


»W zdumiewajacym umysle towarzysza Stalina skoncentrowaty sie doswiadczenia stu-
letniej walki rewolucyjnej proletariatu i potezne wzloty mysli jego genialnych poprzedni-
kéw. Wielki uczen Marska, Engelsa i Lenina rozwingt wszechstronnie ich osiggniecia teo-
retyczne, wzbogacajac je wilasnymi doswiadczeniami historycznego okresu budownictwa

socjalistycznego i drugiej wojny swiatowej, ktéra - . najwieksza z wojen ludzkich - byta
decydujacym starciem dwoéch ustrojow i dwoch epok. Wyprowadzit zwyciesko socjalizm
z tego starcia i przeksztatcit go w potege niezwyciezong. Jest wodzem i natchnieniem

partii, ktéra tworzyt wraz z Leninem - partii, ktéra zbudowata socjalizm, najsilniejszej
partii Swiatowego proletariatu, jego stalowej i nieztomnej awangardy*.
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UmartWielki Stalin - lego naaka zyje i zwycieza

Dfila 5 marca przestato bi¢ serce Jozefa Stalina. Przesta-
to bi¢ serce najwiekszego cztowieka naszych czaséw, ser-
decznego Przyjaciela Narodu Polskiego, Wodza i Ojca mas
pracujacych calego Swiata, niezawodnego przewodnika ca-
tej postepowej ludzkosci.

Nie ma stow, ktére by potrafity wyrazi¢ ogrom bolu, jaki
zalewa serce wszystkich ludzi pracy, wszystkich ludzi po-
stepu na Swiecie.

Nardéd polski razem z narodami wszystkich krajow de-
mokracji ludowej, razem z ludami catego Swiata, taczy sie
dzi$ jeszcze serdeczniej z Wielkim Narodem Radzieckim
w bezbrzeznym bolu po niepowetowanej stracie, taczy sie
z Wielkim Narodem Radzieckim w nieztomnej wiernosci dla
nieSmiertelnej idei Stalina, w zdecydowanej woli wcielania
tych idei w zycie.

' Cale zycie Jozefa Stalin byto nieustanna, niezmordowang
walkg o wyzwolenie ludzi pracy, e zniesienie wszelkiego
wyzysku i ucisku, o socjalizm.

Imie Stalina po wsze czasy — obok imienia Lenina —
jest symbolem i sztandarem naszej epoki — epoki najwiek-
szego w dziejach przewrotu rewolucyjnego, epoki przeobra-
zenia Swiata, obalenia i unicestwienia wszelkiego wyzysku
i niewoli, ciemnoty i nedzy, epoki rewolucji proletariackiej
i budowania socjalizmu.

Stalin wszedt do historii jako tytan rewolucyjnego czynu
i rewolucyjnej mysli. Czyny jego i mysl wyryly niezatarty
Slad w kazdej bez wyjatku dziedzinie zycia spotecznego
i wiedzy ludzkiej.

Stalin wszedt do historii jako wierny wspotowarzysz
broni i genialny kontynuator dzieta Lenina, jako wspot-
tworca wielkiej partii bolszewikéw, wspotorganizator wie-
kopomnego zwyciestwa Wielkiej Socjalistycznej Rewolucji
Pazdziernikowej, wspoétbudowniczy pierwszego w dziejach
panstwa robotnikéw i chtopoéw, jako jego kierownik i sternik
na przestrzeni ostatnich trzech dziesiecioleci.

Stalin wszedt do historii jako wielki budowniczy i wodz
pierwszego w dziejach spoleczenstwa socjalistycznego w
ZSRR, jako tworca i realizator planu socjalistycznej indu-
strializacji i kolektywizaciji rolnictwa, likwidacji klas wyzy-
skujgcych i zniesienia wszelkiego wyzysku cziowieka przez
czlowieka.

Stalin wszedt do historii jako twérca niezwyciezonych sil
zbrojnych narodu radzieckiego, jako ich wo6dz naczelny
i organizator zwyciestwa nad faszyzmem w drugiej wojnie
Swiatowej, zwyciestwa, ktére wybawito ludzkos$¢ od bestial-
stwa, faszystowskiego i pozwolito narodom wyzwolonym
spod niewoli faszyzmu i imperializmu wej$¢ na droge de-
mokracji ludowej i budownictwa socjalizmu.

Stalin wszedt do historii jako genialny strateg w walce
0 tr-waly i sprawiedliwy pokgj, jako wielki chorgzy pokoju
na $wiecie.

Stalin wszedt do historii jako wielki szermierz wolnosci
1niezawistosci narodéw, réwnouprawnienia wielkich i ma-
tych narodéw, jako nieprzejednany wrog ucisku narodo-
wego i dyskryminacji rasowej, jako wspéttwérca i realiza-
tor leninowskiej polityki sojuszu, braterstwa i wzajemnej
pomocy socjalistycznych narodéw Zwigzku Radzieckiego.

S:alin wszedt do historii polskiej jako wielki szermierz
wolnosci i niepodlegtosci narodu polskiego, jako najwiek-
szy przyjaciel Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, jako
wspottworca i realizator leninowskiej idei wyzwolenia na-
rodéw ciemigzonych przez carat i burzuazje rosyjska, ja-
ko wspétautor proklamacji niepodlegtosci Polski w 1918 r.,
jako niestrudzony zwolennik przyjazni polsko-radzieckiej.

, . wszedt do historii polskiej jako tworca | Armii
Polskiej na terenie ZSRR, ktéra wspolnie z braterska
Armliaa Czerwong przebyta zwycieski szlak od Lenino do

Berlina.

Stalin wszedt do historii polskiej, jako nieugiety rzecz-
nik polskosci naszych Ziem Zachodnich, jako twérca no-
wych stosunkéw sojuszu i przyjazni miedzy ZSRR a Pol-
ska Ludowa, jako inicjator i realizator nieocenionej po-
mocy narodowi polskiemu w uprzemystowieniu kraju i bu-
dowie nowego szczes$liwego zycia dla wszystkich Polakow.

Praca i nauki Stalina zaktywizowaly politycznie masy
pracujace w rzadzeniu krajem i wzmocnity aparat wladzy
panstwowej rady delegatéw Iu'du pracujgcego.

Stalin wszedt do historii jako genialny wspotwoérca
marksizmu - leninizmu — nauki, ktérej dane bylo wywrzeé
najpotezniejszy wplyw na bieg dziejow Swiata w XIX i XX
stuleciach i ktéra w przysztosci juz niedalekiej zdobedzie
catg kule ziemska.

Imiona twoércéw tej nauki, nieSmiertelnych nauczycieli
ludu pracujgcego — Karola Marksa, Fryderyka Engelsa,
Wiodzimierza Lenina i Jézefa Stalina zy¢ beda wiecznie
w sercach wyszystkich narodéw Swiata.

Jézef Stalin byt olbrzymem mysli i czynu. Jego orli wzrok

Jego genialny umyst widziat jasno warunki, w ktérych
wypadto mu dziataé, widziatl jak nalezy je zmienia¢, aby
Ustapity one miejsca nowym, bardziej doskonatym i bar-
dziej sprawiedliwym — jak nalezy je zmienia¢, aby Swiat
szedt do socjalizmu, aby narody ZSRR budowaly socjalizm
i kroczyty naprzéd dalej do komunizmu.

LZadanie, ktéremu poswiecitem swoje zycie* powie
dziat o sobie tow. Stalin — ,to wydzwigniecie klasy robot-
niczej... Uwazatbym swoje zycie za bezcelowe, gdyby kazdy
krok w mojej pracy nad wydzwignieciem klasy robotniczej
i wzmocnieniem socjalistycznego panstwa tej klasy nie
zmierzat ku wzmocnieniu i polepszeniu potozenia kiasy ro-
botniczej*.

Wydzwignieciu klasy robotniczej poswiecit Jozef Stalin
cale swe zycie. Wydzwignieciu kiasy robotniczej, ktéra wy-
zwalajgc siebie, wyzwala wszystkich uciskanych i wyzy-
skiwanych, ktéra przewodzi narodom, przewodzi -calej
ludzkosci.

