na normach pracy.

Wzorem takiego prawidtowego systemu plac w transpor-
cie samochodowym jest wyzej krotko oméwiony radziecki
system plac dla kierowcow.

I. Szemberg

Spoteczny oboirigzek zbidrki ztomu

>W ostatnich czasach bardzo czesto spotykamy sie w pra-
sie, w przemowieniach radiowych, zebraniach itp. z apelem
rzadu, organizacji politycznych, spotecznych i zwigzkowych
w sprawie szerokiego udzialu spoteczenstwa w zbidrce
ztomu. Zdaje sie, ze na tamach naszego miesiecznika nie
ma potrzeby nikogo przekonywaé, iz zlom jest niezbedny
, realizacji planow przemystu hutniczego, a tym samym,
posrednio® | innych przemystow. Natomiast nalezatoby
przypomnie¢ i podkresli¢, ze ztom metalowy jest wtérnym
surowcem stali, zelaza i metali niezelaznych.
. Zaopatrzenie hutnictwa w ztom nalezy do podstawowych
zagadnien naszej gospodarki narodowej. Marnotrawstwo
przejawiajgce sie w lekcewazeniu zbiorki zlomu moze
przynies¢ bardzo powazne straty panstwu, wptywajgce
-mujgco na realizacje naszego Wielkie%o budownictwa
przemystowego.
,marnotrawstwa nalezy zaliczy¢ nienalezyte

wrfmmm! 1116 '.sortowanie ziomu. Ztom odpowiednio po-
j ‘ny musi naptywac¢ planowo, rytmicznie i codzien-
n \ '{r

" Hm'

Czy wszyscy zdajemy sob;e sprawe z faktu, ze produk-
cja stali w bhiezgcym roku ma by¢ 2,6 razy wieksza niz

produkcja przedwojenna? 2e duzy procent stali ma byé
wyprodukowany ze ztiomu Dochodzacego z akcji zborko-
wej? 2e ze zlomu metali niezelaznych odtworzymy z po-
wrotem te tak cenne i niezbedne dla produkcji przemy-
stowej surowce w postaci metali kolorowych?

Czytelnicy nasi rozumiejg to na pewno, bo jako samo-
chodziarze majg bardzo duzo do czynienia z zelazem, sta-
ta i metalami niezelaznymi. Doktadne obliczenia wykaza-
ty, ze zapasy zlomu w kraju sg o wiele wieksze niz wyno-
si zapotrzebowanie hut. Dlaczeg6z zatem brak go w hu-
tach? Brak — bo przez opieszato$¢, lenistwo lub niezrozu-
mienie wartosci zbiérki ztomu olbrzymie jego ilosci leza
bezuzytecznie w zaktadach pracy, w komorkach, na stry-
chach, katach i na podwdrzach warsztatow oraz zajezd-
niach, albo — co gorsze — sg wyrzucane bezmyslnie do
Smietnika.

Do akcji zbiérki ztomu musza sie wigczy¢ nie tylko
jednostki organizacyjne transportu samochodowego, ale
przede wszystkim sami transportowcy. Tym bardziej po-
winni sie wtaczyé, bo ich sprzetem codziennego uzytku'
jest pojazd samochodowy, zoudowany gtownie z metalu.
Bo majg bardzo wiele do czynienia z metalami przezng-
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czonyml na ztom w postaci zuzytych czesci, mechanizmow,

a nawet catych

zespotow samochodowych, narzedzi

i sprzetu pomocniczego, w tym procz stali i zelaza wiele
metali niezelaznych.

Przystepujac do

zbiérki ztomu musimy zda¢ sobie spra-

we z jakimi gatunkami metali bedziemy mieli do czynienia,
aby je odpowiednio posortowa¢. W tym celu dobrze bedzie
przypomnie¢ soDie z jakich metali jest zazwyczaj zbu-

dowany samochod

Nazwa czesci
mochodu

Rama samocho-
dowa

Tylny most

Kola

Bebny hamulcowe

Piasty kol

Przednia o$

Resory i sprezyny

3ruby wigzace
i skoby wigzace
resorow

Sworznie
resorowe

Tulejki

Wieszaki resorowe

Blok cylindrowy

Karter

Pokrywa bloku
cylindrowego

Tuleje cylindrowe

sa-Nazwa metalu,

z jakiego zazwyczaj
wykonuje sie dang czesc.

blacha stalowa, miekka blacha stalo-
wa, rury stalowe ciggnione, stale we-
glowe, stale stopowe.

odlew stalowy (stare wozy), rura sta-
lowa, blacha stalowa, blacha stalowa
twardsza .(duze wozy).

miekka blacha stalowa (mate wozy),
miekka stal pospolita o zawartosci
012 — 0,15°/0 wegla (tarcze cigzkich
wozow), obrecze z blachy stalowej lub
paséw walcowanych.

odlew stalowy (stare wozy), blacha
stalowa o zawarto$ci 0,25 — 0,45%
wegla.

odkucia ze stali o zawarto$ci 0,3 —
0, 4% wegla, stal manganowa o skifa-
dzie 0,3 — 0,4% wegla i 10 — 1,2%
manganu.

odkucie ze stali weglowej, stal chro-
mowo - krzemowa o sktadzie 0,35 —
0,45% wegla, 09 — 1,2% chromu ,i
09 — 0,2% krzemu (wozy ciezkie),
stal weglowa 05 — 0,6% wegla lub
05 — 0,6% chromu (wozy osobowe),
stosuje si¢ réwniez rury ze stali sto-
powe.

stale resorowe nastepujgcych grup:
krzemowe, manganowe, krzemowo-
manganowe, chromowo - krzemowe,

chromowo - wanadowe.

stal weglowa lub stal stopowa.

miekka stal lub stal stopowa do nawe-

glania.

braz

stal weglowa lub miekka stal do na-
weglania.

odlew z zeliwa lub ze stopu lekkiego
(a wtedy tuleje cylindrowe z zeliwa).

miska wytloczona z miekkiej blachy
stalowej (w starych wozach ze stopow
lekkich).

zazwyczaj zeliwna. W silnikach o wy-
sokim stopniu sprezania wykonana ze
stopu lekkiego. Sruby mocujgce pokry-
we, rury wydechowe, rury doprowa-
dzajace mieszanke i inne czesci sg wy-
konane z wysokich gatunkéw stali, az

do stali chromowo - niklowych wigcz-
nie.

blok cylindrowy wykonany jako odlew

stopu lekkiego ma tuleje cylindrowe
zeliwne.

Wal wykorbiony

Walki rozrzadcze

Ttoki

Pierscienie
ttokowe

Sworzen tlokowy

Korbowad

Panewki
korbéwodu

Kota zebate
rozrzadu

Zawory

Popychacze

Sprezyny
Zaworowe

Skrzynka biegow

Kola zebate

Walki i sprzegta

Krzyzak
satelitéw

Naped Slimakowy

Wal kardanowy

Sprzegto

Nr 3

stal weglowa o zawartosci 0,35—0,45%
wegla, stal do naweglania, stal stopo-
wa, stal ze stopu specjalnego stoso-
wana w wozach amerykanskich (co$
posredniego miedzy stalg a zeliwem).

stal stopowa do naweglana, stal chro-
mowo - niklowa o zawartosci niklu
1,5%, stal bezniklowa do naweglania
lub stale zastepcze: chromowa, chro-
mowowo - milibdenowa i inne.

stopy lekkie, przewaznie stop glinu z
miedzig (12 — 14% miedzi).

odlewy z zeliwa, zeliwo stopowe z ma-
tym dodatkiem chromu, zeliwo niesto-
powe.

stal weglowa do naweglania, sworznie
azotowane tj. z dodatkiem chromu i
glinu.

odkucia ze stali stopowej, stale chro-
mowo - niklowe, stale bezniklowo-chro-
mowe, chromowo-wanadowe, lub chro-
mowo-molibdenowe.

tulejka 1 brazu, stop miedzi, niklu i
krzemu, brgz cynowy. Stopem tozysko-
wym wylewa sie dzielony leb korbo-
wodu. Panewki w bloku sg zazwyczaj
brgzowe, wylane stopem tozyskowym.

stal o zawartosci 0,25 — 0,35% wegla,
dawniej wykonywano je z zeliwa.

zawory z grzybkami zeliwnymi przy-
lanymi do stalowego czionka, zawory
ze specjalnych , stali zaworowych, ,ze
znaczng ilodcig chromu 15 — 20%, a
précz tego wolfram, krzem, kobalt.. Za-
wory wylotowe majg wieksze dodatki
stopowe, a wlotowe sg nisko stopowe.

stal weglowa lub stopowa do nawe-
glania.

drut ze stall weglowej lub stal spre-
zynowa, tj. chromowa lub ehromowo-
wanadowa.

korpus zrobiony z odlewu. Dawniej
stosowane odlewy zeliwne, obecnie ze
stopow lekkich typu duralutninium
(mate dodatki miedzi, niklu, krzemu i
manganu) lub typu siluminéw (wiek-
sze dodatki krzemu, okoto 13%).

stal chromowo - niklo - molibdenowa,
stal bezniklowa, stal chromowo-wana-
dowa do naweglania. Przewaznie sto-
suje sie stale do naweglania.

stale do naweglania;

kuty ze stali stopowej do naweglania.
Korpus, w ktdrym sg osadzone ramio-
na krzyzaka wykonany jest ze stali
weglowej normalizowanej lub z leizny
kowalnej.

Slimak — stal do naweglania, korpus,
stal weglowa normalizowana, a wie-
niec z brazu kutego lub brazali (stop
miedzi, cyny, niklu i krzemu, wzgled-
nie miedzi, glinu, niklu i manganu).

czesci przegubow oraz koncéwki ze
stali do naweglania, wal — rura sta-
lowa ze stali weglowej.

korpus — odlew zeliwny lub stalowa
odkuwka. Tarcze — blacha stalowa.



Nr 3

Zwrotnice kol
przednich

stal stopowa do naweglania. Tulejki z
brgzu. Zwrotnica — stal stopowa.

Niezalezne zawie- wahacze, drazki, dzwignie —e stal sto-

szenie powa. Przeguby kardanowe — stal do
naweglania. Mechanizmy kierownicze
napedowe — stal do naweglania.
Péloski tylne stale wysokiej klasy np. stal chromo-
wo-niklo-molibdenowa.
Gaznik odlew ze stopu miedzi lub cynku.

stal o zawartosci 09 — I°/loi 10 —
1,2°/0 chromu lub stal weglowa o za-
wartosci 0,12 — 0,15 wegla naweglana
i hartowana.

tozyska rolkowe
kulko\Ve

klocki (szczeki) hamulcowe —e dawniej
odlewy zeliwne, obecnie konstrukcja
spawana lub odlewy wtryskowe ze sto-
pu lekk'ego.

Hamulce

Chtodnica miedziana wzglednie mosiezna blacha
i rurki, cynowe lutowanie z zawarto-

Scig cyny 60 — 30%, reszta otdw.

blacha stalowa (t. zw. blachy karose-
ryjne).

Nadwozie

Powyzej podalismy‘tylko orientacyjnie jakie tworzywa
sktadajg sie na konstrukcje przecietnego samochodu. Ze-
stawieniem tym nie wyczerpujemy zupetnie tematu, albo-
bowiem fabryki samochodéw dobierajg sobie tworzywa
wedlug swego doswiadczenia i potrzeb konstrukcyjnych,
i poza tym stosujg najwiecej odpowiednie metody przero-
bu technologicznego.

Wobec setek roznych typéw i marek samochodéw kur-
sujgcych w Polsce trudno byloby opisywaé szczegotowo,
jakie metale maja zastosowanie w konstrukcji kazdego
z nich. Nie o to zresztg chodzi nam wetym artykule —
chodzi natomiast o ztom, jego zbiérke i wykorzystanie
jako wtérnego surowca.

Z zestawienia podanego powyzej orientujemy sie jakie
bogactwa w postaci stali, zelaza i metali niezelaznych
znajdujg sie w sprzecie samochodowym. Olbrzymie ilosci
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tego wartosciowego sprzetu — wzglednie jego czesci —
zuzywa sie bardzo szybko, ale nie bezpowrotnie, bo przy
racjonalnej gospodarce ten sam metal, z ktérego byty
wykonane moze powréci¢ do petnej uzytecznosci jako su-
rowiec wtérny, a nastepnie po obréce w fabryce ponownie
bedzie uzyty w postaci czesci nowych.

Jeden z instytutow badawczych zada! sobie trud zba-
dania z jak;ch pierwiastkbw chemicznych oraz tworzyw
jest zbudowany samochod i jakie one stanowig procenty
ciezaru ogolnego samochodu. Badania przeprowadzono
z seryjnym samochodem osobowym zaopatrzonym w sil-
nik czterocylindrowy. Wyniki tych badan byly nastepujace:

Stal konstrukcyjna 870 kg 73,5%
Zeliwo 162 kg 13,7%
Miedz 159
Otow 146
Cynk 6,6 .
Mangan 6,6 ,
Glin 48
Cyna 18 ,
Chrom 13 ,
Antymon 0,7 ,
Nikiel 0,36 ,,
Kadm 032 ,
Wolfram, Wanad, Molibden,
Tytan, Kobalt—tacznie 01 ,
Szklo, wetna, guma 97 ., — 82%
1.182,08 kg = 100%

Przyjmujac staty rozwdj motoryzacji w Polsce mozemy
wyobrazi¢ sobie, jakie tysigce ton ztomu znajduje sie
w transporcie samochodowym w postaci zuzytych, mecha-
nizméw i czesci samochodowych. Powyzsze zestawienie
odnosi sie tylko do samochodu osobowego, a gdy dodamy
do tego ilosci ztomu z samochodéw ciezarowych, ciggnikow,
przyczep, sprzetu warsztatowego, pomocniczego itd., to
cyfry te wielokrotnie wzrosna.

Cyfry te sa wystarczajgco przekonywujgce, aby zmobi-
lizowa¢ wszystkich pracownikéw transportu do statego
i systematycznego zbierania ztiomu i odstawiania go do
punktéw zbiérki. Bedzie to jednym z czynnikéw socjali-
stycznego oszczedzania, ktére stosujemy juz na odcinku
paliw, ogumienia i przebiegébw miedzynaprawczych.

A. Wojtyga

Nalezy przyspieszyC rozpowszechnienie
gazogeneratorow

Naped gazogeneratorowy ma w Polsce swojg historie.
Historia ta ma jednak skromne wymiary i skromng tres¢.
System kapitalistyczny ulegty dyktatowi monopolistéw nie
dopuszczat do stosowania na szerokg skale materiatow za-
stepczych tam, gdzie interesy monopoli mogly by¢ zagro-
zone. Tak dziato sie na odcinku zastepowania napedu ben-
zynowego — napedem gazogeneratorowym. Istniejace
w Polsce przedwrze$niowej koncerny naftowe o kapitale
zagranicznym obawialy sie uszczuplenia swoich dochoddéw,
co mialotjy miejsce w przypadku wprowadzenia na szersza
skale gazu czadnicowego z generatorow do napedu samo-
chodéw zamiast benzyny czy tez mieszanek benzynowych.

W gospodarce socjalistycznej moment zagrozenia intere-
séw grup kapitalistycznych nie wchodzi w rachube. Gospo-
darka pianowa moze wiec wykorzysta¢ wszystkie istniejg-
ce mozliwosci dla czeSciowego zastgpienie benzyny pali-
wami innymi, a w tym i gazem generatorowym.

Oczywiscie nie nalezy zapominaé, ze drewna czy tez in-
ne materialy spalane w gazogeneratorach majg w hierar-
chii potrzeb surowcowych czy potproduktow swoje miejsce
i nie mozna uzywac ich jedynie dla celéw napedowych. Pror
ulemem jest réwniez zaopatrzenie w osprzet, a wiec mo-
zliwosci produkcji gazogeneratoréw.

Gospodarka socjalistyczna poprzez planowanie kieruje
i harmonizuje zuzycie surowcOw —s troszczac sie o ich naj-
bardziej racjonalne wykorzystanie. Stad tez problem sto-

sowania paliw zasteoczych do napedu samochoddéw i in-
nych silnikéw spalinowych, nie moze przestania¢ mozliwo-
Sci petniejszego i racjonalniejszego wykorzystania drewna,
wegla brunatnego, torfu, czy nawet trocin.

Nie znaczy to, ze nie mozemy bi¢ sie o wykorzystanie do
tych celéw odpadéw, ktére po odpowiednim przygotowaniu
czy sformowaniu — stanowi¢ moga cenny material nape-
dowy jakim jest gaz czadnicowy.

Na przyktadzie Zwigzku Radzieckiego widzimy, ze tak bo-
gaty w zasoby ropy naftowej kraj konsekwentnie prowadzi
polityke wykorzystania do napedu samochodéw wszystkich
zasobow paliw, nie wylgczajac réwniez paliw twardych.

Centralny Komitet WKP(b) zarzadzit w roku 1948 budo-
we traktorobw o napedzie gazogeneratorowym na wielkg
skale, zalecajgc réwnoczesnie rozpowszechnienie istniejg-
cych dotychczas typdw tego rodzaju traktorow.

Rada Ministréw ZSRR w roku 1948 réwniez postanowita
uruchomi¢ caly posiadany tabor samochodéw gazogenera-
torowych, a wspoétczynnik ich wykorzystania zréwnac z po-
ziomem wykorzystania samochodéw benzynowych. Poleco-
no réwnoczesnie zorganizowanie kolumn samochodéw ga-
zogeneratorowych.

M. Z. Saburow — Przewodniczacy Panstwowej Komisji
Planowania ZSRR — w swoim referacie wygtoszonym na

. XIX Zjazdzie Komunistycznej Partii Zwigzku Radzieckie-

go — kilkakrotnie wspomina o koniecznosci stosowania pa-
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czonymi na ztom w postaci zuzytych czesci, mechanizmow,

a nawet calych

zespotdbw samochodowych, narzedzi

i sprzetu pomocniczego, w tym précz stali i zelaza wiele
metali niezelaznych.

Przystepujgc do zbiérki ztomu musimy zda¢ sobie spra-
we z jakimi gatunkami metali bedziemy mieli do czynienia,
aby je odpowiednio posortowaé. W tym celu dobrze bedzie
przypomnie¢ soDie z jakich metali jest zazwyczaj zbu-

dowany samochod:

Nazwa czesci
mochodu

Rama samocho-
dowa

Tylny most

Kota

Bebny hamulcowe

Piasty kol

Przednia o$

Resory i sprezyny

3ruby wigzace
i skoby wigzace
resorow

Sworznie
resoréwe

Tulejki

Wieszaki resorowe;

Blok cylindrowy

Karier

Pokrywa bloku
cylindrowego

Tuleje cylindrowe

sa- Nazwa metalu,

z jakiego zazwyczaj
wykonuje sie dang czesc.

blacha stalowa, miekka blacha stato-
wa, rury stalowe ciggnione, stale we-
glowe, stale stopowe.

odlew stalowy (stare wozy), rura sta-
lowa, blacha stalowa, blacha stalowa
twardsza (duze wozy).

miekka blacha stalowa (mate wozy),
miekka stal pospolita o zawartosci
0,12 — 0,15% wegla (tarcze cigzkich
wozbw), obrecze z blachy stalowej lub
paséw walcowanych.

odlew stalowy (stare wozy), blacha
stalowa o zawartosci 0,25 — 0,45%

wegla.

odkucia ze stali o zawartosci 0,3 —
0, 4% wegla, stal manganowa o skta-
dzie 0,3 — 0,4% wegla i 1,0 — 1,2%
manganu.

odkucie ze stali weglowej, stal chro-
mowo - krzemowa o skiadzie 0,35 —
0,45% wegla, 09 — 1,2% chromu i
09 — 02% krzemu (wozy ciezkie),
stal weglowa 05 — 0,6% wegla lub
05 — 0,6% chromu (wozy osobowe),
stosuje sie réwniez rury ze stali sto-
powe;j.

stale resorowe nastepujacych grup:
krzemowe, manganowe, krzemowo-
manganowe, chromowo - krzemowe,

chromowo - wanadowe.

stal weglowa lub stal stopowa.

miekka stal lub stal stopowa do nawe-
glania.

braz

stal weglowa lub miekka stal do na-
weglania.

odlew z zeliwa lub ze stopu lekkiego
(a wtedy tuleje cylindrowe z zeliwa).:

miska wyttoczona z miekkiej blachy
stalowej (w starych wozach ze stopow
lekkich).

zazwyczaj zeliwna. W silnikach o wy-
sokim stopniu sprezania wykonana ze
stopu lekkiego. Sruby mocujgce pokry-
we, rury wydechowe, rury doprowa-
dzajace mieszanke i inne czesci sg wy-
konane z wysokich gatunkéw stali, az
do stali chromowo - niklowych wigcz-
nie.

blok cylindrowy wykonany jako odlew
stopu lekkiego ma tuleje cylindrowe
zeliwne.

Wat wykorbiony

Walki rozrzadcze

Ttoki
Pierscienie

ttokowe

Sworzen ttokowy

Korbowaod

Panewki
korbéwodu

Kola zebate
rozrzadu

Zawory

Popychacze

Sprezyny
Zaworowe

Skrzynka biegow

Kota zebate

Walki i sprzegta

Krzyzak
satelitéw

Naped Slimakowy
F\/

Wat kardanowy

Sprzegto

Nr 3

stal weglowa o zawartosci 0,35—0,45%
wegla, stal do naweglania, stal stopo-
wa, stal ze stopu specjalnego stoso-
wana w wozach amerykanskich (co$
posredniego miedzy stalg a zeliwem).

stal stopowa do naweglana, stal chro-
mowo - niklowa o zawarto$ci niklu
1,5%, stal bezniklowa do naweglania
lub stale zastepcze: chromowa, chro-
mowowo - milibdenowa i inne.

stopy lekkie, przewaznie stop glinu z
miedzig (12 —. 14% miedzi).

odlewy z zeliwa, zeliwo stopowe z ma-
tym dodatkiem chromu, zeliwo niesto-
powe.

stal weglowa do naweglania, sworznie
azotowane tj. z dodatkiem chromu i
glinu.

odkucia ze stali stopowej, stale chro-
mowo - niklowe, stale bezniklowo-chro-
mowe, chromowo-wanadowe, lub chro-
mowo-molibdenowe.

tulejka z brgzu, stop miedzi, niklu i
krzemu, braz cynowy. Stopem tozysko-
wym wylewa sie dzielony teb korbo-
wodu. Panewki w bloku sg zazwyczaj
brazowe, wylane stopem tozyskowym.

stal o zawartosci 0,25 — 0,35% wegla,
dawniej wykonywano je z zeliwa.

zawory z grzybkami zeliwnymi przy-
lanymi do stalowego cztonka, zawory
ze specjalnych, stali zaworowych, ,ze
znaczng iloscig chromu 15 — 20%, a
précz tego wolfram, krzem, kobalt. Za-
wory wylotowe majg wieksze dodatki
stopowe, a wlotowe sg nisko stopowe.

stal weglowa lub stopowa do nawe-
glania.

drut ze stali weglowej lub stal spre-
zynowa, tj. chromowa lub chromowo-
wanadowa.

korpus zrobiony z odlewu. Dawniej
stosowane odlewy zeliwne, obecnie ze

stopow lekkich  typu duraluminium
(mate dodatki miedzi, niklu, krzemu i
manganu) lub typu siluminéw (wiek-
sze dodatki krzemu, okoto 13%).

stal chromowo - niklo - molibdenowa,
stal bezniklowa, staj chromowo-wana-
dowa do naweglania. Przewaznie sto-
suje sie stale do naweglania.

stale do naweglania.

kuty ze stali stopowej do naweglania.
Korpus, w ktdorym sg osadzone ramio-
na krzyzaka wykonany jest ze stali
weglowej normalizowanej lub z leizny
kowalne;.

Slimak — stal do naweglania, korpus,
stal weglowa normalizowana, a wie-
niec z brazu kutego lub brazali (stop
miedzi, cyny, niklu i krzemu, wzgled-
nie miedzi, glinu, niklu i manganu).

czesci przegubéw oraz koncowki ze
stali do naweglania, wat — rura sta-
lowa ze stali weglowe;j.

korpus — odlew zeliwny lub stalowa
odkuwka. Tarcze — blacha stalowa.



Nr 3

Zwrotnice kot

stal stopowa do naweglania. Tulejki z
przednich

brazu. Zwrotnica — stal stopowa.

Niezalezne zawie- Wwahacze, drazki, dzwignie — stal sto-

szenie powa. Przeguby kardanowe — stal do
naweglania. Mechanizmy kierownicze
napedowe — stal do naweglania.

Péloski tylne stale wysokiej klasy np. stal chromo-
wo-niklo-molibdenowa.

Gaznik odlew ze stopu miedzi lub cynku.

stal o zawartosci 0,9 —m1%# i 10 —
128k chromu lub stal weglowa o za-
wartosci 0,12 — 0,15 wegla naweglana
i hartowana.

tozyska rolkowe
kulkowe

klocki (szczeki) hamulcowe — dawniej
odlewy zeliwne, obecnie konstrukcja
spawana lub odlewy wtryskowe ze sto-
pu lekk'ego.

Hamulce

Chtodnica miedziana wzglednie mosiezna blacha
i rurki, cynowe lutowanie z zawarto-

Scig cyny 60 — 30%, reszta otow;

Nadwozie blacha stalowa (t. zw. blachy karose-

ryjne).

Powyzej podaliSmy'tylko orientacyjnie jakie tworzywa
sktadajg sie na konstrukcje przeciethnego samochodu Ze-
stawieniem tym nie wyczerpujemy zupetnie tematu, albo-
bowiem fabryki samochodéw dobierajg sobie tworzywa
wedtlug swego doswiadczenia i potrzeb konstrukcyjnych,
a poza tym stosuja najwiecej odpowiednie metody przero-
bu technologicznego.

Wobec setek roznych typéw i marek samochodéw kur-
sujgcych w Polsce trudno bytoby opisywaé szczego6towo,
jakie metale majg zastosowanie w konstrukcji kazdego
z nich. Nie o to zresztg chodzi nam w tym artykule —
chodzi natomiast o zlom, jego zbidérke 'i wykorzystanie
jako wtérnego surowca.

Z zestawienia podanego powyzej orientujemy sie jakie
bogactwa w postaci stali, zelaza i metali niezelaznych
znajdujg sie w sprzecie samochodowym. Olbrzymie ilosci
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tego wartosSciowego sprzetu — wzglednie jego czesci —
zuzywa sie bardzolszybko, ale nie bezpowrotnie, bo przy
racjonalnej gospodarce ten sam metal, z ktérego byly
wykonane moze powrdci¢ do petnej uzytecznosci-jako su-
rowiec wtorny, a nastepnie po obréce w fabryce ponownie
bedzie uzyty w postaci czesci nowych.

Jeden z instytutow badawczych zadat sobie trud zba-
dania z jak!ch pierwiastkbw chemicznych oraz tworzyw
jest zbudowany samochod i jakie one stanowig procenty
ciezaru og6lnego samochodu. Badania przeprowadzono
z seryjnym samochodem osobowym zaopatrzonym w sil-

Stal konstrukcyjna 870 kg —
Zeliwo 162 kg - 137%
Miedz 159 »
Otow 146 =
Cynk 66 >
Mangan 6,6
Glin 4.8
Cyna 18
Chrom 13 »
Antymon 07 >»
Nikiel 0,36 »
Kadm 032 ®»
Wolfram, Wanad, Molibden,
Tytan, Kobalt—tacznie 01
Szkio, wetna, guma 97 b 82%
1.182,08 kg = 100%

Przyjmujgc staly rozw06j motoryzacji w Polsce mozemy
wyobrazi¢ sobie, jakie tysigce ton ziomu znajduje sie
w transporcie samochodowym w postaci zuzytych, mecha-
nizméw i czesci samochodowych. Powyzsze zestawienie
odnosi sie tylko do samochodu osobowego, a gdy dodamy
do tego iloSci ztomu z samochodéw ciezarowych, ciggnikéw,
przyczep, sprzetu warsztatowego, pomocniczego itd., to
cyfry te wielokrotnie wzrosna.

Cyfry te sa wystarczajgco przekonywujgce, aby zmobi-
lizowa¢ wszystkich pracownikdéw transportu do stalego
i systematycznego, zbierania ztomu i odstawiania go do
punktow zbiorki. Bedzie to jednym z czynnikéw socjali-
stycznego oszczedzania, ktdre stosujemy juz na odcinku
paliw ogumienia i przebiegow migdzynaprawczych.

A. Wojtyga

Nalezy przyspieszyC rozpowszechnienie
gazogeneratorouj

Naped gazogeneratorowy ma w Polsce swojg historie.
Historia ta ma jednak skromne wymiary i skromng tres¢.
System kapitalistyczny ulegly dyktatowi monopolistow nie
dopuszczat do stosowania na szeroka skale materiatow za-
stepczych tam, gdzie interesy monopoli mogly byé zagro-
zone. Tak dziato sie na odcinku zastepowania napedu ben-
zynowego — nhapedem gazogeneratorowym. Istniejgce
w Polsce przedwrzesniowej koncerny naftowe o kapitale
zagranicznym obawialy sie uszczuplenia swoich dochodéw,
<> miatloby miejsce w przypadku wprowadzenia na szersza
skale gazu czadnicowego z generatoréw do napedu samo-
chodéw zamiast benzyny czy tez mieszanek benzynowych.

W gospodarce socjalistycznej moment zagrozenia intere-
sow grup kapitalistycznych nie wchodzi w rachube. Gospo-
darka planowa moze wiec wykorzysta¢ wszystkie istniejg-
ce mozliwosci dla czeSciowego zastgpienie benzyny pali-
wami innymi, a w tym i gazem generatorowym.

Oczywiscie nie nalezy zapominaé, ze drewna czy tez in-
ne materialy spalane w gazogeneratorach majg w hierar-
chii potrzeb surowcowych czy potproduktéw swoje miejsce
i nie mozna uzywac ich jedynie dla celéw napedowych. Pro-
blemem jest réwniez zaopatrzenie w osprzet, a wiec mo-
zliwosci produkcji gazogeneratorow.

Gospodarka socjalistyczna poprzez planowanie kieruje
i harmonizuje zuzycie surowcéw — troszczac sie o ich naj-
bardziej racjonalne wykorzystanie. Stad tez problem sto-

sowania paliw zasteDczych do napedu samochodéw i in-
nych silnikéw spalinowych, nie moze przestania¢ mozliwo-
Sci petniejszego i racjonalniejszego wykorzystania drewna,
wegla brunatnego, torfu, czy nawet trocin.

Nie znaczy to, ze nie mozemy bi¢ sie o wykorzystanie do
tych celéw odpadéw, ktére po odpowiednim przygotowaniu
czy sformowaniu — stanowi¢ moga cenny materiat nape-
dowy jakim jest gaz czadnicowy.

Na przyktadzie Zwigzku Radzieckiego widzimy, ze tak bo-
gaty w zasoby ropy naftowej kraj konsekwentnie prowadzi
polityke wykorzystania do napedu samochoddw wszystkich
zasobow paliw, nie wylgczajac réwniez paliw twardych.

Centralny Komitet WKP(b) zarzadzit w roku 1948 budo-
we traktoréw O napedzie gazogeneratorowym na wielkg
skale, zalecajac réwnoczesnie rozpowszechnienie istnieja-
cych dotychczas typow tego rodzaju traktoréw.

Rada Ministrow ZSRR w roku 1948 réwniez postanowita
uruchomi¢ caty posiadany tabor samochodéw gazogenera-
torowych, a wspotczynnik ich wykorzystania zréwnaé¢ z po-
ziomem wykorzystania samochodéw benzynowych. Poleco-
no réwnoczesnie zorganizowanie kolumn samochodéw ga-
zogeneratorowych.

M. Z. Saburow — Przewodniczacy Panstwowej Komisji
Planowania ZSRR — w swoim referacie wygtoszonym na
XIX Zjezdzie Komunistycznej Partii Zwigzku Radzieckie-
go — kilkakrotnie wspomina o koniecznosci stosowania pa-
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liw zastepczych do napedu samochodéw, a nawet budowy
poteznych parowozow spalinowych, w tej liczbie lokomo-
tyw z generatorami gazowymi.

Potrzeby stosowania paliw zastepczych do napedu sa-
mochoddw znalazty swdj wyraz w dyrektywach XIX Zjaz-
du KPZR w sprawie pigtego piecioletniego planu rozwoju
ZSRR na lata 1951 - 1955

Tak wiec kraj majgcy nieograniczone mozliwosci w kon-
sumcji benzyny nie lekcewazy problemu paliw zastepczych
i droga zarzadzen oraz kontroli ich wykonania nadaje te-
mu zagadnieniu pierwszorzedne znaczenie.

Jak przedstawia sie sprawa paliw zastepczych w Polsce?

Problem stosowania gazu wysokopreznego zostat juz
omowiony na lamach ,Motoryzacji“. Problem wykorzysta-
nia gazu generatorowego — mimo ze posiadamy juz boga-
tg literature z tej dziedziny — ciggle jeszcze oczekuje na
rozwiazanie.

Oparciem™ dla wszelkich poczynan w tym kierunku, po-
winna sta¢ sie Uchwala Prezydium Rzadu w sprawie
oszczednosci paliw i smaréw w gospodarce samochodowej
¢(Monitor Polski nr A-98, poz. 1235).

Uchwala ta w celu usprawnienia gospodarki paliwami
piynnymi i osiggniecia maksymalnych oszczednosci zuzy-
cia paliw ptynnych, zaleca Panstwowej Komisji Planowa-
ma .Gospodarczego opracowanie planu przestawienia pe-
wnej ilosci samochodéw na naped gazogeneratorowy, wy-
typowanie zakladoéw, ktére bedg naprawialy potrzebny
osprzet i instalowaty go na samochodach oraz zleca odpo-
wiedniej komisji wigczenie do swych prac opracowania wy-
tycznych do przestawienia samochodéw na naped gazoge-
neratorowy Uchwala okre$la réwniez konkretne zadania
ula b.K.P.Mot‘'u w kierunku opracowania konstrukcji gazo-
generatorow do zostosowania w typowych ciagnikach rol-

m.0d momentu ogtoszenia Uchwaly w sprawie oszczedno-
sci paliw mineto sporo czasu, a na odcinku przerébki samo-
cnodow na gaz generatorowy nie wiele sie zmienito. Tylko
zm oma ilos¢ samochodéw ciezarowych zostata przerobio-
na na ten naped, ilos¢ ktorej wptyw na zmniejszenie kon-
sumcji benzyny w skali krajowej jest niemal bez zmiany.

a przestrzeni dwu lat od chwili ukazania sie Uchwaly,
literatura fachowa wzbogacita sie o prace z dziedziny ga-
zogeneratorow i paliw zastepczych. Sg to w pierwszym
rzedzie prace mz. Andrzeja Skali i inz. Jana Klosinskiego
P- . ., samochodowe zasilane paliwem gazowym*,
5A 1 ‘2?21 A- Tuszynskiego pt. ,Gazogeneratory samocho-
win °~Uarn3 Praca inz- BE dﬁna Mac ewskle 0-Ro-
wmskmgo pt. ,Gazogeneratory konkurujg enzyng,
ia 7= ° ne Z drobiazgowg doktadnoscia omawia-

h m °d strony techn>cznej. Interesujgcy sie tym
S nconr , k f,? ajdg .rozwi® T a trapigcych Jich wltpli-
dzaneao ta k ecznej pracy slinika samochodowego nape-
chowanlgjaze” . g az°’generatorowym, obstugi silnika i za-

toraTh W vt °dnyCh paliw sPal>nowych w genera-
rentownolynan® e Pr3Ce bezfpornie
z kosztami = n-uwii, gazo&enerator°’wego w poréwnaniu
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rzgdzona rejestracja osprzetu, a-nawet poszczegoélinych
czesci, pozwolitaby na zorjentowanie sie do jakiego stop-
nia moznaby je wykorzysta¢, przed przystgpieniem do pro-
dukcji typu gazogeneratora dostosowanego do naszych wa-
iunkow drogowych i eksploatacyjnych.

Nie nalezy przy tym zapomina¢, ze posiadamy doktadnie
opracowany i wyprébowany typ gazogeneratora, a w przy-
padku koniecznym nalezy siegna¢ do bogatej skarbnicy do-
Swiadczen Zwiazku Radzieckiego.

Mamy w Polsce doswiadczonych kierowcow i mechani-
kéw samochodowych, ktérzy przez szereg lat obstugiwali
samochody napedzane gazem generatorowym i to w bardzo
trudnych warunkach terenowych. Znana jest pomystowos¢
polskiego robotnika i technika, ktorzy wbrew opinii specéw
fabrycznych potrafili przygotowaé swoje generatory do
sprawnej pracy nietylko na dobrze wysuszone i sformowa-
ne drewno czy brykiety, ale i na réznorodne mieszanki pa-
liwa twardego, nie wytaczajac drewna odpadkowego m i-
krego czy nawet gatezi.

Badania przeprowadzone przez uzytkownikow gazoge-
neratoréw, specjaiistow-technikéw, czy Instytut Motoryza-
cji stwierdzajg, ze spadek mocy silnika obnizajgcy zdolnos¢
eksploatacyjng samochodu gazogeneratorowego — da sie
droga nieznacznych przerébek Silnika usunaé. Odpada wiec
najwazniejszy zarzut pod adresem gazogeneratorow, zarzut
obnizenia wydajnosci samochodu.

Przez odpowiednie ulokowanie kotta generatora, unika
sie réwniez straty na tadownosci samochodu.

Nie nalezy pomija¢ faktu, ze przerobienie czesci samo-
chodéw o napedzie benzynowym, wzglednie produkcja no-
wych samochodéw o napedzie gazogeneratorowym, ma za-
sadnicze znaczenie dla gospodarki narodowej na odcinku
oszczednosci  paliw pltynnych. Wylaniajgce sie trudnosci
i nieche¢ do tego rodzaju napedu ma raczej swoje Zzrédio
w wiekszym naktadzie pracy przy obstudze generatoréw,
zwlaszcza w zimie. Trudnos$ci te nie powinny przystaniaé
podstawowego celu tego zagadnienia, tj. zmniejszenia kon-
sumpcji benzyny, wszedzie tam gdzie oszczednosci te bez
straty wydajnosci pracy sg mozliwe.

Wydaje sie, ze w pierwszym rzedzie tabor samochodo-
wy 1 silnikowy resortu lesnictwa winien by¢ przestawiony
na naped gazogeneratorowy. Las jest niewyczerpang zbior-
nicg drewna odpadkowego i nieuzytkdw. Odpowiednie zor-
ganizowanie zaopatrzenia w drewno odpadkowe do ge-
neratorbw w miejscu pracy taboru samochodowego, cig-
gnikbw transporterbw o napedzie spalinowym przyniesie
gospodarce lesnej powazne obnizenie kosztéw wiasnych,
a gospodarce narodowej powazne oszczednosci w zuzyciu
benzyny. Wprawdzie cze$¢ taboru samochodowego re-
sortu lesnictwa pracuje na napedzie gazogeneratorowym,
ale w stosunku do mozliwosci istniejgcych jest to ilosé
niewielka.

Przemys| tartaczny dysponujacy w kazdym zakladzie
nieprzebranymi zasobami odpadkéw i trocin moze z po-
wodzeniem przestawi¢ swe samochody na naped gazoge-
neratorowy, zwlaszcza ze tartaki dysponujg mozliwoscia-
mi sprawnego zorganizowania zaopatrzenia w drewno od-
padkowe na  miejscu.

Podobna sytuacja istnieje w poszczegolnych fabrykach
mebli, czy kombinatach meblowych, fabrykach skrzyn, be-
czek, fabrykach sklejek. Powazne mozliwosci zaopatrzenia
w drewno odpadkowe na miejscu pracy swego taboru sa-
mochodowego posiadajg fabryki zapatek, a nawet fabryki
1 wytwornie zabawek drewnianych.

Nie nalezy pomija¢ réwniez mozliwosci przestawienia
pewnej czesci taboru samochodowego obstugujgcego bu-
downictwo, a specjalnie sktady drewna budulcowego* gdzie
po miarowym przycieciu drewna pozostajg odpady ktére

torfRv ° dZenielTL m°gg byC ZUAC d° zasilania gazogenera-

H aw T & .torfowy- brykletownle wegla brunatnego, a w

aa ka‘mgn?iego L PEE a8 o napedu Eglzlg)gkesnérg{’g'

n.iref @. do amoclrw]odow to dalsze mozliwosci oszczgdza-
nia paliw pynny

Cz. Kaczmarski

Kazdy litr zaoszczedzonego paliwa zwieksza mrsze, sile 9oSpO(Jarcza
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Planowanie w branzowych przedsiebiorstwach
transportu samochodowego

Jedng z nielicznych dziedzin produkcji materialnej, kto-
ra nie byta w Pfflsce ujeta do niedawna w dyscypline
petnego planowania gospodarczego — stanowit transport
samochodowy. Gdzie szuka¢ przyczyny takiego stanu
rzeczy? — Przede wszystkim w formach organizacyjnych,
w ramach ktorych jest eksploatowany tabor samochodowy.

Jak wiemy organizacja transportu samochodowego nie
jest jednolita. Tabor samochodowy jest eksploatowany w
ramach panstwowych i spétdzielczych  przedsiebiorstw
przewozow publicznych, w ramach tzw. ,branzowych"
przedsiebiorstw transportu samochodowegol w ramach
dziatéw transportowych pozostajgcych na wewnetrznym
ograniczonym rozrachunku gospodarczym i wreszcie —
w ramach komorek transportowych nie wydzielonych z
organizacji instytucji, do ktérych tabor samochodowy na-
lezy?

Ten stan organizacyjny utrudniat opracowanie jednoli-
tych form planowania dla catego transportu samochodo-
wego. Dlatego tez planowaniem pelnym objeta byta jedy-
nie Panstwowa Komunikacja Samochodowa, jako przed-
siebiorstwo panstwowe pracujgce wedtug zasad petnego
rozrachunku gospodarczego. Poza PKS jedynie spotdziel-

Czos¢ przewozowa opracowywata plany transportowe,
jednakze powaznie uproszczone.
Pozostata czes¢ taboru samochodowego — a trzeba

stwierdzi¢ w tym miejscu, ze cze$¢ ta stanowi znacznie
wiekszg czes¢ taboru — nie byla planowana. Poza tym,
ze nie byla ta cze$¢ taboru ujeta planowaniem, organi-
zacyjny rozwdj’ jej postepowat zywiotowo. Kres temu zy-
wiotowemu rozwojowi potozyla uchwata o podziale za-
dan w transporcie samochodowym, ktéra..byta szeroko
komentowana na ftamach ,Motoryzacji“. W uchwate tej
po raz pierwszy zostato sprecyzowane, jaki zakres zadan
nalezy do jakiej organizacji transportu samochodowego.

Na bazie tej uchwaly zaczely powstawac¢ coraz licz-
niejsze przedsiebiorstwa branzowe i formy organizacyjne
transportu samochodowego cho¢ nie ujednolicone, staty
sie bardziej konkretne.

To, ze formy organizacyjne transportu samochodowego
nie zostaly catkowicie zunifikowane, nie znaczy, ze tran-
sport samochodowy nie moze by¢ planowany. Unifikacja
form organizacyjnych transportu samochodowego na o-
beonym etapie jego rozwoju jest niemozliwa i spowodo-
wataby jego zbiurokratyzowanie, a tym samym wykona-
nie zasadniczego zadania przez transport samochodowy
jakim jest zabezpieczenie potrzeb gospodarki narodowej
w zakresie szybkiego i elastycznego transportu — nie
mogtoby by¢ wykonane.

Dlatego tez, azeby objg¢ planowaniem transport samo-
chodowy nalezy formy planowania przystosowa¢ do form
organizacyjnych tego transportu.

Jednakze stworzenie odrebnych form planowania nie
powigzarfych ze sobg nie datoby mozliwosci zbilansowania
catosci krajowych przewozéw samochodowycli i skoordy-
nowany tych przewozéw z przewozami dokonywanymi
innymi Srodkami transportowymi.

W roku 1951 po raz pierwszy zostalo wprowadzone
przez PKPG planowanie przewozéw, klére objetlo réw-
niez samochody.

.Spos6b opracowania planu przewozéw na rok 1953 zo-
stat okreslony zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG
Nr 212 z dnia 8 tipca 1952 r., w sprawie opracowania pro-
jektu planu, transportowo - finansowego w zakresie bran-
zowych przedsiebiorstw transportu samochodowego.

Wymienione dwa zarzadzenia plus pismo okélne Nr 6
z dnia 1 sierpnia 1952 r. Departamentu Kom. i tgcznosci
PKPG w sprawie sposobu obliczania zdolnosci przewo-
zowej w transporcie samochodowym — ujmujg catos¢
planowania transportu samochodowego poza przedsie-
biorstwami przewozéw publicznych, dla ktérych tryb pla-
nowania okre$laja osobne akty normatywne.

| rzedsiebiorstwa branzowe, tzn. przedsigbiorstwa tran-
sportowe pracujgce wedtug zasad pelnego rozrachunku

gospodarczego, opracowujg petny plan transportowo - fi*
nansowy obejmujgcy nastepujgce rozdzialy:
) plan przewozow;
2) plan pracy taboru ;
3) plan kapitalnych remontéw;
4) plan rozwoju techniki;
5) pian inwestycyjny;
6) plan zatrudnienia i plac;
7) plan zaopatrzenia materialowego;
8) plan kosztéw wiasnych;
v9) plan finansowy.

'W stosunku do transportu samochodowego wtasnego —
tzn. w tym przypadku w stosunku do jednostek transpor-
towych, ktére nie sa wydzielone z administracji przedsie-
biorstw obstugiwanych nie transportowych — oblicza sie
jedynie zdolno$¢ przewozowg w ramach opracowanych
przez te przedsiebiorstwa planéw przewozowych.

Obliczanie zdolnosci przewozowej w tych jednostkach
jest oparte ote same zasady co obliczanie zdolnosci prze-
wozowej w ramach planu pracy taboru w przedsiebior-
stwach branzewych. Dlatego tez w dalszej cz°Sci niniej-
szego artykutu oméwimy peilny plan transportowo - finan-
sowy, ze specjalnym uwzglednieniem planu pracy taboru.

* * >>

Zanim do tego przejdziemy, trzeba wyjasni¢ co to jest
plan przewozéw. Plan przewozow jest opracowywany
przez wszystkich nadawcoéw masy przewozowej. Jest to
obliczenie ile tadunkéw dana jednostka bedzie w okre-
sie planowanym przewozi¢ przy pomocy jakich Srodkow
transportowych i jaka w zwigzku z tym bedzie do wyko-
nania praca przewozowa.

Oczywiscie okr$slone do przewozu ilosci tadunkow przez
przewoznikéw publicznych sa zgtaszane tym przewozni-
kom jako zapotrzebowania danej jednostki na transport.
Suma takich zapotrzebowan stanowi podstawe opracowa-
nia planu przewozéw przez przewoznika publicznego. Do-
tyczy to PKS, PZS itp., natomiast w stosunku do trans-
portu samochodowego zapotrzebowanie zostaje podzie-
lone na PKS, CST, przedsiebiorstwa branzowe i transport
wiasny. Zapotrzebowania planujgcy sktada do PKS, CST
i przedsiebiorstw branzowych. Transport wkasny natomiast
jest obcigzony takg iloscig przewozéw jaka wynika z je-
go zdolnosci przewozowej. Z tego wynika, ze zdolnos¢
przewozowg trzeba obliczy¢ przed opracowaniem zapo-
trzebowan na poszczegolnych wykonawcow przewozéw
samochodowych. Technika obliczenia zdolnosci przewozo-
wej taboru wilasnego jest taka sama, jak juz o tym wspo-
mnieliSmy, jak i w -przedsiebiorstwach -branzowych.

Wréémy -teraz do planu transportowo - finansowego
opracowywanego przez przedsiebiorstwa branzowe.

Pierwszg czescig tego planu jest plan przewozéw, ktoro
— jak powiedzieliSmy — jest sporzgadzony na podstalv:e
zapotrzebowan zlozonych przez korzystajgcych z przewo-
zOw przedsiebiorstwa branzowego.

Plan przewozu fadunkéw jest podstawg -produkcyjnej
dziatalnosci transportu samochodowego. Wszystkie ‘'inne
plany powinny by¢ ukladane na podstawie i w powigza-
niu z planami przewozow.

Plan przewozéw skitada sie z nastepujgcych czesci:

1 planu wartosci przewozéw;

2. planu wielkosci przewozéw wedtug ilosci i rodzajow
masy przewozowej i pracy przewozowej.

Plan przewozéw ukitada sie wedlug ustalc-nych zarzg-
dzen Przewodniczgcego PKPG Nr 212 grup ftadunkéw
Nomenklatura tadunkéw ustalona tym zarzgdzeniem mo-
ze by¢ w poszczegblnych grupach zdetalizowana, o ile
dane grupy odgrywajag istotng role w przewozach danego
przedsiebiorstwa oraz jednostek przez nhie obstugiwanych.
, Plan pracy taboru, ktéry jest druga czescig sktadowg
planu transportowo - finansowego, a ktéry jak wyzej mo-
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liw zastepczych do napedu samochodéw, a nawet budowy
poteznych parowozow spalinowych, w tej liczbie lokomo-
tyw z generatorami gazowymi.

" Potrzeby stosowania paliw zastepczych do napedu sa-
mochodéw znalazlty swdj wyraz w dyrektywach XIX Zjaz-
du’ KPZR w sprawie piatego piecioletniego planu rozwoju
ZSRR na lata 1951 — 1955

Tak wiec kraj majgcy nieograniczone mozliwosci w kon-
sumcji benzyny nie lekcewazy problemu paliw zastepczych
i droga zarzadzen oraz kontroli ich wykonania nadaje te-
mu zagadnieniu pierwszorzedpe znaczenie.

* *

Jak przedstawia sie sprawa paliw zastepczych w Polsce?

Problem stosowania gazu wysokopreznego zostat juz
omowiony na lamach ,Motoryzacji“. Problem wykorzysta-
nia gazu generatorowego — mimo ze posiadamy juz boga-
tg literaturg z tej dziedziny — ciggle jeszcze oczekuje na
rozwiazanie.

Oparciem”™ dla wszelkich poczynan w tym kierunku, po-
winna sta¢ sie Uchwata Prezydium Rzadu w sprawie
oszczednosci paliw i smaréw w gospodarce samochodowej
.(Monitor Polski nr A-98, poz. 1235).

Uchwata ta, w celu usprawnienia gospodarki paliwami
plynnymi i osiggniecia maksymalnych oszczednosci zuzy-
cia paliw plynnych, zaleca Panstwowej Komisji Planowa-
nia .Gospodarczego opracowanie planu przestawienia pe-
wnej ilosci samochodéw na naped gazogeneratorowy, wy-
typowanie zaktadéw, ktore bedg naprawialy potrzebny
osprzet i instalowaly go na samochodach oraz zleca odpo-
wiedniej komisji wlgczenie do swych prac opracowania wy-
tycznych do przestawienia samochodéw na naped gazoge-
neratorowy. Uchwata okre$la rowniez konkretne zadania
dla B.K.P.Mofu w kierunku opracowania konstrukcji gazo-
generatoréw do zostosowania w typowych ciggnikach rol-
niczych.

Od momentu ogtoszenia Uchwaly w sprawie oszczedno-
Sci paliw mineto sporo czasu, a na odcinku przerébki samo-
chodéw na gaz generatorowy nie wiele sie zmienito. Tylko
znikoma ilo§¢ samochodéw ciezarowych zostata przerobio-
na na ten naped, ilos¢ ktérej wptyw na zmniejszenie kon-
sumcji benzyny w skali krajowej jest niemal bez zmiany.

Na przestrzeni dwu lat od chwili ukazania sie Uchwaly,
literatura fachowa wzbogacita sie o prace z dziedziny ga-
zogeneratorow i paliw zastepczych. Sg to w pierwszym
rzedzie prace inz. Andrzeja Skali i inz. Jana Klosinskiego
pt. ,Silniki samochodowe zasilane paliwem gazowym*,
praca inz. A. Tuszynskiego pt. ,Gazogeneratory samocho-
dowe" i popularna praca inz. Bohdana Maczewskiego-Ro-
winskiego pt. ,Gazogeneratory konkurujg z benzyng“.

Wymienione prace z drobiazgowg doktadnoscig omawia-
ja zagadnienie od strony technicznej. Interesujacy sie tym
zagadnieniem znajdg rozwigzania trapigcych ich watpli-
wosci co do skutecznej pracy silnika samochodowego nape-
dzanego gazem gazogeneratorowym, obstugi silnika i za-
chowania sie réznorodnych paliw spalinowych w genera-
torach. Wymienione prace wykazujg réwniez bezspornie
rentowno$¢ napedu gazogeneratorowego w poréwnaniu
z kosztami napedu benzyng czy olejem napedowym —
w przeliczeniu na 1 tono-kilometr.

Jak' juz zaznaczyliSmy na wstepie przestawienia sarno-
cnodéw na naped gazogeneratorowy powinno oprze€ sie
przede wszystkim o mozliwosci pokrycia zapotrzebawania
na drewno generatorowe, wegiel brunatny, czy inne przy-
datne do' tego celu materialy. Deficytowy bilans drewna nie
pozwala na spalanie go w generatorach w ilosciach nie-
ograniczonych, ale drewno znajdujgce sie poza bilansem,i
a wiec wszelkie odpady czy nieuzytki powstajgce w gospo-
darce lesnej czy przemystowej, powinny znalezé swoje
miejsce w planowej gospodarce — jako materiat do petne-
go wykorzystania w gazogeneratorach.

Dla doraznego przyspieszenia przer6bki samochodéw na
gaz generatorowy nalezy wykorzysta¢ znajdujgcy sie w Pol-
sce psprzet gazogeneratorowy w ilosci kilku tysiecy kom-
pletow pozostatych po samochodach z okresu okupacji. Za-
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rzadzona rejestracja osprzetu, a nawet poszczeg6lnych
czesci, pozwolitaby na zorjentowanie sie do jakiego stop-
nia moznaby je wykorzystaé, przed przystgpieniem do pro-
dukcji typu gazogeneratora dostosowanego do naszych wa-
runkow drogowych i eksploatacyjnych.

Nie nalezy przy tym zapominaé, ze posiadamy doktadnie
opracowany i wyprébowany typ gazogeneratora, a w przy-
padku koniecznym nalezy siegna¢ do bogatej skarbnicy do-
Swiadczen Zwigzku Radzieckiego,

Mamy w Polsce doswiadczonych kierowcéw i mechani-
kéw samochodowych, ktérzy przez szereg lat obstugiwali
samochody napedzane gazem generatorowym i to w bardzo
trudnych warunkach terenowych. Znana jest pomystowos¢
polskiego robotnika i technika, ktérzy wbrew opinii specow
fabrycznych potrafili przygotowa¢ swoje generatory do
sprawnej pracy nietylko na dobrze wysuszone i sformowa-
no drewno' czy brykiety, ale i na réznorodne mieszanki pa-
liwa twardego, nie wylgczajac drewna odpadkowego mo-
krego czy nawet gatezi.

Badania przeprowadzone przez uzytkownikow' gazoge-
neratorow, specjalistow-technikdéw, czy Instytut Motoryza-
cji stwierdzajg, ze spadek mocy silnika obnizajgcy zdolno$é
eksploatacyjng samochodu gazogeneratorowego — da sie
droga nieznacznych przerébek Silnika usunaé. Odpada wiec
najwazniejszy zarzut pod adresem gazogeneratorow, zarzut
obnizenia wydajnosci samochodu.

Przez odpowiednie ulokowanie kotta generatora, unika
sie réwniez straty na tadownosci samochodu.

Nie nalezy pomija¢ faktu, ze przerobienie czesci samo-
chodéw o napedzie benzynowym, wzglednie produkcja no-
wych samochodéw o napedzie gazogeneratorowym, ma za-
sadnicze znaczenie dla gospodarki narodowej na odcinku
oszczednosci paliw ptynnych. Wytaniajgce sie trudnosci
i nieche¢ do tego rodzaju napedu ma raczej swoje Zzrddto
w wiekszym naktadzie pracy przy obstudze generatoréw,
zwtaszcza w zimie. Trudnosci te nie powinny przystania¢
podstawowego celu tego zagadnienia, tj. zmniejszenia kon-
sumpcji benzyny, wszedzie tam gdzie oszczednosci te bez
straty wydajnosci pracy sa mozliwe.

Wydaje sie, ze w pierwszym rzedzie tabor samochodo-
wy 1 silnikowy resortu lesnictwa winien by¢ przestawiony
na naped gazogeneratorowy. Las jest niewyczerpang zbior-
nicg drewna odpadkowego i nieuzytkéw. Odpowiednie zor-
ganizowanie zaopatrzenia w drewno odpadkowe do ge-
neratorbw w miejscu pracy taboru samochodowego, cig-
gnikéw transporteréw o napedzie spalinowym przyniesie
gospodarce lesnej powazne obnizenie kosztow wiasnych,
a gospodarce narodowej powazne oszczednosci W zuzyciu
benzyny. Wprawdzie cze$¢ taboru samochodowego re-
sortu lesnictwa pracuje na napedzie gazogeneratorowym,
ale w stosunku do mozliwosci istniejgcych jest to ilos¢
niewielka.

Przemyst tartaczny dysponujgcy w kazdym zakladzie
nieprzebranymi zasobami odpadkéw i trocin moze z po-
wodzeniem przestawi¢ swe samochody na naped gazoge-
neratorowy, zwlaszcza ze tartaki dysponujg mozliwoscia-
mi sprawnego zorganizowania zaopatrzenia w drewno od-
padkowe na miejscu.

Podobna sytuacja istnieje w poszczegolnych fabrykach
mebli, czy kombinatach meblowych, fabrykach skrzyn, be-
czek, fabrykach sklejek. Powazne mozliwosci zaopatrzenia
w drewno odpadkowe na miejscu pracy swego taboru sa-
mochodowego posiadajg fabryki zapatek, a nawet fabryki
i wytwornie zabawek drewnianych.

Nie nalezy pomija¢ réwniez mozliwosci przestawienia
pewnej czesci taboru samochodowego obstugujacego bu-
downictwo, a specjalnie sktady drewna budulcowego, gdzie
po miarowym przycieciu drewna pozostaja odpady, ktore
z powodzeniem moga by¢ zuzyte do zasilania gazogenera-
toréw.

Przemyst torfowy, brykietownie wegla brunatnego, a w
dalszej kolejnosci paliwo twarde jak koks i polkoks z we-
gla kamiennego,— to dalsze zrédta napedu gazogenerato-
rowego do samochodéw, to dalsze mozliwosci oszczedza-
nia paliw ptynnych.

Cz. Kaczmarski

Kazdy litr zaoszczedzonego paliwa zwieksza naszg site gospodarcza,
przy$piesza zbudowanie podstaw socjalizmu, wzmacnia walke o pokéj!
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Planowanie w branzowych przedsiebiorstwach
transportu samochodowego

Jedng z nielicznych dziedzin produkcji materialnej, kto-
ra nie byla w PUlsce ujeta do niedawna w dyscypling
petnego planowania gospodarczego — stanowit transport
samochodowy. Gdzie szuka¢ przyczyny takiego stanu
rzeczy? — Przede wszystkim w formach organizacyjnych,
w ramach ktérych jest eksploatowany tabor samochodowy.

Jak wiemy organizacja transportu samochodowego nie
jest jednolita. Tabor samochodowy jest eksploatowany w
ramach panstwowych i spoétdzielczych  przedsiebiorstw
przewozéw publicznych, w ramach tzw. ,branzowych"
przedsiebiorstw transportu samochodowego', w ramach
dziatébw transportowych pozostajgcych na wewnetrznym
ograniczonym rozrachunku gospodarczym i wreszcie —
w ramach komoérek transportowych nie wydzielonych z
organizacji instytucji, do ktérych tabor samochodowy na-
lezy.

Ten stan organizacyjny utrudnial opracowanie jednoli-
tych form planowania dla catego transportu samochodo-
wego. Dlatego tez planowaniem petnym objeta byla jedy-
nie Panstwowa Komunikacja Samochodowa, jako przed-
siebiorstwo panstwowe pracujgce wedlug zasad petnego
rezrachunku gospodarczego. Poza PKS jedynie spotdziel-

czoSC przewozowa opracowywata plany transportowe,
jednakze powaznie uproszczone.
Pozostata czes¢ taboru samochodowego — a trzeba

stwierdzi¢ w tym miejscu, ze cze$¢ ta stanowi znacznie
wieksza czes$¢ taboru — nie byla planowana. Poza tym,
ze nie byla ta cze$¢ taboru ujeta planowaniem, organi-
zacyjny rozwo0j jej postepowat zywiotowo. Kres temu zy-
wiotowemu rozwojowi potozyta uchwala o podziale za-
dan w transporcie samochodowym, ktora byta Szeroko
komentowana na lamach ,Motoryzacji“. W uchwate tej
po raz pierwszy zostato sprecyzowane, jaki zakres zadan
nalezy do jakiej organizacji transportu samochodowego.

Na bazie tej uchwaly zaczely powstawa¢ coraz licz-
niejsze przedsiebiorstwa branzowe i formy organizacyjne
transportu samochodowego cho¢ nie ujednolicone, staty
sie bardziej konkretne.

To, ze formy organizacyjne transportu samochodowego
nie zostaty catkowicie zunifikowane, nie znaczy, ze tran-
sport samochodowy nie moze by¢ planowany. Unifikacja
form organizacyjnych transportu samochodowego na o-
beonytm etapie jego rozwoju jest niemozliwa i spowodo-
wataby jego zbiurokratyzowanie, a tym samym wykona-
nie zasadniczego zadania przez transport samochodowy
jakim jest zabezpieczenie potrzeb gospodarki narodowej
w zakresie szybkiego i elastycznego transportu — nie
mogtoby by¢ wykonane.

Dlatego tez, azeby obja¢ planowaniem transport samo-
chodowy nalezﬁ formy planowania przystosowaé¢ do- form
organizacyjnych lego transportu.

Jednakze stworzenie odrebnych form planowania nie
powigzaifych ze sobg nie datoby mozliwosci zbilansowania
catoscj krajowych przewozéw samochodowych i skoordy-
nowania_ tych przewozéw z przewozami dokonywanymi
innymi $rodkami transportowymi.

W roku 191 po raz pierwszy zostalo wprowadzone
przez PKPG planowanie przewozow, ktére objeto row-
niez samochody.

Spos6b opracowania planu przewozéw na rok 1953 zo-
stat okreslony zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG
Nr 212 z dnia 8 li-pca 1952 r., w sprawie opracowania pro-
jektu planu, transportowo - finansowego w zakresie bran-
zowych”™ przedsiebiorstw transportu samochodowego-.

Wymienione dwa zarzadzenia plus pismo- okélne Nr 6
p dnia | sierpnia 1952 r. Departamentu Kom. i tgcznosci
i KPG w sprawie sposobu obliczania zdolnosci przewo-
zowej w transporcie samochodowym — ujmujg catos¢
planowania transportu samochodowego poza przedsie-
biorstwami przewozoéw publicznych, dla ktérych tryb pla-
nowania okre$lajg osobne akty normatywne.

1rzedsiebio-rstwa branzowe, tzn. przedsiebiorstwa tran-
sportowe -pracujgce wedtug zasad petnego rozrachunku

gospodarczego, opracowujg petny plan transportowo - fi*
nanso-wy obejmujgcy nastepujgce rozdzialy:

1) plan przewozéw;

2) plan -pracy taboru ;

3) plan kapitalnych remontow;

4) plan rozwoju techniki;

5) pian inwestycyjny;

6) p-lan zatrudnienia i pla-c;

7) plan zaopatrzenia materiatowego;

8) -plan ko-sztéw wiasnych;

9) plan finansowy.

tW stosunku do transportu samochodowego wtasnego —
tzn. w tym przypadku w stosunku do jednostek transpor-
towych, ktére nie sa wydzielone z administracji przedsie-
biorstw jobstugiwanych nie transportowych — oblicza sie
jedynie zdolno$¢ przewozowg w ramach opracowanych
przez te przedsigbiorstwa plandéw przewozowych.

Obliczanie zdolnosci -przewozowej w tych jednostkach
jest o-parte o te same zasady co obliczanie zdolnosSci prze-
wozowej w ramach planu pracy taboru w przedsiebior-
stwach branzpwych. Dlatego tez w dalszej cz°Sci niniej-
szego artykutlu oméwimy -petny plan transportowo - finan-
sowy, ze specjalnym uwzglednieniem planu pracy taboru.

* * *

Zanim do -tego przejdziemy, trzeba wyjasni¢ co to jest
plan przewo-zéw. Plan przewozéw jest opracowywany
przez wszystkich nadawcoéw masy przewozowej. Jest to
obliczenie ile fadunkéw dana jednostka bedzie w okre-
sie planowanym -przewozi¢ przy -pomocy jakich $rodkéow
transportowych i jaka w zwigzku z tym bedzie -do wyko-
nania praca przewo-zowa.

Oczywiscie okreslone do przewozu ilosci tadunkéw -przez
przewoznikéw publicznych sg zglaszane ty-m przewozni-
kom jako zapotrzebowania danej jednostki na transport.
Suma takich zapotrzebowan stanowi podstawe opracowa-
nia planu przewozow przez przewoznika -publicznego. Do-
tyczy to PKS, P2S itp., natomiast w stosunku do trans-
portu samochodowego zapotrzebowanie zo-staje podzie-
lone na PKS, CST, przedsiebiorstwa -branzowe i transport
wiasny. Zapotrzebowania planujacy sktada do PKS, CST
i przedsiebiorstw branzowych. Transport wla-sny natomiast
jest obcigzony takg iloscig -przewozéw jaka wyni-ka z je-
go zdolnoSci przewo-zo-wej. Z tego wynika, ze zdolnosc
przewozowg trzeba -obliczy¢ przed opracowaniem zapo-
trzebowan na poszczego6lnych wykonawcéw  przewozow
samochodowych. Technika obliczenia zdolnosci przewozo-
wej taboru -wtasnego jest taka sama, jak juz o tym wspo-
mnielismy, jak i w przedsiebiorstwach branzowych.

Wréémy teraz do planu transportowo - finansowego
opracowywanego przez przedsiebiorstwa branzowe.

Pierwsza czescig tego planu jest plan -przewo-zéw, kférv
— jak powiedzielismy — jest sporzadzony na podstaw:e
zapotrzebowan ztozonych przez korzystajgcych z przewo-
zO6w przedsiebiorstwa branzowego.

Plan przewozu tadunkéw jest podstawg -produkcyjnej
dziatalno$ci transportu samochodowego. Wszystkie inne
plany powinny by¢ uktadane -na podstawie i w powigza-
niu z -planami przewozow.

Plan przewozéw skifada sie z nastepujgcych czesci:

1 planu wartosci przewozow;

2 planu wielkosci przewozéw wedtug ilosci i rodzajow
masy przewozowej i pracy przewozowej.

Plan przewozéw uktada sie wedtug -ustalonych zarzg-
dzen Przewodniczacego PKPG Nr 212 grup fadunkow.
Nomenklatura tadunkéw ustalona tym zarzadzeniem mo-
ze by¢ w poszczegoélnych grupa-ch zdetalizowana, o ile
dane grupy odgrywaja Istotng role w przewozach danego
przedsiebiorstwa oraz jednostek -przez rrie obstugiwanych.

Plan pracy taboru, ktéry jest druga czescig skladowag
planu transportowo - finansowego, a ktéry jak wyzej mo-
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wilismy jest réwniez opracowany przez jednostki tran-
sportu wtasnegol sktada sie:

1 z wyliczenia ilosci taboru;

2.z wyliczenia pracy przewozowej taboru i zestawienia

wskaznikéw techniczno - ekonomicznych.

Formularz, na ktérym dokonuje sie wyliczenia iloSci ta-
boru jest opracowany w ten sposob, ze ilos¢ ustala sie
nie dla poszczegdlnych marek i typéw, lecz dla grup ta-
boru z tym, Ze grupy sa ustalone w identyczny sposob,
co w formularzu" STS 1 jednolitej sprawozdawczosci.

Dla poszczegélnych wymienionych w formularzu grup
nalezy wyliczy¢ iloS¢ pojazdéw na poczatku okresu pla-
nowanego, ilos¢ pojazdow wycofanych w okresie plano-
wanym oraz ilos¢ pojazdéw-wprowadzonych do eksploa-
tacji w tym okresie. Na podstawie tego nalezy ustahe stan
ilosciowy pojazdéw na koniec okresu planowanego.

Poza powyzszymi danymi nalezy zaplanowaé ilos¢ wo- -

zodni posiadania (inwentarzowych) dla poszczegolnych
grup pojazdéw, a na podstawie ilosci 'wozodni ustali¢
Srednig iloS¢ pojazdow w okresie planowanym.

m' Druga czes¢ obliczenia zdolnosci przewozowej stanowi
zestawienie wskaznikéw techniczno - ekonomicznych i wy-
liczenie na ich podstawie pracy przewozowej taboru —

wyrazonej w ilosci toin do przewozu, t-onoki'lometréw d>.

wykonania i kilometréw, ktére tabor przejedzie.

Aby obliczy¢ zdolno$¢ przewozowa catego taboru nalezy
uprzednio obliczy¢ zdolno$¢ przewozowg poszczegoinych
Egrup jpojazdow.

Przez grupe pojazdéw w zasadzie rozumie sie samocho-
dy, lub ciggniki napedzane jednakowym paliwem, posia-
dajace jednakowg ftadowno$¢ oraz jednakowe cechy eko-
nomiczno-eksploatacyjne. Jednakze dla uproszczenia obli-
czenia zdolnosSci przewozowej zostato przyjete, ze przy
zblizonej charakterystyce technicznej poszczegélnych po-
jazdéw oraz przy niewielkiej ilosci pojazdéw, w poszcze-
gblnych markach i typach, mozna pojazdy réznych marek
1typow tej samej tadownosci tgczy¢ w grupy okmsbne
w jednolitej sprawozdawczosci, mimo ze posiadajg one
rézne inne cechy techniczno - eksploatacyjne.

Dla grup pojazdéw oblicza sie zdolno$¢ przewozowa
poprzez ustalenie tub wyliczenie nastepujgcych yskazni-
i¢>w techniczno - ekonomicznych.

1) S$rednia odlegtos¢ jazdy tadownej; 2) Srednia szyb-
kos¢ techniczna; 3) $redni, czas postoju na 1jazde tadow-
na; 4) tadownos$¢ jednostki taborowej; 5) wspotczynnik
wykorzystania tadownosci; 6) wspotczynnik wykorzysta-
nia przebiegu; 8) $redniodobowy czas pracy; 8) wspot-
czynnik gotowosci technicznej; 9) wspotczynnik wykorzy-
stania taboru; 10) Sredni przebieg tadunku ($rednia od-
legto$¢ przewozu 1 tony); 11) wozodni w posiadaniu gru-
py; 12) wozodni pracy; 13) szybkos¢ eksploatacyjna; 14)
wydajnos¢ pracy przewozowej; 15) wydajnos¢ przewozu;
16) roczne zatrudnienie grupy; 17) przebieg catej grupy;
18) przebieg tadowny catej grupy; 19) praca przowozéwa
grupy; 20) przewdz.

hlie bedziemy omawia¢ sposobu obliczania poszczegol-
nych wskaznikow, gdyz sg to rzeczy znane z podreczni-
kéw i oméwione niejednokrotnie na lamach fachowych
czasopism, a poza tym ramy niniejszego artykutu bylyby
za waskie na wyczerpujace przedstawienie tego problemu.

Po obliczeniu zdolnosci przewozowej poszczeg6inych
grup taboru oblicza sie zdolno$¢ przewozowa catego pla
nowanego taboru. W tym celu sumuje sie wskazniki wy-
nikowe (to znaczy prace przewozowg taboru, przewoz,
przebieg tadowny) poszczegélnych grup taborowych 1 na
podstawie obliczonych sum oblicza sie -nastepujgce Srednie
wskazniki dla catego taboru: wspétczynnik wykorzystania
taboru, wspotczynnik wykorzystania tadownosci, wspot-

czynnlk wykorzystania przebiegu i Srednig szybkosc eks-
ploatacyjna.

* * *

Po planie pracy taboru w planie transporowc-fuianso-
wym nastepuje plan rozwoju technicznego,

Plan rozwoju technicznego powinien zawieraé wszystkie
elementy, ktére poprzez zastosowanie nowych metod pra-
cy oraz nowych urzadzen technicznych majg sie przyczy-
ni¢ do zwiekszenia wydajnosci taboru, do obnizenia ku-

nsztéw transportu, do zmniejszenia pracochtonnosci po-
szczegoblnych robo6t oraz do zastgpienia pracy ludzniri
praca maszyn,

Plan rozwoju technicznego zawiera okreslenie nowych
proceséw i' rozszerzenia metod technologicznych w pro-
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dukcji — z podaniem terminu wprowadzenia tych metod
oraz z okresleniem efektu techniczno - ekonomicznego
wyrazonego w roboczogodzinach i w ziotych.

Gléwne kierunki w jakich powinno i$¢ planowanie roz-
woju technicznego w transporcie samochodowym to
przede wszystkim:

1) usprawnienie organizaci pracy taboru; 2) mechani-

zacja prac na i wyladunkowych; 3) usprawnienie obstugi
technicznej i napraw; 4) stosowanie materialdw zastep-
czych w zakresie paliw. ]

Usprawnienia organizacyjne powinny mie¢ na celu eli-
minacje wszystkich marnotrawstw eksploatacyjnych. Wpro-
wadzenie planowania wewnatrz zaktadowego, -opracowa-
nie szczegoétowych metod dyspozyt-orskich, — to sg meto-
dy, ktorych wprowadzenie moze przystuzy¢ sie do zwiek-
szenia wydajnosci transportu samochodowego.

Zastosowanie wifasciwych samochodéw do wilasciwej
pracy przewozowej droga odpowiedniej rejonizacji tabo-
ru, wzglednie drogg adaptacji, moze rowniez da¢ powaz-
ne wyniki.

Nalezy w planie tym przewidzie¢ wprowadzenie metod
pracy -opartych -na wzorach radzieckich i na przyktadach
przodujacych przedsugblorstw transportu samochodowego.

Rowniez nalezy zwrdci¢ baczng uwage przy opracowa-
niu planu rozwoju techniki na mozliwo$¢ wykorzystana
pustych przebiegébw, gdyz prawidtowe zaplanowanie od-
powiedniej metody moze da¢ rezultaty gwarantujace po-
wazne zwiekszenie wydajnosci transportu samochodowego.

Mechanizacje prac zwigzanych z na i wytadunkiem na-
lezy zaplanow-a¢ na podstawie posiadanego i przewidzia-
nego do zakupu sprzetu oraz usprawnien przetadunku

‘sposobem gospodarczym biorgc pod uwage oszczednosci

na czasie i zatrudnieniu, wynikajace z mechanizacji prze-
tadunkow.

Plan rozwoju technicznego sktada sie z pieciu na-ste-
pojacych formularzy:

a) plan mechanizacji ciezkich i pracochtonnych prac
produchJnych

wprowadzenia nowych metod

nych -proceséw produkcyjnych;

c) plan prac naukowo badawczych konstruktorskich i
dOSW|adczaInych w dziedzinie nowej techniki;

Wadzenla kcji materialéw za-
stepczyc

Czwartg z kolei czescig planu transportowo - finanso-
wego jest plan napraw gtéwnych.

Plan napraw gtéwnych powinien by¢ sporzadzony w o~
parciu o ogoélne zasady organizacji planowania oraz wy-
konawstwa konserwacji i napraw obiektéw majatku trwa-
tego -r- co uregulowane jest odpowiednimi instrukcjami
PK-PG obowigzujgcymi wszystkie gatezie gospodarki na-
rodowej. Najistotniejszg czescig planu napraw gtéwnych
w branzowych przedsiebiorstwach transportu  samocho-
dowego jest plan napraw gtéwnych taboru.