L,Budowac¢ socjalizm w ZSRR — znaczy to pracowac dla
wspolnej sprawy proletariuszy wszystkich krajéw, znaczy
to wykuwacé¢ zwyciestwo nad kapitatem nie tylko w ZSRR,
ale réwniez we wszystkich krajach kapitalistycznych, albo-
wiem rewolucja w ZSRR jest czescig rewolucji Swiatowej,
jej poczatkiem i jej bazg rozwojowg“ — mowit Jozef Stalin
w koncu 1926 r.

Jakze widoczna jest gteboka prawda tych stalinowskich
slow dla nas dzisiaj, gdy zwyciestwa kraju Rad zdruzgota-
ty faszyzm hitlerowski, przywrécity niepodlegtos¢ ujarzmio-
nym narodom — dzisiaj, gdy wokét ZSRR pod czerwonymi
sztandarami socjalizmu zjednoczone sg panstwa obejmu-
jace jedna trzecig ludzkosci i gdy dziesigtki milionéw ludzi
ujarzmionych jeszcze przez imperializm spoglada z wiarg
i nadziejg na czerwone .gwiazdy $wiecace' nad wiezami
Kremla.

Odszedt od nas Jozef Stalin. Ale zyje, zyje w nas, jest
Zz nami Jego dzieto.

Wielkie dzieto Lenina i Stalina jest niezwyciezone. -
Kazdy dzien, kazdy miesigc, kazdy rok bedzie je powiek-
szal, wzbogacal, wzmagat jego potege i jego wielkos¢.

Przeciwko temu wielkiemu dzietu nie od dzi$ knujg swe
przestepcze spiski wrogowie ludzkosci, przedstawiciele .sta-
rego, ztego Swiata wyzysku 1 niewoli, grabiezy i wojny,
Swiata, -ktéry ludzkg krew, tzy matek i dzieci, -zniszczenia
i pozogi przerachowuje na miliardy dolaréw grabiezczych
zyskow.

To wielkie dzieto Jézefa Stalina usitujg nie od dzi$ pod-
kopa¢ wyrzutki spoteczenstwa, wyrzutki ludzkosci, nasyta-
ne do krajow socjalizmu przez -ponure sity imperializmu
i wojny. Zrzucenie dywersantéw na terytorium Polski
i proces krakowski to ostatnie przyktady dziatalnosci wro-
ga. Prézne i daremne, skazane na haniebne bankructwo sg
ich wysifki.

Jozef Stalin uczynit ze Zwigzku Radzieckiego i obozu
skupionych dokota niego panstw wolnosci i socjalizmu ~
niezwyciezong site, uzbroi! nas do dalszych zwyciestw.

Jézef Stalin wychowa! kadre przywddcow wielkiej Ko-
munistycznej Partii Zwigzku Radzieckiego, wyprébowang
i zahartowang kadre, z ktérej najlepsi stojg na czele Ko-
mitetu Centralnego KPZR i rzadu radzieckiego.

W tych ciezkich dniach zaloby KC KPZR. Rada Mini-
strow ZSRR i Prezydium Rady Najwyzszej ZSRR, w celu
nieprzerwalnego i sprawnego kierowania partig i zyciem
panstwa, przeprowadzity szereg doniostych uchwal wzmac-
niajgcych jeszcze bardziej kierownictwo Partii i Rzadu.

Narod radziecki pooarl te donioste uchwaly i jeszcze bar-
dziej zespolit sie wokét KC i Rzagdu Radzieckiego, manife-
stujgc swa jedno$¢ moralno-polityczng i warto$¢ przez jesz-
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cze bardziej
w ZSRR.

Wierni i nieztomni uczniowie i wspélbojownicy Stalina —
Alalenkow, Beria, Mototow, Woroszytow, Chruszczow, But
ga-nin, Kaga-nowi-cz, Mikoijan, Sa-burow, PierwuchIn i inni —
prowadza dalej jego nieSmiertelne dzieto, prowadzag dalej
Zwigzek Radziecki i caty ob6z pokoju i postepu po drodze
wytyczonej przez Jozefa Stalina.

Jozef Stalin uczy! nas wzmagac i rozbudowywac site ob-
ronng ludowego — robotniczego panstwa.

Jozef Stalin uczyt nas rewolucyjnej czujnosci i rewolu-
eyjnego nieprzejednania, wobec wrogow ludzkosci.

Jézef Stalin uczyt nas jak tepi¢ wszelkie proby'podko-
pywania naszej jednosci, wszelkie szkodnicze usitowania
najmitéw imperialistycznych.

Staiin uczyt nas mitosci i szacunku do czlowieka pracy,
wskazywat jakie skarby energii, zapatu i twoérczosci miesz-
cza sie w sercach i umystach .szerokich mas_ ludowych,
uczyt nas czerpa¢ niezmozone sity z najglebszego i nieu-
stannego zwigzku z masami.

Nardod Polski Jézefowi Stalinowi zawdziecza wyzwolenie
z hitlerowskiej niewoli, utrwalenie niepodlegtosci, odzyska-
nie prastarych ziem polskich.

Historyczne urzeobrazenia spoteczne, wyzwolenie pol-
skich mas pracujacych z niewoli obszarniczo-kapitalistycz-
nej, wkadze ludowa lumocnhienie panstwa ludowego, olbrzy-
mie osiggniecia w budowie nowego zycia — zawdzigczamy
braterskiej pomocy narodéw radzieckich, serdecznej trosce
i ojczowskiej opiece Wodza i genialnego Nauczyciela mas
pracujacych calego Swiata, wielkiego przyjaciela narodu
polskiego — Jézefa Stalina.

Patac Kultury i Nauki — dar Zwigzku Radzieckiego dla
naszej stolicy, ofiarowany zostat Polsce z inicjatywy
Stalina.

Dla uczczenia .pamieci wielkiego Wodza i Nauczyciela
mas pracujgcych i jego wiekopomnych zastug dla Polski —
Rada Panstwa i Rada Ministréw PRL podjety w dniu 7.11I.
1953 r. uchwale o przemianowaniu miasta Katowic na ¢ta-
lanogréd i wojewddztwa katowickiego na woj. stalinogrodz.-
kie — zgodnie z wnioskiem KW PZPR Prez. Kat. WRxN,
Prez. RN m. Katowic oraz katowickiego Komitetu Frontu
Narodowego.

Patacowi Kultury i Nauki nada¢ nazwe Patacu Kultury
i Nauki im. Jézefa Stalina.

Na placu przed Patacem im. Stalina wznie$¢ pomnik Jo-
zefowi Stalinowi.

Nardd nasz zespala sie dzi$ z wielkimi narodami obozu
socjalizmu, ze wszystkimi ludZzmi pracy na catym, Swiecie
w gtebokiej zalobie po Jozefie Stalinie i w twardej woii do
dalszej walki o zwyciestwo jego nieSmiertelnych idei,
0 zwyciestwo wielkiego sztandaru marksizmu.

Polski rewolucyjny ruch -robotniczy od dziesigtkow tat
przyswajat sobie idee Lenina 4 Stalina — dzieki ternu roz-
wijal sie i wyrastat na wodza narodu.

W latach wiadzy burzuazyjno-obszarniczej, gdy najle-psi
synowie naszego narodu wedrowali za -kraty — za walke
0 wyzwolenie ludu i socjalizm, dzieta Stalina z trudem
zdobywane -krazyly w -odpisach, docieraty do wiezien, .stu-
diowane byly z najglebsza uwaga i pietyzmem. Na tych
dzietach ksztaicito sie cate pokolenie rewolucjonistéw pol-
skich, komunistéw, ktdrzy nieSmiertelng nauke Marksa —
Engelsa — Lenina i Stalina zatozyli pozniej jako trwaty
fundament KPP Polskiej Partii Robotniczej i Polskiej Zje-
dnoczonej Partii Robotniczej.

Nasza partia, partia, ktéra wychowata sie, wyrosta i zmez-
niata dzieki naukom i wskazaniom Jbézefa Stalina, bedzie
niezlomnie wcielala w czyn jego wskazania, uswiadamiata
najszerszym masom naro-du polskiego ich gteboikg prawde
1stusznos¢.

Nasza partia zawsze bedzie uczyta nardd polski wierno-
Sci wielkiej niezwyciezonej nauce Marksa — Eno-elsa —
Lenina — Stalina, niezachwianej wiernosci dla Zwiazku
Radzieckiego.

Nasza partia, przewodniczka narodu, partia rewolucyjna
i proletariacka, partia internacjo-nalistyczna i patriotyczna,
berlzie wpajata -w nasz -naréd, w najszersze masy -pracujace
naszego narodu wielkg stalinowska prawde, zt rewolucjo-
AStg” pamota i .internacjonalistg jest tylko ten, kto strzeze
jak zremey.oka sojuszu i przyjazni ze Zwigzkiem Rndziec-

wytezong prace w budowie komunizmu
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W -ostatniej swej wiekopomnej pracy o problemach ekono-
micznych socjalizmu wZSRR Jézef Stalin pozostawit naro-
dom ZSRR, narodom krajéw demokracji ludowej, wszyst-
kim ludziom pracy na calym Swiecie — wspaniaty testa-
ment.

Nakreslit On w tej pracy drogi nrzejscia od socjalizmu
do komunizmu, wskazat nam, jak konkretnie i konsekwent-
nie, krok za krokiem, ofiarng pracg i trudem zbudowaé
ustroj, o ktérym marzyto wiele pokolen ludzi pracy catego
Swiata, ustrdj, ktory ludzkosci zapewni maksymalne zaspo-
kojenie wszystkich, stale rosngcych potrzeb materialnych
i kulturalnych, ktéry zapewni wszystkim cztonkom spote-
czenstwa wszechstronny rozwdj ich zdolnosci fizycznych
i umystowych.

LPartia i wszyscy ludzie pracy naszej ojczyzny* — pisza
KC PZPR, Rada Ministrow ZSRR i Prezydium Rady Naj-
wyzszej ZSRR — ,zespolg sie jeszcze bardziej wokét Komi-
tetu Centralnego i Rzadu Radzieckiego, zmobilizujg wszyst-
kie swe sity i energie tworczg do realizacji wielkiego dzieta
budowy komunizmu w naszym kraju“.

Siadem narodéw radzieckich poéjdzie i nasz nardéd. Be-
dziemy kierowac sie naukg Jozefa Stalina przy budowaniu
socjalizmu w -naszej Ojczyznie.

Mylit §e wrog, jesli sadzit, ze ogromny bdél po stracie
Jozefa Stalina cho¢ ina chwile ostabi nasze szeregi. Z jesz-
cze wiekszg energig i zdecydowaniem, z jeszcze wiekszym
oddaniem i zapatem, jeszcze mocniej skupieni wokot naszej
partii, wokét wiernego ucznia- Stalina — Towarzysza
Bieruta, podejmiemy nasz codzienny trud budownictwa, co-
dzienng walke o Polske Socjalistyczng, o zwyciestwo nle-
Smicrtelnych idei Stalina.

Wocielajgc w zycie Jego nauki, wzmacniajmy nieustan-
nie zwartosc¢, site i jedno$¢ naszego narodu w walce o po-
kdj i socjalizm. Codzienna, twdrczg i ofiarng pracg rozwi-
jajmy nasza planowg gospodarke narodowg — podstawe
wzrostu, dobrobytu i kultury catego ludu pracujacego.

.Otaczajmy troskg i mitoscig Wojsko Polskie — wierng
*(raz naszych granic i wolno$ci naszej Ojczyzny.

~Wzmacniajmy nieustannie czujno$¢ wobec wszelkich
nikczemnych zakus6w imperialistycznych podzegaczy wo-
jennych —awrogow Polski.

.Pomnazajmy site naszego panstwa ludowego — ostoi
naszej niepodlegtosci, a zarazem waznego i nieztomnego
ogniwa Swiatowego obozu pokoju, ktérego sztandarem —
jest Stalin“.

Te stowa apelu naszej Partii i Rzadu wyrazajg uczucia
mysli i wole catego narodu polskiego. Trzeba, zeby ta wota
milionéw Polakéw przekuta zostata w konkretny czyn.

Tow. Bierut 40 .powrocie z Moskwy moéwit:

~Jeszcze mocniej zjednoczymy, spotegujemy,swe sity
w walce o stalinowskie idee pokoju i socjalizmu! W co-
dziennej ofiarnej pracy dajmy wyraz swej czci dla Swie-
tlanej pamieci Jézefa Stalina — nie szczedzac sit, aby
przyspieszy¢ zbudowanie socjalizmu w naszej Ojczyznie.

»Pogtebiajmy nieustannie i coraz mocniej zaciesSniajmy
nasza wiez i przyjazn z bratnimi narodami Zwigzku Ra-
dzieckiego i narodami krajow demokracji ludowej. Strzez-
my tej przyjazni jak najwiekszego skarbu, jako ostoi pokoju
Swiatowego i naszej niepodlegtosci. Jednosci wolnych i ze-
spolonych wspoélnymi ideami narodéw nie jest w stanie
naruszy¢ zadna wroga sita“.

Dalej Towarzysz Bierut mowit:

Jednoczmy swe sity, umacniajgc nieustannie szeregi
Frontu Narodowego w walce o pokéj i Plan 6-letni. Strzez-
my tej jednosci przed niecnymi knowaniami wrogéw naro-
du, badZmy czujni wobec podzegaczy wojennych i najmi-
téw imperialistycznych, ktérzy szerzac fatsz i potwarz
chcieliby ostabi¢ nasz naréd. Pamietajmy, ze nie ma t;tk:ej
wrogiej sily, ktora bytaby zdolna zatrzymaé rozwo6j narodu
zjednoczonego wielkg ideg budownictwa socjalistycznego
i utrwalenia pokoju.

.Niedmy do tudzi nasza wielkg prawde. Budujmy iednos¢
narodu walczacego o Polske socjalistyczng o pokdj m edzy
narodami.

~Wzmacniajmy czujno$¢ rewolucyjna, demaskujmy wro-
ga wszedzie, na kazdym miejscu.

.Przyswajajmy sobse nieustannie wielkie nauki Towa-
rzysza Stalina » mowi low. Bierut. ,Studiujmy Jego
dziela, poznawajmy Jego wspaniate, tworcze, ofiarne zyc*e,
bierzmy z Niego wz6r i uczmy sie postepowac tak, jak On
postepowat..."
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KLEMENT GOTTWALD

Z gtebokim zalem przyjeto spoteczenstwo polskie wiado
fnosc o Smierci Prezydenta bratniej Republiki Czechostowa
ckiej, .wyprébowanego przyjaciela narodu polskiego, Kie
menta Gottwa.da. Nardd polski tgczy sie w bélu i zatobie ;
narodem czechostowackim i czczac pamie¢ wielkiego bo
jownika przyjazni miedzy narodami zacie$nia jeszcze bar
uz.ej wiezy braterstwa i wspotpracy z narodem czecho
s owackim dla wspélnego celu -- walki o pokéj i zwycie
stwo socjalizmu.

mooeZV*en* ~ enerd Gottwald urodzit .sie 23 listopad:
" roku w rodzinie malorol.nego chtopa. W dwunastyrr
toku zycia nedza wygania go ze wsi i mtodociany Gottwal,
lozpoczyna prace w miescie jako uczen stolarski. Pierwsz
ze niecie z ruchem robotniczym nastepuje bardzo wczesni'
j z jako 16-letm chtopiec Gottwald bierze udziat w pra
w ', 3G Skn' m odz_.iezg socjal-demokratycznej. Od czas,
wybuchu Rewolucji azdziernikowe] ~ Gottwald dziat.
lewego skrzydta partii socjal-demokratycznej

. Przeciwl<0 prawicowemu kierownictwu partii, ktor
zdradza interesy rewoluciji, interesy ludu czechostowackiegc

Kiedy w 1921 raku powstaje Komunistyczna Partia Cze
DlomienaCl'rKlement Gottwald jestjednym zjej najbardzie
K nyf drla aczy. Pracuje w tym czasie w Stowacj

"Prawda”Chifdoby“ 3" reda£,lje centralny organ partyjn

Gi*nmvtlefnyCr + ) valczNCO stuszng marksistowsko
iednvm h yik® ipartn komuoi'Stycznej, Gottwald jes

IpnHpnr'" CZtowych bojowmkow walki z oportunistycznyn
tendencjami w kierownictwie partii.