Plan inwestycyjny, ktory stanowi nastepng czes$¢ pla-
nu przedsiebiorstw branzowych jest sporzadzony w ra-
mach tego planu jedynie w formie og6lnych formularzy
zbiorczych — niezaleznie od planu inwestycyjnego, kto-
ry powinien by¢ sporzadzony osobno, zgodnie z instruk-
cja o planie inwestycyjnym.

Plan inwestycyjny ma za zadanie okreslenie obiektow,
ktore majg by¢ wprowadzone w okresie planowania do
uzytkowania, wzglednie w okresie tym majg byé zakon-
czone lub rozpoczete.

Najwazniejszymi inwestycjami w -transporcie samocho-
dowym, ktére obejmuje plan inwestycyjny, sa:

)] pojazdy samochodowe, ktore majg by¢ zakupione
okresie planowanym; 2) budowa -garazy, zajezdni, stacji
obstugi i innych obiektéw budowlanych zwigzanych bez-
posrednio z produkcjg transportowg; 3) obrabiarki i in-
ne maszyny stanowigce wyposazenie stacji obstugi, war-
sztatow i garazy; 4) budowa obiektéow socjalnych jak:
ztobki, stotéwki, Swietlice ftp.; 5) budowa domoéw mie-
szkalnych.

W ramach planu transportowo - finansowego
sporzadzi¢ cztery nastepujace zestawienia;

1 wielkos¢ naktadéw i wielkos¢ produkcji obiektow
inwestowanych, w odniesieniu do taboru i urzadzen prze-

tadunkowych, jak rowniez innych urzadzen poza urzg-
dzeniami stacji obstugi;

technologicz-

owania i Wprowadzenla standartow I norm.

nalezy

w
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2. wielkos¢ nakladéw inwestycyjnych na zaplecze
techniczne i zdolno$¢ przepustowg stacji obstug war-
sztatow;

3. terminarz oddawania inwestycji do. uzytku w okre-
sie planowanym;

4. wartoSciowe ksztattowanie sie inwestycji na podsta-
wowe kierunki inwestycyjne.

Zestawienia te muszg rzecz oczywista by¢ powigzane
Sc'Sle z innymi czesciami planu.
* * *

Szobsta czes$é planu to plan zatrudnienia i plac.

Plan zatrudnienia i plac jest jednym z zasadniczych
planéw przedsiebiorstw, gdyz ma on bezposredni wptyw
na osiggang wydajnos$¢. Plan zatrudnienia i plac musi
by¢ sporzadzony w oparciu o $ciste wyliczenie ilosci pra-
cownikéw potrzebnych do wykonania zaplanowanej pracy.
Wyliczenie powinno by¢ wykonane wedtug poszczegdinych
grup zatrudnienla w drodze okreslenia przypadajacej dla
danej grupy ilosci pracownikbw oraz przeanalizowania
wydajnosci pracy w danej grupie w planowanym okresie,
przy wyszczeg6lnieniu wszystk;ch elementéw wplywaja-
cych na wzrost wydajnosci i okreslenie iloSciowego ich
udziatu w planowanym wzroscie.

Plan zatrudnienia powinien byé opracowany w sposéb
uniemozliwiajgcy tworzenie sie rezerwy zatrudnieniowej.
Plan ten powinien by¢ mobilizujgcy zatloge do osiagniecia
wyzsze] wydajnosci pracy droga lepszego wykorzystania
iczasu roboczego', podniesienia dyscypliny pracy, rozwo-
ju usprawnien i racjonalizatorstwa.

Plan zatrudnienia ustala sie na podstawie planu pra-
cy taboru,, norm pracy, norm obstugi taboru i urzadzen
oraz zatwierdzonych etatow.

Przy opracowaniu planu nalezy zwraca¢ szczego6lng
uwage na prawidtowe zaklasyfikowanie poszczegdlinych
pracownikéw do grup i stuzb.

Plan zatrudnienia i plac
rozdziatéw:

a) plan wydajnosci pracy; b) plan zatrudnienia; c) pian
szkolenia wewnatrzzaktadowego; d) plan ptac.

Plan zaopatrzenia materiatowego ma na celu zabezpie-
czenie planu pracy taboru od strony zaopatrzenia w rna-
tcraly eksploatacyjne. Plan zaopatrzenia materialowego
opracowuje sie na podstawie ogélnych instrukcji o jjla-
mowaniu zaopatrzenia z tym, ze instrukcja omawiana
obejmuje formularze, ktére wykazuja specyfike zaopatrze-
niowg w transporcie samochodowym.

Podstawowymi materiatami, ktére sg najistotniejsze w
planie zaopatrzenia w przedsigbiorstwach transportu sa-
mochodowego, sa: a) materialty pedne, b) oleje i smary,
C) ogumienie.

Materiaty te zajmujg do$¢ powazng pozycje w kosztach
eksploatacji taboru, dlatego tez od dobrego opracowania
planu zaopatrzenia materialowego oraz od prawidtowego
jego wykonania uzaleznione sg w duzej mierze koszty
wlasne eksploatowanego taboru, tym samym koszty wy-
konywanych przewozow.

Planowanie zaopatrzenia materialowego' jest narzedziem
rwalki o racjonalng gospodarke materiatami zaréwno w
zakresie ogolnopanstwowym, jak roéwniez na szczeblu
najmniejszego chociazby zaktadu pracy. Zrozumienie waz-
nosci wykonywanych prac przy planowaniu zaopatrzenia
materiatowego na szczeblach najnizszych — jest podstawg
do osiggniecia realnego planu gospodarki materialowej
calego przedsiebiorstwa, ktére swym planem zaopatrzenia
wc,hodzi_ do planu zaopatrzenia ogolnopanstwowego. Skru-
pulatno$¢ i sumienno$¢ opracowania planu zaopatrzenia
wptywa m. in. bezposrednio na plan importu i eksportu
a wiec na odplyw i doplyw dewiz.

Celem zatem wiasciwego planowania zaopatrzenia jest
opracowanie planu realnego*, w ktorym nie moze by¢
miejsca na spotykang niejednokrotnie ,kalkulacje plano-
wania na wyrost®.

Plan kosztow wiasnych jest pienieznym wyrazem wici
kosci naktaddw db wykonania postawionyth w plamie
zauan przewozowych. Koszt wtasny 1 tonokm jest jed-
niChi? najwazniejszych jakosciowych wskaznikow pracy
| mLY .j°rswa' Nizsze koszty na jednostke produkciji

T sz;lJ! akumulacje socjalistyczng, a tym samym pro-
wadzg *do szybszego rozwoju gospodarki narodowej i pod-
niesienia dobrobytu mas pracujgcych.

sktada sie z nastepujgcych
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Na poziom kosztéw wiasnych przewozéw samochodo-
wych wplywajg réznorodne czynniki, np. rozmiar i moc
przedsiebiorstwa, typy i marki samochodéw, warunki kli-
matyczne i drogowe, stqoien wykorzystania taboru, me-
chanizacja rob6t na i wyladunkowych, odlegtos¢é przewo-
z6w, wprowadzenie w przedsiebiorstwie progresywnych
norm techniczno - ekonomicznych i wydajnos$¢ pracy. Dla-
tego przy planowaniu kosztéw wtasnych niezbednym wa-
runkiem jest uwzglednienie specyficznych okolicznosci
pracy kazdego przedsiebiorstwa, poznanie struktury ko-
sztow wiasnych i okreslenie zasadniczych  czynnikéw,
wplywajgcych na wysokos¢ kosztu wlasnego przewozow.

Planowanie kosztéw wilasnych powinno przebiega¢ w
nastepujgcym trybie: a) nalezy ustali¢ koszty bezposred-
nie; b) opracowa¢ preliminarze kosztéw wydzialowych
ogolnozaktadowych (ogdélnoeksploatacyjnych); c) na pod-
stawie kosztow bezposrednich i po rozliczeniu kosztéw
wydziatowych ; ogélnozaktadowych wyprowadzi¢ koszty
jednostkowa przewozéw; d) ustali¢ zadania w zakresie
obnizki kosztéw Witasnych; e) ustali¢ koszty wedtug ro-
dzajow.

Wedtug tych punktéw sg opraeuwywane formularze, na
ktérych sporzadza sie plan kosztéw whasnych.

Ostatnig czescig planu transportowo - finansowego jest
plan finansowy. Plan finanséw,y obejmuje nastepujgce
eiementy: a) wyniki dziatalnosci gospodarczej przedsie-
biorstwa, b) podziat zysku i pokrycie strat, ¢c) zmiany w
wysokosci normatywow Srodkéw obrotowych i ich pokry-
cie, d) finansowanie napraw gtéwnych, e) finansowanie
inwestycji scentralizowanych, f) finansowanie limitowych
inwestycji niescentralizowanych, g) rozliczenie z budze-
tem.

Projekt planu finansowego obejmuje jedynie opracowa-
nie zagadnien weztowych, pomijajac  zagadnienia nie
majace wiekszego wptywu na ogélny planowy wynik dzia-
talnosci przedsigbiorstwa, .

PrzedstawiliSsmy powyzej w krotkim zarysie metode o-
bowigzujaca w zakresie planowania tej czesci transportu
samochodowego, ktéra dotychczas nie byia planowana.
Jest rzecza oczywistg, ze w swych szczegotach — ktérych
zreszta tu nie omoéwiliSsmy — metoda ta bedzie co roku
ulegata zmianom, bedzie udoskonalona i pogtebiana. Mo-
zemy jednak juz stwierdzi¢, ze zarzadzenia wymienione na
wstepie ujety caly transport samochodowy w dyscypline
planowania. Tym samym transport drogowy znalazt sie na
nowym etapie na drodze do pelnowarto$ciowego socjali-
stycznego transportu samochodowego.

A. Rostocki
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P. P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE
Warszawa, ul. Kazimierzowska 52, nr tel. 400-60/64
nr te!, kolejowego 13-13

poszukuje etatowych i poétetatowych
oraz asystentéw redaktoréw z zakresu:

1) wszystkich stuzb kolejnictwa

gowa, elektrotechniczna);

2) budowy i utrzymania drég kotowych;

3) budowy, utrzymania i eksploatacji

i klinkier»! drogowych;

4) transportu drogowego oraz budowy i eksploatacji po-

jazdéw mechanicznych (samochodoéw, ciggnikéw itd.);

5 budowy, utrzymania i eksploatacji drég wodnych i stat-

kéw zeglugi $Srédladowej;

6) rybotéstwa morskiego;

7) budowy, utrzymania 1 eksploatacji

morskich;

8) poczty oraz budowy, utrzymania i eksploatacji urzadzen

telekomunikacyjnych i radiostacji;

9 lotnictwa.

Miejsce pracy Warszawa i Gdarisk.

Kandydaci proszeni sg o sktadanie lub nadsytanie zycio-
ryséw do Sekcji Kadr P. P. Wydawnictwa Komunikacyjne —
ul. Kazimierzowska 52

Informacji zasiega¢ mozna w centrali W. K. w -Warszawie

i w Oddziale Morskim W, K. w Gdansku-Wrzeszczu, Al, Woj-
Ska Polskiego 13, nr tet 424-17.

redaktoréw ksigzek

(ruchu, mechaniczna, dro-

kamieniotomoéw

portébw i statkéw
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liw zastepczych do napedu samochodéw, a nawet budowy
poteznych parowozéw spalinowych, w tej liczbie lokomo-
tyw z generatorami gazowymi.

Potrzeby stosowania paliw zastepczych do napedu sa-
mochodéw znalazly swoj wyraz w dyrektywach XIX Zjaz-
du KPZR w sprawie pigtego piecioletniego planu rozwoju
ZSRR na lata 1951 — 1955

Tak wiec kraj majacy nieograniczone mozliwosci w kon-
sumcji benzyny nie lekcewazy problemu paliw zastepczych
i droga zarzadzen oraz kontroli ich wykonania nadaje te-
mu zagadnieniu pierwszorzedne znaczenie.

* *

Jak przedstawia sie sprawa paliw zastepczych w Polsce?

Problem stosowania gazu wysokopreznego zostai juz
omowiony na iamach ,Motoryzacji“. Problem wykorzysta-
nia gazu generatorowego — mimo ze posiadamy juz boga-
tg literature z tej dziedziny — ciagle jeszcze oczekuje na
rozwigzanie.

Oparciem dla wszelkich poczynan w tym kierunku, po-
winna sta¢ sie Uchwala Prezydium Rzadu w sprawie
oszczednosci paliw i smaréw w gospodarce samochodowej
¢(Monitor Polski nr A-98, poz. 1235).

Uchwata ta, w celu usprawnienia gospodarki paliwami
ptynnymi i osiggniecia maksymalnych oszczednosci zuzy-
cia paliw pltynnych, zaleca Panstwowej Komisji Planowa-
nia .Gospodarczego opracowanie planu przestawienia pe-
wnej ilosci samochodéw na naped gazogeneratorowy, wy-
typowanie zakltadéw, ktére bedg naprawialy potrzebny
‘osprzet i instalowaly go na samochodach oraz zleca odpo-
wiedniej komisji wlgczenie do swych prac opracowania wy-
tycznych do przestawienia samochodéw na naped gazoge-
neratorowy. Uchwata okresla réwniez konkretne zadania
dla B.K.P.Mot'u w kierunku opracowania konstrukcji gazo-
generatorow do zostosowania w typowych ciggnikach rol-
niczych.

Od momentu ogtoszenia Uchwaly w sprawie oszczedno-
Sci paliw minelo sporo czasu, a na odcinku przerébki samo-
chodéw na gaz generatorowy nie wiele sie zmienito. Tylko
znikoma ilos¢ samochodow ciezarowych zostata przerobio-
na na ten naped, ilos¢ ktérej wpltyw na zmniejszenie kon-
sumcji benzyny w skali krajowej jest niemal bez zmiany.

Na przestrzeni dwu lat od chwili ukazania sie Uchwaly,
literatura fachowa wzbogacita sie o prace, z dziedziny ga-
zogeneratorow i paliw zastepczych. Sg to w pierwszym
rzedzie prace inz. Andrzeja Skali i inz. Jana Klosinskiego
pt. ,Silniki samochodowe zasilane paliwem gazowym*,
pracatinz. A. Tuszynskiego pt. ,Gazogeneratory samocho-
dowe" i popularna praca inz. Bohdana Maczewskiego-Ro-
winskiego pt. ,Gazogeneratory konkurujg z benzyng“.

Wymienione prace z drobiazgowg doktadnoscia omawia-
ja zagadnienie od strony technicznej. Interesujacy sie tym
zagadnieniem znajdg rozwigzania trapiacych ich watpli-
wosci co do skutecznej pracy silnika samochodowego nape-
dzanego gazem gazogeneratorowym, obstugi silnika i za-
chowania sie réznorodnych paliw spalinowych w genera-
torach. Wymienione prace wykazujg roéwniez bezspornie
rentowno$¢ napedu gazogeneratorowego w poréwnaniu
z kosztami napedu benzyng czy olejem napedowym —
w przeliczeniu na 1 tono-kilometr.
yak juz zaznaczyliSmy na wstepie przestawienia samo-
cnodow na naped gazogeneratorowy powinno oprzec sie
przede wszystkim o mozliwosci pokrycia zapotrzebawania
na drewno generatorowe, wegiel brunatny, czy inne przy-
datne do tego celu materiaty. Deficytowy bilans drewna nie
pozwala na spalanie go w generatorach w ilosciach nie-
ograniczonych, ale drewno znajdujace sie poza bilansem,
a wiec wszelkie odpady czy nieuzytki powstajace w gospo-
caice lesnej czy przemystowej, powinny znalez¢ swoje
miejsce w planowej gospodarce — jako materiat do petne-
go wykorzystania w gazogeneratorach.

Dla doraznego przyspieszenia przerébki samochodéw na
*az generatorowy nalezy wykorzysta¢ znajdujgcy sie w Pol-
sce osprzet gazogeneratorowy w ilosci kilku tysiecy kom-
p ow pozostatych po samochodach z okresu okupacji. Za-
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rzadzona rejestracja osprzetu, a nawet poszczegoélinych
czesci, pozwolitaby na zorjentowanie sie do jakiego stop-
nia moznaby je wykorzysta¢, przed przystgpieniem do pro-
dukcji typu gazogeneratora dostosowanego do naszych wa-
runkow drogowych i eksploatacyjnych.

Nie nalezy przy tym zapominaé, ze posiadamy doktadnie
opracowany i wyprébowany typ gazogeneratora, a w przy-
padku koniecznym nalezy siegng¢ do bogatej skarbnicy do-
Swiadczen Zwigzku Radzieckiego.

Mamy w Polsce dos$wiadczonych kierowcéw i mechani-
kéw samochodowych, ktérzy przez szereg lat obstugiwali
samochody napedzane gazem generatorowym i to w bardzo
trudnych warunkach terenowych. Znana jest pomystowos¢
polskiego robotnika i technika, kt6rzy wbrew opinii specow
fabrycznych potrafili przygotowaé swoje generatory do
sprawnej pracy nietylko na dobrze wysuszone i sformowa-
ne drewno' czy brykiety, ale i na r6znorodne mieszanki pa-
liwa twardego, nie wylgczajgc drewna odpadkowego mo-
krego czy nawet gatezi.

Badania przeprowadzone przez uzytkownikéw’ gazoge-
neratorow, specjalistow-technikéw, czy Instytut Motoryza-
cji stwierdzaja, ze spadek mocy silnika obnizajgcy zdolnos¢é
eksploatacyjng samochodu gazogeneratorowego — da sie
diogg nieznacznych przerébek Silnika usunaé. Odpada wiec
najwazniejszy zarzut pod adresem gazogeneratoréw, zarzut
obnizenia wydajnosci samochodu.

Przez odpowiednie ulokowanie kotta generatora, unika
sie réwniez straty na ftadownosci samochodu.

Nie nalezy pomija¢ faktu, ze przerobienie czesci samo-
chodéw o napedzie benzynowym, wzglednie produkcja no-
wych samochodéw o napedzie gazogeneratorowym, ma za-
sadnicze znaczenie dla gospodarki narodowej na odcinku
oszczednosci paliw plynnych. Wytaniajace sie trudnosci
i nieche¢ do tego rodzaju napedu ma raczej swoje zrodto
w wiekszym naktadzie pracy przy obstudze generatoréw,
zwlaszcza w zimie. Trudnosci te nie powinny przystaniaé
podstawowego celu tego zagadnienia, tj. zmniejszenia kon-
sumpcji benzyny, wszedzie tam gdzie oszczednosci te bez
straty wydajnosci pracy sg mozliwe.

Wydaje sie, ze w pierwszym rzedzie tabor samochodo-
wy 1 silnikowy resortu lesnictwa winien by¢ przestawiony
na naped gazogeneratorowy. Las jest niewyczerpang zbior-
nica drewna odpadkowego i nieuzytkéw. Odpowiednie zor-
ganizowanie zaopatrzenia w drewno odpadkowe do ge-
neratorbw w miejscu pracy taboru samochodowego, cig-
gnikbw transporterbw o napedzie spalinowym przyniesie
gospodarce lesnej powazne obnizenie kosztow wiasnych,
a gospodarce narodowej powazne oszczednosSci W zuzyciu
benzyny. Wprawdzie cze$¢ taboru samochodowego re-
sortu lesnictwa pracuje na napedzie gazogeneratorowym,
ale w stosunku do mozliwosci istniejacych jest to ilos¢
niewielka.

Przemyst tartaczny dysponujacy w kazdym zaktadzie
nieprzebranymi zasobami odpadkéw i trocin moze z po-
wodzeniem przestawi¢ swe samochody na naped gazoge-
neratorowy, zwlaszcza ze tartaki dysponuja mozliwoscia-
mi sprawnego zorganizowania zaopatrzenia w drewno od-
padkowe na miejscu.

Podobna sytuacja istnieje w poszczegolnych fabrykach
mebli, czy kombinatach meblowych, fabrykach skrzyn, be-
czek, fabrykach sklejek. Powazne mozliwosci zaopatrzenia
w drewno odpadkowe na miejscu pracy swego taboru sa-
mochodowego posiadajg fabryki zapatek, a nawet fabryki
i wytwornie zabawek drewnianych.

Nie nalezy pomija¢ réwniez mozliwosci przestawienia
pewnej czesci taboru samochodowego obstugujacego bu-
downictwo, a specjalnie sktady drewna budulcowego, gdzie
po miarowym przycieciu drewna pozostaja odpady, ktore
% powodzeniem moga by¢ zuzyte do zasilania gazogenera-
oréw.

Przemyst torfowy, brykietownie wegla brunatnego, a w
dalszej kolejnosci paliwo twarde jak koks i polkoks z we-
gla kamiennego — to dalsze zrodta napedu gazogenerato-
rowego do samochoddéw, to dalsze mozliwosci oszczedza-
nia paliw plynnych.

Cz. Kaczmarski

Kazdy litr zaoszczedzonego paliwa zwieksza naszg site gospodarcza,

przyspiesza zbudowanie podstaw socjalizmu, wzmacnia walke o pokéj!
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Planowanie w branzowych przedsiebiorstwach
transportu samochodowego

Jedng z nielicznych dziedzin produkcji materialnej, kté-
ra nie byta w Pffisce ujeta do niedawna w dyscypline
pelnego planowania gospodarczego — stanowi) transport
samochodowy. Gdzie szuka¢ przyczyny takiego stanu
rzeczy? — Przede wszystkim w formach organizacyjnych,
w ramach ktérych jest eksploatowany tabor samochodowy.

Jak wiemy organizacja transportu samochodowego' nie
jest jednolita. Tabor samochodowy jest eksploatowany w
ramach panstwowych i spotdzielczych  przedsiebiorstw
przewozow publicznych, w ramach tzw. ,branzowych”
przedsiebiorstw transportu samochodowego, w ramach
dziatbw transportowych pozostajgcych na wewnetrznym
ograniczonym rozrachunku gospodarczym i wreszcie —
w ramach komorek transportowych nie wydzielonych z
organizacji instytucji, do ktérych tabor samochodowy na-
lezy. "

Tyen stan organizacyjny utrudniat opracowanie jednoli-
tych form planowania dla catego transportu samochodo-
wego. Dlatego tez planowaniem peinym objeta byta jedy-
nie Panstwowa Komunikacja Samochodowa, jako przed-
siebiorstwo panstwowe .pracujace wedlug zasad potnego
rozrachunku gospodarczego. Poza PKS jedynie spétdziel-
czo$¢ przewozowa opracowywata plany transportowe,
jednakze powaznie uproszczone.

Pozostata cze$¢ taboru samochodowego — a trzeba
stwierdzi¢ w tym miejscu, ze cze$¢ ta stanowi znacznie
wiekszg cze$¢ taboru — nie byla planowana. Poza tym,
ze nie byta ta cze$¢ taboru ujeta planowaniem, organi-
zacyjny rozwdj' jej jpostepowat zywiotowo. Kres temu zy-
wiotowemu rozwojowi potozyla uchwata o podziale za-
dan w transporcie samochodowym, ktéra byla $zero-ko
komentowana na famach ,Motoryzacji“. W uchwale tej
po raz pierwszy zostalo sprecyzowane, jaki zakres zadan
nalezy do jakiej organizacji transportu samochodowego.

Na bazie tej uchwaly zaczely powstawaé coraz licz-
niejsze przedsiebiorstwa branzowe i formy organizacyjne
transportu samochodowego cho¢ nie ujednolicone, staty
sie bardziej konkretne.

to, ze formy organizacyjne transportu samochodowego
nie zostaly catkowicie zunifikowane, nie znaczy, ze tran-
sport samochodowy nie moze byé planowany. Unifikacja
form organizacyjnych transportu samochodowego na o-
beonym etapie jego rozwoju jest niemozliwa i spowodo-
wataby jego zbiurokratyzowanie, a tym samym wykona-
nie zasadniczego zadania przez transport samochodowy
jakim jest zabezpieczenie potrzeb gospodarki narodowej
w zakresie szybkiego i elastycznego transportu — nie
mogtoby byé wykonane.

Dlatego tez, azeby objg¢ planowaniem transport samo-
chodowy nalezy formy planowania przystosowa¢ do form
organizacyjnych tego transportu.

Jednakze stworzenie odrebnych form planowania nie
powiagz atfych ze sobg nie datoby mozliwosci zbilansowania
catosci krajowych przewozéw samochodowych i skoordy-
nowania tych przewozéw z przewozami dokonywanymi
innymi Srodkami transportowymi.

W roku 1951 po raz pierwszy zostalo wprowadzone
przez PKPG planowanie przewozow, ktére objelo row-
niez samochody.

Sposéb opracowania planu przewozéw na rok 1953 zo-
stal okreslony zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG
Nr 212 z dnia 8 lipca 1952 r., w sprawie opracowania pro-
jektu planu, transportowo - finansowego w zakres:e bran-
zowych. przedsiebiorstw transportu samochodowego'.

Wymienione dwa zarzadzenia plus pismo okélne Nr_6
i,™ 1sierpnia 1952 r. Departamentu Kom. i tgcznosci
1Ni G w sprawie sposobu obliczania zdolnosci przewo-
zowej w transporcie samochodowym — ujmujg catos¢
Planowania transportu samochodowego poza przedsie-
-.orstwami przewozow publicznych, dla ktérych tryb pla-
nowania “okreslajg osobne akty normatywne.

rzecisiebiorstwa branzowe, tzn. przedsiebiorstwa tran-
sportowe pracujgce wedtug zasad pelnego rozrachunku

gospodarczego, opracowuja pelny plan transportowo - fi-
nansowy obejmujgcy nastepujgce rozdzialy:

1) plan przewozow;

2) plan pracy taboru ;

3) plan kapitalnych remontéw;

4) plan rozwoju techniki;

5) plan inwestycyjny;

6) plan zatrudnienia i plac;

7) plan zaopatrzenia materialowego;

8) plan kosztéw wiasnych;

9) plan finansowy.

*W stosunku do transportu samochodowego wlasnego —
tzn. w tym przypadku w stosunku do jednostek transpor-
towych, ktére nie sg wydzielone z administracji przedsie-
biorstw jobslugiwanych nie transportowych — oblicza sie
jedynie zdolno$¢ przewozowg w ramach opracowanych
przez te przedsiebiorstwa jplanéw przewozowych.

Obliczanie zdolnosci jprzewozowej w tych jednostkach
jest oparte ote same zasady co obliczanie zdolnosci prze-
wozowej w ramach planu pracy taboru w przedsiebior-
stwach branzowych. Dlatego tez w dalszej cz°Sci niniej-
szego artykutu oméwimy jpetny plan transportowo - finan-
sowy, ze specjalnym uwzglednieniem planu pracy taboru.

* * *

Zanim do tego przejdziemy, trzeba wyjasni¢ co to jest
plan przewozéw. Plan przewoz6w jest opracowywany
przez wszystkich nadawcoéw masy przewozowej. Jest to
obliczenie ile tadunkéw dana jednostka bedzie w Okre-
sie planowanym przewozi¢ przy jpomocy jakich $rodkéw
transportowych i jaka w zwigzku z tym bedzie do wyko-
nania praca przewozowa.

Oczywiscie okreslone do przewozu ilosci tadunkow -przez
przewoznikdw publicznych sg zgtaszane tym przewozni-
kom jako zapotrzebowania danej jednostki na transport.
Suma takich zapotrzebowan stanowi podstawe opracowa-
nia planu przewozéw przez przewoznika publicznego. Do-
tyczy to PKS, P2S itp., natomiast w stosunku do trans-
portu samochodowego zapotrzebowanie zoistaje podzie-
lone na PKS, CST, przedsiebiorstwa branzowe i transport
wlasny. Zapotrzebowania planujacy sktada do PKS, CST
i przedsiebiorstw branzowych. Transport wiasny natomiast
jest obcigzony takag iloscig przewozéw jaka wynika z je-
go zdolnosci przewozowej. Z tego wynika, ze zdolnos¢
przewozowg trzeba obliczy¢é przed opracowaniem zapo-
trzebowan na poszczeg6inych wykonawcOw  przewozow
samochodowych. Technika obliczenia zdolnosci przewozo-
wej taboru wilasnego jest taka sama, jak juz o tym wspo-
mnielismy, jak i w przedsiebiorstwach branzowych.

Wréémy -teraz do planu transportowo - finansowego
opracowywanego przez przedsiebiorstwa branzowe. .

Pierwszg czescig tego planu jest plan przewozéw, ktérv
— jak powiedzieliSmy — jest sporzadzony na podstaw;e
zapotrzebowan ztozonych przez korzystajacych z przewo-
zbw przedsiebiorstwa branzowego.

Pian przewozu fadunkoéw jest podstawag produkcyjnej
dziatalnosci transportu samochodowego. Wszystkie inne
plany powinny by¢ ukladane na podstawie i w powigza-
niu z planami przewozow.

Plan przewozéw sktada sie z nastepujacych czesci:

1 planu warto$ci przewozow;

2 planu wielko$ci przewozow wedtug ilosci i rodzajow
masy przewozowej i pracy przewozowe;.

Plan przewozéw uklada sie wedlug ustalonych zarzg-
dzen Przewodniczacego PKPG Nr 212 grup tadunkoéw.
Nomenklatura tadunkéw ustalona tym zarzadzeniem mo-
ze by¢ w poszczegolnych grupach zdetalizowana, o ile
dane grupy odgrywajg istotng role w przewozach danego
przedsiebiorstwa oraz jednostek jprzez nie obstugiwanych.

Plan pracy taboru, ktéry jest drugg czescig sktadowg
planu transportowo - finansowego, a ktéry jak wyzej mo-
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liw zastepczych do napedu samochodéw, a nawet budowy
poteznych parowozéw spalinowych, w tej liczbie lokomo-
tyw z generatorami gazowymi.

Potrzeby stosowania paliw zastepczych do napedu sa-
mochodéw znalazly swoéj wyraz w dyrektywach XIX Zjaz-
du KPZR w sprawie pigtego piecioletniego planu rozwoju
ZSRR na lata 1951 — 1955.

Tak wigec kraj majacy nieograniczone mozliwosci w kon-
sumcji benzyny nie lekcewazy problemu paliw zastepczych
i droga zarzadzen oraz kontroli ich wykonania nadaje te-
mu zagadnieniu pierwszorzedne znaczenie.

* *

" Jak przedstawia sie sprawa paliw zastepczych w Polsce?

Problem stosowania gazu wysokopreznego zostat juz
omowiony na lamach ,Motoryzaciji“. Problem wykorzysta-
nia gazu generatorowego — mimo ze posiadamy juz boga-
ta literature z tej dziedziny — ciagle jeszcze oczekuje na
rozwigzanie.

Oparciem dla wszelkich poczynan w tym kierunku, po-
winna sta¢ sie Uchwala Prezydium Rzadu w sprawie
oszczednosci paliw i smaréw w gospodarce samochodowej
¢(Monitor Polski nr A-98, poz. 1235).

Uchwata ta, w celu usprawnienia gospodarki paliwami
plynnymi i osiggniecia maksymalnych oszczednosci zuzy-
cia paliw ptynnych, zaleca Panstwowej Komisji Planowa-
nia .Gospodarczego opracowanie planu przestawienia pe-
wnej ilosci samochodéw na naped gazogeneratorowy, wy-
typowanie zaktadow, ktére bedg naprawialy potrzebny
osprzet i instalowaly go na samochodach oraz zleca odpo-
wiedniej komisji wlgczenie do swych prac opracowania wy-
tycznych do przestawienia samochodéw na naped gazoge-
neratorowy. Uchwata okresla réwniez konkretne zadania
dla B.K.P.Mot‘'u w kierunku opracowania konstrukcji gazo-
generatorow do zostosowania w typowych ciggnikach rol-
niczych.

Od momentu ogtoszenia Uchwaly w sprawie oszczedno-
Sci paliw mineto sporo czasu, a na odcinku przerobki samo-
chodéw na gaz generatorowy nie wiele sie zmienito. Tylko
znikoma ilo$¢ samochoddéw ciezarowych zostata przerobio-
na na ten naped, ilos¢ ktorej wptyw na zmniejszenie kon-
sumcji benzyny w skali krajowej jest niemal bez zmiany.

. Na przestrzeni dwu lat od chwili ukazania sie Uchwaly,
literatura fachowa wzbogacita sie o prace z dziedziny ga-
zogeneratorow i paliw zastepczych. Sg to w pierwszym
rzedzie prace inz. Andrzeja Skali i inz. Jana Klosinskiego
Pi. ,Silniki samochodowe zasilane paliwem gazowym*,
piaca inz. A. Tuszynskiego pt. ,Gazogeneratory samocho-
dowe i popularna praca inz. Bohdana Maczewskiego-Ro-
winskiego pt. ,Gazogeneratory konkuruja z benzyng“.

Wymienione prace z drobiazgowg doktadnoscia omawia-
ja zagadnienie od strony technicznej. Interesujgcy sie tym
zagadnieniem znajdg rozwigzania trapigcych ich watpli-
wosci co do skutecznej pracy silnika samochodowego nape-
dzanego gazem gazogeneratorowym, obstugi silnika i za-
chowania sie réznorodnych paliw spalinowych w genera-
orach. Wymienione prace wykazujg réwniez bezspornie
rentowno$¢ napedu gazogeneratorowego w poréwnaniu
z kosztaml napedu benzyng czy olejem napedowym —
w przeliczeniu na i tono-kilometr.

zaznac/y liSniy na wstepie przestawienia samo-

cnodow na naped” gazogeneratorowy powinno oprze¢ sie
ni nro Wszys® Im 0 mozliwosci pokrycia zapotrzebawania
S generatorowe, wegiel brunatny, czy inne przy-
oozwaf., *eg® CGe U materia'y- Deficytowy bilans drewna nie
opranic7nmv upal?me B° w generatorach w iloSciach nie-
agnlet w«liu;’,aa drf Wn®  znai.dujdce sie poza bilansem,
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rzadzona rejestracja osprzetu, a nawet poszczegoélnych
czesci, pozwolitaby na zorjentowanie sie do jakiego stop-
nia moznaby je wykorzysta¢, przed przystgpieniem do pro-
dukcji typu gazogeneratora dostosowanego do naszych wa-
runkow drogowych i eksploatacyjnych.

Nie nalezy przy tym zapominac, ze posiadamy doktadnie
opracowany i wyprébowany typ gazogeneratora, a w przy-
padku koniecznym nalezy siegna¢ do bogatej skarbnicy do-
Swiadczen Zwiazku Radzieckiego.

Mamy w Polsce dos$wiadczonych kierowcéw i mechani-
kéw samochodowych, ktérzy przez szereg lat obstugiwali
samochody napedzane gazem generatorowym i to w bardzo
trudnych warunkach terenowych. Znana jest pomystowos¢
polskiego robotnika i technika, ktérzy wbrew opinii specow
fabrycznych potrafili przygotowa¢ swoje generatory do
sprawnej pracy nietylko na dobrze wysuszone i sformowa-
ne drewno' czy brykiety, ale i na r6znorodne mieszanki pa-
liwa twardego, nie wylgczajgc drewna odpadkowego mo-
krego czy nawet gatezi.

Badania przeprowadzone przez uzytkownikbw gazoge-
neratoréw, specjalistow-technikéw, czy Instytut Motoryza-
cji stwierdzaja, ze spadek mocy silnika obnizajgcy zdolnos¢
eksploatacyjng samochodu gazogeneratorowego —>da sie
droga nieznacznych przerébek Silnika usungé. Odpada wiec
najwazniejszy zarzut pod adresem gazogeneratoréw, zarzut
obnizenia wydajnosci samochodu.

Przez odpowiednie ulokowanie kotta generatora, unika
sie réwniez straty na tadownosci samochodu.

Nie nalezy pomija¢ faktu, ze przerobienie czesci samo-
chodéw o napedzie benzynowym, wzglednie produkcja no-
wych samochodéw o napedzie gazogeneratorowym, ma za-
sadnicze znaczenie dla gospodarki narodowej na odcinku
oszczednosci paliw  ptynnych. Wylaniajgce sie trudnosci
i nieche¢ do tego rodzaju napedu ma raczej swoje Zzrodto
w wiekszym naktadzie pracy przy obstudze generatoréw,
zwlaszcza w zimie. Trudnosci te nie powinny przystaniac¢
podstawowego celu tego zagadnienia, tj. zmniejszenia kon-
sumpcji benzyny, wszedzie, tam gdzie oszczednosci te bez
straty wydajnosci pracy sa mozliwe.

Wydaje sie, ze w pierwszym rzedzie tabor samochodo-
wy i silnikowy resortu lesnictwa winien by¢ przestawiony
na naped gazogeneratorowy. Las jest niewyczerpang zbior-
nicg drewna odpadkowego i nieuzytkéw. Odpowiednie zor-
ganizowanie zaopatrzenia w drewno odpadkowe do ge-
neratorbw w miejscu pracy taboru samochodowego, cig-
gnikbw transporterbw o napedzie spalinowym przyniesie
gospodarce lesnej powazne obnizenie kosztéw wiasnych,
a gospodarce narodowej powazne oszczednosci w zuzyciu
benzyny. Wprawdzie cze$¢ taboru samochodowego re-
sortu lesnictwa pracuje na napedzie gazogeneratorowym,
ale w stosunku do mozliwosci istniejgcych jest to ilos¢
niewielka.

Przemyst tartaczny dysponujacy w kazdym zaktadzie
nieprzebranymi zasobami odpadkéw i trocin moze z po-
wodzeniem przestawi¢ swe samochody na naped gazoge-
neratorowy, zwlaszcza ze tartaki dysponuja mozliwoscia-
mi sprawnego zorganizowania zaopatrzenia w drewno od-
padkowe na miejscu.

Podobna sytuacja istnieje w poszczegolnych fabrykach
mebli, czy kombinatach meblowych, fabrykach skrzyn, be-
czek, fabrykach sklejek. Powazne mozliwosci zaopatrzenia
w drewno odpadkowe na miejscu pracy swego taboru sa-
mochodowego posiadajg fabryki zapatek, a nawet fabryki
i wytwornie zabawek drewnianych.