0DQrlums/vr,chlewPartii’ ktpry odbv! si? w mutym 1929 roki
hfai now!yu kierownictwo zostato usuniete. Zjazd w>
brat nowe” kierownictwo z Klementem Gottwaldem na czel.

A n . . A
B m K e R VR Freds WAl Sediotlt
legfoscl krafuk przeciwko faszyzmowi w obronie niepot

Czechosiowacji przez Trzecig Rzesze «
plement GottwaM na czele partii organizuje ognlnonarc

dowy front walki przeciwko okupantom i wiasnej burduaz;ji.
Przebywajgc w tym czasie w Moskwie Gottwald nie prze-
staje stad kierowaé¢ walkg partii komunistycznej, ktéra
pod jego przewodem staje sie jedynym organizatorem cze-
chostowackiego ruchu oporu i walki o wolnos¢ kraju.

Po wyzwoleniu Czechostowacji przez Armie Radzieckag
Gottwald staje na czele walki o utrwalenie wiadzy ludu.

Po wyborach do parlamentu w 1946 roku Gottwald zo-
staje Przesem Rady Ministrow. Stojac na czele Partii i Rza-
du walczy o realizacje dwuletniego planu odbudowy go-
spodarki narodowej, demaskuje zdradzieckie knowania bur
zuazji i kiedy w lutym 1948 roku burzuazja czechostowacka
na rozkaz zagranicznych imperialistow usituje zorganizo-
wac kontrrewolucyjny sp'isek przeciwko Republice — Gott-
wald prowadzi klase robotniczg i pracujgce chiopstwo do
zwycieskiej walki przeciwko zamachom burzuazji. Po zwy-
ciestwie lud Czechostowacji wysuwa swego ukochanego
Wodza na stanowisko Prezydenta Republiki.

Na IX Zjezdzie partii komunistycznej w 1949 roku Gott-
wald nakresla generalny kierunek rozwoju Czechostowacji
ku socjalizmowi.

Pod przewodem Gottwalda Republika Czechostowacka,
zwigzana braterska przyjaznig ze Zwigzkiem Radzieckim
i krajami demokracji ludowej, weszta na droge bujnego roz-
kwitu swej kultury narodowej i rosnacego dobrobytu szero-
kich mas, jna droge budownictwa socjalistycznego.

Prezydent Klement Gottwald byl zawsze serdecznym przy-
jacielem narodu polskiego i ptomiennym szermierzom przy
jazni polsko-czechostowackiej. Naréd polski wraz z naro-
dem czechostowackim czci pamie¢ wielkiego Prezydenta,
jednego z czotowych przywéddcéw tego ,braterskiego zw'a-
zku narodéw*, do ktorego nalezy Polska i Czechostowacja
i ktébremu przewodzi potezny Zwigzek Radziecki.

Pamie¢ Klementa Gottwalda pozostanie w naszym sercu
jako testament dalszego umacniania wspotpracy i przyjazni
narodéw uskrzydlonych idea pokoju i socjalizmu - wielkag
ideg niesmiertelnego Wodza ludzkosci Jozefa Stalina



JAN WASILEWSKI

Plany produkcji zaktadéw naprawy samochodow
na rok 1953 na tle wykonania planu 1952 r.

Doswiadczenia resortu Ministerstwa Transportu Drogo-
wego,i Lotniczego w zakresie produkcji naprawczej samo-
chodéw sg stosunkowo niewielkie, gdyz obejmujg zaledwie
dwa lata dziatalnosci: rok 1951 i rok 1952, z tych za$ tyl-
ko plan ma 1952 rok byl opracowany juz w resorcie. Do-
Swiadczenia nasze streszczajg sie praktycznie do jedno-
rocznego planu, opracowanego i wykonywanego w resorcie.

Na podstawie doswiadczen wykonywania planu 1951
roku, opracowanego i zatwierdzonego w poprzednim resor-
cie, oparto opracowanie planu produkcji na rok 1952. Czy
doswiadczenia te byly wystarczajgce niech pokaze préba
ponizszej analizy z przebiegu wykonywania planu na
r. 1952. Na ocenie btedow i niedociggnie¢ wystepujacych
zarbwno w samym planie, jak i w jego wykonywaniu, na-
lezatlo oprze¢ opracowanie projektu planu produkcji na
r. 1953, planu realnego a jednoczesnie dostatecznie mobi-
lizujgcego zalogi zaktadow.

O ile wykonywanie planu w roku 1951 nastreczalo sze-

reg trudnosci wyniktych na skutek ciggtej reorganizaciji
zaktadow w ramach Centralnego Zarzadu Sprzetu Samo-
chodowego — oddawania jednych a przyjmowania innych
zaktadéw, o tyle zdawalo sie, ze opracowany juz w re-
sorcie Transportu plan na r. 1952 bedzie posiadat ceche
stabilnosci, ze bedziemy wykonywaé¢ zadania, ktoére sami
dla siebie opracowalismy.

Jednak i ten plan musiat ulec zmianom, gdyz i w roku

ubieglym reorganizacja przemystu naprawczego samocho-
doéw nie byta zakonczona.

Dopiero rok biezacy, czwarty rok Planu ti-letniego, wy-
daje sie by¢ oparty o czysta linie profilowa produkcji na-
prawczo - wytwérczej zaplecza technicznego transportu
samochodowego.

Ta czystos¢ profilu produkcyjnego ustawiona jest juz
czesciowo w oparciu o projekt Uchwaly Rzadu w spra
wie zaplecza technicznego transportu samochodowego, kté-
ry to projekt, po zatwierdzeniu, da jasne wytyczne co do
ustawienia zaktadéw i ich produkcji — majgc na wzgle-
dzie coraz bardziej roshgce potrzeby naprawcze samocho-
dow, unifikacje taboru samochodowego eksploatowanego
w kraju, rejonizacje tego taboru w okregach naprawczych.

Prawidtowe, oparte o doswiadczenia Zwigzku Radzieckie-
go, ustawienie zaplecza technicznego transportu samocho-
dowego w dostosowaniu do warunkéw polskich, to jednak
praca organizacyjna Kkiilikoletnia. Dalecy jeszcze jesteSmy
od stanu, w ktérym bedziemy mogli pozwoli¢ sobie na pei
ne zunifikowanie taboru samochodowego. Nasza gospodar
ka narodowa wymaga i przez szereg jeszcze lat wymagacé
bedzie maksymalnego wykorzystania istniejagcego — jakze
réznorodnego taboru samochodowego. llo$¢ marek i typow
samochodow, ktore okresla sie jako ,typowe*,siega liczby
kilkudziesieciu. Dla tych kilkudziesieciu marek i typéw na-
stawi¢ musimy plan produkcji naprawczej w zaktadach
naprawy samochodoéw podlegtych Centralnemu Zarzadowi
Sprzetu Samochodowego. Pozostaty r6znorodny tabor tran-
sportu samochodowego, znajdzie swojg lokalizacje napra-
wy w spoétdzielniach pracy, zjednoczonych w Centrali Spot-
dzielni Transportu.