Nie nalezy pomija¢ réwniez mozliwosci przestawienia
pewnej czesci taboru samochodowego obstugujgcego bu-
downictwo, a specjalnie skiady drewna budulcowego, gdzie
pc. miarowym przycieciu drewna pozostajg odpady’ ktére
torow0*2611 611 m°g5 byd zuzyte do zasitania gazogenera-

Przemys| torfowy, brykietownie wegla brunatnego, a w
aaiszej kolejnosci paliwo twarde jak koks i poéikoks z we-

gla kamiennego — to dalsze Zrodta napedu gazogenerato-

rowego do samochoddéw, to dalsze mozliwosci oszczedza-
nia paliw plynnych. *

Cz. Kaczmarski

Kazdy litr zaoszczedzonego paliwa zwieksza mszg sile gospodarcza,

przyspieszazbudowanie podstaw socjalizmu, wzmacnia walke o pokd;!
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Planowanie w branzowych przedsiebiorstwach
transportu samochodowego

Jedng z nielicznych dziedzin produkcji materialnej, kto-
ra nie byia w PWsce ujeta do niedawna w dyscypline
pelnego planowania gospodarczego — stanowi! transport
samochodowy. Gdzie szuka¢ przyczyny takiego stanu
rzeczy? — Przede wszystkim w formach organizacyjnych,
w ramach ktérych jest eksploatowany tabor samochodowy.

Jak wiemy organizacja transportu samochodowego n;e
jest jednolita. Tabor samochodowy jest eksploatowany w
ramach panstwowych i spoétdzielczych  przedsiebiorstw
przewozow publicznych, w ramach tzw. ,branzowych"
przedsiebiorstw transportu samochodowego, w ramach
dziatobw transportowych pozostajagcych na wewnetrznym
ograniczonym rozrachunku gospodarczym i wreszcie —
w ramach komoérek transportowych nie wydzielonych z
organizacji instytucji, do ktérych tabor samochodowy na-
lezy. [ ]

Ten stan organizacyjny utrudniat opracowanie jednoli-
tych form planowania dla catego transportu samochodo-
wego. Dlatego tez planowaniem petnym objeta byla jedy-
nie Panstwowa Komunikacja Samochodowa, jako przed-
siebiorstwo panstwowe pracujgce wedtlug zasad pelhego
rezrachunku gospodarczego. Poza PKS jedynie spotdziel-

czo$C przewozowa opracowywata plany transportowe,
jednakze powaznie uproszczone.
Pozostata cze$¢ taboru samochodowego — a trzeba

stwierdzi¢ w tym miejscu, ze cze$¢ ta stanowi znacznie
wieksza cze$¢ taboru — nie byta planowana. Poza tym,
ze nie byla ta cze$¢ taboru ujeta planowaniem, organi-
zacyjny rozwdj’ jej jpostepowat zywiotowo. Kres temu zy-
wiotowemu rozwojowi potozyta uchwala o podziale za-
dan w transporcie samochodowym, ktéra byla szeroko
komentowana na tamach ,Motoryzacji“. W uchwale lgj
po raz pierwszy zostato sprecyzowane, jaki zakres zadan
nalezy do jakiej organizacji transportu samochodowego.

Na bazie tej uchwaly zaczely powstawac¢ coraz licz-
niejsze przedsigbiorstwa branzowe i formy organizacyjne
transportu samochodowego cho¢ nie ujednolicone, staty
sie bardziej konkretne.

To, ze formy organizacyjne transportu samochodowego
nie zostaly calkowicie zunifikowane, nie znaczy, ze tran-
sport samochodowy nie moze by¢ planowany. Unifikacja
form organizacyjnych transportu samochodowego na o-
beonym etapie jego rozwoju jest niemozliwa i spowodo-
wataby jego zbiurokratyzowanie, a tym samym wykona-
nie zasadniczego zadania przez transport samochodowy
jakim jest zabezpieczenie potrzeb gospodarki narodowej
w zakresie szybkiego i elastycznego transportu — nie
mogtoby byé wykonane.

Dlatego lez, azeby objg¢ planowaniem Iransport samo-
chodowy nalezy formy planowania przystosowa¢ do form
organizacyjnych tego transportu.

Jednakze stworzenie odrebnych form planowania nie
powigzarfych ze sobg nie daioby, mozliwosci zbilansowania
catosci krajowych przewozéw samochodowych i skoordy-
nowania tych przewozéw z przewozami dokonywanymi
innymi $rodkami transportowymi.

W roku 1951 po raz pierwszy zostalo wprowadzone
przez PKPG planowanie przewozéw, ktére objetlo row-
niez samochody.

Sposéb opracowania planu przewozéw na rok 1953 zo-
stat okreslony zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG
Nr 212 z dnia 8 lipca 1952 r., w sprawie opracowania pro-
jektu planu- transportowo - finansowego w zakresie bran-
zowych” przedsiebiorstw transportu samochodowego.

Wymienione dwa zarzadzenia plus pismo okdélne Nr_ 6
* dgia 1sierpnia 1952 r. Departamentu Kom. i tacznosci
f WG w sprawie sposobu obliczania zdolnosci przewo-
zowej w transporcie samochodowym — ujmujg catos¢
Planowania transportu samochodowego poza przedsie-
biorstwami przewozéw publicznych, dla ktérych tryb pla-

wania okres$lajg osobne akty normatywne,

rzeasiebiorstwa branzowe, tzn. przedsiebiorstwa tran-
sportowe pracujgce wedtug zasad petnego rozrachunku

gospodarczego, opracowujg petny plan transportowo - fi-
nansowy obejmujacy nastepujace rozdzialy:

1) pian przewozow;

2) plan pracy taboru ;

3) plan kapitalnych remontow;

4) plan rozwoju techniki;
5) pian inwestycyjny;
6) plan zatrudnienia i plac;

7) plan zaopatrzenia materialowego;
8) plan kosztéw wiasnych;
9) plan finansowy.

;W stosunku do transportu samochodowego wltasnego —
tzn. w tym przypadku w stosunku do jednostek transpor-
towych, ktore nie sg wydzielone z administracji przedsie-
biorstw jobstugiwanych nie transportowych — oblicza sie
jedynie zdolno$¢ przewozowa w ramach opracowanych
przez te przedsiebiorstwa jplanéw przewozowych.

Obliczanie zdolnosci przewozowej w tych jednostkach
jest oparte o te same zasady co obliczanie zdolnosSci prze-
wozowej w ramach planu pracy taboru w przedsiebior-
stwach branzowych. Dlatego tez w dalszej czysci niniej-
szego artykutu oméwimy jpetny plan transportowo - Jinan-
sowy, ze specjalnym uwzglednieniem planu pracy taboru.

* * *

Zanim do tego przejdziemy, trzeba wyjasni¢ co to jest
plan przewozoéw. Plan przewozow jest opracowywany
przez wszystkich nadawcow masy przewozowej. Jest to
obliczenie ile tadunkéw dana jednostka bedzie w okre-
sie planowanym przewozi¢ przy pomocy jakich Srodkdéw
transportowych i jaka w zwigzku z tym bedzie do wyko-
nania praca przewozowa.

Oczywiscie okreslone do przewozu ilosci tadunkéw przez
przewoznikéw publicznych sg zgtaszane tym przewozni-
kom jako zapotrzebowania danej jednostki na transport,
Suma takich zapotrzebowan stanowi podstawe opracowa-
nia planu przewozéw przez przewoznika publicznego. Do-
tyczy to PKS, PZS itp., natomiast w stosunku do trans-
portu samochodowego zapotrzebowanie zostaje podzie-
lone na PKS, CST, przedsiebiorstwa branzowe i transport
wiasny. Zapotrzebowania planujacy sktada do PKS, CST
i przedsiebiorstw branzowych. Transport wtasny natomiast
jest obcigzony taka iloscig przewozow jaka wynika z je-
go zdolnosci przewozowej. Z tego wynika, ze zdolnosc
przewozowg trzeba obliczy¢é przed opracowaniem zapo-
trzebowan na poszczeg6inych wykonawcéw przewozéw
samochodowych. Technika obliczenia zdolno$ci przewozo-
wej taboru wiasnego jest taka sama, jak juz o tym wspo-
mnieliSmy, jak i w przedsiebiorstwach branzowych.

Wr6émy teraz do planu transportowo - finansowego,
opracowywanego przez przedsiebiorstwa branzowe.

Pierwsza czescig tego planu jest plan przewozéw, ktérv
— jak powiedzieliSmy — jest sporzadzony na podstaw:e
zapotrzebowan ztozonych przez korzystajacych z przewo-
zéw jprzedsiebiorstwa branzowego.

Pian przewozu tadunkéw jest podstawag produkcyjnej
dziatalnosci transportu samochodowego. Wszystkie inne
plany powinny by¢ ukladane na podstawie i w powigza-
niu z planami przewozéw.

Plan przewozéw skfada sie z nastepujacych czesci:

1 planu wartosci przewozoéw;

2. planu wielkosci przewozow wedtug iloSci i rodzajow
masy przewozowej i pracy przewozowej.

Plan przewozéw uktada sie wedlug ustalonych zarzag-
dzen Przewodniczacego PKPG Nr 212 grup ftadunkéw.
Nomenklatura tadunkéw ustalona tym zarzgdzeniem mo-
ze by¢ w poszczegolnych grupach zdetalizowa-na, o ile
dane grupy odgrywajg istotng role w przewozach- danego
przedsiebiorstwa oraz jednostek jprzez rtie obstugiwanych.

Plan pracy taboru, ktéry jest drugg czescig skiadowa
planu transportowo - finansowego, a ktory jak wyzej mo-
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wilismy jest réwniez opracowany przez jednostki tran-
sportu wtasnego-, sktada sie:

/. z wyliczenia ilosci taboru;

2. z wyliczenia pracy przewozowej taboru i zestawienia

wskaznikow techniczno - ekonomicznych.

Formularz, na ktérym dokonuje sie wyliczenia ilosci ta-
boru jest opracowany w ten sposob, ze ilos¢ ustala sie
nie dla poszczegélnych marek i typéw, lecz dla grup ta-
boru z tym, ze grupy sa ustalone w identyczny, sposob,
co w formularzu STS 1 jednolitej sprawozdawczosci.

Dla poszczegélnych wymienionych w formularzu grup
nalezy wyliczy¢ ilos¢ pojazdoéw ,na poczatku okresu pla-
nowanego, ilos¢ pojazdéw wycofanych w okresie plano-
wanym oraz ilo$¢ pojazdéw wprowadzonych do eksploa-
tacji w tym okresie. Na podstawie tego nalezy ustato stan
iloSciowy pojazdow na koniec okresu planowanego.

Poza powyzszymi danymi nalezy zaplanowaé ilos¢ wo-
zodni posiadania (inwentarzowych) dla poszczegolnych
grup pojazdéw, a na podstawie ilosci \yozodni ustali¢
Srednig iloS¢ pojazdow w okresie planowanym.

Druga czes¢ obliczenia zdolnosci przewozowej stanowi
zestawienie wskaznikéw techniczno - ekonomicznych 1wy-
liczenie na ich podstawie pracy przewozowej taboru —

wyrazonej w ilosci ton do przewozu, tonokilometréw d).

wykonania i kilometréw, ktére tabor przejedzie.

Aby obliczy¢ zdolnos¢ przewozowg catego taboru nalezy
uprzednio obliczy¢ zdolno$¢ przewozowg poszczegdinych
grup pojazdéw.

Przez grupe pojazdéw w zasadzie rozumie sie samocho-
dy, lub ciaggniki napedzane jednakowym paliwem, posia-
dajace jednakowag tadownos$¢ oraz jednakowe cechy eko-
nomiczno-eksploalacyjne. Jednakze dla uproszczenia obli-
czenia zdolnoSci przewozowej zostato przyjete, ze przy
zblizonej charakterystyce technicznej poszczegoélnych po-
jazdéw oraz przy niewielkiej ilosci pojazdéw w poszcze-
g6lnych markach i typach, mozna pojazdy réznych marek
i typéw tej samej tadownosci taczyé w grupy olresbne

w jednolitej sprawozdawczosci, mimo ze posiadajg one
rézne inne cechy techniczno - eksploatacyjne.
Dla grup pojazdéw oblicza sie zdolno$¢ przewozowg

poprzez ustalenie lub wyliczenie nastepujgcych wskazni-
i¢c>w techniczno - ekonomicznych.

1) $rednia odlegtos¢ jazdy tadownej; 2) Srednia szyb-
kos¢ techniczna; 3) $redni czas postoju na 1 jazde tadow-
ng; 4) tadownos¢ jednostki taborowej; 5) wspo6tczynnik
wykorzystania tadownosci; 6) wspotczynnik wykorzysta-
nia przebiegu; 8) $redniodobowy czas pracy; 8) wspol-
czynnik gotowosci technicznej; 9) wspétczynnik wykorzy-
stania, taboru; 10) S$redni przebieg tadunku ($rednia od-
legto$¢ przewozu 1 tony); 11) wozodni w posiadaniu gru-
py; 12) wozodni pracy; 13) szybkos¢ eksploatacyjna; 14)
wydajnos¢ pracy przewozowej; 15) wydajnos$¢ przewozu;
16) roczne zatrudnienie grupy; 17) przebieg catej grupy;
18) przebieg tadowny catej grupy; 19) praca przewozowa
grupy; 20) przewoz.

Nie bedziemy omawia¢ sposobu obliczania jposzczegol-
nych wskaznikow, gdyz sa to rzeczy znane z podreczni-
kéw i omoéwione niejednokrotnie na lamach fachowych
czasopism, a poza tym ramy niniejszego artykutu bylyby
za waskie na wyczerpujgce przedstawienie tego problemu.

, obliczeniu zdolno$ci przewozowej poszczegdblinych
grup taboru oblicza sie zdolno$¢ przewozowa catego pla
nowanego taboru. W tym celu sumuje sie wskazniki wy-
nikowe (to znaczy prace przewozowag taboru, przewoz,
przebieg tadowny) poszczegélnych grup taborowych i na
podstawie obliczonych sum oblicza sie nastepujace Srednie
wsKaznrki dla catego taboru: wspétczynnik wykorzystania
taboru wspétczynnik wykorzystania fadownosci, wspol-

ploatTcyjrig"0rZ*S"an'a * Srednig szybko$¢ eks-

Po plame jpracy taboru w jplanie transporowo-finanso-
wym nastepuje plan rozwoju technicznego.

i lan rozwoju technicznego powinien zawiera¢ wszy stkie
elementy, ktére poprzez zastosowanie nowych metod pra-
cy oraz nowych urzadzen technicznych majg sie przyczy-

..nic do zwiekszenia wydajnosci taboru, do obnizenia ko-
msztow transportu, do zmniejszenia pracochfonnosci po-
szczegoblnych rob6t oraz do zastgpienia pracy ludznirj
praca maszyn.

P'an. rozwoju technicznego zawiera okreslenie nowych
proceséw i 1lrozszerzenia metod technologicznych w pro-
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dukcji — z jpodaniem terminu wprowadzenia tych metod
oraz z okresleniem efektu techniczno - ekonomicznego
wyrazonego w roboczogodzinach i w zlotych.

Gtéwne kierunki w jakich powinno i$¢ planowanie roz-
woju technicznego w transporcie samochodowym,, io
przede wszystkim:

1) usprawnienie organizacji pracy taboru; 2) mechani-
zacja prac na i wyladunkowych; 3) usprawnienie obstugi
technicznej i napraw; 4) stosowanie materialow zastep-
czych w zakresie paliw.

Usprawnienia organizacyjne powinny mie¢ na celu eli-
minacje wszystkich marnotrawstw eksploatacyjnych. Wpro-
wadzenie planowania wewnatrz zakladowego, opracowa-
nie szczegétowych metod dyspozytorskich, — to sg meto-
dy, ktérych wprowadzenie moze przystuzy¢ sie do zwiek-
szenia wydajnosci transportu samochodowego.

Zastosowanie wiasciwych samochodéw do witasciwej
pracy przewozowej drogg odpowiedniej rejonizacji tabo-
ru, wzglednie droga adaptacji, moze rowniez da¢ powaz-
ne wyrjiki.

Nalezy w planie tym przewidzie¢ wprowadzenie metod
pracy opartych na wzorach radzieckich i na przyktadach
przodujacych przedsiebiorstw transportu samochodowego.

Roéwniez nalezy zwréci¢é baczng uwage przy opracowa-
niu jplanu rozwoju techniki na mozliwo$¢ wykorzystano
pustych przebiegébw, gdyz prawidiowe zaplanowanie od-
powiedniej metody .moze da¢ rezultaty gwarantujagce po-
wazne zwiekszenie wydajnosci transportu samochodowego.

Mechanizacje prac zwigzanych z na i wytadunkiem na-
lezy zaplanowac jna .podstawie posiadanego i przewidzia-
nego do zakupu sprzetu oraz usprawnien przetadunku

'sposobem gospodarczym biorgc pod uwage oszczednosci

na czasie i zatrudnieniu, wynikajgce z mechanizacji prze-
tadunkow.

Plan rozwoju technicznego sktada sie z pieciu naste-
pujacych formularzy:

a) .plan mechanizacji ciezkich i pracochtonnych prac
produkcyjnych;

b) plan wprowadzenia nowych metod technologicz-
nych proceséw produkcyjnych;

c) jplan prac naukowo badawczych, konstruktorskich i
doswiadczalnych w dziedzinie nowej techniki;

d) plan wprowadzenia do produkcji materiatébw za-
stepczych;

c) plan opracowania i wprowadzenia standartéw i norm.

Czwartg z kolei czescig planu transportowo - finanso-

.wego jest plan napraw gtownych.

Plan napraw gtownych powinien by¢ sporzadzony w o-
parciu o og6lne zasady organizacji planowania oraz wy-
konawstwa konserwacji i napraw obiektéw majatku trwa-
tego — co uregulowane jest odpowiednimi instrukcjami
PKPG obowigzujacymi wszystkie, galezie gospodarki na-
rodowej. Najistotniejsza czescig planu napraw gtowny:h
w branzowych przedsiebiorstwach transportu  samocho-
dowego jest plan napraw gtéwnych taboru.

Plan inwestycyjny, ktéry stanowi nastepng czes¢ pla-
nu przedsiebiorstw branzowych jest sporzadzony w ra-
mach tego planu jedynie w formie ogolnych formularzy
zbiorczych — niezaleznie od planu inwestycyjnego, kto-
ry powinien byé sporzadzony osobno, zgodnie z instruk-
cjg o planie inwestycyjnym.

Plan inwestycyjny ma za zadanie okreslenie obiektéw,
ktére majg by¢ wprowadzone w okresie planowania do
uzytkowania, wzglednie w okresie tym majg byé zakon-
czone lub rozpoczete.

Najwazniejszymi inwestycjami w transporcie samocho-
dowym, ktére obejmuje plan inwestycyjny, sa:

1) pojazdy samochodowe, ktére majg by¢ zakupione w
okresie planowanym; 2) budowa.garazy, zajezdni, stacji
obstugi i innych obiektow budowlanych zwigzanych bez-
posrednio z produkcjg jtransportowa; 3) obrabiarki i in-
ne maszyny stanowigce wyposazenie stacji obstugi, war-
sztatow i garazy; 4) budowa obiektéw socjalnych jak:
ztobki, stotowki, Swietlice itp.; 5) budowa doméw mie-
szkalnych.

W ramach planu transportowo - finansowego nalezy
sporzadzi¢ cztery nastepujgce zestawienia:
1 wielko$¢ naktadow i wielkos¢ produkcji obiektow

inwestowanych, w odniesieniu do taboru i urzadzen prze-

tadunkowych, jak roéwniez innych urzadzeh poza urzag-
dzeniami “stacji obstugi;
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2. wielkos¢ nakladéw inwestycyjnych na zaplecze
techniczne i zdolno$¢ przepustowa stacji obstug war-
sztatow;

3. terminarz oddawania inwestycji do uzytku w okre-
sie planowanym,;

4. wartoSciowe ksztattowanie sie inwestycji na podsta-
wowe kierunki inwestycyjne.

Zestawienia te muszg rzecz oczywista by¢ powigzane
Sc’sle z innymi czesSciami,-planu.
M * *

Szobsta czes¢ planu to plan zatrudnienia i plac.

Plan zatrudnienia i ptac jest jednym z zasadniczych
planéw przedsiebiorstw, gdyz ma on bezposredni wplyw
na osiggang wydajnosé. Plan zatrudnienia i plac musi
by¢ sporzadzony w oparciu o Sciste wyliczenie ilosci pra-
cownikéw potrzebnych do wykonania zaplanowanej pracy.
Wyliczenie powinno by¢ wykonane wedlug poszczegéinych
grup zatrudnieni w drodze okres$lenia przypadajgcej dla
danej grupy ilosci pracownikbw oraz przeanalizowania
wydajnosci pracy w danej grupie w planowanym okresie,
przy wyszczegolnieniu wszystkich elementéw wplywaja-
cych na wzrost wydajnosci i okreslenie ilosciowego ich
udziatu w planowanym wzroscie.

Plan zatrudnienia powinien by¢ opracowany w spos6b
uniemozliwiajgcy tworzenie sie rezerwy zatrudnieniowej.
Plan len powinien by¢ mobilizujacy zaloge do osiggniecia
wyzszej wydajnosci pracy droga lepszego wykorzystania
:czasu roboczego, podniesienia dyscypliny pracy, rozwo-
ju usprawnien i racjonalizatorstwa.

Plan zatrudnienia ustala sie na podstawie planu pra-
cy taboru,, norm pracy, norm obstugi taboru .i urzadzen
oraz zatwierdzonych etatow.

Przy opracowaniu planu nalezy zwraca¢ szczeg6ing
uwage na -prawidtowe zaklasyfikowanie poszczegolnych
pracownikéw do grup i stuzb.

Plan zatrudnienia i plac
rozdziatow:
la) plan wydajnosci pracy; b) plan zatrudnienia; c) plan
szkolenia wewnatrzzaktadowego; d) plan plac.

Plan zaopatrzenia materialowego ma na celu zabezpie-
czenie planu pracy taboru od strony zaopatrzenia w ma-
teraly eksploatacyjne. Plan zaopatrzenia materiatowego
opracowuje sie na podstawie ogoélnych instrukcji o pla-
nowaniu zaopatrzenia z tym, ze instrukcja omawiana
obejmuje formularze, ktére wykazujg specyfike zaopatrze-
niowg w transporcie samochodowym.

Podstawowymi materiatami, ktére sa najistotniejsze w
planie zaopatrzenia w przedsiebiorstwach transportu sa-
mochodowego, sg; a) materialy pedne, b) oleje i smary,
C) ogumienie.

Materialy te zajmujg do$¢ powazng pozycje w kosztach
eksploatacji taboru, dlatego tez od dobrego opracowania
planu zaopatrzenia materialowego craz od prawidlowego
jego wykonania uzaleznione sg w duzej mierze koszty
wlasne eksploatowanego taboru, tym samym koszty wy-
konywanych przewozow.

Planowanie zaopatrzenia materiatowego jest narzedziem
walki o racjonalng gospodarke materiatami zaréwno w
zakresie ogélnopanstwowym, jak roéwniez na szczeblu
najmniejszego chociazby zaktadu -pracy. Zrozumienie waz-
nosci wykonywanych prac przy planowaniu zaopatrzenia
materialowego na szczeblach najnizszych — jest podstawa
do osiggniecia realnego planu gospodarki materiatowej
<a i Przedsiebioi-stwa, ktére swym -planem zaopatrzenia
wchodzi do planu zaopatrzenia ogolnopanstwowego. S-kru-
p -latnos¢ ' sumienno$¢ opracowania planu zaopatrzenia

Ptywa ni, in, bezposrednio na plan importu i eksportu

wiec na odptyw i doplyw -dewiz. .
onr6 em Z* em wilasciwego planowania zaopatrzenia jest
T acowanie planu realnego, w ktdrym nie moze by¢

wanh'a na sP°Wf{anii niejednokrotnie ,kalkulacje piano-

sktada sie z nastepujacych

ke-$cf*naktodd” wl asn”c” ies* pienieznym wyrazem wiel-
zadan ma wykonania postawionyCh w -planie
nym 7 PrZeWwezowyeh. Koszt wtasny 1 tonokm jest jed-

pPedsTcARIY@ATIBRIB ci jakosciowych - wskaznikéw pracy
ZWiek - 10r&! 4-  Nizsze koszty na jednostke produkcji
Wa&zé,do al ldje socjalistyczna, a tym samym pro-

naro(l°wej a pod-
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Na poziom kosztéw wiasnych przew-ozéw samochodo-
wych wplywajg réznorodne czynniki, np. rozmiar i moc
przedsiebiorstwa, typy i marki samochodow, warunki kli-
matyczne i drogowe, stopien wykorzystania -taboru, me-
chanizacja rob6t na i wyladunkowych, odlegtosé przewo-
zOw, -wprowadzenie w przedsiebiorstwie progresywnych
norm techniczno - ekonomicznych i wydajnos¢ -pracy. Dla-
tego przy planowaniu kosztow wiasnych niezbednym wa-
runkiem jest uwzglednienie specyficznych okolicznosci
pracy kazdego -przedsiebiorstwa, -poznanie struktury ko-
sztobw wilasnych i okre$lenie zasadniczych  czynnikow,
wplywajacych na wysoko$¢ kosztu wiasnego -przewozow'.

Planowanie kosztéw wilasnych powinno przebiega¢é w
nastepujacym trybie: a) nalezy ustali¢ koszty bezposred-
nie; b) opracowa¢ preliminarze kosztéw wydzialowych
ogolnozaktadowych (ogol-noeksploa-taeyjnych); c¢) na -pod-
stawie kosztow -bezposrednich i po rozliczeniu kosztow
wydziatowych ; ogélnozaktadowych wyprowadzi¢ koszty
jednostkowe przewozow; d) ustali¢ zadania w zakresie
obnizki kosztow wiasnych; e) ustali¢ koszty wedtug ro-
dzajow.

Wedtug tych punktéw sg opracowywane formularze, na
ktérych sporzadza sie -plan kosztéw wiasnych.

Ostatnig czescig -planu transportowo - finansowego jest
plan finansowy. Plan finansowy obejmuje nastepujgce
elementy: a) wyniki dziatalnosci gospodarczej -przedsie-
biorstwa, b) podziat zysku i pokrycie strat, c) zmiany w
wysokosci normatywéw $rodkéw obrotowych i ich pokry-
cie, d) finansowanie napraw gtéwnych, €) finansowanie
inwestycji scentralizowanych, f) finansowanie limitowych
{nwestycji niescentralizowanych, g) rozliczenie z budze-
em.

Projekt planu finansowego obejmuje jedynie opracowa-
nie zagadnien weztowych, pomijajac  zagadnienia nie
majace wiekszego wplywu na ogdlny planowy wynik dzia-
talnosci przedsigbiorstwa, .

PrzedstawiliSmy powyzej w krotkim zarysie metode o-
bowiazujacg w zakresie planowania tej czesci transportu
samochodowego, ktéra-dotychczas nie'byta planowana.
Jest rzecza oczywistg, ze -w swych szczegotach — ktorych
zreszta tu nie omowiliSmy — metoda ta bedzie co roku
ulegata zmianom, bedzie udoskonaliona i pogtebiana Mo-
zerny jednak juz stwierdzi¢, ze zarzadzenia wymienione na
wstepie ujety caly transport samochodowy w dyscypline
planowania. Tym samym transport drogowy znalazt sie na
nowym etapie na drodze do pelnowarto$ciowego socjali-
stycznego transportu samochodowego.

/ . A. Rostocki
0OO00000000000000000000000mnnnnnnnm ri

P. P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE
Warszawa, ul. Kazimierzowska 52, nr tel. 400-60/64
nr te!, kolejowego 13-13

poszukuje etatowych i poletatowych redaktorow ksigzek
oraz asystentéw redaktoréw z zakresu:

1) wszystkich stuzb kolejnictwa
gowa, elektrotechniczna);

2) budowy i utrzymania drég kotowych;

3) budowy, utrzymania i eksploatacji
i klinkierfet drogowych;
4) transportu drogowego oraz budowy 1 eksploatacji po-
jazdéw mechanicznych (samochoddéw, ciggnikéw itd.);
5) budowy, utrzymania i eksploatacji drég wodnych i stat-
kéw zeglugi Srédladowey;

6) ryboléstwa morskiego;

7) budowy, utrzymania i eksploatacji
morskich;

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

0) lotnictwa.

Miejsce pracy Warszawa i Gdansk.
Kandydaci proszeni- s3 o skladanie lub nadsyfanie zycio-

ryséw do Sekcji Kadr P. P. Wydawnictwa Komunikacyjne —
ul. Kazimierzowska 52

Informacji zasiega¢ mozna w centrali w. K. w Warszawie

i w Oddziia-le Morskim W. K. w Gdansku-Wrzeszczu, Al. Woj-
ska Polskiego 13 nr tel 424-17.

(ruchu, mechaniczna, dro-

kamieniotomoéw

portéw i statkow
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Kooperacja faboru gospodarczego

Artykut dyskusyjny

Wiele instytucji posiada tak zwane samochody gospo-
darcze wylgczone z operatywnych komoérek wzglednie
przedsiebiorstw transportowych i pozostajace w wylgcz-
nej dyspozycji dziatu, oddzialu lub tez sekcji gospodar-
czej.

Samochody te wozg sprzet biurowy, opat dla biura,

druki, artykuty i m.aszy.ny biurowe, ziemniaki i wegiel
dla pracownikéw, wreszcie uzywane sg czasami do wy-
cieczek pracowniczych, odbywajg dluzsze kursy po zbio-
rowy zakup owocow dla, jpracownikow itp.
, Przywigzanie tych samochodéw do komoérek gospodar-
czych ttumaczy sie jnie tyle pilnoscig potrzeb przewozo-
wych, ile pewnym wygodnictwem tych komérek gospo-
darczych. Jezeli ma sie np. do odebrania raz kilka sto-
tow i krzeset, drugi raz kilkanascie paczek drukéw Ilub
kilka maszyn biurowych — to wygodniej jest wsig$s¢ do
wlasnego wozu i przywiez¢ je zaraz (cho¢ nie zawsze
sg pilne), niz telefonowa¢ do PKS Ilub do przedsiebior-
stwa transportowego wlasnego resortu, wypisywac zle-
cenie, przekazywac rachunki itd.

Ze w ten spos6b ging znaczne niewyzyskane mozliwosci
transportowe nad tym rzadko kto sie zastanawia, jak
rowniez jnie kazdy widzi, ze koszty takich przewozow
gospodarczych sg znacznie (jezeli nie kilkakrotnie) wiek-
sze niz przy ewentualnym zalatwieniu ich transportem
publicznym. Nie widzi sie tego, .gdyz — o ile w ksiego-
wosci macierzystej instytucji utrzymanie takich samocho-
déw gospodarczych ksiegowane jest w najlepszym razie
na koszty transportu (a nie na konto kosztéw ogoélnych
lub wydziatowych), to ksieguje sie je przewaznie razem
z kosztami utrzymania taboru osobowego,

Ale pominmy na- razie sprawe optacalnosci utrzymania,
tych samochodéw we wilasnym zakresie przez komorki
gospodarcze i rozwazmy, czy i w jaki sposob datoby sie
ten tabor gospodarczy wigczy¢ i wykorzystaé do pomocy
transportowi operatywnemu, dla ktérego w dniach i okre-
sach nasilenia .pracy kazdh najmniejsza nawet pomoc w
taborze ma duze znaczenie.

Nie wiem, czy odgoérnie prowadzi sie oddzielnie sta-
tystyke wykorzystania tego- rodzaju samochodéw gospo-
darczych i jaki ewentualnie procent wykorzystania sta;
tystyka taka wykazuje, dlatego opre 'sie na obserwacji
wlasne;j.

Przechodzac z racji obowigzkéw stuzbowych dosy¢ cze-
sto przez podwodrze gdzie miesScita sie nasza instytucja
zaobserwowatem, ze w 75 wypadkach na, 100 na. podwo-
rzu tym stoi nowiutki prosto z «asmy ,Star*“, jkilkakrot-
nie zas$ widzialem go przyjezdzajgcego z mocno niepet-
nym tadunkiem. Wedtug moich, spostrzezen byt on wyko-

rzystany ,nie wiecej jak w 50 procentach, a reszte czasu
stat.

Jezeli sytuacja podobna istnieje i w innych komérkach
gospodarczych — a przypuszcza¢ nalezy ze tak, gdyz nie
maja one stalych, regularnych .potrzeb przewozowych
7pto nie bedziemy dalecy >a prawdy jezeli bardzo ostro-
znie. przyjmiemy, ze -calos¢ samochoddw gospodarczycii
nie jest wykorzystana co najmniej w 25 proc.,, i ze dalsze

25 proc. niewykorzystania powstaje przez wozenie nie-
petnych tadunkow.

W takim -o$rodku jjak Warszawa takich «niewykorzy-
stanych samochodow jest na pewno kilkaset, mamy wiec
niewykorzystanie powaznej puli taboru i nalezatoby pomy-
Sle¢, w jaki sposob datoby sie wykorzystanie tej rezerwy
taborowej osiggng¢. Mozliwosci ku temu bylyby nasteplu-
jace. r

dej grupy nalezatyby samochody komorek gospodarczych
znajdujgcych sie najblizej siebie w tej samej dzielnicy
miasta.

2. Dyspozycje wszystkimi samochodami danej grupy
ztozy¢ w rece kierownictwa komorki gospodarczej lub
dyspozytora komorki transportowej (administracyjnej wo-
z6w osobowych i gospodarczych) Itg instytucji, ktérej biu-
ro lezy terenowo najblizej do wszystkich pozostatych -ko-
moérek gospodarczych grupy, tub tez w rece kierowni-
ctwa -komorki posiadajgcej najdogodniejsze warunki do
dyspozycji taborem (odpowiedni lokal, telefony, doswiad-
czonego dyspozytora).

3. Komorka dysponujgca caloscig taboru rejestrowa-
taby potrzeby przewozowe cztonkéw grupy i zalatwiataby
je wedtug kolejnosci i pilnosci.

Zorganizowanie w powyzszy sposob przewozOw gospo-
darczych umozliwitoby komorce dyspozycyjnej grupy:

a) zafatwianie jednym pojazdom przewozu kilku tadun-
kéw drobnych, -da przewozu kazdego z ktérych u-
zywa sie obecnie catlego samochodu;

b) skierowywanie w kazdym dniu ewentualnych wol-
nych samochodéw grupy do pomocy resortowym
przedsiebiorstwom transportowym, co pozwalatoby
na petne i. racjonalne wykorzystanie catego taboru
gospodarczego w miescie i obnizyloby rzeczywiste
koszty transportu komorek gospodarczych.

Samochody gospodarcze kazdej grupy pozostawatyby
jak dotychczas na obstudze swych komérek macierzystych,
a jrozliczen za, przewozy wykonane dla poszczegoélnych
cztonkéw grupy i ,za wypozyczanie wolnych samochodéw
przedsiebiorstwu jtransportowemu dokonywataby komor-
ka dysponujgca taborem grupy wedtug obowigzujacej ta-
ryfy drogowej. Opracowanie systemu takich rozliczeh oraz
systemu wspotpracy jpomiedzy poszczegélnymi komorka-
mi gospodarczymi i jkomorka dysponujgca tab-orem nie
powinno jnastrecza¢ wiekszych trudnosci.

* * *

Taka kooperatywna jpraca tabor-u gospodarczego, za-
pewniajac catkowite wykorzystanie tego jtaboru, miaiaby
jednoczesnie pewne znaczenie jako czynnik interwencyj-
ny. W pierwszym rzedzie wolne samochody gospodarcze
uzywane bylyby do pokonania nasilen przy roztadunku
wagonéw, a wiemy dobrze, co znaczy .pomoc 5 czy 10
wozow w przypadku nadmiernego, nieoczekiwanego na-
plywu wagonéw kolejowych.

Ten wolny tabor mogiby ta-kze by¢ uzywany do prze-
wozenia pracownikéw d-0 pracy — -wiemy np. jak sprawa
dowozu pracownikéw w -budownictwie utrudnia pézniejsze
uzycie stosowanego do tego- -cedu taboru do jdalszej pra-
cy — samochody gospodarcze za$ mogtyby by¢ rano
uzyte do przewozu pracownikdbw, a w ciggu godzin dnia
do przewozoéw gospodarczych, gdyz wozg one jprzewaz-
ni;; towary z magazynoéw central -lub sklepéw otwieranych
pozniej.

Poza .tym zgrupowany tabor gospodarczy mogtby by¢
w pierwszym rzedzie uzywany do obstugi -zjazdéw i zlo-
tow, a'takze mogilby odegra¢ jpewng role w przewozach
akcji -jesienne;j.

Korzysci, jakie wynikatyby z naszkicowanej wyzej ko-
operacji taboru gospodarczego«, bylyby zalezne od jego
ilosci. Jezeli nawet ilos¢ tego- taboru jest niewielka, to
jednakze zasady gospodarki uspotecznionej nakazujg
wykorzystanie kazdej ukrytej rezerwy produkcyjnej.

1 Po zewidencjonowaniu wszystkich znajdujacych sie Dlatego wydaje sie, ze czynniki od -ktérych to zalezy -win-

w miescie samochodéw gospodarczych podzielic je na
grupy z 5, 10 lub 15 jednostek w ten sposoéb, ze do kaz-

ny rozwazy¢ mozliwos¢ poruszanego tu zagadnienia- .
Z. Lipowski

Podniesienie gotowosci technicznej pojazddio samochodowych _
to przyspieszenie realizacji Planu 6-letniego.



Nr 3

INZ. WITOLD LESNIAK

MOTORYZACJA

Str. 77

Urbanisci zapominajg o garazach
| postojach samochodom

Artykut dyskusyjny

Ponizej zamieszczamy artykut dyskusyjny, ktory poru-
sza juz dzisiaj aktualng, a odcinkowo nawet pilng, spra-
wy braku garazy oraz miejsc postojowych na terenie no-
wobudowanych, wzglednie przebudowywanych  miast
i osiedli. Wypowiedz ponizej drukowana zawiera szereg
uwag dotyczacych nowych lub przebudowanych dzielnic
Nowej Warszawy. Nasi architekci-urbanisci w znacznej
ilosci przypadkéw nie uwzglednili, albo poiraktowali mar-
ginesowo, po macoszemu sprawe zabezpieczenia samocho-
dom miejsc garazowych oraz miejsc postojowych na tere-
nie stolicy.