Jednak i panstwowe i spétdzielcze zaktady naprawy sa-
mochodéw nie sg w sianie przepustowoscig objg¢ catego
eksploatowanego taboru samochodowego. Ujemny bilans
zdolnosci  naprawczej na rok 1953 jest jeszcze znaczny
' wynosi okoto 40%, wliczajgc nawet do istniejgcej zdol-
nosci produkcyjnej zaktady i warsztaty specjalizowane
zewnetrzne. Sitg rzeczy pokazna wiec cze$¢ taboru bedzie
musiata by¢ naprawiana systemem naprawy drobnowar-
sztatowej, rzemiesiniczej. Niedobor zdolnosci produkcyjnej

mozna i nalezy pokry¢ pracg dwuzmianowg w zaktadach
naprawy.

StwierdziliSmy na wstepie, ze rok 1953 w produkcji na-
piHwczej bedzie juz etapem do realizacji nowej organi-

zacji zaplecza technicznego transportu samochodowego,
W oparciu o rejonizacje napraw i bedzie przygotowawczym
rokiem do unifikacji taboru samochodowego.

Jako wstep do szeroko zakre$lonej organizacji zaplecza
technicznego nalezy uwazaé¢ przede wszystkim ustalenie
profilu produkcyjnego zaktadéw naprawy samochodéw,
' ktérych kazdy przeprowadzat bedzie naprawy 2 — 3 ma-
rek i typébw samochodéw, przy czym w roku biezacym za-
rysowuje sie juz podziat na zaktady naprawy samochodéw
ciezarowych i zaktady naprawy samochodéw osobowych.

W zakresie marek i typow zaktady obejma naprawy wo-
z6w typowych najbardziej u nas rozpowszechnionycli, tych
ktore przedstawiajg sobg duzy potencja! transportu oraz
przede wszystkim typy ,przysztoSciowe" taboru, tj. te kto-
re stang sie w nastepnych latach typami masowymi.

Juz wiec w tej krétkiej charakterystyce planowanych na-
praw widzimy réznice miedzy planem na rok biezacy -
planem dla zaktadow o czystym, jednolitym profilu produk-
cyjnym, w stosunku do planu na rok 1952, ktdry nie repre-
zentowat tego czystego profilu produkcyjnego, a gdy nawet
i plan zakladu przewidywat wyrazny profil, to w toku wy-
konywania planu profil ten ulegat znieksztaiceniu w wyni-
ku przekazywania i przejmowania zaktadéw, przez co typy
samochodéw planowanych do naprawy w zakfadzie ktory
zostat przekazany, musiaty by¢ przejete do naprawy w in-
nym zakladzie, znieksztatcajac jego profil produkcyjny.

Druga przyczynag znieksztatcania profilu produkcyjnego
byty braki w planowym podstawianiu samochodéw do na-
prawy gtéwnej przez uzytkownikéw — braki ktoérych zro-
dta byly réznorakie: a) pozytywne, wynikte na skutek osiag-
nie¢ kierowcéw — przodownikéw pracy, polskich stuty-
siecznikdw utrzymujgcych poprzez osobisty wktad pracy
i troski o powierzony pojazd oraz poprzez stosowanie pla-
nowo-zapobiegawczej obsiugi i napraw biezgcych — samo-
chdd w stanie zdolno$ci przewozowej, przekraczajgcej usta-
lony dla tego rodizaju i typu przebieg miedzynaprawczy;
b) negatywne, ale czesciowo usprawiedliwione, wynikte na
skutek niedoboru taboru dla wykonania zaplanowanej pra-
cy przewozowej w jednostkach transportowych oraz c) zde-
cydowanie negatywne — wynikte z zaniedbania ze strony
kierownictwa  technicznego jednostek transportowych,
a w konsekwencji doprowadzenie pojazdu do naprawy
w stanie prawie catkowitej dewastacji.

Generalng natomiast przyczyng i bledem ze strony de-
cydujacych czynnikdéw byt brak powigzania umowami pla-
nowymi zakltadéw naprawczych z uzytkownikami taboru
samochodowego.

Niedociggniecie to nk: zostato dotychczas i na rok bie-
zacy naprawione. Nadal brak planéw zagraza przestojami
zaktadom wtedy, gdy niedobd6r zdolnosci produkcyjnej za-
ktadow jest, jak to wykazano, duzy.

Wszystkie tc przyczyny i niedociggniecia pociagaja za
sobg bczwatpienia skutki ujemne skrzywien profilu produk-
cyjnego zaktadéw, a w wyniku zmniejszaja jeszcze prze-
pustowo$¢ produkcyjna. Najwyzszy zatem czas przystgpic¢
energicznie przy opracowywaniu rozwinietych planéw tecli-
niczno-przemysiowo-finansowych do wyciagniecia wnio-
skow z bledéw okresu minionego i zastosowanie wiasci-

wych metod i srodkdw w organizacji napraw taboru samo-
chodowego.

Srodki te moznaby ujaé w podanych nizej punktach.

1) Oparcie bilansu potrzeb naprawczych nie o ankiete,
lecz 0 wycinek planu napraw gtéwnych sprzetu transportu
samochodowego. Uzytkownika nalezy zobowigzaé tak, jak
to sie stosuje w planowym zaopatrzeniu materiatowym —

do przestania odpisu planu napraw gtéwnych samochodéw
Centralnemu Zarzadowi Sprzetu Samochodowego.

2) Oparcie napraw gtéwnych o umowy planowe general-
ne i szczegGlowe zawierane pomiedzy uzytkownikiem sa-
mochodéw a zaktadami naprawczymi.
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3) Peinego stosowania zasady, ze tylko zaktady napraw-
cze resortu Transportu Drogowego i Lotniczego moga prze-
prowadza¢ naprawe gtéwna pojazdéw. \V przypadkach nie-
doboru przepustowosci zaktadéw tub nie ujecia lokalizacja
pewnych typéw czy marek samochodéw — tylko resort
Transportu ma prawo wydawa¢ zezwolenia na przeprowa-
dzenie naprawy gtobwnej we wilasnych warsztatach uzyt-
kownika, o ile oczywiscie warsztat ten gwarantuje prawi-
dlowos¢ naprawy i oszczedng gospodarke czesciami za-
miennymi.

4) Peine stosowanie zasady, ze czesci zamienne dla na-
praw samochodéw sg dostepne w ,Motozbycie* tylko dla
zaktadéw naprawy samochodéw uznanych jako publiczne
lub. specjalizowane: W przypadku uzyskanego zezwolenia
na naprawe gtdwng we wilasnym warsztacie uzytkownik
uzyskuje prawo do zakupu Scisle ustalonych przez komisje
techniczng czesci zamiennych.

5) Dla zabezpieczenia prawidtowej i oszczednej gospo-
darki zuzytymi czesSciami zamiennymi nadajacymi sie do
regeneracji uzytkownik nabywajacy czes¢ zamienng powi-
nien starg czes¢ zwroci¢ ,Motozbytowi“.

h 1 h

Powaznym btedem przy opracowywaniu planéw w latach
ubiegtych byto ujmowanie w produkcji globalnej zaktadu
produkcji czesci zamiennych na potrzeby produkcyjne.
Inaczej — dorabianie czesci dla swoich potrzeb napraw-
czych. Bigd ten ma wyrazne dwa aspekty.

Po pierwsze produkcja czesci na potrzeby produkcji na-
prawczej zaktadu wchodzi do produkcji globalnej tego za-
ktadu dwukrotnie, a mianowicie produkcjg towarowg na-
prawionych samochodéw, w ktorych wbudowano czesci do-
robione oraz oddzielng pozycja — jako produkcja na po-
trzeby wiasne, analogicznie do typowych péifabrykatow.