Zwracalismy juz na lamach ,Motoryzacji* w latach ubie-
glych uwage na to zaniedbanie. Uwagi nasze nie zostaly
jednak dostatecznie uwzglednione. Niektore rozwigzania
urbanistyczne wykazujg niezbicie, ze nasi urbanisci na
0gol nie ,czuja“ potrzeb komunikacji samochodowej w
miastach, niedostatecznie orientujg sie w podstawowych
zatozeniach ruchu. Nie wykazali nadto dostatecznej troskli-
wosci, aby poinformowac sie na temat tych potrzeb u osob,
ktére zagadnienie gruntownie rozumiejg i umiejg patrzy¢
w przysztos¢ komunikacyjng miast.

W przypadku kiedy plany zabudowy wykonuje sie z po-
$piechem, mozna przyja¢ niemal za regute, ze opracowania
zwigzane z ruchem poj. mechanicznych nie sg nalezycie
uwzglednione na planach.

Z wykonawstwem jest na ogél jeszcze gorzej. Notuje-
my szereg niedociggnieé: tu brakuje metr zeby byto do-
brze, tam Zle usytuowany post6j, ktdry mozna bylo bez
zadnych przeszkod usytuowaé wiasciwie itp., itd. W przy-
padkach gdy dokumentacja ,nie bardzo sie zgadza“ z wy-
konawstwem w terenie — niemal z reguly zmienia sie pla-
ny kosztem miejsc postojowych, stacji benzynowych, wre-
szcie zabudowan garazowych.

Sprawa jest tym dziwniejsza, ze rozwigzania urbanisty-
czne miast Zwigzku Radzieckiego, sg wyraznym, jasnym

Gigantyczny wysitek catego narodu podniost z gru-
z6w i tworzy nowg stolice. W codziennym trudzie wie-
lu tysiecy murarzy, betoniarzy, architektéw — wyrasta
w naszych oczach Warszawa przysztosci. Tempo odbu-
dowy i rozbudowy miasta oddawna przekracza naj-
Smielsze oczekiwania. Szybkos$¢ zanikania $ladéw znisz-
czen, pojawiania sie nowoczesnych blokéw mieszkanio-
wych czy tez budowli monumentalnych — zmusza do
gtebokiego podziwu i przekonuje nawet najbardziej za-
gorzatych sceptykow.

Wzrusza i pobudza do znamiennych refleksji widok
najmfodszych dzielnic stolicy — Milynowa, Muranowa
czy MDM, Trasy W—Z lub Nowego Swiatu, trwatych
pomnikéw pracy polskiego robotnika i inzyniera. Uzy-
wajgc popularnego powiedzenia warszawskiego — ,ro-
bota jest zrobiona na 102‘.

Rzetelng przyjemnos¢ sprawia poznawanie coraz to
nowych — wyrastajacych jak przystowiowe ,grzyby pO
deszczu* — szczegotdéw architektonicznych nowej War-
szawy, ktérych prawdziwe i przekonywujgce piekno
wywiera wielokrotnie niezatarte wprost wrazenie.
Z kazda chwilg rysuje sie wyrazniej obraz miasta przy-
szlosci — w pelni godnego miana wielkiej socjalistycz-
nej stolicy.

, . N r*d przemoznych wrazen uznania, dumy 1 radosci
jafeie sprawiajg takie czy tez inne fragmenty urbani-
Ayczne nowej Warszawy — nasuwajg*sie jednak nile-
Kieay do$¢" osobliwe mysli i uwagi, wywolywane naj-
gesciej zainteresowaniami zawodowymi obserwatora,
*mzywjscie sameshagziarz patrzy na nowa Warszawe -—
iez . i iCl
aecte? ¥ RS R A SEATe W prayezingd sy, praet:
i naturalimie prowadzit samochdd. Punkt wi

dzenia
zumiaty i oczywisty dla kazdego.

i niedwuznacznym wzorem jak nalezy te sprawe rozwig-
zywac”™ miejskim budownictwie socjalistycznym,
Spuscizna czaséw kapitalistycznych, spuscizna czaséw
kiedy kazdy metr terenu miejskiego macit gtowy spekulan-
tow zadzg.maksymalnego zysku, kiedy cate budownictwo
miejskie miato jedng droge — droge wycisniecia jak naj-
wiekszej ilosci pieniedzy z metra terenu kosztem ludzi
pracy zmuszonych przez cale zycie ptaci¢ spekulantom
haracz sWego trudu i wygdd — bezpowrotnie mineta.
Budownictwo w okresie miedzywojennym nie uwzgled-
niato budowy garazéw i miejsc postojowych, gdyz samo-
chéd byt dostepny tylko dia kapitalisty, ktéry albo sta-
wia! wéz na ,wtasnym“ podworku ,wtasnego“ domu albo
tez byt w stanie, ptaci¢ za garaz czynsz w wysokosci'prze-
wyzszajgcej dwutygodniowy zarobek rodziny robotniczej
Budownictwo socjalistyczne musi widzie¢ perspektywe
przysztosci, musi widzie¢ rozw6j i postep osiedli. Socjali-
styczny urbanista nie moze nie widzie¢ postepu i wiasci-
wych linii rozwojowych miasta czy dzielnicy ktérg proje-
ktuje, nie moze nie rozumie¢ wagi jakg posiada transport
i tacznose, tak jak lekarz nie moze nie rozumie¢ i nie znac
znaczenia obiegu krwi w ludzkim organizmie.
Dotychczasowe wyniki naszego budownictwa nie wska
Zujg, na to, aby nasi urbanisci dostatecznie gteboko rozu
mieli znaczenie komunikacji w socjalistycznym miescie
przysztosci i jej wlasciwych, zasadniczych zatozen.

Artykut ponizej zamieszczony szkicuje sytuacje na te-
rcme stolicy. Byloby rzecza pozyteczng ,aby koledzy -
automobil,sci z okregu krakowskiego, S$laskiego i innych
gruntownie zbada , jak zagadnienie garazowania i miejsc
postojowych rozwigzano na uczeszczanych przez nich te-
renach. Jakie byly zatozenia w planach i jak te plany zre-
alizowano w budowie. Innych kolegéw, a zwlaszcza samo

tm ate “trC i ektOW PreSimy r°WnieZ 0 dalsze “wagi

Artykut niniejszy jest probg poruszenia kilku zagad-
men — bardzo istotnych dia pracownikéw transportu
samochodowego — a zwigzanych Scisle ze sprawa uzvt
kowania pojazddw samochodowych w nowei Warw-T
wie, juz w najblizszych latach.

Woyrazajac sie oglednie — prowadzenie samochodu na
obszarze naszej stolicy jest do chwili obecnej przyjem
noscig co najmniej bardzo watpliwg. Dzisiejsza sytuaci-I
jest wcale powazna i niepokojgca - i to zar6éwno
z punktu widzenia kierowcy jak i przechodnia

Trudno sobie wyobrazi¢ bardziej niewdzieczny odci-
nok pracy  jak stuzba organéw MO i wydziatlow ko-
mumkacyjnych odpowiedzialnych za bezpieczenstwo
1sprawnos¢ ruichu w obrebie Wielkiej Warszawy Kaz-
cemu znane sg dotychczasowe rezultaty ich dziat,ainesci
witane z prawdziwa wdziecznoscia przez ogét mieszkan-
cow stolicy. Do bezpowrotnej przesziosci naleza — dzis
juz wprost nieprawdopodobne — ,korki“ na gtéwnych
skrzyzowaniach, pamietne z pierwszych lat po wyzwo-
leniu. Znaczng poprawe sytuacji przyniosto wprowadze
nie ruchu tréjstrumieniowego, rozwiktanie labiryntu
ulic jednokierunkowych w srédmiesciu, rozbudowanie
sygnalizacji $wietlnej i okresowe, powtarzane co jakis
czas, ,wychowywanie" przechodniow.

Zycie jednak bieganie szybko naprzéd. Wraz z rozbu-
dowa miasta gwattownie zwieksza sie liczba pojazdéw
samochodowych uzytkowanych ng obszarze naszej sto-
licy. Réwnoczesnie szybko rosng cyfry zaludnienia. Na-
silenie ruchu pieszego i kotowego w $rédmiesciu bije
wszelkie rekordy. Taki stan rzeczy wytania wcigz nowe
problemy — coraz trudniejsze do rozwiktania. Przelo-
towos¢ gtéwnych arterii nie moze by¢ niestety po-
wiekszana do nieskonczonosci.

Obecny uktad sieci komunikacyjnych i sposéb za-
budowania Warszawy silnie ograniczajg ewentualno$c
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wprowadzenia naprawde skutecznych i zdecydowa-
nych usprawnien, a niekiedy nawet w ogole wyklu-
czajg mozliwos¢ hardziej radykalnych zmian. Sytua-
cja ulegnie wydatnej poprawie dopiero .po realizacji
planéw przebudowy S$rodmiescia .stolicy.

* *

Patrzgc z poza kierownicy samochodu na oddane
juz do uzytku fragmenty nowej Warszawy — niekie-
dy ci$nie sie na usta dos¢ nieoczekiwane pytanie. Czy
aby naprawde zrobiono dotychczas wszystko, by utat-
wic¢ i usprawni¢ ozywiony ruch pojazdow samochodo-
wych, jakie w ilosciach z ktérych dzisiaj trudno na-
wet zda¢ sobie sprawe, zapetia¢ beda ulice oraz pla-
ce przysztej Warszawy?

Nie ujmujgc bynajmniej zastuzonych lauréw na-
szym architektom czy urbanistom — w catym szeregu
przypadkéw mozna postawi¢ juz dzisiaj projektantom
najmtodszych dzielnic, czy tez gotowych odcinkéw ar-
.terii komunikacyjnych, prawie osobisty zarzut ze
chyba nie lubig samochoddéw i najwyrazniej nie majg
zamiaru z nich korzystaé, ani obecnie ani w przy-

szlosc.
W pierwszej chwili mniemanie takie wydaje sie
dos¢ nieprawdopodobne — lecz nawet przy pobiez-

nym przeanalizowaniu kwestii szybko znajduje po-
twierdzenie w ukonczonych juz fragmentach urbani-
stycznych. . - . . .

jmujac ogolnie — zagadnienie uzytkowania pojaz-
du samochodowego w duzym .miescie, a zwlaszcza w
naszej stolicy, ksztaltuje sie wokét trzech zasadni-
czych probleméw: garazowania samochodéw, parko-
wania podczas krétkotrwatych .postojow oraz ruchu.
Dla uzytkownika kazdy ze wspomnianych czynnikow
wywiera bardzo istotny wplyw < optacalnos$c¢ i wy-
gode postugiwania sie transportem = samochodowym,
zaréwno dla przewozu oséb jak i .towaréw w obrebie
WiSkszych skupisk ludnosci. ) y

rzydatnos$¢ pojazdu samochodowego jako srodka
transportu, nie .podlega juz dzisiaj jakiejkolwiek dy-
skusji.  Wspanialy rozwoj komunikacji samochodowej
u nas 9 w innych krajach bezustannie potwierdza za-
lety i przydatno$¢ samochodu. Z cata pewnoscig stwier_
dzi¢ mozna, ze z kazdym dniem wzrasta¢ bedzie w
Warszawie stan taboru samochodowego — zwilaszcza,
ze nawet w .poréwnaniu z sgsiednimi krajami mamy
do odrobienia powazne zacofanie i duze zaniedbania
na polu motoryzaciji.

Pojazd samochodowy w obecnym wykonaniu jest
srodkiem jtransportu stosunkowo drogim, wrazliwym
na jako$¢ obstugi i konserwacji — a w poréwnaniu na
przyktad z-wagonem kolejowym, tramwajem czy pro-
mem — .bardzo nietrwatym. Jak uczy doswiadczenie —
okres zycia samochodu’ mozna znacznie przedtuzyc
przez wilasciwe uzytkowanie oraz staranne chronienie
go przed czynnikami sprzyjajacymi przyspieszonemu
zuzyciu mechanizmoéw pracujgcych oraz czesci nadwo-
zia i podwozia. Praktyka wykazata, ze przez zabezpie-
czenie pojazdu samochodowego przed .wptywami atmo-
sferycznymi mozna wydatnie zwiekszy¢ okres przydat-
nosci samochodu do eksploataciji.

Tym samym jak dlugo producenci nie beda w sta-
nie dostarcza¢ pojazdow catkowicie odpornych na
wplywy atmosferyczne garazowanie pojazdu w
szczegolnosci osobowego jest i bedzie realng koniecz-
noscig. Niedocenianie i lekcewazenie sprawy prawi-
diowego garazowania odbija sie zawsze ha przebiegach
miedzynaprawczych, skraca zycie samochodu i przy-
czynia sie do jego przedwczesnej eliminaciji.

-Innym momentem podkreslajgcym nieodzowno$¢ po-
siadania przez uzytkownika wygodnego i spetniajacego
swe przeznaczenie garazu jest sprawa obstugi, konser-
wacjl i biezacych napraw. Uzytkownik dysponujgcy
odpowiednimi garazami prawie z reguly wykazuje sie
powaznymi oszczednosciami gdy chodzi o koszty eks-
ploatacyjne, wysokim wspdtczynnikiem gotowosci tech-
nicznej .pojazdéw, a nadto uniezaleznia sie w duzej
mierze od pory roku lub warunkéw atmosferycznych.

-Obszerny, prawidtowo ogrzewany i wentylowany
garaz zapewnia duza tatwosc i jswobode przeprowadza-
nia zabiegdw obstugowych, koserwacyjnyeh, mozli-

MOTORYZACJA

Nr 8

wos¢ wykonywania drobniejszych napraw i czestej
kontroli stanu technicznego pojazdu. Garaz zabezpie-
cza pojazd samochodowy przed opadami atmosferycz-
nymi jak deszcz, $nieg czy grad, chroni samochdd
przed niszczgcym dzialaniem promieni stonecznych,
przed kurzem, pytem a nadto zapewnia szereg dodat-
kowych korzysci.

ystarcza wymieni¢ dla przyktadu — jak cennym
dla uzytkownika staje sie ogrzewany garaz umozli-
wiajacy pozostawianie pojazdu w zimie, w okresie sil-
nych mrozéw, bez jnieuniknionego w innych warun-
kach spuszczenia wody z obiegu chiodzenia silnika.
Odpadajg zmudne, dlugotrwale .zabiegi zwigzane z za-
bezpieczaniem i codziennym nagrzewaniem silnika
przed rozruchem. Ogrzewany garaz zapewnia prak-
tycznie biorgc stale te sama gotowo$¢ pojazdu do ru-
chu -4- bez wzgledu na pore roku i temperature po-
wietrza.

* *

Nie wdajac sie w dalsze rozwazania na temat uta-
twien i pozytku wynikajacych z dysponowania odpo-
wiednimi garazami nalezy postawi¢ pytanie: czy w
nowej Warszawie zaplanowano dostateczng ilos¢ po-
mieszczen przewidzianych dla chronienia ogromnej
iloSci pojazdéw samochodowych, jakie juz w naj,bliz-
szych latach bedg uzytkowane w stolicy?

Istniejg uzasadnione przypuszczenia, ze jzagadnienie
to potraktowali projektanci najmiodszych dzielnic no-
wej] Warszawy w sposob jbardzo oszczednosciowy i dosé
pobiezny.

Szczeg6lnie niepokojgco przedstawia .sie sprawa ga-
razowania samochodéw gdy chodzi o MDM. W odda-
nych dotychczas do uzytkowania obiektach zaréwno
ilos¢ jak i pojemno$¢ garazy nie stoi w zadnym sto-
sunku do .przewidywanych cyfr zaludnienia tej dzieli
nicy. Biorgc pod uwage wylgcznie kwestie garazowa-
nia .prywatnych pojazdéw .posiadanych przez miesz-
kancéw MDM okazuje sie, ze juz w obecnej chwili
powazne trudnosci sprawia jbrak odpowiednich po-
mieszczen. Z drugiej strony nalezy oczekiwaé, ze wo-
bec wzrastajgcej stopy zyciowej jmas pracujacych ilos¢
samochodow .posiadanych przez prywatnych uzytkow-
nikow bedzie z kazdym roikiem coraz gwaltowniej
wzrasta¢. W bardzo podobnej sytuacji znajdujg sie
mieszkancy innych 'dzielnic jak Miynowa, Muranowa,
Mirowa, Mariensztatu a nawet Zerania.

Zagadnienie garazowania pojazdéw stuzbowych in-
stytucji, ktére ulokowaly sie juz w nowych, wspania-,
tych -siedzibach wyglada niewiele lepiej. W licznych
przypadkach dysponowane gairaze nie wystarczajg na-
wet dla wygodnego pomieszczenia i zabezpieczenia
ograniczonych ilosci .pojazdéw ,etatowych®.

Omawiane zagadnienie nie jest bynajmniej btahe.'
Zaréwno konieczno$¢ garazowania pojazdu w znacz-
niejszej odlegtosci od miejsca zamieszkania uzytkow-
nika lub od instytucji korzystajgcej z danych pojazdow,
jak i brak mozliwosci garazowania samochodow w
krytych, zabezpieczonych i ogrzewanych pomieszcze-
niach — wydatnie przyczynia sie do zahamowania na-
turalnego rozwoju motoryzaciji.

Brak wygodnych i blisko potozonych garazy staje
sie niejednokrotnie zrodlem powaznych zaklécen czy
tez utrudnien w dziatalnosci placéwek ustugowych, za-
ktadéw spétdzielczych, przedsiebiorstw i .instytucji
panstwowych — co moze obniza¢ ich sprawnos¢.

Nie bez znaczenia jest tez koniecznos¢ codziennego
powtarzania ,jatowych* kurséw pomiedzy garazem
a miejscem dziatalnosci lub zamieszkania uzytkownik
ka. Obok przyspieszonego zuzycia pojazdu, zwieksze-
nia zuzycia paliwa i straty czasu, pojawia sie szereg

niewygod i trudnych do przewidzenia dodatkowych
posrédnich trudnosci.

*

poasrawowym
uzytkownika pojazdu samochodowego, zwlaszcza w
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przecietnie w ciggu doby — (znajduje sie w ruchu
przez niecate dwie godziny. jPozostate 6 do 8 i wiecej
godzin dnia roboczego oczekuje jna postoju na nastep-
ny kurs w jednym z réznych punktow miasta. Prosty
rachunek dowodza, ze w przyblizeniu ponad trzy
czwarte ogolnej ilosci samochodéw rejestrowanych
w Warszawie stale stoi w obszarze-miasta, gdzie$ przy
kraweznikach, na specjalnych powierzchniach prze-
znaczonych do parkowania lub w garazach. tatwo
przedstawi¢ sobie rozmiary problemu’ — biorgc pod
uwage, ze pojazd parkowany na jezdni przy krawezni-
ku jest zawsze pewng przeszkodg dla ruchu kotowego
— a tym samym w miare mozliwosci, z reguly winien
by¢ postawiony na odpowiednio, Wydzielonej po-
wierzchni.

Patrzac na nowe 'dzielnice Warszawy niestety stwier-
dzi¢ nalezy, ze projektanCi-urbanisci. zagadnienie par-
kowania pojazdow samochodowych potraktowali har-
dfeo po macoszemu. Woystarcza Sledzi¢ wysitki kierow-
cow usitujgcych znalez¢ wolne miejsce do zaparko-
wania pojazdu w rejonie Nowego Swiatu, CDT (Orbis;,
a... nawet MDM.

Dla zapewnienia dostatecznej przelotowosci i bezpie-
czenstwa ruchu szczegdlnie w srodmiesciu staje sie ko-
niecznym stosowanie zakazu parkowania lub nawet
Jutrzymywania sie samochodéw, niekiedy na stosun-
kowo dlugach odcinkach uljc. Mozna tylko wspoiczué
kierowcom, zwlaszcza zamiejscowym, ktérzy btadzi;
dtugo i bezradnie w poblizu celu swej jazdy — by,zna-
lesc kawatek wolinaj przestrzeni dlLa ustawienia swego
pojazdu na okres oczekiwania na nastepny kurs.

Wobec statego wzrostu liczby pojazdéw uzytkowa-
nych na obszarze Warszawy kwestia parkowania sa-
mochodéw staje sie coraz .bardziej palaca i bez rady-
kalnych pociggnie¢ przy jej rozwigzaniu liczy¢ sie na-
lezy z dalszym pogorszeniem sytuacji pod tym wzgle-
dem.

* * *

Trzecim podstawowym problemem uzytkowania po-
jazdu samochodowego w obrebie duzego miasta iest
sprawa zapewnienia mozliwosci pelnej swobody ru-
chu, faitrwosci zmian kierunku i dojazdu do dowolnego
punktu.

Roéwniez i reaodcinku swobody ruchu przysziosé dla
samochodziarzy nie zapowiada, sie zbyt r6zowo. Warto
zwréci¢ uwage — choéby na trase W—Z — gdzie w
kilku przypadkach wjazdy na trase i zjazdy z trasy za-
projektowano w ten sposob, ze.. trzeba krzyzowac
ruch na ftrasie, aby zjecha¢ na ulice potozone po pra-
wej stronie trasy (np. przy Hipotece), Ciekawym byto-
by réwniez obliczenie — ile kosztujg do chwili obecnej
w przebytych bezproduktywnie (kilometrach lub tonach
spalonego bezuzytecznie paliwa te falszywe rozwigza-
nia dojazdéw i potaczen trasy W—Z. Warto przyjrzec
sie nieco Blizej wysitkom kierowcOw tracacym cenny
czas wobec koniecznosci krgzenia na stosunkowo dtu-
gim odcinku — by przedostac sie z trasy W—Z na Kra-
kowskie Przedmiescie lub odwrotnie. A mozna byto
sprawe rozwigzac¢ zupetnie prosto-, bez secesyjnych ,,ii-
glaséw" ruchu. Jest rzecza dla specjalisty ruchu nie-
watpliwg, Ze te niepotrzebne ,zawijasy“, wzorowane
na dojazdach do autostradIniemieckich, sg nie na miej-
scu w miescie, gdzie kazdy metr terenu nalezy wyzy-
ska¢ W sposob jak najbardziej celowy pod wzgledem
ruchu i szeregu innych zatozen.

Innym przyktadem lokalnej osobliwosci jest skrzyzo-
wanie Nowego Swiatu 1 Alei Jerozolimskich w pobli-
zu BGK. Niewspotmiernie szerokie chodniki wobec
waskiej jezdni w jednym z najbardziej ruchliwych
punktow stolicy c-ieszg sie juz ustalong ,stawg“ u
ogromnej wiekszosci kierowcow, niezbyt jednak po-
chlebng dla projektantéw tego wezta (wystarczyto po-
szerzy¢ jezdnie o 1 mettr, zeby mogtly stang¢ obok sie-
bie trzy rzedy pojaad6-w o petnej szerokosci— np. cie-
zaréwki; poszerzenie ito mozna byto zrobi¢ kosztem
chodnika, ktéry ma w tym miejscu kilkanascie metrow
szerokosci).

Sprawa swobody i fatwosci poruszani,a sie samocho-
dem w rozwigzaniach urbanistycznych wymaga szcze-
golnej uwagi i gtebokiego przemyslenia, gdyz wszelkie
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ukryte btedy sa w pdzniejszym okresie bardzo trudne
do usuniecia, a jednoczesnie zatruwajg niejed-nokrot-.,
nie dotkliwie ,zycie" prowadzacemu pojazd.

Reasumujac stwierdzi¢ nalezy, ze zagadnienia zwig-
zane z komunikacjg samochodowg najwidoczniej nie
nalezg do zbyt popularnych, czy tez atrakcyjnych
wsréd urbanistow ksztattujgcych przyszig Warszawe.
Wsréd nowych, o-kazatych dzielnic, bajkowej niekiedy
pieknosci nietatwo niestety doszuka¢ sie wyczucia
a prawdziwego zrozumienia dla wymogéw wielkomiej-
skiego ruchu samochodowego i potrzeb mieszkanca
tych imponujacych blokéw, ktéry napewno bedzie da-
zyt do posiadania i postugiwania sie wlasnym samo-
chodem.

Okolicznosci omawiane sg tym mniej zrozumiatg ze,
do najbardziej zamitowanych samochodziarzy zaliczy¢
mozna niektérych sposréd architektow, jbudujacych sto- ,
lice. Warto teraz popatrzy¢ jak ,matczyng opieka“ da-
rzg swoj ,woézek”. -Przeprowadzajac we wlasnym za-
kresie zabiegi obstugowe, konserwacyjne lub napraw-
cze architecki - samochodziarze napewno potrafig oce-
ni¢ korzysci ptyngce z posiadania wygodnego garazu
— w bezposredniej bliskosci miejsca zamieszkania.
Niestety odszukiwanie garazéw w ich projektach nie
nalezy do najtatwiejszych zadan. Czyzby zwolennicy
konnych dorozek zdotali narzuci¢ im swe poglady? _

* * *

Dotychczasowe doswiadczenia — tak wlas-ne jak
i obce — uczg, ze sprawy garazowania, parkowania
i ruchu pojazdéw samochodowych w nowej Warszawie
wysuwajg sie na pierwszy plan, jako jeden z -podstawo-
wych probleméw urbanistycznych.

Warto przytoczy¢ w tym punkcie wypowiedz inz. ta-
skusa, Gt. Inzyniera CBS iiP TD i L,, ktéry w czerwcu
1952 roku, w swym referacie wygloszonym -podczas
zjazdu Naukowo-Technicznego (zorganizowanego przez
Stow. Inzynieréw i Technikow Komunikacji oraz Mi-
nisterstwo Transportu Dr. i Lotn.) stwierdzit: ...Budo-
wane osiedla mieszkaniowe, a takze nowe miasta win-
ny uwzglednia¢ w swoich zalozeniach wtasciwie roz-
lokowane i budowane -garaze osiedlowe, garaze-hotele
i parki-ngi. Opierajgc sie na doswiadczeniach Zwigzki®
Radzieckiego, ktéry w swoich planSch perspektywicz-
nych rozwoju motoryzacji zaktada, ze na 1000 miesz-
kancow sSrednio jbedzie 14 samochodéw osobowych i 28
motocykli, a przyjmujgc dla naszych warunkéw w pla-
nie perspektywicznym 10 samochodoéw osobowych i 15,
motocykli, mozemy obliczyé, ze na osiedle 40.000,
mieszfcadcoéw (Murand-w 45.000) zaistnieje potrzeba ga. .
razowania conajmmiej 400 samochodéw osobowych oraz
600 motocykli. ...Zaktadajac, ze na 1 ha normy plano-
wania przewidujg zageszczenie przecietnie 400 miesz-
kancow, obszar takiego osiedla wyniesie okoto 100 ha...
Garaze takie winny by¢ lokalizowane -tak, aby prze-
cietna odlegtos¢ do nich nie przekraczata 5 minut dro-
gi...".

Przy projektowaniu nowych -budynkéw — zabezpie-
czenie dostatecznie d-uzy-ch pomieszczen dla garazowa-
nia pojazdoéw, nawet w kilku kondygnacjach nie spra-
wia wiekszych trudnos$ci. Tendencje do osiagania pew-
nych oszczednos$ci przez zmniejszanie pojemnosci gara-
zy mszcza sie dotkliwie w bardzo krotkim czasie. Kwe-
stia stworzenia potrzebnych garazy w dzielnicach od-
danych juz do uzytku staje sie od razu bardzo skom-
plikowana i kosztowna nawet w prowizorycznych wy-
konaniach Budowa garazy podziemnych, przystosowy-
wanie przyziemi lub konieczno$¢ wznoszdnia wielopie-
trowych garazy-dziwclaggéw spotykanych jako przy-
musowe rozwigzania w jkrajach zachodnio-europejskich
i USA — sg wynikiem krotkowzrocznosci w. opracowa-
niach urbanistycznych i wypaczajg oraz szpecg obraz
miasta.

Doda¢ nalezy, ze pomimo ogromnego naktadu pracy
i srodkéw ,doibudowywane garaze* cechuje zwykle
szereg wad, nieuniknionych wobec ograniczonych moz-
liwosci architekta;, jak np. ciasnota, zbyt strome i nie-
wygodne dojazdy, niewtasciwe rozmieszczenie okien

i drzwi, brak prawidlowego odprowadzania wdéd Scie-
kowych iid. *
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Kwestie garazowania i parkowania winny by¢ juz
w pehi rozpracowane przy ustalaniu zatozen urbani-
stycznych projiektowanej dizietnicy, poniewaz zagadnien
nie rozwigzuje bynjmniej zapewnienie dostatecznych
powierzchni | pomieszczen dla okreslonej i z gory za-
tozonej liczby samochodow. W danym przypadku ko-
niecznym jest przeprowadzenie szczegOtowej analizy
potrzeb i strony funkcjonalnej projektu, przewidywal-
nego zageszczenia ruchu z uwzglednieniem nasilenia w
réznych porach doby, rodzaju pojazdéw i sposobu ich
uzytkowania, uktadu sieci komunikacyjnej itd.

W poréwnaniu z popularnymi srodkami komunikaciji
miejskiej, jak rower lufo. motocykl — pojazd samocho-
dowy cechuje jedna zasadnicza wada. Samochéd, $ro-
dek wykazujacy szczegélne zalety przy uzytkowaniu na
niewielkich odlegtosciach — zajmuje stosunkowo duzo
miejsca, zardwno na postoju jak i przy garazowaniu.
Okoliczno$¢ ta wybitnie utrudnia postugiwanie sie sa-
mochodem na krotkich odcinkach,, szczeg6lnie w dziel-
nicach $rédmiejskich.

Koniecznos$¢ kilku- Iufo nawet kilkunasto-minutowe-
go poszukiwania wolnej -powierzchni dla postawienia
pojazdu w obrebie dozwolonego miejsca parkowania,
niezajetej jeszcze przez inne pojazdy, odlegtej niekiedy

Inz. FERDYNAND ZAWISTOWSKI
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dos¢ daleko od celu jazdy, a nadto koniecznos¢ przejs-
cia pewnego odcinka- pieszo — niweluje o-drazu wszyst-
kie 'korzysci i stawia wielokrotnie pod znakiem zapyta-
nia celowos$¢ takiego spo-sofou eksploatowania pojazdu
s-amo-chodowego.

Problem parkowania i garazowania pojazdéw jest
najstabszym punfcfcefe w rozwoju motoryzacji, zwtasz-
cza -w duzych mé&astach zabudowanych bez uwzgled-
niania swoistych potrzeb komunikacji s-amochodpwe).

W przysztosci — o ile zro-zumienie u architektow
i urbanistow zagadnien uzytkowani® pojazdéw samo-
chodowych w wielkomiejskim ruchu w przysziej War-
szawie | wlasciwe uwzglednianie tych spraw nie wy-
przedzi tempa w jakim,wzrasta liczba samochodow
eksploatowanych w obrebie naszej stolicy — omawiane
trudnos$ci beda sie jeszcze bardziej zaostrza¢ i zaogniaC.

Szukanie najkorzystniejszych rozwigzan i realnych
drog wyjscia z obecnej sytuacji, bardzo trudnej d nie-
pokojacej — wymaga po-wola-nia odpowiednich specja-
listéw do biur projektowych, podobnie jak ma -to miej-
sce na przyktad w odniesieniu do budownictwa spe-
cjalnego — jak np. sanitarnego,, przemystowego czy
S-po-rtowego. . .

Inz. W. Les$niak

Bezgarazowe przechowywanie samochoddw

Najprostszym rozwigzaniem przechowywania samocho-
dow wedtug ogoélnie przyjetego mniemania jest budowa
garazy. Nie negujac korzysci uzytkownika pojazdu wy
nikajacych z posiadania garazu nalezy stwierdzi¢, ze
przeciw wyeliminowaniu innych metod przechowywania
pojazdoéw przemawiajg nastepujgce wzgledy: a) wysoka
cena garazu b) trudnosci w wybudowaniu odpowiedniej
ilosci garazy; c) operatywnos¢ taboru.

Dla ilustracji rozpatrzmy dane odnosnie kosztéw bu-
dowy'T eksploatacji garazu dla przechowywania 100 sa-
mochodéw ciezarowych tej wielkosci co Star 20, PRAGA
RND lub ZIS — 150*— pamietajgc jednocze$nie, ze w
przypadku budowy garazy mniejszych koszt na 1 samo-
chéd odpowiednio sie zwigkszy.

Na koszt budowy skfadajg sie: koszt samego budynku,
urzadzen ogrzewniczych, wentylacyjnych, wodno-kanali-
zacyjnych i os$wietleniowych. Do kosztéw eksploatacji
wchodzg efektywne koszty plus koszty amortyzacji t Kon-
serwacji urzadzen. W odniesieniu do 1 samochodu daje tc
koszt budowy réwny 27.180 zt,, a koszt rocznej eksploata-
cji 1422 zl. Jasnym jest, ze w poréwnaniu z kosztem
wozu i ceng paliwa sg to sumy bardzo wysokie.

Za rozpatrzeniem metod bezgarazowego przechowywa-
nia samochodéw przemawiajg ponadto nastepujace fakty:
1. szybko$¢ wzrostu motoryzacji przekracza u nas obecnie
szybko$¢ budownictwa samochodowego; 2. budownictwo
Planu 6-cioletniego wymaga okresowego zasilania tabo-
rem poszczegolnych budéw, gdzie na ten krétki okres nie
optaca sie budowaé garazy.

Zagadnienie bezgarazowego przechowywania samocho-
doéw wystepuje w technice od dawna i dotychczasowe pro-
by mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy: a) metody
uruchomienia zimnego pojazdu; b) metody utrzymywa-
nia cieptego (zdolnego do jazdy) pojazdu przez -caly
okres postoju.

W grupie pierwszej znamy, nastepujgce sposoby:

1 wypuszczenie wody z obiegu silnika i napetnianie go
woda goracg przed wyjazdem;

stosowanie lampy lutowniczej do podgrzewania pty-
nu w chitodnicy (GAZ-63);

zapuszczanie silnika bez .wody w obiegu chtodzacym;
zapuszczanie silnika przy pomocy ciggnigcia innym
pojazdem;

dolewanie benzyny do miski,olejowej w celu zmniej-
szenia wiskozy smaru;

odmuchiwanie silnika goracym powietrzem;
“wprowadzanie do rury ssacej dawek tatwopalnego
paliwa.
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W grupie drugiej znamy:

1 trzymanie silnika w ruchu ciggle lub z przerwami;

2. wiaczanie uktadu chiodzenia samochodu w obieg

kottowni na stacji samochodowej;

3. podgrzewanie chtodnicy prgdem z akumulatorow sa

mochodu;

4, podgrzewanle silnika lampami podczerwonymi.

Jak wynika z przytoczonego wyzej zestawienia znanych
dotychczas metod, z punktu widzenia poprawnej technolo-
gii obstugi codziennej jedyng odpowiadajaca jest metoda
wlgczania obiegu chtodzenia samochodu _do obiegu wody
podgrzewanej w kottowni. Wszystkie inne metody dajg
nam jedynie mozliwos$¢ uruchomienia silnika w mniej lub
wiecej skomplikowany sposob.

Codzienna wymiana wody prowadzi do stosunkowo
szybkiego zamulenia chtodnic osadami i zmniejszenia ich
mocy studzenia. Wojskowe, kolumny samochodowe stosnjg
ponadto tzw. ,wodomastogrejki“ czyli zabudowane na
przyczepach kociotki do podgrzewania wody i oleju dla
lub kilkunastu pojazdéw.

Reasumujac, poprawna metoda bezgarazowego przecho-
Wywanla samochodéw winna spetiaé nastepumce wa-
runki:

a) ochrona przed zamrozeniem silnika bez usuwania
wody z obiegu;

b) niska cena paliwa uzytego do podgrzewania z wyig
czeniem paliw pitynnych; .

c) iatwos¢ montazu i demontazu Wzglednle podtaczenia
urzadzenia;

d) moznos¢ uruchomienia urzadzenia poza terénem za
jezdni macierzystej;

e) prostota konstrukciji,
nawcze;

f) niezawodnos$¢ dziatania;

g) bezpieczenstwo obstugi.

Dla spetniania tvch warunkéw zostaly zaprojektowane
dwie metody bezgarazowego przechowywania samocho-
déw — elektryczna i parowa. Omowimy je tutaj kolejno.

niska cena i mozliwosci wyko

METODA ELEKTRYCZNA

Metoda elektryczna polega na statym podgrzewaniu ele-
ktrycznoscig nastepujgcych elementdw samochodéw: a)
uktadu chtodzenia; b) miski olejowej; c) skrzynki prze-
ktadniowej; d) tylnego mostu.

Ze wzgledu na wielko$¢ potrzebnych mocy wyklucza sie
tutaj korzystanie z baterii akumulatoréw, a zasilanie od-
bywac sie powinno prgdem zmiennym pobieranym z sieci
miejskiej.
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Dla osiggniecia wysokiej sprawnosci urzadzenia odpo-
wiednie grzejniki wykonano jako zanurzeniowe — w spo-
s6b podobny do stosowanego w grzejnictwie domowym.
Tak wiec w kazdym podgrzewanym elemencie znajduje sie
jeden lub dwa grzejniki o obudowie wykonanej z rurki
miedzianej, wypetnionej masg izolacyjng. W masie tej
zatopiony jest opornik, ktérego doprowadzenia wyprowa-
dzone sa na zewnatrz przez korice 'rurki.

Zamontowanie grzejnika jest identycznie takie samo jak
w rozpowszechnionym szeroko porcelanowym czajniku
elektrycznym, a mianowicie na obu koncach umieszczone
sg koncéwki uszczelniajgce, przy pomocy ktérych korce
grzejnika wyprowadzorte sg na zewnatrz elementu i po-
digczone do odpowiedniej instalacji na samochodzie
Ksztalt i wielkos¢ grzejnika sg obrane w ten sposoéb, aby
z jednej strony umozliwiaty umieszczenie go w przestrze-
ni danego podgrzewanego elementu, a z drugiej strony
umozliwiaty zabudowanie opornika o odpowiedniej mocy.

Jezeli chodzi o elementy wypetnione olejami jak np.
miska olejowa, skrzynia przektadniowa i tylny most, to
musiano tu zwréci¢ uwage, aby intensywnos¢ grzania po-
szczegolnych grzejnikéw byta dostatecznie niska i nie po-
wodowata zapiekania sie oleju na powierzchni grzejnika.

Wedtug projektu samochéd po powrocie z trasy wchodzi
na teren postoju i tam zostaje odpowiednim, uziemionym*)
kablem potaczony z siecig zasilajgca.

Moc grzejnikbw ma by¢ tak dobrana, aby utrzymywaé
dostateczng temperature w elementach samochodu Gdy
nadejdzie chwila wprowadzenia somochodu na linie ob-
stugi pilot odlaczy doprowadzenie pradu i uruchomi woéz.
Po przejsciu przez obstuge wbéz zostaje odprowadzony
z powrotem na miejsce postoju, gdzie po ponownym po-
digczeniu bedzie oczekiwal na wyjawi na miasto.

Wobec braku jakichkolwiek danych odnosnie mocy
i konstrukcji tego typu grzejnikbw przeprowadzono w
okresie zimowym 1951/52 cykl badan, ktére mialy na
celu: a) ustalenie potrzebnej mocy poszczegdinych grzej-
nikow w funkcji wymiaréw wozu i zgdanej réznicy tem-
peratur; b) zbadanie konstrukcji grzejnikow i zebranie
wytycznych dla urzadzen tego typu; c) zebranie danych
odnos$nie kosztow budowy urzadzenia i jego eksploataciji.

Badania w zostaly przeprowadzone przez Centralne
Biuro Studiow i Projektow Transportu Drogowego i Lot-
niczego w Warszawie na zlecenie Centralnego Zarzadu
Panstwowej Komunikacji Samochodowej w oparicu o za-
rzgdzenie Departamentu Techniki Ministerstwa Transportu
Drogowego i Lotniczego. Dla préb wypozyczono 2 wozy
ciezarowe PRAGA-RND i FIAT-666N7, na ktorych za-
montowano odpowiednie grzejniki.

Wobec braku wskazoéwek odnos$nie mocy poszczegélnych
grzejnikéw zostaty, one zbudowane o mocach wiekszych,
w zatozeniu poOzniejszej ich redukcji. Ze wzgledu na ko-
niecznos¢ wykonywania doktadnych pomiaréw na proto-
typach podtgczenie™ grzejnikbw nie bylo scentralizowane,
jak to przewidywat' projekt, lecz kazdy grzejnik podia-
czany byt osobno.

Moc grzejnikbw byla zmniejszana w razie potrzeby
przez szeregowe wigczanie opornikébw suwakowych i zwie-
kszana przy pomocy autotransformatora.

Dla ustalenia potrzebnych mocy grzejnikéw podtgczono
grzejniki na dang moc, a nastepnie co 30 minut rejestro-
wano temperature wody w chtodnicy i olejow w misce ole-
jowej, skrzyni przektadniowej i tylnym moscie. Po nanie-
sieniu wynikéw na wykresy okazalo sie —azgodnie z prze-
widywaniem — ze krzywe nagrzewania sie, wzglednie
stygniecia, dazg do pewnych asymptot, ktére przedstawia-
ja soba wiasnie poszukiwane stany réwnowagi.

Za stan réwnowagi przyjeto sytuacje, gdy pomimo dal- '

szego doprowadzania ilosci ciepta na jednostke czasu
temperatura czynnika nie ulega dalszym zmianom. Ozna-
cza to, ze w tym stanie ilosci ciepta dostarczanego rowne
sg ilosciom depta.traconego. Rzecz jasna, ze dla rozmai-
tych wielkosci réznicy pomiedzy temperaturg czynnika

, J 1?7 3! uziemiony jest to taki kabel, ktéry oprécz dwoéch
w,Sri przew°dow zasilajgcych posiada dodatkowy prze-
i t?t lem!4 p® t i dzerfi iled-
nle nanirZby g e RGP e SR g
uzyskuje _ slg uziemienie “korpusu urzadzenia j wyklucza
mozliwos¢ porazenia obstugi.
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a temperaturg otoczenia otrzymaliSmy rézne moce. Skro-
(t:)or|1e wyniki tych badan obejmuje nizej przytoczona ta
ela:

m
TABELA STANOW ROWNOWAGI

gk
o4 " ©
Zespot a Moc W watach

@ -E MDB8Q

i PRAGA chtodnica 35 1040
2 . . 25 830
3 " " 42 1100
4 " 29 700
5 . miska olejowa 30 78
6 ” , 28 165
7 N tylny most 30 80
8 M B 35 100
9 . . 45' HO
10 FIAT chiodnica 20 650
u o, # 2 700
2 ., =35 1100
13 > M 40 1120
14, skrzynka przekt. 70 300
15 « » 80 360
IG . miska olejowa 15 ic7)
17, tylny most 20 170
8 , . 33 250
19 38 300

Badane samochody wzglednie ich elementy przedsta
wiajg sobg masy termodynamiczne o duzych pojeipno-
ciach, a wiec duzej bezwtadnosci cieplnej. W tych warun-
kach jeden pomiar prowadzacy do ustalenia temperatur
trwatby okoto 2Q:godzin. Dla unikniecia tak ucigzliwej
procedury badawczej zastosowano metode sztucznego pod-
hodzenia do asymptoty. Polega ona na tym, ze z pierw-
szych wstepnych préb zorientowano sie co do tendencji
symptotycznych poszczeg6éinych krzywych, co z kolei po-
zwolito rozpoczynanie nastepujgcych préb w temperatu-
rach zblizonych do warunkéw stanu réwnowagi. Stosowa-
nie tej metody doprowadzito do uchwycenia mocy dla po-
zczegolnych danych réznic temperatur juz po trzech,
wzglednie czterech prébach. Podana tabela obejmuje
wtasnie juz te uchwycone stany réwnowagi.

Otrzymane tutaj wyniki termodynamiczne majg duze
znaczenie nie tylko dla metody podgrzewania samocho-
déw przy pomocy elektrycznosci, ale sg, réwniez podstawg
dla kazdego innego projektu w tej dziedzinie. Zostaty
tutaj mianowicie w sposéb bardzo doktadny wyznaczone
straty cieplne zachodzace w réznych elementach samo-
chodu. Straty te sg niezaleznie od sposobu wprowadzenia
energii cieplnej do samochodu.

Zasade te potwierdzajg poézniejsze wyniki badan nad
stosowaniem pary do celéw podgrzewania obiegéw chio-
dzenia, bezgarazowo przechowywanych samochodéw, kto-
re w wielu przypadkach pokrywajg sie z wynikami uzys-
kiwanymi tuta;.

Przeprowadzone badania dostarczyly opr6cz materiatu
cieplno-statystycznego sporo wskazéwek techniczno eksplo-
atacyjnych odnosnie stosowania samej metody. Uwagi te
zostaty zebrane i omoéwione doktadniej w pracy pt. ,Wy-
tyczne do projektowania elektrycznego podgrzewania sa-
mochodéw na bezgarazowyrn postoju“. Sa tam omo-
wione takie zagadnienia jak dobdr napiecia, sprawy upty-
wow, uziemiania, regulacji moty w zaleznosci od tempe-
ratury otoczenia i zabezpieczen.

W artykule niniejszym omoéwione zostang jedynie sprawy
uziemienia i regulacji mocy. Dokladniejsze materialy za-
interesowani moga otrzyma¢ w Centralnym Biurze Stu-
diéw i Projektéw Transportu Drogowego i Lotniczego.

Wobec tego, ze we wszystkich grzejnikach pojawiajg sie
upltywy energii elektrycznej, konieczne jest uziemianie sa-
mochodbéw podczas funkcjonowania grzejnikéw. Fakt, ze
pojazd jest odizolowany od ziemi przez gumowe kola
zmusza konstruktora do zapewnienia uziemienia przy po
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mocy przewodu zasilajgcego w ten sposéb, aby nie byto
mozliwe podiaczenie grzejnikbw bez jednoczesnego uzie-
mienia wozu.

Drugim zagadnieniem jest regulacja mocy grzejnikéw w
zaleznosci od temperatury otoczenia. Grzesik, sg zbudo-
wane na temperature otoczenia okoto —350 C. Wigczany
ich na pelng moc przy temperaturze otoczeniema “ 5C
byloby co najmniej rozrzutne. Dlatego tez przewiduje sie
regulacje mocy droga zmiany napiecia zasilajgcego.

W przypadku pojazdéw przechowywanych indywidualnie
stosowaé sie bedzie inne metody regulacji, ktore jednak
tutaj z braku miejsca nie bedg szerzej omawiane.

METODA PODGRZEWANIA PRZY POMOCY
PARY WODNEJ

Druga z metod opracowywanych przez CBSiP TDiL jest
metoda" podgrzewania samochodéw przy pomocy pary
wodnej. Podgrzewaniu tutaj podlega jedynie obieg wody
samochodu z pominieciem elementéw wypetionych ole-
jem. Powstajgce podczas utrzymywania silnika w wyzszej
od otoczenia temperaturze straty cieplne sa komesowa-
ne przez doprowadzenie do obiegu chtodzenia oJpowicd
nich ilosci energii cieplnej.

W niniejszym projekcie zrédtem ciepta jest para wodna
nasycona lub przegrzana, doprowadzona do chiodnicy
i tam skraplajgca sie. Dla zachowania warunkéw termo
syfonowego obiegu wody w uktadzie chlodzenia para musi
by¢ wdmuchiwana wtasnym cisnieniem do dolnego zbior-
nika chtodnicy. Istniejgcy w pewnych typach samochodow
termostat musi by¢ usuniety, gdyz utrzymywanie wody
w temperaturze otwarcia termostatu jest wysoce nieeko-
nomiczne podczas postoju.

Jak z powyzszego wynika para musi posiadaé cisnienie
dostateczne do pokonania ci$nienia stupa cieczy w chtod-
nicy i oporéw przedmuchu w chtodnicy. llo$¢ pary zalezna
jest od entalpii*) i od wielkosci strat cieplnych jakie za-
chodzg podczas utrzymywania danej roznicy temperatur,
pomiedzy temperaturami wody w chtodnicy i otoczenia.

Badania terenowe zostaly przeprowadzone na samocho-
dzie Praga RND przy uzyciu pary nasyconej i daly naste-
pujace wyniki:

Roznica temperatur 3l a4 25
Zuzycie pary w kG/li 2,25 23 105
Temperatura pary 101,5 1055 1015

Wyniki te zasadniczo pokrywajg sie z wynikami uzyski-
wanymi przy prébach metody elektrycznej.

Urzadzenie doprowadzajgce pare zamontowane na sa-
mochodzie ma za zadanie:

a) wpusci¢ pare do dolnego zbiornika chtodnicy;
b) pobra¢ pare z instalacji statej za posrednictwem od-
powiedniego weza, przy czym wagz powinien by¢

zmniejszenia strat cieplnych;

c) zapobiec wylewaniu sie wody z chtodnicy przez urza-
dzenie doprowadzajgce pare;

d) zapobiec zamarzaniu wody w urzadzeniu doprowa-

dzajgcym pare podczas jazdy wozu.

Ponadto urzadzenie doprowadzajgce pare nie moze wy-
stawa¢ ponad maske Wozu i ogranicza¢ widocznosci kie-
rowcy.

Urzadzenie prébne zamontowane na badanym samocho-
dzie Praga RND skiada sie z rurki mosieznej o S$rednicy
8 mm. Rurka ta po wyjsciu z dolnego zbiornika, gdzie Wy-
lot jej siega do 1/3 jego szerokosci, przechodzi do géry
wzdluz chlodnicy i w okolicy korka tworzy petle, a na-
stepnie schodzi w dét wzdiuz chtodnicy i wychodzi przez
kraty maski na 10 cm nad zderzakiem. Na catym odcinku
wzdiuz chtodnicy rurka jest przylutowana do boku chtod-
nicy, co zapewni jej podgrzewanie w czasie jazdy wozu
i zapobiega zamarzaniu wody, jaka stale znajduje sie w od-
cinku pomiedzy zbiornikiem chtodnicy a petla.

*) Entalpig nazywamy sumaryczng ilos¢ kalorii ciepta za-
wartg w danym czynniku. W przypadku pary bedzie to cie-
pto podgrzania wody do temperatury wrzenia, ciepto odparo-
wania wody i ciepfo podgrzania pary od temperatury wrze-
nia do temperatury koncowej (temperatury stosowania).

motoryzacja
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Umieszczenie petli nad gornym zbiornikiem zabezpiecza
prze.d przelewaniem sie wody przez rurke. Wylot rurki,
na ktéry zakladany jest waz gumowy jest niczym nieza-
bezpieczony, aby woda jaka sie zbierze wskutek skioplenia
sie resztek pary po odigczeniu od zrédta mogta swobodnie
sptywac.

Woda jaka powstanie ze skroplonej

pary splywaé be-
dzie przez, rurke przelewowa chtodnicy.

Na zakonhczenie przytocze koszt _budowy urzadzenia
i eksploatacji grzejnikbw do bezgar-azowego przechowywa-
nia 100 samochodéw PRAGA-RND, co pozwoli na poréw-
nanie z podanymi na wstepie artykutu kosztami budowy
garazu.

. A. Zalozenia obliczeniowe:
w roku mamy 100 dni catkowicie lub czeSciowo mro-

oyeh . t\

b) moc grzejnikbw wynosi 1000 W/samochod;

e) czas ogrzewania 10 godzin/dobe;

d) wymiana grzejnikbw 1raz w roku. .

B Jednorazowy koszt instalacji obejmujgcy materiaty
i robocizne do wykonania sieci stupkéw zasilajgcych oraz
instalacji elektrycznej na samochodach (bez grzejnikéw)
wynosi 22.900 zt.

C. Koszt amortyzacji rocznie obejmujgcy ceno 4 grzej-
nikbw wraz z zamontowaniem oraz 5«» kosztu.instalacji
wynosi 21.145 zl.

D Koszt eksploatacji 100 dni razy 10 godzin x 100
wozow x 1.000 W x 0,30 zl/kWIi wynosi 30.000 zi.

E. Wskazniki roczne:

koszt budowy urzadzenia na jeden woz 229 zl.

koszt eksploatacji i amortyzacji na 1 wéz 512 zl.

Kosztébw ogrzewania parowego nie bedziemy tutaj roz-
patrywac, gdvz zmienia sie on w zaleznosci od miejsco-
wych warunkéw, jak np. mozliwosci wykorzystania pary
odlotowej itp. . . . .

Z poréwnania garazowego i bezgarazowego postoju sa-
mochodéw otrzymujemy: 0

Koszt budowy na 1w6z Roczny koszt
eksploatacji
zt z
229 512
27.180 1.442

elektrycznosc
garaz

Jezeli chodzi o ogrzewanie parowe to koszt jego uza-
lezniony jest od ceny pary w danym miejscu (para od-
padkowa wzglednie wytwarzana specjalnie do tego celu).
W kazdym razie ogrzewanie parowe kalkuluje sie duzo
taniej niz elektryczne, nie jest natomiast tak wygodne.

Inz. F. Zawistowski

Antoni Jeczmionka — kierowca Ekspozytury PKS w O/i-
wicach — obok samochodu ,Star 20", na ktorym przeje-
chat 150.000 km bez naprawy i bez awarii.
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Diagnostyka samochodowa (9

Jednym ze wskaznikéw oceny stanu silnika gaznikowe-
go jest pomiar podcisnienia w kolektorze ssacym, czyli po-
miar réznicy miedzy cisnieniem atmosferycznym, a cisnie-
niem panujacym w uktadzie ssgcym silnika. Pomiar ten
zasadniczo znajduje zastosowanie przy badaniu silnikéw
gaznikowych, bowiem powstanie, podci$nienia jest wyni-
kiem rownoczesnie wystepujacych: dziatania ssacego wy-
wieranego przez ttok silnika i dziatania diawigcego prze-
plyw mieszanki paliwowo-powietrznej wykonywanego przez
przepustnice.

Ttok idgc do dotu w czasie suwu ssania zasysa do cy-
lindra mieszanke paliwowo-powietrzng, ktorej ilos¢ zalezy
od stopnia otwarcia przepustnicy oraz od szybkosci prze-
plywu mieszanki przez gardziel gaznika. Otwarcie prze-
pustnicy regulujemy przez naciskanie pedatu przys$piesz-
nika i ustalamy je sami. Szybkos¢ przeptywu mieszanki
przez gardziel gaznika jest za$ zalezna od potozenia prze-
pustnicy (otwarcia) i od wielkosci dzialania ssacego tto-
ka.

Przy niezmienianym jednak potozeniu przepustnicy de-
cyduje tu tylko intensywno$¢ dziatania ssacego wywiera-
nego przez ttok, co jest bezposrednio zalezne od obrotéw
silnika i nieszczelnosci istniejgcych w ukladzie zasysania.
Obroty silnika sa uzaleznione (przy niezmienianym polo-
zenu przepustnicy) od obcigzenia silnika, a wszelkie niesz-
czelnosci w przestrzeni zasysania — od zuzycia pierscieni
ttokowych, gtadzi cylindrowej, tloka, zaworéw, gniazd
i prowadnic zaworowych oraz uszczelek pod glowica, gaz-
uikiem i kolektorem ssacym.

Zwazmy, ze przy przeptywie mieszanki paliwowo-po-
wietrznej przez gardziej gaznika powstaje rdznica cisnien
przed i za gardziela — tym wieksza przy statym potozeniu
przepustnicy im wieksza jest szybko$¢ przeptywu mieszan-
ke Mozna wiec wykorzystaé to zjawisko do oceny szybkosci
przeptywu mieszanki przez gardziel gaznika.

Jak stwierdziliSmy wyzej przy ustalonych warunkach
pracy silnika, tj. przy statym obcigzeniu i statym otwarciu
przepustnicy, szybko$¢ przeptywu zalezy od intensywnosci
ssania, to zaS§ — od istniejgcych w ukladzie zasysania
nieszczelnosci. Stad prosty wniosek, ze drogg pomiaru
réznicy miedzy cisnieniem atmosferycznym (przed gardzie-
la) a cisnieniem panujgcym w kolektorze ssacym (za gar-
dzielg), a wiec drogg pomiaru podcisnienia, mozna ocenic¢
zuzycie elementéw uszczelniajgcych przestrzen zasysania,
znajac oczywiscie wartos$¢ podcisnienia w  silniku wzor-
cowym.

Rys. 1 Wykres pokazujacy zalezno$é

podcisnienia w kolektorze ssacym od

otwarcia przepustnicy i obrotéw sil-
nika (silnik Citroen UL).

Aby ulatwi¢ przeprowadzajgcym badania diagnostyczne
zorientowanie sie w zmianach podcisnienia w kolektorze
ssgcym silnika przy zmianach potozenia (otwarcia) prze-
pustnicy gaznika, podajemy wykres (rys. 1) zaleznosci
podcisnienia w kolektorze ssacym od otwarcia przepust-
nicy i obrotéw silnika. Wykres ten wykonano na silniku
Citroen 11L.

* * *

Do pomiaréw podcisnienia w rurze ssacej silnika uzy-
wa sie manometréw dziatajgcych podobnie jak i inne ma-
nometry uzywane w diagnostyce samochodowej na zasadzie
pierscienia Bourdona.

Podcisnieniomierze uzywane w diagnostyce samochodo-
wej maja podzialki wyskalowane badz w milimetrach badz
w calach stupa rteci (oznaczone jako mm Hg lub ins Hg)
i noszg nazwe wakuometréw (od stéwa vacuum — proz-
nia).

Niejednokrotnie przyrzady te posiadajg tarcze podzielo-
na na kilka réznokolorowych steef, z ktérych kazda zaopa-
trzona jest w odpowiednie napisy (patrz rys. 2). Napisy
te majg na celu utatwienie wnioskowania przeprowadzaja-
cemu pomiary.

Wskazana przez wakuometr w czasie pomiaru ilos¢ mi-
limetrow lub cali stupa Hg oznacza, ze ci$nienie panujace
w badanym ukfadzie zasysania jest o tyle jednostek stupa
Hg nizsze od cisnienia atmosferycznego panujgcego na-
zewnatrz silnika. Dlatego pomiar ten nosi nazwe pomiaru
podcisnienia. 4 x

Pomiary podciSnienia w rurze ssacej sktadajg sie
z dwoéch cz|Sci: pomiaru na silniku niepracujgcym oraz
pomiaru na'silniku pracujgcym.

Przed rozpoczeciem pomiaréw silnik nalezy rozruszyc
i pozwoli¢ mu pracowac¢ okoto 15 minut, aby cato$¢ ukta-
du osiggneta normalng temperature pracy. Nastepnie sil-
nik zatrzymujemy i podigczamy przyrzad do kolektora
ssacego jak najblizej przepustnicy — lecz od strony sil-
nika. Przylgczenie przyrzadu polega na wkreceniu w gwin-
towany otwo6r (wykonany zwykle juz przy produkcji sa-
mochodu) odpowiedniej koncowki, na ktorg zaktadamy
przewéd gumowy przyrzadu.

Jezeli silnik nie posiada odpowiedniego otworu nalezy
go wykonac¢ i nagwintowac¢. Gwint otworu musi by¢ do-
pasowany do gwintu koncowki posiadanego przyrzadu
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.Rys. 2 Fotografia przedstawia wakuometr

stosowany im
diagnostyce samochodowe;.

(zwykle M 10). Nalezy takze wykona¢ wkret do szczelnego
zamykania otworu po zakoriczeniu pomiarow.

Po przytagczeniu przyrzadu catkowicie  przymykamy
przepustnice i krecimy silnik rozrusznikiem bez wigczenia
instalacji zaptonowej. Wakuometr zaczyna dziata¢. Teraz
notujemy wskazania przyrzadu — tj. potozenie wskazéw-
ki na skali oraz zachowanie sie wskazéwki (czy drga re-
gularnie, czy wskazuje Stale te samg wielkos¢ podcisnie-
nia, czy opada itp.).

Przy silniku znajdujgcym sie w dobrym stanie wartos¢
podcisnienia powinna zawiera¢ sie w granicach 380—432
mm Hg (15 — 17 cali) przy jednakowych i matych waha-
niach wskazowki przyrzadu.

Jezeli wskazéwka znajduje sie ponizej podanych granic
przy niewielkich wahaniach — oznacza to badz zuzycie sil-
nika (duze luzy — mata intensywnos$¢ ssania) badz moc-
no zanieczyszczone przewody wydechowe (silnik nie moze
wyttoczy¢ zassanej mieszanki i nie moze zasypa¢ nowej —
mata intesywno$¢ ssania). Wypadek pierwszy winien zna-
lez¢ potwierdzenie przy pomiarze ciSnienia sprezenia, wy-

padek drugi — w czasie pomiaru podci$nienia na silniku
pracujgcym.
Po wykonaniu pomiaru — jak podano wyzej — rozru-

szamy silnik i przy zalgczonym jak dotychczas przyrzadzie
przeprowadzamy pomiary na silniku pracujgcym. Tu takze
notujemy wskazania i zachowanie sie wskazéwki wakuo-
metru.

Przeprowadzamy teraz pomiary:

a) dla ,wolnych* obrotéw silnika przy ustawieniu prze-
pustnicy w potozeniu biegu luzem;

b) przy silniku pracujgcym na ,wolnych* obrotach
i przy kolejnym wytaczaniu zaptonu kazdego cylindra;

c) przy podwyzszonych obrotach silnika, ktére otrzymu-
jemy przy 2/3 pelnego otwarcia przepustnicy (obroty od-
powiadajgce mniej wiecej obrotom silnika przy jezdzie
z szybkoscig okoto 60 km/godz.).

Rys. 3. Fotografia ilustruje pomiar podcisnienia na silniku
pracujgcym.

«
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Przy pomiarze wedtug punktu a) wskazania przyrzadu
dla silnika bedacego w dobrym stanie zawiera¢ sie powin-
ny w granicach 432.— 550 mm Hg (17 — 22 cali Hg),
przyczem wskazowka przyrzadu powinna wykonywac¢ ruchy
o jednakowym i matym wychyleniu ,w granicach ‘/a cala).
Potozenie punktu, w podanych wyzej granicach, w poblizu
ktérego oscylowaé¢ bedzie wskazowka, zalezy od ilosci cy-
lindrow silnika oraz od potozenia miejsca przeprowadza-
nia pomiaru nad poziomem morza. Zaleznosci te podaje
zamieszczona nizej-tabela.

TABELA 1 Zalezno$¢ wskazan wakuometru od ilosci
cylindrow silnika i potozenia miejsca pomiaru
(wg Automobile Practical Engineering 1948 r.)

Potozenie nad poziomem morza ui metrach

do 340 340-68J 880-1020 1020-1360 1360-1700

4mmHg 400-510 430—480 405-460 380-430 355-405
caleHg 18- 20| )7— 19 16- 18 15- 17 14- 16
6 MmHg 480-530 460-510 430-480 405-460 380-430
caleHg 19- 21 18- 20 17- 19 16- 18 15- 17
gmmHg 510-500 480-530 460-510 430-480 405-460
caleHg 20- 22 19- 21 18- 20 17- 19 16- 18

Jezeli podczas pomiaru wskazéwka przyrzadu drga nie-
regularnie i drgania te odznaczajg sie duza amplituda, na-
lezy regulowa¢ bieg luzem w gazniku (tj. polozenie prze-
pustnicy i dodatkowe powietrze) tak, aby otrzymaé naj
wyzsze i rowne wskazania. Gdy regulacja gaznikiem nie
da rezultatu trzeba przyspieszy¢ zapton przekrecajac od-
powiednio rozdzielacz.

Po osiagnieciu najwyzszego réwnego wskazania op6z-
niamy lekko zapton, aby wskazéwka opadta okoto 15 mm
Hg (‘/a cata). State potozenie wskazowki ponizej podanych
granic oznacza zuzycie silnika (brak ,kompresji"). State
opadanie wskazowki oznacza bardzo zanieczyszczony
uktad wydechowy, a drgania wskazéwki, o duzym wychy-
leniu wskazujg na nieszczelne zawory Ilub uszkodzong
uszczelke pod gtowica.

Aby oceni¢ czy wszystkie cylindry silnika pracujg jedna-
kowo przeprowadzamy pomiar wedtug punktu b). Przy
stale pracujgcym silniku wytaczamy zaton kolejno do kaz-
dego cylindra (,spinamy“ Swiece) i obserwujemy wska-
zania przyrzadu.

Po wylgczeniu zaptonu w ktoryms$ z cylindréw powinien
nastgpi¢ spadek podcisnienia okoto 15 — 50 mm Hg t;.
72 — 2 cali Hg.

Wielkos$¢ tego spadku, przy zachowaniu podanych gra-
nic, nie jest tak wazna jak jego jednakowa warto$¢ dla
wszystkich cylindrow.

Mniejsze lub wieksze obnizenie wartosci pocisnienia lecz
jednakowe dla wszystkich cylindréw swiadczy tylko o gor-
szym lub lepszym stanie silnika.

Spadek podcisnienia mniejszy niz 15 Hg (72 cala) ozna-
cza niskg sprawno$¢ cylindra, ktérej przyczynami moga
byé: a) zuzyta powierzchnia gtadzi cylindrowej, zuzyte
pierscienie i tlok; 14» zuzyte powierzchnie przylgniowe
grzybkéw zaworéw i gniazd zaworowych; c) zle ustawio-
ny rozrzad; d) niewtasciwy luz zaworowy; €) uszkodzona
uszczelka pod gtowica.

Spadek podci$nienia mniejszy niz 15 mm Hg lecz jedna-
kowy dla wszystkich cylindrow wskazuje na jedng z na-
stepujacych przyczyn: a) wadliwa praea instalacji zapto-
nowej, b) uszkodzenie przewoddéw ssacyth, c) wadliwy lub
zle pracujacy gaznik, d) zatkany lub bardzo zanieczyszczo-
ny uktad wydechowy, e€) zuzyty silnik.

Podane wyzej przyczyny musza by¢ potwierdzone przez
pomiary ci$nienia sprezania oraz pomiary podcisnienia na
nie pracujagcym silniku.,

Jako ostatni przeprowadzamy pomiar podcisnienia przy
wysokich obrotach silnika (wedtug, punktu c).
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Wskazania manometru dla silnika w dobrym stanie
i pracujgcego prawidiowo powinny by¢ nasteJ)ujaLce: po
doprowadzeniu silnika do obrotéw wtasciwych dla pomiaru
wskazowka przyrzadu powinna szybko opas¢ i wskazaé
podcisnienie 100—130 mm Hg (4—5 cali Hg). Jezeli silnik
posiada samoczynny przyspieszacz zaptonu i jezeli urzg-
dzenie to dziala prawidlowo — wskazéwka w czasie
zwiekszania obrotéw silnika powinna najpierw opadaé, na-
stepnie nieco sie wznie$¢, a w koncu opas¢ do swego naj-
nizszego potozenia.

Po osiagnieciu przez wskazéwke najnizszego jej potoze-
nia w czasie tego pomiaru, nalezy szybko zdja¢ noge
z pedalu przyspiesznika powodujac zamkniecie przepust-
nicy. Wskazéwka powinna teraz natychmiast powr6ci¢ do
potozenia przy pomiarze na wolnych obrotach.

Jezeli w czasie proby zwiekszania obrotéw silnika wska
zowka przyrzadu zachowuje sie inaczej oznacza to: a)
drganie wskazéwki miedzy 250 a 600 mm Hg (10 24
cale Hg) — stabe lub uszkodzone sprezyny zaworowe; b)
drgania wskazéwki w granicach 50 mm Hg (2 cale) w po-
blizu poprzedniego wskazania przy pomiarze na wolnych
obrotach — wadliwa praca instalacji zaptonowej; ¢) po-
wolne opadanie wskazowki 0 20 — 50 mm Hg (I — 2 ca-
li Hg) skokami regularnie powtarzajgcymi sie — nie-
szczelnosci zaworéw spowodowane zuzyciem powierzchni
przylgniowych.

Gdy po powtérnym zamknieciu przepustnicy nas*tapi po-
wolny (zamiast natychmiastowego) powr6t wskazéwki do
potozenia odpowiadajgcego potozeniu przy pomiarze na
wolnych obrotach — wskazuje to na duze zanieczyszczenie
uktadu wydechowego.

Podane wyzej przyktadowe wskazania przyrzadu i opar-
te na nich wnioski sg typowymi przypadkami wybranymi
z literatury dotyczacej diagnostyki samochodowej. Wiek-
szos¢ z nich zostala do$wiadczalnie stwierdzona, przez au-
tora w czasie przeprowadzanych pomiaréw. Przy opraco-
waniu doktadnym metodyki pomiaréw podcisnienia i wnio-
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Rys. 4. Fotografia pokazuje wézek do przyrzadéw diagno-
styki samochodowe;.

skéw z tych pomiaréw konieczne bytoby jednak przepro-
wadzenie licznych i szczegdtowych préb. Jak wspomniano
na wstepie pomiar podcisnienia jest tylko jednym ze
wskaznikbw oceny stanu technicznego silnika. Dla otrzy-
mania catoksztattu wskazan nalezy przeprowadzi¢ szereg
innych pomiaréw, jak pomiar cisnienia sprezania, analize
spalin i diagnostyke instalacji zaptonowej silnika.

Rys. 4 pokazuje wozek diagnostyczny przystosowany do
tych .pomiaréw. Na wozku widoczne sa: elekiryczny ana-
lizator spalin, wakuometr i manometry do pomiar6w cis-
nienia sprezania. Wozek ten zostai catkowicie wykonany
w Zaktadzie Eksploatacji Pojazdéw Mechanicznych Poli-
techniki Warszawskiej, gdzie jest uzywany do pomiardw
diagnostycznych.

Inz. Stawomir Gotebiowski

Ttrarda tuoda—turogiem ukiadu chiodzenia

Zyjemy w strefie tak zwanej twardej wody. Woda
czerpana z dowolnego zrodfa naturalnego — jak -rzeka,
zrodto czy tez staw — zawiera pewng ilo$¢ rozpuszczo-
nych zwigzkéw mineralnych, gtéwnie do$¢ ztozonych
soli wapnia, krzemu i magnezu.

Zawarto$¢ rozpuszczonych zwigzkéw mineralnych
zalezy od stanu w jakim znajduje sie dana ilo$¢ wody.
Przy wzroscie temperatury wody do punktu wrzenia
czes¢ rozpuszczonych zwigzkéw mineralnych wydziela
sie w formie nierozpuszczalnych: soli wapnia i magne-
zu. Raz wydzielone rozpuszczalne zwigzki mineralne—
przy ochtodzeniu wody nie przechodzg z powrotem do
roztworui, lecz osadzajg sie na dnie i Sciankach naczy-
nia— poczatkowo jako'szlamowata, bezpostaciowa po-
wloka, ktéra w okreslonych warunkach zmienia se w
twarda, SciSle zwigzang z podiozem skorupe — kamien
kottowy.

Wode zawierajgcg rozpuszczone zwigzki mineralne
wapnia i magnezu nazywamy wodg twardg. Stopien
twardosci wody okreslamy iloscig rozpuszczalnych
zwigzkéw mineralnych zawartych w jednostce obje-
tosci lub jednostce wagowej wody — lub doktadniej:
iloscig srodkow zuzytych dla strgcenia tych zwigzkow,
czyli wydzielenia ich z roztworu'.

Z eksploatacyjnego punktu widzenia rozrézniamy
Scisle: ,,twardos¢ przemijajgcag” od ,twardosci statej“.

Jak juz wspomniano uprzednio, przy doprowadzeniu
wody surowej do punktu wrzenia wydziela sie tylko
czes¢ rozpuszczonych zwigzkéw mineralnych. Pozostata
ilos¢ soli utrzymuje sie w stanie rozpuszczonym nawet
przy diuzszym gotowaniuli moze by¢ wyodrebniona
z roztworu tylko przez catkowite odparowanie wody.
w ten sposob ilosc zwigzkéw wydzielajacych sie przy
zagotowaniu wody okresla twardo$¢ przemijajaca wody,

a pozostata zawartos¢ soli (wydzielajgcych sie dopiero
po catkowitym odparowaniu wody) stanowi twardo$¢
stalg danej wody. ,

Twardos¢ catkowita wody jest wiec suma twardosci
przemijajacej 1 statej. Nadto — jak wida¢ z powyzsze-
mo __woda surowa traci twardo$¢ przemijajgcg po
pierwszym zagotowaniu danej objetosci wody i od tej
chwili pozostaje tylko twardo$¢ stata — praktycznie
biorgc bez wigekszego znaczenia.

W kazdym urzadzeniu gdzie zachodzi mozliwosé do-
prowadzenia wody do punktu wrzenia —»przemijajaca
twardo$¢ wody surowej sprawia wiele powaznych kip-
potéw, powodowac moze awarie oraz zaktécenia,
w prawidiowym dziataniu.

Wprawdzie wlporéwnaniu z instalacjami do wytwa-
rzania pary, jak kotty parowe, lokcmobile, lokomotywy
itd. — gdzie przemijajaca twardo$¢ wody staje sie
pierwszoplanowym zagadnieniem — w samochodzie
jroblem ten nie wystepuje tak wyraznie, niemniej wy-
maga uwagi i w razie nie doceniania grozi powaznymi
skutkami.

b * *

Wydzielajgce sie przy pierwszym zagotowaniu suro-
wej wody zwigzki mineralne, ktére utracity swojg roz-
puszczalno$¢ — majg tendencje do osadzania sie w
najgoretszych miejscach naczynia.

Podkresli¢ nalezy, ze nawet przy zimnym silniku —
gdy temperatura wody chiodzgcej nie osiggneta jeszcze
normalnej wysokosci — bezposrednio na powierzchni
goracej Scianki nastepuje odparowywanie wody, a tym
samym nie tylko wydzielajg sie zwigzki powodujgce
twardo$¢ przemijajaca lecz réwniez sole nadajgce wo-
dzie twardo$¢ stata. W 'takich okolicznosciach szlamo-
waty osad na Sciance zawiera stosunkowo znaczne ilo-
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Sci nierozpuszczalnych zwigzkéw wapnia, krzemu i ma-
gnezu — oraz pewne iloSci soli rozpuszczalnych. Szla-
mowaty osad jest wiec w pewnym stopniulrozpuszczal-
ny i moze toy¢ wyptukany w okreslonych warunkach —
przede wszystkim gdy unosi go szybki strumien wody
w stosunkowo krotkim czasie po wydzieleniu sie.

Niestety pod wplywem ciepta przenikajagcego z gora-
cej Scianki metalu w omawianym osadzie zachodzg nie-
odwracalne przemiany chemiczne. Szlamowate powtoka
twardnieje, traci rozpuszczalno$¢ i zmienia sie w zwar-
ta, silnie przylegajgca do powierzchni metalu skorupe —
kamien kottowy. Zmiany te nastepujg tym szybciej im
goretszg jest chlodzona $cianka.

Jak wida¢ z powyzszego — sytuacja w uktadzie chio-
dzenia silnika jest wybitnie niekorzystna. Warstwa ka-
mienia kottowego jest doskonalym izolatorem dla prze-
ptywu ciepta. Din poréwnania: wspoétczynnik przewod-
nosci wzglednej zeliwa wynosi 63, a dla kamienia ko-
ttowego przecietnie 245. Pokryta warstwg kamienia ko-
ttowego Scianka metalowa nagrzewa sie wiec silniej —
CO znowu sprzyja intensywniejszemu wydzielaniulsie
dalszych ilosci zwigzkéw mineralnych z wody chtodza-
cej i narastaniu skorupy kamienia kotlowego, ktéra
staje sie coraz grubsza.

Czyli tam wiasnie gdzie chtodzenie jest najbardziej
potrzebne — najtatwiej i najszybciej osadza sie ka-
mien kottowy, a réwnoczesnie skutecznos$¢ zmywania
szlamowatego osadu przez krazaca wode jest najmniej-
sza.