Btad metodologiczny i wynikowy bytby, wydaje sie, do
strawienia, gdyby chodzito tylko o sztuczne zawyzenie
wartosci produkcji globalnej- zaktadu, bo przeciez i czesci
wyprodukowane w specjalizowanych wytwoérniach samocho-
dowych czesci zamiennych wchodzg w efekcie dwukrotnie,
do planu wartosciowego produkcji globalnej centralnego
zarzadu. Gorzej natomiast ma sie sprawa, gdy zakiad przy
nie wykonywaniu produkcji w podstawowych asortymen-
tach, tj. w produkcji napraw samochodéw i silnikéw, nad-
rabia wykonanie warto$ciowe planu nadmierng produkcja
na ,potrzeby” produkcyjne zaktadu. W efekcie zaktad pro-
dukuje czesci z nadmiernym wyprzedzeniem, na zapas,
a zapas ten z miesigca na miesigc rosnie, przy uporczy-
wym nie wyrabianiu planu napraw gtéwnych.

Przy prawidtowym planie asortymentowym i prawidto-
wym przebiegu produkcji w zaktadzie, produkcja czesci na
potrzeby wiasne powinna by¢ wykonywana w granicach
wykonywania planu napraw z pewna nie duza nadwyzka,
wynikajacg z niedoboru czesci otrzymywanych z zew-
natrz. Moze sie zdarzy¢, ze ambitna i Swiadoma zatloga
i kierownictwo zaktadu chce wykona¢ i wykona plan na-
praw samochodéw i silnikbw przy nawet znacznym niedo-
borze czesci zamiennych z dostaw zewnetrznych, poprzez
dorabianie z duza nadwyzka w stosunku do planu pio-
dukcii czesci na potrzeby produkcyjne, ale takie przypadki
zachodzi¢ moga sporadycznie. Stale natomiast nadmier-
ne wykonywanie planu .produkcji czesci $wiadczy o ziym
planowaniu potrzeb, albo o nieprawidlowym przebiegu
dostaw.

Wskazniki wykonania planu produkcji czesci na potrze-
by wlasne w konfrontacji ze wskaznikami wykonania pla-
nu napraw samochodéw — na przestrzeni drugiego pot-
rocza w zakladach naprawy samochodéw wykazujg wy-
razne dysproporcje we wzajemnym powigzaniu.

% wykonania planu miesiecznego

produkcja czesci naprawa
na potrzeby wlasne  Ssamochodow
lipiec 109 68,8
sierpien 1333 754
wrzesien 1204 75,0
pazdziernik 116,3 91,8
listopad 1228 69,3
grudzien 146,8 1061
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Nasuwajgce sie wnioski z analiz/ powyzszego zestawie-
nia: a)produkcja czesci dla potrzeb naprawy samochodéw,
przekraczajagca conajmniej o potowe wykonanie produkcji
napraw, wskazuje ze zaktady produkowaly czesci na sktad
— by nadrabia¢ wartosciowo nie wykonywanie” planu na-
praw, podstawowego asortymentu w dziatalnosci zakta-
doéw;' b) potrzeby w dorabianiu czesci byly Zle ocenione
w pianie i zachodzita konieczno$¢ znacznie wyzszej pro-
dukcji czesci dla wykonania planowanych napraw; c) do-
stawy czesci z zewnatrz byiy nie wystarczajgce i zachodzi-
ta konieczno$¢ prod-ukoji we wilasnym zakresie; d) Stan
techniczny dostarczanych do naprawy samochodow byt
znacznie gorszy od przecietnego, wynikajacego z przebie-
gbw miedzynaprawczych.

W projekcie na rok 1953 zdecydowano, ze produkcja cze-
Sci zamiennych na potrzeby wtasne wchodzi do planu tyl-
ko iloscia, do planu za$ wartosciowego produkcji global-
nej wchodzi, ta produkcja tylko przez produkcje”towarowa
naprawionych samochodéw i silnikéw. Zaktad wiec nie be-
dzie mial moznosci nadrabiania planu wartoSciowego pro-
dukcjg czesci, a dba¢ bedzie o maksymalne wykonywanie
podstawowych asortymentéw dla wykonania planu, tj. na-
praw gtéwnych. Zaktady zmuszone sg ponadto do bardziej
whnikliwej analizy potnzeb czesci, a w konsekwencji do bar-
dziej .prawidtowego i reailnego -planowania tych czesci.

Zaktady dorabia¢ beda tylko tyle czesci, ile bedzie potrze-
ba dla zapewnienia wykonawstwa planu napraw oraz dla
zapewnienia prawidtowego wyprzedzenia,

:c * *

Wiasciwe, planowe wyprzedzenie produkcji czesci, ma
bezwatpienia wptyw na rytmicznos¢ wykonywania produk-
cji. A z rytmicznoscig niestety byto na przestrzeni 1952 r.
zle, nawet bardzo Zle. Wezmy znowu okres drugiego pot-
rocza i przypatrzmy sie jak przebiegata orodu.kcja (wedtug
wartosci.w cenach niezmiennych) w dekadach poszczegol-
nych miesiecy.

Wykonanie procentowe planu miesiecznego w dekadach

% wyk.

X dekada Il dekada IIl dekada planq

miei.

lipiec 244 34,2 419 1001
sierpien 24,2 24,5 574 106,1
wrzesien 214 23,7 56,5 101,6
pazdziernik 182 28,6 58,0 104,8
listopad 173 284 53,2 98,9
gfudzien 24,3 351 . 515 1109

Jak wida¢ z powyzszego, wykonawstwo planéw miesiecz-
nyCh zdecydowanie ,szturmowe“. lumaczenie tego stanu
obtozeniem pierwszej dekady przede wszystkim demonta-
zem samochoddéw, a montaz nastepuje w trzeciej deka-
dzie _ nie jest przekonujace, gdyz prace demontazowe po-
winny by¢ roztozone réwnomiernie, tak jak réwnomierny
powinien by¢ spltyw produkcji zakonczonej.

Widoczne z zestawienia przejawy szturmu na plan po-
ciggajg za sobg zdecydowanie szkodliwe objawy, jak np.
prowadzi to do wadliwego ustawienia organizacji pracy
iub jest wynikiem takiej organizacji, powoduje przestoje
maszyn i urzadzen, prowadzi do niewykorzystania zdolno-
Sci produkcyjnej zaktadu i jego oddziatébw, do marnot) aw-
slwa sity roboczej, do wyczekiwania przez jedne stanowi-
ska .pracy na elementy montazu z drugich, a przez to ob-
nizanie realnych zarobkéw robotnikéw i stuszne sarkania
w stosunku do kierownictwa zaktadu, do pracy w godzi-
nach nadliczbowych dla wykonania planu ,za wszelkg ce-
ne* aw konsekwencji do przekroczen funduszu ptacy. Po-
nadto tego rodzaju spos6b pracy prowadzi do me wywia-
zywania -sie z termindw naprawy w stosunku do uzytkéw
pikbw i do nie wykonywania przez mch _zap.anowanych
ViVomrmmaml W wvniku demobihzuie zatoge.

Na zagadnienie rytmicznosci wykonywania planu w po-
szczegolnych okresach zaktady i centralny zarzad, a row-
niez i ministerstwo, powinny zwrocie szczeg6lng uwage.
Troska o rytmiczne wykonanie planu produkcji wyraza sie
rébwniez i w ustawieniu prawidtowego wyprzedzenia pro-
dukcji czesci na potrzeby wiasne.
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Radykalnie jednak rozwigzac te przekroczenia dyscypli-
ny wykonastwa planu mozna bedzie przez opracowanie
prawidlowego systemu planowania wewnatrzzaktadowego
w produkcji naprawczej.

mO planowanie wewnatrzzaktadowe w zaktadach naprawy
samochodéw czynione sa w resorcie duze wysitki od bez-
mata roku. Dotychczasowe jednak wysitki spetzty na ni-
czym. Dopiero zlecenie tej pracy zespotowi fachowemu ro-
kuje nadzieje, ze jeszcze w pierwszym pétroczu roku'biezg-
cego zostanie ono wprowadzone doswiadczalnie na jed-
nym z zaktadbéw, aby po uzyskaniu praktycznych wynikow
rozszerzy¢ je na inne zakfady.