Jakie skutki wywotuje osadzanie sie kamienia kotto-
wego na $ciankach komér wodnych bloku i gtowicy sil-
nika — tatwo mozna sie domysle¢ z dotychczasowych
rozwazan. Nawet przy stosunkowo cienkiej skorupie
ekamienia kotlowego temperatura pracy Scianki metalo-
wej lezy znacznie-powyzej wielkosci przyjmowanych
w obliczeniach przez konstruktora — na skutek utrud-
nionego odptywu nadmiaru, ciepta do wody chitodzacej,

Przy lokalnym przegrzewaniu sie $cianek glowicy
i bloku', ktére odprowadzajg réwniez nadmiar ciepta
z czesci silnika chtodzonych posrednio, jak naprzyktad
zawory, ttok, pierscienie ttokowe itd. — bardzo powaz-
nie wzrastajg rzeczywiste temperatury pracy tych czes-
ci. Rezutlat nietrudny do przewidzenia. Przy przekro-
czeniu najwyzszych temperatur -pracy przewidzianych
przez konstruktora, gwattownie pogarszajg sie warun-
ki smarowania wspotpracujagcych powierzchni czesci —
a przez to szybko wzrasta zuzycie.

'Przy dalszym wzro$cie temperatur pracy czesci chto-
dzonych posrednio ulega zniszczeniu film olejowy, kt6-
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rego istnienie warunkuje wspotprace Slizgajacych sie
po sobie powierzchni, a w koncowym efekcie nastepuje
zatarcie.

Poniewaz w najgoretszych miejscach wytwarzajg sie
coraz korzystniejsze warunki dla osadzania sie coraz
grubszych warstw kamienia kottowego — bez energicz-
nego przeciwdziatania musi nastgpi¢ awaria silnika na
Skutek zatarcia ttokow, urwania sie przegrzanych za-
woréw lub pekniecia gtowicy lub bloku'.

Kamien kottowy stanowi wiec realne niebezpieczen-
stwo, z ktorym trzeba sie powaznie liczy¢ i w zadnej
sytuacji niie mozna go lekcewazyc.

Jak wida¢ z powyzszych rozwazan twardo$¢ wody
jest cecha, ktéra wymaga uwzgledniania w obliczeniach
I to zaréwno gdy chodzi o twardo$¢ przemijajgca jak
i twardos¢ stata.

Najprosciej bytoby stosowa¢ wode pozbawiong ja-
kichkolwiek domieszek mineralnych — czyli tak zwang
wode. miekka. Niestety w praktyce nie jest to'bynaj-
mniej proste. Uzycie wody destylowanej pocigga za sobg
inne niebezpieczenstwo— a mianowicie wzmozenie zja-
wisk korozji, atym samym niszczenia powierzchni chio-
dzonych $cianek metalowych. Znacznie korzystniejsze
jest stosowanie wody zmiekczonej, to jest albo -pozba-
wionej praktycznie twardosci — jak na przykiad woda
deszczowa, albo zwyktej wody surowej po zmiekczeniu
przez wprowadzenie odpowiednich domieszek, zwykle
zwigzkoéw alkalicznych.

Doswiadczenie z praktyki uczy, ze najbardziej nie-
bezpieczng jest twardo$¢ przemijajgca wody — gdyz
przy doprowadzeniu wody surowej do punktu wrzenia
wydzielaja sie nierozpuszczalne juz wiecej zwigzki ,—
gtéwny materiat wyjsciowy dla kamienia kottowego.

Juz przez stosowanie do chiodzenia silnikéw wytgcz-
nie wody przegotowanej — niebezpieczenstwo pojawia-
nia sie kamienia kottowego zostaje zredukowane do mi-
nimum. Wyjasnia to latwo fakt, ze osadzajgce sie
— na skutek odparowywania warstwy wody stykajace]
sie bezposrednio z goracym metalem — na $ciankach
zwigzki powodujgce twardos¢ stalg, cechuje pewna roz-
puszczalno$¢ utatwiajgca zmywanie osadu przez krg-
Zaca wode.

Ujmujac ogoélnie — o ile stosuje sie do chiodzenia sil-
nika wode przegotowang — przy prawidiowej eksploa-
tacji silnika kamien kotlowy moze sie pojawiac¢ tylko

Na fotografii pokazano miejsce
i sposdb umieszczenia w obiegu
chtodzenia specjalnego filtra z
wktadem pochtaniajacym rozpu-
szczone w wodzie sole wapnia i
magnezu (zeolilem), to jest usu-
wajacym z wody chtodzacej
sktadniki powodujgce trwardosé
przemijajaca.
Jak widzimy na fotografii filtr
umieszczono w ukladzie chlodze-
nia pomiedzy pompa wodnag, i
blokiem silnika (w miejscu gdzie
woda ma temperature stosunko-
WO najnizsza).
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w szczegoélnych przypadkach. Natomiast o ile uzywa sie
wody surowej, a zwtaszcza gdy sie czesto zapetnia uktad
chtodzenia silnika woda nieprzegotowang — w najgo-
retszych miejscach gtowicy i bloku cylindrowego szyb-
ko osadzi sie twarda skorupa kamienia kottowego i ma -
lejagca skutecznos¢ chtodzenia w krotkim czasie musi
doprowadzi¢ do awarii silnika — nieuniknionej wobec
przegrzania czesci silnie obcigzanych cieplnie.

Stwierdzenie pojawiania sie kamienia kottowego nie
jest fatwe, gdyz osadza sie on przede wszystkim w nie-
dostepnych i trudnych do wgladu zakamarkach gtowicy
i bloku. Tak wiec stosunkowo czyste Scianki rurek
chtodnicy i przewodéw wodnych nie sg bynajmniej do-
wodem, ze Scianki komér wodnych np. w okolicy zawo-
row sg wolne od kamienia kottowego.

O ile na skutek braku starannosci w obstudze nasta-
pito juz wydzielenie sie kamienia kottowego w ukia-
dzie chtodzenia silnika — nalezy bezwzglednie dazy¢ do
usuniecia skorupy utrudniajgcej wymiane ciepta,
a przynajmniej zatrzymac narastanie i rozszerzanie sie
powtoki kamienia kottowego — do czasu jego usunie-
cia.

Walka z kamieniem kottowym nie jest fatwa, zwiasz-
cza -gdy grubos¢ skorupy jest juz stosunkowo znaczna.
Jednym z najskuteczniejszych $rodkéw okazuje sie w
praktyce nasycony roztwér sody kaustycznej. Roztwor
ten uzyskuje sie przez rozpuszczenie takiej ilosci sody
kaustyczne] w wodzie, jaka tylko daje sie lozpuscic.

Po spuszczeniu wody chiodzacej i przemyciu ukiadu
chtodzenia — zalewa sie caly obieg chiodzenia nasyco-
nym roztworem sody kaustycznej i uruchamia silnik.
Przy opo6znionym zaplonie silnik winien pracowac
az do chwili zagotowania sie -roztworu sody w obiegu
chtodzenia.

Nastepnie nalezy silnik zatrzymac i roztwor pozosta-
wi¢ w obiegu chtodzenia az silnik catkowicie wystygnie
(kilka godzin).

W koncu spuszcza sie roztwoér sody z uktadu chiodze-
nia, -ktéry z kolei nalezy tak dtugo przeptukiwaé czystg
wodg — az zostang usuniete wszelkie $lady sody, zanie-
czyszczen lub osadéw.

O ile warstwa kamienia -kotlowego jest gruba omoé-
wiony zabieg trzeba kilkakrotnie powtorzyc.

Bardzo waznym momentem jest doktadne przeptuka-
nie czystg woda catego uktadu chiodzenia po spuszcze-
niu roztworu'uzytego do usuwania kamienia kottowego.
W przypadku gdy pozostajg nawet nieznaczne $lady so-
dy __ nastepuje niepozadane oddziatywanie chemiczne
i przyspieszona korozja metalowych powierzchni w péz-
niejszym okresie eksploatacji silnika.

Jak wida¢ z powyzszego kamien kottowy stanowi je-
den z istotniejszych probleméw eksploatacyjnych, kt6-
rego w zadnym przypadku nie wolno lekcewazy¢é. W
ostatnich latach opracowano szereg metod watki z moz-
liwoscia .pojawiania sie kamienia kottowego — lub, wy-
razajac sie scislej, z niepozadang i szkodliwg twardoscig
surowej wody. Jedna z nich polega na wbudowywaniu
w obieg chtodzenia specjalnego filtra, ktérego wkiad
zatrzymuje unoszony z krgzaca woda szlam powstaty
na skutek wydzielania sie zwigzkéw mineralnych oraz
wszelkie inne zanieczyszczenia mogace sprzyja¢c pow-
stawaniu szkodliwych osadéw lub utrudnia¢ krazenie
wody.

Kazdy dobry pomyst racjonalizatorski
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Obrazowo zilustrowane skutki osadzania sie kamienia ko-
itowego nie usunietego w pore: rysy na gtadzi cylindrowej,
rysy na gtadzi ttoka, przegrzany — zdeformowany zawor.

Wktad ta-kie-go filtra zaopatrywany jest zwykle w
elementy zmiekczajagce twardg wode, tzw,, zeolity —
najczesciej zwigzki strgcajgce rozpuszczone sole wapnia
i magnezu i wykluczajgce je z dalszego obiegu. Rola
takiego filtra jest powazna i odpowiedzialna — a jego
przydatnosci nie wodno w zadnym przypadku kwestio-
nowac.

W braku mozliwosci uzycia w ukfadzie chtodzenia
silnika specjalnego filtra nalezy zwraca¢ uwage, aby
kierowcy uzywali do napetniania chtodnicy wody prze-
gotowanej. W zadnym przypadku nie powinno uzywac
sie wody zanieczyszczonej ciatami obcymi. Jesli warun-
ki eksploatacyjne sg tego rodzaju, ze nie ma wody
czystej — bez zanieczyszczen obcych, nalezy uzywac
wody odstatej ze zbiornika lub -stawni — i zrobi¢ wszel-
kie mozliwe wysitki, aby wode odstatg przed wlaniem
do chtodnicy — przegotowac.

Na sprawe zmiekczania wody uzywanej do .uktadu
chtodzenia nalezy potozy¢ silny nacisk. Nalezatoby jak-
najszybciej przystgpi¢ do prob (prowadzonych chocby
w Kilku wiekszych gospodarstwach samochodowych)
i badan nad wtasciwym sposobem zmiekczania wody.
Nasi chemicy mogliby réwniez w tej sprawie zabrac
gtos i pomoc gospodarce samochodowej. Proby takie nie
s'g~ani trudne do wykonata, ani kosztowne. Osiggniete
doswiadczenia pozwolityby na stosowanie wiasciwych
Srodkéw w catej gospodarce samochodowej, co w skali
krajowej datoby ogromne oszczednosci.

-Nalezy jednoczesnie przestrzec kierowcow i eksploa-
tatoréw przed nie umiejetnym stosowaniem Srodkow
chemicznych stuzacych do zmiekczania wody, wzgled-
nie stuzacych do ptukania chtodnicy i koszulki wodnej

bloku cylindrowego. Nieumiejetne stosowanie tych
srodkéw moze spowodwaé powazne uszkodzenia.
T. Grabowski

przyspiesza wykonanie zadan Planu 6-letniego.
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Nasze kluby racjonalizatorskie

Na Il Krajowej Naradzie Racjonalizatorow PKS w War-
szawie padia stuszna propozycja, aby doswiadczenia dobrze
pracujacych 'klubdw rozszerzyé¢ na inne kluby. Redakcja na-
szego pisma postawita sobie za cel realizowaé te propo-
zycje rozszerzajac jg o krytyczne uwagi i dyskusje na na-
szych tamach, w wyniku ktérych wykrystalizowac sie po-
winna prawidiowa linia pracy Klubéw Techniki i Racjona-
lizacji. Wierzymy, ze wielu pracownikéw naszego transpor-
tu, i przemystu motoryzacyjnego, ktérym lezy na sercu
sprawa ruchu racjonalizatorskiego, podzieli sie przy pomo-
cy tej rubryki swymi krytycznymi uwagami.

ZtozyliSmy wizyte w Klubie Techniki i
przy Ekspozyturze PKS w Kielcach.

Nowoczesne zabudowania,,niemal stuprocentowa nnifika-
:ja sprzetu eksploatowanego oraz niezta opinia jakg cie-
szy sie Ekspozytura wsréd mieszkancéw*Kielc — pozwala-
ja przypuszczac, ze w tych warunkach Klub racjonalizato-
réw jest w stanie kwitngcym.

Nieco peszy nas pierwszy kontakt z Ekspozyturg, gdyz
na portierni osoba technika wynalazczosci jest niemal nie-
znana. Wreszcie, poprzez dziat kadr fapiemy kierownika
komorki wynalazczosci i po przetamaniu pierwszych lodéw
lokujemy sie w pokoju Gtéwnego Mechanika — jedynym
pomieszczeniu, gdzie przy uzyciu jednego krzesta i pore-
czy od schodéw 'mozemy swobodnie porozmawiac.

Nieufnos¢ technika wynalazczosci szybko niknie, tak ze
po chwili caty obraz ruchu racjonalizatorskiego, przy Eks-
pozyturze mamy jak na dtoni.

Pozostawiajgc analize pracy czynnikom urzedowym i na-
szym czytelnikom postaramy sie mozliwie beznamietnie
przedstawi¢ dzieje KT i R przy PKS Kielce, tak jak to
uczynili sami pracownicy Ekspozytury.

Komoérka Technika Wynalazczosci zamkneta rok 1952
bilansem: 8 projektéw zgtoszonych, z czego 5 zakwalifiko-
wanych. Te malg jak na 600 osobowg zatoge ilos¢ wnios-
kéw technik ttumaczy stabym zainteresowaniem pracowni-
kéw ruchem nowatorskim. Akcja propagandowa jest unie-
mozliwiona brakiem wiasnego lokalu, ktéry zostat zabrany
w zwigzku z organizowaniem sie¢ Zarzadu Okregowego
PKS. Tablica ogloszen tez jest ,nieczynna“ wobec braku
szyby. ,A zresztg" — ciggnie dalej Technik Wynalazczosci
— ,0 czym pracownikéw informowac?* Zarzad Okregowy
PKS w todzi, ktéremu dotychczas podlegamy, ,czujac”
nasze oderwanie sie nie zdradza objawOw zainteresowania
sie naszg praca. Nie otrzymujemy zadnych planéw pracy,
zadnej tematyki, a wytyczne jakie otrzymalem na ostatniej
odprawie byly bardzo ogoéinikowe".

Racjonalizacji

Wedtug opinii Technika, sama. Ekspozytura nie ma pod
adresem racjonalizatoréw zadnych zyczen i nie kwapi sie
z obsadzeniem etatu przedstawiciela technicznego.

Rzecz jasna, ze logicznym nastepstwem tego stanu
jest niemozno$¢ zapoznania sie z ,urzedowym- planem
pracy chocby tylko na | kwartat 1953 r. 2e jednak taki
plan istnieje cho¢ tylko w marzeniach — informuje nas
przewodniczacy KT i R Ob. E. Pasternak — kowal war-
sztatéw naﬁralw_czych, ktérego zastajemy w lokalu nazy-
wanym — kuZnia.

Obywatel Pasternak, przodujgcy racjonalizator na tere-
nie Ekspozytury, jest niezwykle energicznym cztowiekiem.
W ciggu 15-t0 minutowej rozmowy zarysowalismy obaj
kredg caty stot dos¢ pokaznych rozmiaréw, przy czym kaz-
dy szkic byt usprawnieniem, nad ktérym Ob. Pasternak
ptacuje.

Przebiegajgc od kotliny, w ktérej prymitywnym aposo-
bem hartuje piéra resorow ,Leylanda® — do kowadelka,
na ktérym poprawia® kilkkoma ruchami miotka wygiecie
Loberlagi“ odkuwanej przez pomocnika — i dalej do sto®
tu ze szkicami, opowiada o pracy Klubu, ktéra nie idzie
tak jakby chciat, o zupetnym braku pomocy ze strony kie-
rownictwa, o optakanym stanie w jakim znajduje sie ,je-
go“ kuznia.

Oto np. ostatni wniosek na piec hartowniczy opalany
koksem czeka z zatwierdzeniem na wybudowanie pieca,
a to wybudowanie to znoéw nie takie proste, bo wsrod
swoich znajomych nie ma murarza, ktéryby mu piec wy-

murowat, poza tym nie rfia gdzie pieca postawi¢, bo

Jprzeciez w tej klitce i tak sie juz rusza¢ nie mozna“.

A jakby byt piec, to trzeba zeby Slusarze pomysleli nad
sposobem zabezpieczenia rusztow. Sam ma mysl wyciggu
swojej koncepcji i w ten sposob, mimo woli, zakresla im
onujacy tematyczny plan rozwoju racjonalizatorskiego,
na brak ktérego uskarzat sie Technik Racjonalizaciji.

Na naszg nieSmialg uwage, ze przeciez wykonanie ta-
kiego pieca jest wymarzonym tematem na socjalistyczne
zamoéwienie dla brygady racjonalizatorskiej i Technik Wy-
nalazczosci i Ob. Pasternak milkng — zdradzajac tym
samym stabg znajomo$¢ organizacji brygad robotniczo-
inzynierskich.

Ostatnie wreszcie stowo zostawiamy sobie dla Gtéwne-
go Mechanika. Zastajemy go w krytycznym momencie —
gdy otrzymuje meldunek o wycofaniu z trasy dwdéch auto-
uséw. ,Jak zwykle resory* moéwi do nas wzburzonym
glosem. A po chwili ciggnie dalej ,ze drogi marny w wo-
jewodztwie przystowiowe to fakt, ale tez i kierowcy Zle
eksploatujg wozy. Resory nam pekajg zawsze przy uchu.
Co za licho z tymi resoramil*

W tym momencie przypominamy sobie, ze Ob. Paster
nak pokazywat nam urzadzenie swego pomystu przeciw-
dziajagce pekaniu resorow w tym wtasnie miejscu — za-
instalowane tez na Leylandzie lecz irinego typu, urzg-
dzenie doskonale zdajace egzamin.

Zapytany o ten pomyst kowala Gtéwny Mechanik po-
twierdza, lecz z wahaniem mowi, ze ,to do innego star-
szego typu autobusu“. A po chwili stwierdza, ze przeciez
moégt zwréci¢ sie (o KT i R olrozwigzanie tego, czy tez
calego szeregu innych probletnéw, z ktérymi sie boryka,
.| W ogdle* — ciggnie,dalej — ,oni“ robig nie to co nam
potrzebne. Ja mam kilopoty z resorami, sprzegtami ela-
stycznymi, pompkami wtryskowymi, a ,oni" robig pomy-
sty na serwo do hamulcéw".

Rozmowe naszg na tym konczymy. Kolegéw racjona-
lizatoréw, technikéw i inzynieréw wynalazczosci, przedsta-
wicieli technicznych i wszystkich innych prosimy o wypo-
wiedz.

A ze swej strony zapytujemy Gléwnego Mechanika
i Technika Wynalazczosci przy Ekspozyturze Mieszanej
PKS w Kielcach skad ,oni* — to znaczy racjonalizato-
rzy mieli wiedzie¢ o waszych trudnosciach?

inz. Jan Mazurkiewicz

NOWE POMYSLY
RACJONALIZATORSKIEFT

PRZYRZAD DO SPRAWDZANIA SZCZELNOSCI
ZAWOROW W SILNIKACH SPALINOWYCH

Diagnostyka silnika znajduje coraz wieksze zaintereso-
wanie wsréd pracownikéw stacji obstugi i warsztatéw na-
prawczych. Dowodem tego jest pomyst racjonalizatorski
Ob. Aleksandra Woldanskiego — pracownika Centralnych
Warsztatbw Sprzetu Budownictwa Miejskiego — ktory
umozliwia w prosty sposob stwierdzenie stanu przylgni
i gniazda zaworu, bez zbednego rozbierania silnika.

Przyrzad (rys. 1) sktada sie z cylinderka (1) zaopa-
trzonego w uszczelke (2) i potaczonego przewodem gu-
mowym (3) poprzez manometr (4) z gruszka gumowa (5).
Gruszka gumowa zaopatrzona jest w zaworek zwrotny (6).

Przy sprawdzaniu zaworéw silnika na szczelnos¢ za-
ktada sie cylinderek (1) na gniazdo zaworu A (z zatozo-
nym zaworem) i przyciskajgc go recznie wycigga sie
przy pomocy gruszki (5) powietrze z pod cylinderka.

Po wyciggnieciu powietrza wskazéwka manometru po-
winna utrzymywaé sie przez kilkanascie sejrund w tym



samym potozeniu, co bedzie dowodem dobrej szczelnosci
zaworu.

Usprawnienie to zostato zgtoszone do Urzedu Patento-
wego R P. pod numerem KIl. 42 k.-0-1252.

PRZYRZAD WSKAZNIKOWY DO OKRESLANIA
GORNEGO ZWROTNEGO POLOZENIA TLOKA
W CYLINDRZE

Dotychczas odszukiwanie goérnego potozenia ttoka w cy-
lindrze odbywato sie za pomoca drutu (rzadziej palca),
Iétc}ry niejednokrotnie uszkadzat gtadz koszulki cylin-
row.

Ob. Jan Rybak — pracownik Zeglugi Przybrzeznej w
Szczecinie skonstruowat przyrzad uwidoczniony na rys. 2
Przyrzad ten sklada sie z korpusu (t) (moz'na uzy¢ kor-
pusu Swiecy zaptonowej), do ktérego przymocowany jest

Rys. 2. Szkic przyrzadu do okres$lania gérnego zwrotnego
potozenia ttoka w cylindrze.

wycinek z podziatkg (2). Przez $rodek korpusu (1) prze-
chodzi drazek (3), ktory od gory zakonczony jest wska-
z6wka (4), a od dolu jest wygiety i zakonczony kulkg
(5). Drazek (3) jest zawieszony na nieruchomym sworz-
niu (7), tak, ze moze wykonywa¢ dookota niego ruch
wahadtowy. W tym celu $rodkowa, rozszerzona czesc¢
drgzka posiada podtuzny otwér na sworzeh (7). Drazek
(3) jest naciskany w dét dziataniem sprezyny (6).

Przyrzad wkreca sie do cylindra silnika w miejsce po
Swiecy zaptonowej. Obracajgc wat korbowy ttok w kon-
cowej fazie ruchu do gmp nacisku na kulke (5) powodu-
jac jej odchylenie i obrét drgzka (3) dookota osi sworz-
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Rys. 1 Szkic przyrzadu do

sprawdzania  szczelnosSci

zaworéw w silnikach spa-
linowych.

nia (7). Wielko$¢ tego obrotu — zalezng od potozenia
ttoka — pokazuje wskazéwka (4) na podziatce (2). Naj-
wieksze wychylenie okresla goérny martwy punkt.

Pomyst ten zostat zarejstrowany w Urzedzie Patento-
wym RP pod nr Kl. 46¢-0-1240.

PIERSCIEN CHWYTAJACY OLEJ
PRZY TARCZY HAMULCOWEJ

W pojazdach mechanicznych pomimo uszczelnienia piast
kot dos¢ czesto nastepuje wyciek smaru i zaolejenie
szczek hamulcowych, co réowna sie gwattownemu spadko-
wi skutecznosci hamowania. W celu usuniecia tej niedo-
godnosci, kowal Gustaw Kronert z Nordhausen (NRD) za-
projektowat przy kazdej tarezy hamulcowej pierscien
chwytajacy olej (rys. 3.).

Rys. 3. Szkic pokazujgcy umieszczenie pierscienia chwy-
tajgcego olej przy tarczy hamulcowe;j.

Pierscien ten w postaci blaszanego, okragtego zbiornika
stozkowego wylapuje olej wyrzucany z piast kota biezne-
go. Dzieki sile odsrodkowej olej gromadzi sie na zagieciu
pierscienia, skad odptywa przewodem do piast.

Whiosek ten zostat zarejstrowany w Urzedzie Patento-
wym R. P. pod nr KL 63a 0-1118 (j. m.).

Wiecej kilometrow, mniej kosztow —
to wynik dobrej obstugi.
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ROZNE INFORMACJE

WYNIKI WYKONANIA PLANU GOSPODARCZEGO
W ROKU 1952

Panstwowa Komisja Planowania Gospodarczego ogto-
sita komunikat o wykonaniu Narodowego Planu Go-
spodarczego w roku 1952. Komunikat podaje, ze — we-
dlug wstepnych danych — globalna produkcja przemy-
stu socjalistycznego w cenach niezmiennych wzrosta
w roku 1952 o 208» w porownaniu z rokiem 1951
Osiggniety poziom produkcji przemystu przekroczyt
0 14°# poziom ustalony na ten rok w Planie 6-letnim.
Jednakze — pomimo osiggnietego wzrostu produkcji —
roczny plan produkcji przemystowej nie zostat w petni
wykonany: globalna produkcja przemystu socjalistycz-
nego w r. 1952 osiggneta 98% planu, przy czym m. in.
Ministerstwo Przemystu Maszynowego osiggneto 93%
planu, przedsiebiorstwa przemystowe Min. Kolei — 97%
planu, przedsiebiorstwa: przemystowe Min. Kolei —
9/®h», przedsiebiorstwa przemystowe Min. Transportu
D.i L. — 92%.

Produkcja niektérych artykutéw przemystowych
w r. 1952 k$ztatlowata sie — w poréwnaniu z r. 1951 —
na nastepujgcym poziomie: ropa naftowa 119%, benzy-
na 13X®k, paliwo do silnikdw wysokopreznych 113%,
nafta 110®/o, gaz ziemny 113%, samochody ciezarowe
LStar* 189®o, samochody ciezarowe ,Lublin® (urucho-
mienie seryjne montazu) 27 razy, samochody osobowe
~Warszawa" (uruchomienie seryjnego montazu) 21 razy,
tozyska toczne 129%, traktory 145% itd.

Podobnie jak w poprzednich latach réwniez i w roku
1952 wzrost produkcji przemystowej i budowlanej od-
bywat sie na. podstawie wprowadzenia do gospodarki
narodowej zdobyczy nowej techniki i postepu technicz-
nego. W roku 1952 przemyst socjalistyczny, w oparciu
0 pomoc techniczng Zw. Radzieckiego i zacie$niajaca sie
wspoOtprace naukowo-techniczng z krajami demokracji
ludowej, opanowat produkcje wielu nowych nie wytwa-
rzanych dotychczas wysokowydajnych maszyn i urza-
dzen. M. in. przemyst maszynowy wytworzyt okoto 100
typow i rodzajow wazniejszych nowych maszyn i urzg-
dzen przemystowych, w tym: nowe typy obrabiarek
1 maszyn ciezkich, maszyn i urzadzen dla gornictwa
weglowego, maszyn i urzadzen rolniczych, taboru kole-
jowego, samochodow i statkdw.

Globlane zbiory 4 zb6z w calym rolnictwie byly
w r. 1952 o okoto 4% wyzsze niz w r. 1951

Na kolejach normalnotorowych przewozy fadunkow
w r. 1952 wzrosly ogétem o okoto 4% w pordéwnaniu
z r. 1951, jednakze plan przewozoéw tadunkow na kole-
jach nie zostat wykonany. Przewozy tadunkéw w PKS
wzrosty w r. 1952 ogélem o okolo 17% w poréwnaniu
zr. 1951, w zegludze srodladowej o okoto 48%, w ze-
gludze morskiej o okoto 12%.

Rozmiar rzeczowy inwestycji wzrost w r. 1952 o oko-
to 2®lo w poréwnaniu z r. 1951

Cato$¢ obrotow uspotecznionego handlu detalicznego
tacznie z zywieniem zbiorowym — w cenach poréwny-
walnych — wzrosta o okoto 3% w poréwnaniu z r. 1951

W r. 1952 nastgpit wzrost liczby zatrudnionych w go-
spodarce socjalistycznej o okoto 324.000 os6b — w po-
rownaniu z r. 1951

W r. 1952 nastgpit dalszy rozwdj oswiaty, kultury, na-
nauki i ochrony zdrowia — zaréwno w -zakresie szkol-
nictwa podstawowego, pomocy panstwa dla miodziezy
studiujgcej, rozszerzenia sieci szpitali i innych instytu-
cji ochrony zdrowia, w dziedzinie opieki nad matka
i dzieckiem itd.

W roku 1952 nastapit dalszy rozwoj urzadzen kultu-
ralnych, przy czym wydatnie polepszono obstuge kultu-
ralng osrodkéw wiejskich.

Wedlug szacunkowych obliczen dochéd narodowy
wzrést w r. 1952  w cenach poréwnywalnych — oko-
to 10®» w -poréwnaniu z r. 1951, Udziat gospodarki so-
cLaIistycznej w tworzeniu dochodu narodowego osiggnat
okoto 75&h.

* . »
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Dane wyzej zamieszczone wskazuja, ze pomimo sze-
regu trudnosci osiggnieto w r. 1952 znaczny postep na
drodze rozwoju gospodarki narodowej. Jednakze fakt,
Ze plan produkcji przemystowej nie zostat w peini wy-
konany wskazuje na koniecznosé¢ wzmozenia, aktywno-
Sci mas pracujacych, aparatu panstwowego i gospodar-
czego oraz organizacji partyjnych i spotecznych —
w celu pomys$inego- wykonania zadan planuln.arok 1953,

PIERWSZE AUTOBUSY OSOBOWO-TOWAROWE
STAR 52 ROZPOCZELY PRACE

W lutym rb. Panstwowa Komunikacja Samochodo-
wa przyjeta od przemystu motoryzacyjnego- kilka
pierwszych autobuséw osobowo-towarowych oznaczo-
nych nazwg typu ,Star-52“.

Nadwozie tego pojazdu samochodowego posiada
18 miejsc siedzacych oraz obszerne pomieszczenie na
bagaz, mogace pomiesci¢ tadunek okoto- 800 kg towaru.
Przedziat przeznaczony na bagaz posiada osobne wej-
Scie, przy czym przedziat bagazowy oddzielony jest od
przedzialu osobowego $ciankg dzialowa. Niezaleznie cd
przedzialu bagazowego na wzmochnionym dachu auto-
bus moze pomiesci¢ oka-p 350 kg bagazu.

Autobus ,,St.ar-52“ — przeznaczono jako $rodek loko-
mocji pomiedzy wiekszymi osiedlami- i miastami po-
wiatowymi.

Ten sam typ autobusu moze by¢ wykorzystany ja-
ko wéz wylgcznie osobowy — po usunieciu $ci-any dzia-
towej i wstawieniu foteli -autobus pomiesci 32 osoby.

Z poczatkiem r. b. przemyst motoryzacyjny przystg-
pit do seryjnej produkcji autobuséw osobo-toworowych
LSt.ar-52“ oraz autobusow osobowych ,Star-50“. Coraz
czesciej bedziemy widywa¢ na drogach autobusy naszej
rodzimej produkciji.

ZARZADZENIE W SPRAWIE WLASCIWEJ
GOSPODARKI ZUZYTYMI | USZKODZONYMI
AKUMULATORAMI

Doswiadczenie uczy, ze gospodarka zuzytymi akumula-
torami w warsztatach i przedsiebiorstwach przewaznie jest
niewtasciwa. Najczesciej ,szmelc akumulatorowy” lezy
w kacie podworka, rzadziej w kacie hali warsztatowej lub
magazynu. Kierownicy jednostek do$¢ czesto zapominajg
o tym, ze uszkodzone akumulatory lub ich czesci stanowig
wartosciowy surowiec, ktdry moze by¢ w*catosci lub w cze-
Sci uzyty do naprawy badz tez taczenia akumulatora w
catos¢ petnosprawng do dalszej eksploatacii.

W celu usprawnienial-gospodarki zuzytym, i uszkodzo-
nvmi akumulatorami Przewodniczagcy PKPG wydal zarzg-
dzenie (nr 348 z 1952 r.) nakazujace urzedom, instytucjom
panstwowym oraz przedsiebiorstwom gospodarki uspotecz-
nionej wiasciwe zabezpieczanie tego sprzetu (zaréwno
zuzytych akumulatoréw, jak tez ich czesci) oraz oferowa-
nie do skupu zbiornicom Centralnego Zarzadu Gospodar-
ki Ztomem.

Zgodnie z cytowanym zarzadzeniem sprzedaz® nowych
akumulatoréw jest uzalezniona od przedstawienia _przez
nabywce pokwitowania zbiornicy CZGZ stwierdzajgcego
dostarczenie zuzytych akumulatoréw. Nalezy zaznaczyé, ze
ciezar zuzytych piyt i szlamu akumulatorowego powinien
wynosi¢ co najmniej 90 procent wagi nabywanych nowych
akumulatorow (minister Przemys$lu Maszynowego jest
uprawniony do'zmiany wyzej podanego procentu na niz-
szy — w odniesieniu do poszczegolnych nabywcéw).

W przypadku, gdy nabywca nie przedstawi pokwitowa-
nia z oddania zuzytych akumulatoréw lub baterii sktad-
nicy CZGZ w ilosci ustalonego procentu — nabywcy sa
zobowigzani przy kupnie ztozy¢ kaucje w wysokosci dwdéch
trzecich warto$ci nabywanych nowych akumulatoréw.
Kaucja podlega zwrotowi z chwila przedstawienia pokwi-
towania o przekazaniu do skfadnicy CZGZ zuzytych aku-
mulatoréw lub baterii. Zuzyte akumulatory nalezy wysy-
ta¢ w stanie suchym — to znaczy po usunieciu z nich
kwasu.

Koszty zwigzane z przesytkg lub transportem zuzytych
akumulatoréw i baterii do zbiornicy CZGZ pokrywa insty-
tucja przekazujaca (do stacji przeznaczenia).



Nr 3

Zbiornice CZGZ rozbierajg zuzyte akumulatory i ba-
terie na czesci, obliczajg nalezno$¢ dostawy wedlug wagi
plyt i szlamu oraz przesytaja dostawcy pokwitowanie
stwierdzajgce ilos¢ otrzymanych zuzytych akumulatoréw
i baterii z uwzglednieniem wagi ptyt i szlamu.

Instytucje gospodarki uspotecznionej, ktére zakupuja
akumulatory lub baterie w celu wyposazenia nowych po-
jazdéw, maszyn i urzadzen iub w celu dalszej odsprze-
dazy — sg zwolnione od obowigzku dostarczania zuzytych
akumulatorow.

Omawiane
1952 r.

zarzadzenie obowigzuje od 2 listopada

OBOWIAZEK SWIADCZENIA USLtUG
TRANSPORTOWYCH NA WYWOZ ODPADKOW
WLOKIENNICZYCH

Obowigzek $wiadczenia ustug transportowych rozszerzo-
no na wywoéz szmat i innych odpadkéw wiékienniczych
w okresie do 31 grudnia 1953 r. (zarzadzenie Ministra
Transportu D. i L. ogtoszone w Monitorze Polskim nr A-93,
poz. 1510).

O PRZEWOZIE | PRZELADUNKU TOWAROW
DROBNYCH

Przewéz towarow drobnych Iluzem (bez opakowania)
stwarza dla nadawcy i odbiorcy przesytki wiele zbednych
czynnosci oraz dodatkowych kosztéw. O ile sprawa prze-
wozu tych towaréw w drobnych partiach jest uregulowana
wymaganiami przewoznika publicznego, ktéry przyjmuje do
przewozu takie towary jedynie w opakowaniu, to jednak
przewoz towardw drobnych w wiekszych partiach — jako
przesytki wagonowe — przedstawia w dalszym ciggu za-
gadnienie nie uregulowane. Dotyczy to zwlaszcza towaréw
takich jak: wyroby dziewarskie, tekstylne, butelki, butelecz-
ki aptekarskie, fajanse, porcelana itp.

Czynnosci tadunkowe zwigzane z transportem wymie-
nionych towaréw przedtuzajg sie na skutek:

a) koniecznosci dwukrotnego przeliczania, przemierza-
nia itp. przy kazdym przetadunku — tzn. trzeba je podczas
transportu przeliczy¢ czterokrotnie (w magazynie nadaw-
cy, przy zaladunku do wagonu, podczas wytadunku z wa-
gonu i w magazynie odbiorcy) j'niezaleznie od tego wyroby
dziewiarskie i tekstylne bez opakowania w czasie .przewozu
wymagaja zwiekszenia dozorowania jako towary warto-
Sciowe;

b) koniecznosci donoszenia do Srodka transportowego
i odwrotnie najczesciej w matych ilosciach, co jest bardzo
uciazliwe i wymagajgce dluzszego czasu nawet przy ma-
tych odlegtosciach, a jes$li sg donoszone w koszach itp. —
wowczas wymaga to dodatkowego uktadania w koszu;

c) koniecznosci ostroznego przenoszenia i ukftadania
zwhaszcza tadunkdéw tlukacych sie.

W rezultacie powoduje to nastepujgce straty:

1 przestoje wagonow kolejowych i zwigzane z tym kosz-
ty ,osiowego“;

2. przestoje taboru ponad obowigzujgce normy na nala-
dunek i wytadunek okreslone Instrukcja SM — 168 i zwig-
zane z tym optaty za przetrzymanie pojazdow;

3. Zwiekszenie kosztéw robocizny w zwigzku z wykony-
waniem opisanych wyzej czynnos$ci dodatkowych.

W tych warunkach — w przypadku powierzenia wykona-
nia tych czynnosci przewodnikowi publicznemu — uniemo-
zliwione jest wykonanie przez przewoznika planu eksploa-
tacyjnego i robocizny tadunkowej. Jak wiadomo bowiem,
zadania przewoznika publicznego — Panstwowej Komuni-

kacji Samochodowej — ujete sg planami ustalonymi
w oparciu o wysokie, mobilizujgce wspotczynniki® mierniki
wydajnosci — z wyznaczeniem zadan dla kazdego po-

szczegolnego pojazdu. To zadanie wskazuje okreslong ilosé
ton do przewozu, ilos¢ tonokilometrow do wykonania —
przy zaplanowanym czasie postoju pod zatadunkiem i wy-
tadunkiem 1 tony towaru. A zatem, jesli czas postoju wy-
dluza sie — wtedy staje sie trudne wykonanie planowego
zadania dziennego.
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To samo odnosi sie do planu pracy robotnikow przetfa-
dunkowych.

»

Z tych wzgledéw placéwki PKS niechetnie wykonywaty
tego rodzaju ustugi. Z drugiej jednak strony — zaintereso-
wane przedsiebiorstwa przewaznie nie posiadajg taboru
wlasnego i sit roboczych. Szukano drég dla rozwigzania
trudnosci, aby nie dopusci¢ do marnotrawstwa w postaci
przestojow taboru i przedtuzania sie czasu zatrudnienia ro-
botnikéw przetadunkowych, a réwnoczesnie zapewni¢ tym
przedsiebiorstwom regularng obstuge. Oczywiscie najwia-
Sciwszym rozwigzaniem w orzewozie tych towaréw bedzie
zastosowanie pojemnikéw. Do czasu jednak wprowadzenia
do szerokiego uzytku pojemnikéw muszg by¢ zastosowane
Srodki usprawniajgce w innej formie.