Planowanie wewnatrzzakladowe przynies¢ powinno w
eiekcie doprowadzenie w praktyce planu produkcji do bez-
posredniego wykonawcy, state mozliwosci szczegétowej ana-
lizy kosztu wtasnego w przekroju miejsca i czasu, pogtebie-
nie rozrachunku gospodarczego w doprowadzeniu do od-
dziatlu ii nawet brygady, doprowadzenie do rytmicznego
wykonywania produkcji przez Scista koordynacje sptywu
elementéw w poszczegdlnych operacjach procesu produk-
cyjnego.

Woprowadzenie planowania wewnatrzzaktadowego po-
ciagnie za sobg konieczno$¢ prawidtowo zorganizowanej
kontroli miedzyoperacyijnej.

* * *

Juz w przebiegu wykonywania planu 1952 r., zwrécono
uuza uwage na prawidtowi) zorganizowang kontrole mie-
dzyoperacyjng, jednak z braku fachowych kadr oraz w wy-
niku niedostatecznej walki w zaktadach o postawienie tej
kontroli, braku zrozumienia w niektérych zaktadach czym
jest i jakie zadania ma kontrola miedzyoperacyjna i jakie
korzysci przyniesie ona w przebiegu produkcji — sprawa
la niezupetnie zagrata.

Analizujgc przebieg produkcji w zaktadzie naprawy sa-
mochoddw, dostrzegano, ze czeSci zamienne wyproduko-
wane w zakladzie nie zawsze pasujg w montazu i zachodzi
konieczno$¢ powtérnego icli dopasowywania. Wynik —
zwiekszenie pracochtonnosci naprawy gtéwnej i zwieksze-
nie brakéw w produkcji czesci, a w konsekwencji marno-
trawstwo sity roboczej, marnotrawstwo materiatu, wzrost

|I(OS__ZtU wlasnego produkcji i nie wykonanie planu akumu-
acji. )

Pizy opracowywaniu planu na rok 1953 zwrécono bacz-
ng uwage na ten odcinek, zapewniajac w pianach zakta-
dow -obsade kadr kontroli miedzyoperacyjnej — przez
wykorzystanie istniejgcych zatwierdzonych etatéw wyni-
kajacych ze schematu organizacyjnego zaktadu. Chodzi
0 to aby Centralny Zarzad przystapi! energicznie do szko-
lenia kadr kontroleréw technicznych dla potrzeb zaktadow.

Na obnizke kosztow wiasnych produkcji zdecydowany
wptyw ma maksymalne, na danym etapie, zakorcbwanic
pracy w procesie produkcyjnym.

Przecietne w roku 1952 objecie akordem pracownikow
grupy przemystowej w zakladach Centralnego Zarzadu
-Sprzetu  Samochodowego 57%, jest nie wystarczajgce
1 kierownictwo Centralnego Zarzadu, kierownictwa zakla-
déw, aktyw gospodarczo-polityczny i cata uswiadomiona
czes¢ zatogi walczy¢ powinna o znaczne zwiekszenie
zaikordoWania i ujecia pracy normami w procesie produk

Plan na 1953 rok przewiduje wzrost zakordowania
w stosunku do osiggnietego stanu o 16%, tj. obja¢ musi
73% grupy przemystowej zalogi zaktadow.

Uchwata Rady Ministrow z dnia 3 stycznia br. o znie-
sieniu -systemu bonowegolregulacji cen i ogélnej podwyzki
ptac, stawia przed robotnikiem nieograniczone mozliwosci
zwiekszenia efektywnych zarobkéw przez zwiekszenie za-
kordowania pracy w zaktadzie i zwiekszanie wydajnosci
pracy w drodze statlego postepu technicznego i zwieksza-
nia kwalifikacu zawodowych.
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Kierownictwo zaktadu i jego wtadze nadrzedne oraz Ra-
dy Zakladowe powinny zwréci¢ baczng uwage na prawi-
dlowe napiecie norm pracy w poszczegolnych etapach
i operacjach procesu produkcyjnego naprawy gtéwnej.

Analiza wykonawstwa norm i analiza uzyskiwanych za-
robkéw przez poszczeg6lne grupy robotnikéw biorgcych
udziat bezposredni w produkcji wskazuje na brak rozsad-
nych proporcji miedzy normami pracochfonnosci. Zdarza
sig, ze robotnik niewykwalifikowany, na przyktad w myjni,
wykonuje 250 i wiecej procent normy, wtedy gdy najbar-
dziej wydajnie pracujgcy robotnik wykwalifikowany, na
przyktad przy montazu, wyrabia 140 procent normy. W wy-
niku wyzsze zarobki robotnika niewykwalifikowanego -nie
zachecajg go do nabywania wyzszych kwalifikacji zawo-
dowych, nie dajgc mu zachety do walki o wzrost wydaj-
nosci, robotnika za$ o wysokich kwalifikacjach zniechecaja
gokp_qdejmowania dalszej walki o wydajnos¢ i jakos¢ pro-

ukciji.

Wazne zatem zadanie dla powotanych ku temu czynni-
kéw doprowadzi¢ do prawidlowego ustawienia norm
pracy.

Wskazywatem juz, na tamach ,Motoryzaciji“, na powaz-
ne przekroczenie w wykonywaniu norm pracy poprzez wy-
rabianie wysokich norm przez uczniébw pracujacych dla
szkolacych robotnikéw. By nie powtarza¢ sie w niniejszym
artykule, zwréci¢ pragne uwage, ze w planie na r. 1953
tego rodzaju wyrabiania norm nie toleruje sie, doprowa-
dzajac wskaznik planowego wyrabiania norm do witasci-
wych rozmiardw.

Doswiadczenia z wykonywania planu techniczno-prze-
mystowo-fiiTansowego na r. 1952, doprowadzity w duzym
stopniu do poprawienia metodologicznego i merytoryczne-
go planu na rak 1953. Rozmiary artykutu nie dozwalajg na
szerokie omowienie wszystkich zmian wplywajacych na
bardziej realne ustawienie planu. Wspomnie¢ jednak po-
nadto nalezy, ze plan na r. 1953 w ukladzie asortymento-
wym wychodzi poza ramy dotychczasowego ,klasycznego*
asortymentu: naprawa gtowna samochodéw ciezarowych,
osobowych, autobuséw, silnikéw itd., a siega do marek
i typobw o podstawowym znaczeniu. Podobnie, nie ograni-
czono sie do'produkcji czesci podawanej w tonach, a pro-
dukcje te ujeto w grupach asortymentu wagowego, w nich
za¢ ponadto wykazano czesci zamienne o decydujgcym
znaczeniu — jak kota zebate, penewki itd.

Na zakonczenie wspomnie¢ nalezy, ze plan produkcji glo-
balnej Centralnego Zarzadu Sprzetu Samochodowego we-
dlug warto$ci w cenach niezmiennych przewiduje wzrost
w stosunku do osiggnietego wykonania w produkcji porow-
nywalnej o 59,6%.

Prawidtowe ustawienie profilu produkcyjnego, zahamo-
wanie ptynnosci kadr kierowniczych i fachowych, wzmo-
zenie szkolenia wewnatrzzakladowego, powigzanie sie
umowami planowymi z uzytkownikiem samochodéw, wpro-
wadzenie planowania wewnatrzzakladowego i wzmozenie
walki o wydajnos¢ oraz jako$¢ produkcji, wzmozenie walki
0 rytmiczne wykonywanie planu, jak réwniez zlikwidowa-
nie btedéw i niedociggnie¢ oméwionych w niniejszym arty-
kule — da¢ powinno w roku biezacym, czwartym roku Pla-
nu 6-letniiego, niolytko petne wykonanie realnych zadan
planowych, ale znaczne ich przekroczenie.

Podstawowym jednak zadaniem dla kierownictwa na
wszystkich szczeblach, organizacji zwigzkowej i podsta-
wowych organizacji partyjnych — jest walka o staly
wzrost uswiadomienia polityczno-gospodarczego, szczegol-
na uwaga na staly rozwoj wspotzawodnictwa pracy, ra-
cjonalizatorstwa i nowatorstwa. Tytko Swiadomy celu, do
ktérego dazy, robotnik, inzynier, technik i pracownik admi-
nistracji moze zapewni¢ zwycieskie wykonanie zadan pla-
nowych w czwartym roku Planu Szescioletniego.