W- zrozumieniu tych warunkéw pracy i dla usuniecia wy-
stepujacych trudnosci we wspétpracy PKS z ustugobiorca-
mi — Departament Transportu Ministerstwa Handlu We-
wnetrznego wydat w ubieglym roku zarzgdzenie do pod-
leglych jednostek — zmierzajgce do poddania rewizji do-
tychczasowego sposobu przesytania towaréw tekstylnych.
Wieksze ilosci matych sztuk towaréw nie moga byc¢ prze-
sytane luzem, lecz powinny by¢ pakowane do numerowa-
nych, plombowanych workéw wzglednie skrzyn lub po pro-
stu taczone w plombowane pakiety.

Tego rodzaju opakowanie (konteneryzacja) tekstylii
ograniczy ilos¢ pozycji w dokumencie podajgcym specyfi-
kacje przewozonych towaréw. Zredukuje sie tym samym
czas kontroli (jakosciowej i iloSciowej) przy odbiorze. Je-
dnoczes$nie nastgpi wydatne skrécenie czasu wytadunku ze
Srodka transportowego, nie narazajgc zar6wno przewozni-
ka, jak i odbiorcy na przekroczenie obowigzujgcych przepi-
s6w i norm pracy w transporcie i wynikajgce z tego tytutu
dodatkowe koszty.

Podobne zarzadzenie wydano odnosnie wysyiki butelek
przy zastosowaniu zastepczych pojemnikéw w formie zam-
knietych skrzyn, koszy itp.

Nalezy wyrazi¢ nadzieje, iz wszystkie zainteresowane
centrale zastosujg sie w petni do podanych zalecen, reali-
zacja ktérych przyczyni sie wybitnie do usprawnienia prze-
tadunku i przewozu omawianych towaréw.

W. tabecki

tADOWACZ - PRZODOWNIK PRACY

Jan Stepka — trzykrotny przodownik pracu jako bryga-
dzista zatadunkowy (PKS — t06dz).
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ZE SWIATA

PRZEWOZ LADUNKOW NIEBEZPIECZNYCH
W RADZIECKIM TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

Wszystkie tadunki' przewozone samochodami z uwagi
na niebezpieczenstwo przy zatadunku i wytadunku oraz
w czasie przewozu dzielg sie na siedem grup:

1 malo niebezpieczne jak: materiaty budowlane, ja-

rzyny, produkty zywnosciowe itp.;

2 niebezpieczne — palne jak: benzyna, nafta, hydrol,

ropa, palne chemikalia itp.;

3 niebezpieczne — rozpylajgce sie i palne jak: ce-
ment, azbest, artykuty bitumiczne, .asfalt itp.;
niebezpieczne — plyny parzace jak: kwasy, tugi,
ptynne chemikalia itp.;
balony ze sprezonym gazem;

6. niebezpieczne z uwagi na swoje gabarytowe wy-
miary;

7. specjalnie niebezpieczne (materiaty wybuchowe,
gazy trujgce, zraco - parzace itp.).

I. Natadowanie i roztadowanie tadunkéw drugiej
grupy powinno by¢ bezwzglednie zmechanizowane przy
pomocy sprawnie dziatajagcych urzadzen. Napetnianie
cystern samochodowych, ktérymi przewozi sie plyny
tatwo palne — przy pomocy wiader 1 innych naczyn,
wzglednie ziewanie tych ptynéw nie za pomocg urza-
dzen zmechanizowanych — jest kategorycznie wzbro-
nione.

Przewozenie ptynéw palnych dozwolone jest tylko
w cysternach samochodowych lub w beczkach metalo-
wych. Zabronione jest przewozenie ptynéw tatwo-pal-
nych nawet w niewielkich ilosciach w innych naczy-
niach, jak np. w balonach - butlach, konwiach, wia-
drach itp.

Wzbronione jest przebywanie w miejscu na i wyla-
dunku os6b nie zwigzanych z obstugg przewozu ptynéw
palnych na samochodach - cysternach. Tak samo za-
brania sie przebywania oséb w skrzyniach samocho-
dowych (przyczepach), przewozacych piyny palne w
beczkach. Odnosi sie to réwniez i do personelu bezpo-
Srednio obstugujgcego przew6z tych pltynow.

Przy napetnianiu, jak réwniez przy opréznianiu cy-
stern z ptynami palnymi koniecznym jest uziemienie
korpusu cysterny.

II. Natadunek i wytadunek tadunkéw trzeciej gru-
py we wszystkich statych punktach natadunkowych
I wytadunkowych powinien odbywac¢ sie mechanicznie.

Przy recznych pracach na i wyladunkowych towa-
row sypkich (pylacych sie) nalezy bezwzglednie wypo-
sazy¢ zatrudnionych przy tych pracach robotnikow
w okulary i maski ochronne. Przy przewozeniu tadun-
kow sypkich (pylnych) luzem w otwartych skrzyniach
samochodowych nalezy je okry¢ brezentem lub wor-
kami tak, aby catkowicie zabezpieczy¢ tadunek przed
rozpyleniem w czasie jazdy, wzglednie podczas posto-
ju samochodu.

Wzbronione jest poza tym fadowanie materiatow
sypkich (pylacych) do drewnianych skrzyh samochodéw
bez uprzedniego wytozenia skrzyn matami, wzglednie
innymi odpowiednimi podkladami — zabezpieczajacy-
mi te tadunki przed rozpylaniem sie lub rozbryzgiwa-
niem.

Przebywanie oséb w skrzyniach samochodowych pod-
czas przewozu tadunkoéw trzeciej grupy jest niedozwo-
lone. Dotyczy to réwniez i personelu bezposrednio ob-
stugujacego przew6z tych tadunkow.

Il1.  Transportowanie tadunkéw czwartej grupy (ob-
jetych w taryfie specyfikacja szkla) z miejsca rozta-
dunku do miejsca magazynowania i z magazynu do
miejsca natadunku — powinno odbywac sie przy po-
mocy $rodkéw (urzadzen) do tego celu przysposobionych
jak: nosze, wézki, taczki itp., ktére dalyby petne bez-
pie¢zentswo transportu. Przenoszenie tych .tadunkow
bez urzadzen do tego celu przysposobionych jest wzbro-
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nione. Taczki, wozki, nosze i inne urzadzenia dla tran-
sportowania tadunkow czwartej grupy powinny” miec
obudowe przystosowang do rozmiardw przewozonych
przedmiotow. Scianki tej obudowy powinny iby¢ obite
wewnatrz miekkimi materiatami (worki, wojtok itp.).

Ustawianie butli lub innych przedmiotéw objetych
specyfikacjg szkta w obudowie na taczkach lub wdéz-
kach powinno odbywa¢ sie z boku — dlatego tez ta
obudowa musi mie¢ boczne drzwiczki z zastawkami
(zasuwami), ktore zabezpieczajg przed otwarciem sie
tych drzwiczek. Szklane naczynia z cieczami palnymi
powinny znajdowac sie w plecionych lub drewnianych
koszach, bez ktérych przewozenie lub przenoszenie jest
niedozwolone. )

Czynnosci tadunkowe przy tadunkach tej grupy po-
winny by¢ wykonywane przez minimum dwoch tado-
waczy.

Uktadanie tadunkéw czwartej grupy w skrzyni sa-
mochodu powinno. odbywaé sie z przestrzeganiem na-
stepujacych zasad:

ag) naczynia szklane z ptynami nalezy ustawia¢ szyj-
kami (korkami) do gory; boczne uktadanie jest
wzbronione;

b) kazdy przedmiot tadunku z osobna nalezy dobrze
umocowa¢ w skrzyni samochodu, azeby w czasie
ruchu samochodu — a zwlaszcza w czasie jazdy
na zakrecie luib w razie zatrzymania sie samocho-
du — nie mogt sie przesungé po podiodze skrzyni
lub wywréci¢ sie;

c) nie dozwolone jest ustawianie naczyn szklanych
w dwie warstwy bez odpowiedniego przetozenia,
ktéraby catkowicie zabezpieczato przed uderzaniem
jednej warstwy o druga.

Przebywanie os6b w skrzyni samochodu przewozace-
go tadunki czwartej grupy jest niedozwolone. Zakaz
ten odnosi sie takze do personelu obstugujgcego prze-
woOz np. robotnikobw przetadunkowych, ekspedytorow
itp.
pPrzy przewozeniu (transportowaniu) fadunkow 4-tej
grupy w naczyniach metalowych albo w cysternach
samochodowych koniecznym jest przestrzeganie zasad
podanych dla tadunkéw drugiej grupy. Nalezy jeszcze
zaznaczy¢, iz przed .kazdym wyruszeniem w droge obo-
wigzuje przeprowadzenie ogledzin i sprawdzenie stanu
technicznego naczyn jak i cystern.

Natadunek i wytadunek oraz przewozenie tadunkow
czwartej grupy przy pomocy mechanicznych podnos$ni-
kéw i urzadzen jest niedozwolone. Wyjatek stanowiag
windy i wyciagi linowo - kopalniane.

V. Przy czynnosciach tadunkowych i transporcie
tadunkow piagtej grupy (balony ze sprezonym gazem)
nalezy Scisle przestrzega¢ nastepujacych zasad:

a) przewozenie do miejsca natadowania albo z miej-
sca wytadowania powinno odbywaé sie przy .po-
mocy specjalnych wézkow; waézki te powinny miec
gniazda, (wyciecia) obite wojtokiem wedilug wymia-
row balonéw; przewozenie balonéw dozwolone jest
tylko w pozycji poziomej.

b) transportowanie, natadunek i wytadunek balonéw
przy pomcy mechanicznych podnosnikéw, przeno-
Snikéw, blokéw itp. jest niedozwolone.

c) zawory balonéw ze sprezonym gazem, ktore sg
przeznaczone do transportu powinny posiada¢ me-
talowe kaptury;

d) skrzynie samochodu dla przewozu balonéw powin-
ny by¢ wyposazone w specjalne lezaki z wycie-
ciami obitymi wojlokiem na balony — wedtug
ich wymiaréw; lezaki (ktody) powinny posiadac¢
odpowiednie zabezpieczenia przed wstrzasami
i uderzeniami balonéw:;

€) przew6z balonéw na samochodzie moze odbywac
sie tylko w potozeniu lezacym;

f) przy tadowaniu .balonéw dO skrzyni samochodu
wiecej niz w jedng warstwe nalezy uklada¢ pod-
ktadki, aby balony nie stykaty sie bezposrednio;
uktadanie balonéw warstwami bez przetozenia .ta-
kimi podktadami jest wzbronione;

g) przy przewozeniu balonéw w letnie (upalne) dni
nalezy je przykry¢ brezentem lub innym mate-
riatem dla ochrony balonéw przed dziataniem pro-
mieni stonecznych.
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V.  Czynnosci tadunkowe i przewdz tadunkéw szoé-
stej grupy z uwagi na swoje wymiary przekraczajgce
o 1/3 dtugos¢ skrzyni samochodul (fadunki dtugie) po-
winny sio odbywac¢ z przestrzeganiem nastepujgcych
zasad:

m) samochody przeznaczone do przewozu diugich ta-
dunkéw — powinny iby¢ wyposazone w przyczepy;

Ib) wytadunek diugich sztuk (szyny, bele, kloce itp.)
moze sie odbywaé¢ we wszystkich wypadkach recznie
przy jednoczesnym uzyciu pochylni o odpowiedniej wy-
trzymatosci; wytadunek dtugich sztuk moze by¢é wyko-
nywany co najmniej przez dwoch robotnikow przetfa-
dunkowych przez spuszczanie fadunku po pochyini;

c) skrzynie samochodéw do przewozu dtugich tadun-
kéw nie powinny posiada¢ bocznych Scian (bort). Dla
zabezpieczenia tadunku przed wypadnieciem (zsunie-
ciem sie) nalezy samochody wyposazy¢ w ktonice stale
lufo wyjmowane; kionice na skrzyni samochodu i przy-
czepie musza by¢ bezwzglednie wigzane z géry moc-
nym drutem lufo tancuchami;

d) przebywanie robotnikéw przetadunkowych lub in-
nych pracownikéw 2z personelu obstugujacego w
skrzyni samochodu Iufo na tadunku jest zabronione.

Natadunek, roztadunek i przewéz tadunku — w przy-
padku przekraczania gabarytowej szerokosci przewi-
dzianej dla skrzyni samochodu — wymaga przestrzega-
nia nastepujacych zasad:

a) skrzynia samochodu do przewozu takiego tadunku
nie powinna posiada¢ $cian bocznych, ,a podtoge skrzyni
nalezy poszerzy¢ w ofou kierunkach do wymiaréw od-
powiadajacych szerokosci tadunkul
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fo) na przednich skrzydtach tadunku nalezy ustawia¢
wskazniki gabarytowe;

c) jesli przew6z tadunku dokonywany jest na specjal-
nych przyczepach Ciezkich przy pomocy samochodu lub
ciagnika, to w takim przypadku réwniez obowigzuje
ustawienie wskaznikow gabarytowych.

VI. Naladunek, wyladunek i przewo6z tadunkow
siodmej grupy powinien by¢ dokonywany po uprzed-
nim przeszkoleniu personelu, ktdry bedzie te prace wy-
konywat. Taka zasada obowigzuje w kazdym oddziel-
nym przypadku. Przeszkolenie i instruktaz nalezy prze-
prowadza¢ na podstawie specjalnie opracowane] in-
strukcji przez kierownictwo placéwki transportowej,
organizujgcej tego rodzaju przewozy.

Opracowat na podstawie zrodet radzieckich K. P.

OSIAGNIECIA RACJONALIZATOROW NRD

Ruch racjonalizatorski wsréd pracownikéw transpor-
tu drogowego i zakladéw wytwérczych NRD rozwija
sie coraz szerzej. Notuje si¢ ostatnio wiele interesujg-
cych usprawnien. Jedno z nich to osiggniecia aktywi-
stoéw racjonalizacji — Roschera i Breudstadta z Zakla-
dow Budowy Ciagnikéw IFA _ Schonebeck, ktorzy
opracowali nowe metody pracy swego zakladu. Wpro-
wadzenie tych nowych metod pozwolito Zaktadom za-
oszczedzi¢ w krotkim czasie 40.000 marek.

Nalezy zaznaczy¢, ze szybkie osiggniecie tych wyni-
kéw byto mozliwe dzieki wydatnej wspétpracy inzynie-
row i technikdbw zrzeszonych w sekcji wynalazczosci
Izby Techniki w miescie Schonebeck,

Wegierskie motocykle ,,Csepel”

Zwyciesko realizowany Plan 3-letni, a obecnie 5-letni
pozwolity Wegierskiej Republice Ludowej nie tylko wy-
réwnac straty poniesione w czasie wojny, lecz réwniez
osiggna¢ w niektérych gateziach przemystu nieno-towany
dotychczas poziom.

Fakt ten uwypukla sie najwyrazniej w dziedzinie roz-
woju przemystu motoryzacyjnego, ktory w okresie mie-
dzywojennym niemal na Wegrzech nie istniat. Czytelni-
kowi polskiemu znane sg nowe wegierskie ,samochody
ciezarowe ,Csepel“, ktére na miedzynarodowym rajdzie
samochodéw ciezarowych w Polsce w r. 1949 zajely pierw-
sze miejsce w swojej klasie. Doskonale znane sg w Pol-
sce autobusy ,Movag“ czy ,lkarus“, ktorych produkcja
calkowicie zaspakaja potrzeby krajowe i stwarza duze
mozliwosci eksportowe.

Dazeniem wegierskiego przemystu motoryzacyjnego
jest nadto dostarczenie masom pracujgcym swego kraju
indywidualnego-, dostepnego $rodka transportu 1 emocji
sportowych — sprawnego; motocykla.

Rys. 1 Motocykl ,Csepel 125",

Na pierwszy ogien poszta popularna ,setka“, ktéra
wkrotce zyskata takg popularnos$¢, ze zaklady im. M.
Rak-oczy'ego w Csepel mogly realnie pomysle¢ o nowym
typie. Wybér padi na motocykl w klasie 125 cm3 Zastuge
catkowitego opracowania konstrukcyjnego i technologi-
cznego nalezy przypisa¢ zatodze fabryki im. Rakoczyego.

Rys. 1 Przedstawia motocykl ,Csepel 125 cm3'. Moto-
cykl ten wyposazony jest w dwusuwowy silnik o obj.
123 cm3 przy skoku i S$rednicy cylindra — po 54 mm.
Silnik ten przy 4300 obr./min. rozwija moc 45 KM, co
przy stopniu sprezania 6,5 wskazuje na wysokg lokate,
jaka by ten silnik uzyskat w zestawieniu z analogicznymi
konstrukcjami zagranicznymi. Niezwykle niskie zuzycie
paliwa 2,6 1/100 -km czyni motocykl tanim w eksploa-
tacji.

Trzybieg-owa skrzynka o noznej przektadni za-pewnia
szybko$¢ Vmax = 70 km/godz., co przy pojemnosci zbior-
nika paliwa 11 Itr daje zasieg Okoto 400 km.

Rys. 2 Motocykl , Csepel 250",
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Rys. 3. — Przekréj silnika motocykla ,Csepel® 250 ccm.

Na przekroju wida¢ podparcie walu korbowego na trzech

tozyskach kulkowych. Literg ,A“ o0znaczono kanaly
przeptywowe.

Motocykl ton dzieki duzej uwadze jaka fabryka przy-
klada do wszelkiego rodzaju imprez sportowych, podle-
ga statemu ulepszaniu konstrukcyjnemu i technologiczne-
mu.

. 0 @
Marka =T 22
SE x8 o o .
°s 2% @2 2 5
GO BE oW S [S)
uy klasie
Jp—
SHL 52 123 4 4250
Csepel 54 123 45 4300
uy klasie
Jauja 65 75 249 8 4000
Csepel j 68 68 250 10-12 4300
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Rys. 4. Schematy przedniego zawieszenia motocykli
..Csepel". Z lewej zawieszenie motocykla 250 ccm,
z prawej zawieszenie motocykla 125 ccm.

Tej samej fabryce nalezy przypisa¢ opracowanie pro-
totypu, a w roku 1950 wypuszczenie pierwszej serjii pro-
dukcyjnej motocykla w klasie 250 cm3 (rys. 2).

Przy konstruowaniu wykorzystano wszelkie doswiad-
czenia uzyskane na poprzednich typach. Analogicznie jak
w 125-tce skok i S$rednica cylindra sa jednakowe i wy-
noszag 68 nim, co daje objetos¢ réwng 250 cni3 Silnik
dwusuwowy, rozwija moc 10 — 12 KM, co przy cztero-
biegowaj skrzynce -ze zmiang n-ozng zapewnia szybkosc
100 km/godz.

Dzieki dobremu krzyzowemu przeptukiwaniu silnika
i drobiazgowo dobranym wymiarom kanatéw i szczelin
zuzycie paliwa wynosi 3,3 1tr/100 km iprzy predkosci
podréznej 65 km/godz.

Niezwykle statyczne podwozie i nastawne, a-mortyzo-
wane siedzenie, a takze teleskopowe uresorowanie obu
kél, zapewnia uzyskanie duzych szybkosci nawet w ciez-
kich. warunkach drogowych. Przednie zawieszanie moto-
cykla wyposazone jest w ttumienie olejowe.

Dla orientacji podajemy krétkie porownanie motocykli
.Csepel* z typowymi w naszym kraju motocyklami SHL
i Jawa 250 cm3

opracowat inz. J. Mazurkiewicz

0 zamieszenie 2
& o
e gg 3 S5 3
3 82 9 3 rzéd 3o @
SE RS =8 ° tyt 2 3
125 cm’
65 3 3 sprez.  sztywne iskr. 80
70 2,6 3 telesk. telesk. iskr. —
250 cm3
100 225 4 telesk. telesk. bater. 115
100 33 4 telesk. telesk. iskr. 120

Oszczedzanie metali niezelaznych jest jednym z czolowych zadan przemystu, na-

lezy wiec:

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

2) wprowadzi¢ takie metody obrébki i przerébki,
mniejsze straty metali niezelaznych;
troskliwg zbiérke ztomu metali niezelaznych;

3) zorganizowac

przy ktérych powstajg naj-

4) wprowadzi¢ oszczedna i racjonalng go spodarke metalami niezelaznymi.



OSTATNIE WYDAWNICTWA
SAMOCHODOWE

W 1952 roku naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych

wydano szereg ksigzek, miedzy inymi, z zakresu transpor- j

tu samochodowego. Ksigzki te sg do nabycia w ksiegar-
niach techniczno-gospodarczych ,Domu Ksigzki“.

Mgr inz. ANDRZEJ SKALA, mgr inz. JAN KLOSIN-
SKI — Silniki samochodowe zasilane paliwem gazowym.
Wyd. |, str. 120, format A5, naktad 5.100 egz., cena zt 18.

Ksigzka zawiera skrot technologii tpaliw gazowych oraz
opisy schematyczne i konstrukcyjne instalacji do zasilania
gazem wysokopreznym i' niskopreznym, z uwzglednieniem
strony uzytkowe] zgazyfikowanego pojazdu samochodowe-
go. Wiadomosci o stacjach do tankowania gazu wysoko-
preznego stanowig uzupetnienie catosci zagadnien zwia-
zanych z wykorzystaniem tanich i dobrych paliw w na-
szym transporcie samochodowym.

Ksigzka przeznaczona jest dla inzynierow i technikéw sa-
mochodowych, pracownikéw stacji obstug i warsztatéw na-
prawczych oraz dla stuchaczy szkét zawodowych.

Mgr inz. TADEUSZ SOKOLOWSKI, mgr ALEKSAN-
DER ROSTOCKI — Transport samochodowy — zasady
eksploatacji i planowania. Wyd. |, str. 312, format A5, na-
ktad 4.100 egz., cena zt 40.

Ksigzka podaje zasady prawidtowej eksploatacji transpor-
tu samochodowego w oparciu o planowanie i sprawozdaw-
czos€. Ujeta z ekonomicznego punktu widzenia wskazuje
mozliwosci uzyskania jak najwiekszej wydajnosci i naj-
lepszych efektow' ekonomicznych transportu  samochodo-
wego.

Ksigzka moze stuzy¢ jako podrecznik dla pracownikéw
administracji transportu oraz dla studentéw szkét tech-
nicznych.

CZEStAW PROSZYNSKI — Tabele do obliczania zuzy-
cia paliwa przy eksploatacji pojazdéw samochodowych.
Tabele do obliczania tono-kilometrow, tom |, zeszyt 4.
Wyd. I, str. 124, naktad 3.500 egz. Cena zt 35.

Ksigzka jest przenaczona dla pracownikéw zatrudnionych
przy wypetnianiu kart drogowych pojazdéw samochodo-
wych i ma na celu ulatwienie pracy przy obliczaniu zuzy-
cia paliw plynnych. Zeszyt 4 obejmuje tabele dla pojazdéw
samochodowych zuzywajgcych paliwo od 30 do 70 litrow
na 100 km przebiegu.

WLADYSEAW WIENIAWSKI — Opis techniczny samo-
chodéw eksploatowanych w Polsce. Wyd. |, str. 492, for-
mat A5, naktad 5.000 egz. Cena 51,20 zt.

Ksigzka podaje w jednolitym uktadzie tabelarycznym
szczegbtowe opisy techniczne samochodéw osobowych eks-
ploatowanych w Polsce. Ksigzka przeznaczona jest dla
urzedow rejestrujgcych pojazdy oraz dla uzytkownikéw sa-
mochodéw, moze stuzyé réwniez jako podrecznik dla kie-
rowcow i pracownikéw stacji obstug oraz dla stuchaczy
Srednich i wyzszych szkét technicznych.

Mgr inz. JERZY KROLIKOWSKI, mgr inz. CELESTYN
STECKIEWICZ — Matematyka — wzory, definicje i ta-
blice. Wyd. |, str. 222, format B6, naktad 20.100, cena
zt 13.50.

Ksigzka obejmuje nastepujgce dzigly matematyki: alge-
bre, geometrie, trygonometrie, geometrie analityczna, ra-
chunek rézniczkowy i catkowy tacznie z réwnaniami réz-
niczkowymi oraz tablice matematyczne.

Ksigzka ze wzgledu na ukfad tresci moze stuzy¢ nie tyl-
ko za podrecznik dla inzynieréw, technikbw i studentéw
wyzszych szkot technicznych, lecz réwniez za pomoc nau-
kowg dla uczniéw szkdt ogolnoksztatcgcych i zawodowych.

Mgr inz. PAWEL SOLSKI — Transport samochodowy
w terenie. Wyd. |, str. 615, format B5, naklad 3.100 egz.,
cena zt 50.

Ksigzka omawia terenowe warunki eksplotacji taboru sa-
mochodowego, okresla charakterystyczne cechy i wymaga-
nia stawiane orgnizacji jednostki samochodowej w tych
warunkach oraz podaje najbardziej racjonalne metody orga-
nizacji pracy taboru samochodowego w terenie, ze szczegol-
nym uwzglednieniem przewozéw w rolnictwie, budowni-
ctwie, lesnictwie i przy obstudze budowlanych obiektéw
przesuwnych. W ksigzce opisano réwniez metody gospodar-
ki technicznej oraz inne specyficzne zagadnienia zwigza-

ne z pracg taboru samochodowego w warunkach tereno-
wych.

Ksigzka jest przeznaczona dla kierowcow komorek tran-
sportowych oraz dla pracownikow stuzby eksploatacyjnej
i techn.cznej jednostek samochodowych.

ANDRZEJ PRZEWORSKI, WITOLD LESNIAK, TA-
DEUSZ GRABOWSKI — Obstuga i konserwacja pomp
wtryskowych i wtryskiwaczy silnikbw wysokopreznych.
Wyd. [, str. 200, format B6, (do nabycia tylko w Polskim
Zwigzku Motorowym).

Broszura o charakterze poularnym — przeznaczona jest
dla kierowcéw, pracownikow stacji obstugi technicznej oraz
dla celow szkoleniowych. Broszura zostata opracowana na
podstawie llieratury fachowej, z uwzglednieniem nowocze-
snego postepu techniki oraz doswiadczen z praktyki czoto-
wych specjalistow.

Mgr inz. FRANCISZEK WARDZINSK| — ,Samochodo-
we silniki spalinowe w zarysie*. Wyd. |, format A5, na-
ktad 5.100, str. 285, cena 22 zi.

Ksigzka zawiera opisy i objasnienia procesow cieplnych
i dynamicznych zachodzacych w spalinowych silnikach za-
ptonowych i samozaptonowych oraz przeglad konstrukcji
silnikbw samochodowych. Wywody teoretyczne zamieszczo-
ne raczej przykladowo i w ograniczonym zakresie majg
utatwi¢ Czytelnikowi zrozumienie istoty tresci, stanowigc
wprowadzenie do literatury specjalistycznej.

Ksigzka jest przeznaczona dla technikbw samochodowych
oraz jako podrecznik w szkolnictwie zawodowym.

EDMUND SZYMANKIEWICZ — Wskazéwki o rejestra-
cji i ewidencji pojazdow mechanicznych. Wyd. |, str. 74,
format A5, naktad 5.100 egz., cena zt 5,440.

Broszura zawiera obowigzujgce przepisy o ruchu pojaz-
doéw mechanicznych, tj. o ewidencji, rejestracji, dokumen-
tacji technicznej, warunkach dopuszczania pojazdow do
ruchu oraz przepisy pokrewne (wraz z komentarzami) wy-
dane na podstawie dekretu z 1946 roku o organizacji admi-
nistracji i gospodarki motoryzacyjnej i innych zarzadzen.

Broszura przeznaczona jest dla wszystkich posiadaczy
pojazdéw mechanicznych — tj. urzedéw, instytucji i przed-
siebiorstw panstwowych oraz osoéb fizycznych i przedsie-
biorstw nieuspotecznionych (prywatnych). Posiadacze po-
jazdéw mechanicznych i osoby zainteresowane znajdag
W niej wyzej wspomniane przepisy w petnym brzmieniu
wraz z komentarzami i wyjasnieniami jak nalezy je inter-
pretowac.

Podaje sie do wiadomosci prenumerato-
réow, ze poczgwszy od dnia 16 lutego br.
prenumerate nalezy zamawia¢ tylko w pla-
cowce pocztowej wilasciwego rejonu dore-
czen, na terenie ktérego zamieszkuje pre-
numerator - odbiorca.

Powyzsze nie dotyczy prenumeraty zbio-
rowej, ktora nadal nalezy zamawia¢ u kol-
polterow zaktadowych.

OGLOSZENIA DROBNE

1 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 1586, wy-
dane przez Wydz. Koni. we Wroctawiu w roku 1950, na
nazw. Jan Napiorkowski zam. we Wroctawiu ul. Marcin-
kowskiego 8 m. 7.

2. ZAGUBIONO tabliczke na samochéd marki ,Pra-
ga“ nr 40150 wydane przez PWRN w Bydgoszczy na
Ekspozyture PKS w Toruniu, ul. Dgbrowskiego 26.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0041 wy-
dane przez PPRN w Radomiu w roku 1952 na nazw. Ka-
zimierz Jaworski zam. w Modlinie.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Stanistaw Meresin-
ski, zam. w Warszawie, ul. Wolska 90 m. 9.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydane przez
PWRN w Zielonej Gorze na nazw. Kazimierz Fraszczak,
zam. PGR Retno, gm. Wezyska, pow. Krosno Odr*.



6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat IlI, nr 0041 wydane
przez Wydz. Kom. w Gliwicach w roku 1949 na nazw. Mie-
czystaw Platkiewicz, zam. w Starych Gliwicach, ul. Ko-
Zielska 62.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 1371 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1950 na nazw.
Gischard Liske, zam. we Wroctawiu, ul. Trangutta 76/78.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 44 wydane
przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1949 na nazw. Henryk
Musielinski, zam. w todzi, ul. Porzeczkowa 28.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 3810 wydane
przez Wydz. Kom. w Krakowie, w roku 1949 na nazw.
Z. Pituia w Krakowie, ul. Wielicka 2a.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |, wydane przez
Wydz. Kom. w todzi w roku 1949, na nazw. Stanistaw
Domagata, zam. w Lodzi ul. Stocka 16 m. 3.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, wydane przez
PWRN w Bydgoszczy na nazw. Joézef Scharwach, zam.
w Bydgoszczy, ul. Lubelska 15.

12. - SKRADZIONO prawo jazdy kat. Ilia, nr 3530 wy-
dane przez PSRN w Warszawie w roku 1952 na nazw.
Henryk Mankowski, zam. w Bydgoszczy, ul. Mennica
6m. 7.

13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, nr 01178, wy-
dane przez PPRN w Gizycku w roku 1952, na nazw. Fran-
ciszek Staszynski, zam. w Stupsku.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0164, wyda-
ne przez starostwo w Katowicach w roku 1949 na nazw.
Edward Dronia, zam. w Myslenicach, ul. B. Gtowackie-
go 5

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 1921, wy-
dane przez PSRN w Warszawie w roku 1951 na nazw.
Kazimierz Sawinski, zam. w Miedzylesiu k/Warszawy,
ul. Gtéwna 4 m. 7.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydane przez
PWRN w Pruszkowie na nazw. Kazimierz Wroctawski, zam.
w Jelonkach kAVarszawy, ul. Poniatowskiego 6 m. 2.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, wydane przez
PWRN w Pruszkowie na nazw. Wtadystaw Raszewski,
zam. w Piastowie, ul. Sienkiewicza 39 m. 5.

18. ZAGURIONO prawo jazdy kat. Ilia, wydane
przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1950 na nazw. Stani-
staw Balecki, zam. w todzi, ul. Limanowskiego 6.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 0058 wydane
przez PPRN w Sosnowcu w roku 1950 na nazw. Jerzy
Zaborski, zam. Szczekociny, ul. B. Stalingradu nr 81, woj.
Kieleckie.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Wa-
ctaw Mudant, zam. w Warszawie, ul. Miynarska 27.

21. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny na samochdd
osobowy marki ,Mercedes” nr rej. A-47861 wystawiony
na Jarocinskie Gorzelnie Rolnicze w Pleszewie PGR. Zes-
pot Marszew p-ta Pleszew, pow. Jarocin.

22. ZAGUBIONO tabliczke rejestracyjng na samo-
chéd osobowy nr A-47662 wydana na Jarocinskie Zaktady
Terenowego Przemystu Materiatow Budowlanych, Pleszew
Nowa-Wies.

23. ZAGNBIONO prawo jazdy kat. Ill, wydane przez
PPRN w Jarocinie na nazw. Jan Sobczak, zam. Wysogo-
téwek p-ta Witaszyce pow. Jarocin WIikp.

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
PWRN w Krakowie na nazw. Adam Chudoba zam. w Kia-
kowie, ul. Kos$ciuszki 24.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |, nr W-1452, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie, na nazw. Jan Wa-
growski. zam. w Warszawie, ul. Grochowska 96 m. 12.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 728. wydane
w roku 1949, na nazw. Stanistaw Trzcinski, zam. w Poz-
naniu, ul. Wilkonskich 10.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, nr 0810, wy-
dane przez PWRN w Krakowie w roku 1951 na nazw.
Wiestaw Krawczuk, zam. Krakéw, Binczce C 1, kol. 111
Blok 3 m. 203.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0149, wydane
przez Wydz. Kom. we Wroctawiu w roku 1949 na nazw.
Ludwik Maciejewski, zam. we Wroctawiu, PIl. Staszyca
28 m. 2

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0146, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Szamotutach w roku 1950 na
nazw. Tadeusz Przybyt, zam. Galowo, pow. Szamotutly,
woj. Poznanskie.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0206, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Olesnicy w roku 1949 na nazw.
Andrzej Goryl, zam. we wsi Wilczyce, ul. Borowa 1, pow.
Olesnica, woj, Wroctaw.

31l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, wydane przez
PSRN w Warszawie w roku 1952 na nazw. Jankiel Ru-
bin, zam. w Warszawie, ul. Al. Jerozolimskie 51 m. 11

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |, wydane przez
PWRN w Warszawie na nazw. Zygmunt Rybicki, zam.
w Warszawie, ul. Miedzychodzka 24.

33. ZAGUBIONO Kkarte rejestracyjng na samochéd oso-
bowy nr rejestracji 94-188, wydane przez PWRN we
Wroctawiu w roku 1952 na Rejonowe Kierownictwo Ro-
bét Wodno-Melioracyjnych w Jeleniej Gorze, ul. 1-go Ma-
ja 69.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, nr 1080, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1949, na nazw.
Marian Zielinski, zam. w Krakowie, ul. Strzelecka 11

35. ZAGUBIONO pra&b jazdy kat. llia, nr 495, wyda-
ne przez PPRN w Wolsztynie, na nazw. Wiadystaw Kups,
zam. w Wolsztynie, ul. Rynek 19, woj. Poznanh.

36. ZAGUBIONO prawo jazdy nr W-3456 wydane
w roku 1951 na nazw. Zygmunt Gwiazda, zam. w War-
szawie, ul. Olesinska 5 m. 8.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane w Gdansku w
roku 1952 na nazw. Czestaw Jawislak, zam. w Gdansku —
Siedlice, ul. Nad Jarem nr 15 m. 2

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 3814, wy-
dane przez PSRN w Warszawie na nazw. Wiadystaw
Cieslak, zam. w Warszawie, ul. Poligonowa nr 18 m. 8.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 0087 wydane
przez Wydz. Kom. w Bytomiu w roku 1949 na nazw. Ju-
lian Haas, zam. w Bytomiu, ul. Witczaka 87 m. 3.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, nr 57 wydane
przez PPRN w Trzciance w roku 1952 na nazw. Stani-
staw Mikotajczyk, zam. Nowa-Wie$, p-ta Siedlisko Czarnk,
pow. Pita.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydane
przez PRN w todzi na nazw. Basak Andrzej, zam. w
Sandomierzu, ul. Sucha 3/1.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, nr 000169, wy-
dane przez Wydz, Kom. w Olesnie w roku 1952, na nazw.
Antoni Pakuta, zam. Borki Wielkie, pow. Ole$no.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, wydane na
nazw. Henryk tuczkiewicz, zam. w Krakowie, ul. Paulin-
ska 26 m. 12

44, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 0017, wy-
dane przez PPRN w Bolestawcu w roku 1951, na nazw.
Mieczystaw Wegrzynowicz, zam. Bolestawice SI., ul. Szo-
pena 14 m. 2

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, wydane przez
Wydz. Kom. w Watbrzychu w roku 1949, na nazw. Bole-
staw Grec, zam. w Walbrzychu, ul. Dgbrowskiego nr 1,
m. 10.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, nr 0001, wy-
dane przez Wydz. Kom. we Wschowej w roku 1950, na
nazw. Marian Roszyk, zam. w Lesznie, ul. 2danowa nr 8.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, nr 0724, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Gdansku w roku 1950, na
nazw. Feliks Kossowski, zam. w Gdansku—Oliwie, ul. Wa-
rowicza 4.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 0095, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Toruniu w roku 1949 na nazw.
Leon Laskowski, zam. w Sandomierzu, ul. Bydgoska 74.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |, wydane przez
Wydz. Kom. we Wiochach w roku 1949, na nazw. Adam
Kazimierz Furmanek, zam. w Warszawie, ul. Niecata
nr5m 7

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 1249, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Katowicach w roku 1949, na
nazw. Jan Pryszcz, zam. w Katowicach, ul. Francuska 28.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 0097, wy-
dane przez PWRN w Katowicach w roku 1952 na nazw.
Kazimierz Ciszewski, zam. w Katowicach, ul. Barbary 5a,
m. 1.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, nr 0288, wy-
dane przez PWRN w Katowicach w roku 1950 na nazw.
Pawet Polinski, zam. w Katowicach, ul. Piastowska 9.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 0644, wy-
dane w roku 1951 na nazw. Janusz Pir6g, zam. w Szcze-
cinie, ul. Tkacka 20 m. 2.