1 Wasilewski

Zmniejszanie pustych przebiegéw- .to podstawowy obowigzek kazdego transportowca
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Rozliczenia kosztow na tle premii
za obnizke kosztow

Artykut dyskusyjny

Stosowany obecnie w PKS system premiowania za obni-
zenie kosztéw (wzglednie za oszczednosci) ma wiele zalet
a jednoczes$nie bardzo wiele wad.

Premiowanie za obnizenie kosztéw (oszczednosci) sto-
suje sie w PKS m. in. w odniesieniu do nastepujacych za-
gadnien:

1 Premia dla kierowcéw za oszczednosci na materia:
lach pednych w stosunku do obowigzujgcych norm M. K-

2. Premia dlg kierowcéw za oszczednos$¢ ogumienia
obliczana na podstawie przebiegébw ogumienia w stosun-
ku do obowigzujgcych norm.

3. Premia dla kierowcow za o0szczednosci
z przedtuzenia przebiegu miedzynaprawczego.

4. Premia dla kierownictwa i pracownikéw administra-
cji za ogOlne obnizenie kosztéw w poréwnaniu z planem
kosztéw jednostkowych.

5. Premia dla pracownikow dziatéw ruchu towarowe-
go za obnizenie kosztu tonokm w poréwnaniu z planem
na dany okres.

6. Premia dla pracownikéw dziatébw ruchu osobowego
za obnizenie kosztu osobokm w poréwnaniu z planem -na
dany okres.

7. Premia dla pracownikéw dziatébw spedycji za obnize-
nie kosztu spedycji na 1000 zi wartosci w cenach nie-
zmiennych.

8 Premia dla pracownikow dziatow technicznych za

obnizenie kosztu obstugi technicznej na 100 km, przebie-
gu taboru.

Oprécz wyzej podanych bezposrednich premii oszczed-
nosciowych sg stosowane réwniez inne premiowania, kto-
re posrednio tgcza sie z obnizkg kosztéw (za wydaj-
nos¢ itp.).

Powyzszy wykaz stosowanych premii za obnizke kosz-
tébw wiasnych wskazuje, jak sie zdaje, na nadmierng roz-
budowe premiowania za koszty w poréwnaniu z dotych-
czasowym opracowaniem metod obliczania kosztow
w ogole, a w szczegodlnosci obliczania obnizki kosztéw
wihasnych.

O stusznosci premiowaniu za obnizke kosztéw nie be-
dziemy w danym przypadku moéwili. Interesujg nas mozli
\Iévgv%/gj usprawnienia tego zagadnienia od strony rachun-

W tym wzgledzie zaletami stosowanego systemu
miowania jest to, ze:

1 premiowanie obejmuje duzg czesS¢ zatogi zaktadoéw
transportowych;

wynikte

pre-

2. premiowanie wzbudza zainteresowanie rachunkowo-
Scig poszczegblnych zagadnien, tj. planowaniem,
Ksiegowaniem, rozliczaniem i sprawozdawczoscia w
poszczegllnych zagadnieniach.

lym samym osigga sie tg droga rozszerzenie z kierow-
nictwa na zatoge wykorzystania rachunkowosci dla kon-
trolowania dzialalnosci zakfadu.

n przypadkach jest to nie ,rozszerzenie“, lecz

ogole spowodowanie zainteresowania rachunkowoscia,
nawet w odniesieniu do kierownictwa zakftadu

Wady stosowanego systemu premiowania od strony ra-
chunkowej sg nastepujgce:

1 Obliczanie obnizenia kosztéw w wielu przypadkach
me jest nalezycie rozpracowane i b. stabo powigzane z ra-
cnuntowoscig zakladu, a zwtaszcza z jej podstawowg cze-
Scia — ksiegowoscia.

2. Uzyskiwane -wyniki w zakresie obnizenia kosztow
(obliczane jak pkt. 1-0) wykazujg b. duzg amplitude od-

Pracownicy transportu samochodowego —

chylen zaréwno pomiedzy poszczegdlnymi zaktadami jak
i w tych samych zakladach w poszczeg6inych okresach.

3. Brak szczego6towej znajomosci planu kosztow w -po-
wigzaniu z premiowaniem za obnizke prowadzi w wielu
przypadkach -do niewykonywania planu rzeczowego po-
szczegOlnych zagadnien — czego system obliczania obni-
zenia kosztéw nie eliminuje, stosujac obliczenia na tono
km wzglednie osobokm czy tez 1000 zt wartosci w cenach
niezmiennych.

4. Stosowane dotychczas zasady rozliczen kosztow
nie dajg rekojmi prawidtowego ujecia kosztow poszcze-
g6lnych okreséw, a co za tym idzie wywotuja pewng
przypadkowos¢ wynikéw w zakresie obnizenia kosztow —
co wielokrotnie wptywa demobilizujgco na zaloge, wzgled-
nie jej czesci (np. niejednokrotnie zatoga dokonuje duze-
go wysitku dla wykonania planu przy niskich kosztach,
gdy tymczasem niewlasciwe zaliczenie ogumienia wzgled-
nie napraw powoduje przekroczenie kosztdw i niweczy
mozliwosci wiasciwej oceny pracy zatogi).

5. Stosowane dotychczas zasady sporzadzania pla-
noéw powodujg obnizenie trafnosci planu im nizej z nim
schodzimy. Powyzsze powoduje odchylenie wymienione
w ipunkcie \2, wzglednie wypacza ocene pracy zalogi — pro-
wadzac niejednokrotnie do tego, ze zaklady o b. niskich
kosztach nie otrzymujg premii za obnizenie kosztéw, a za-
ktady o wysokich kosztach uznane sg w poréwnaniu z nie-
wiasciwym -planem za dobrze -pracujace.

6. Brak norm -kosztow dla szeregu elementéw kosztow
przewozow, brak w ogoéle norm kosztéw wyspecyfikowa-
nych do réznych warunkéw pracy poszczegoélnych zakia-
doéw, uniemozliwia prawidtowe ustalenie planéw kosztow
dla poszczegoélnych zakladéw, — a co za tym idzie po-
glebienia zagadnienia wymienione w -pkt. 2, 3, 4 i 5.

7. Do obliczeh -stosowane sg aktualne niewlasciwe
jednostki, co powoduje ze na uzyskiwane obnizenie wzgled-
nie przekroczenie nakfadajg sie czynniki niezalezne od za-
togi, jak np.: $rednia odlegto$¢ przewozu.

Biorac pod uwage wyzej wymienione oraz inne momenty
nieporuszane przez nas w tym artykule, czynione sa préby
usprawnienia zagadnienia ustalania obnizki kosztéw (nie
tylko dla celéw premiowania). W zwigzku z tym pojawity
sie koncepcje obliczania kosztéw na poszczegolne pojazdy,
wzglednie na grupy pojazdow legitymujacych sie tymi sa-
mymi wskaznikami techniczno-ekonomicznymi, a wiec na
typy wozow.

Jakkolwiek pogtebienie rozliczen kosztéw na typy wo-
zO6w jest bezwzglednie celowe i stuszne — z uwagi na po-
trzeby ekonomiczne — to jednak wprowadzenie tych roz-
liczen na obecnym etapie, zdaniem naszym, nie przynie-
sie spodziewanych wynikéw. Nie uzyska sie bowiem pra-
widtowego obrazu gospodarki przez' podzielenie dotych-
czasowych ztych wynikéw -ogoélnych zaktadéw transpor-
towych na czagstki.

Istnieje nawet obawa - potwierdzana w toku doswiad-
czen ze stosowaniem wniosku Ob. Ob. Filiera i Murka, co
zresztg nie podwaza stusznosci tego wniosku, — ze ampli-
tuda odchylen w poszczegdinych wynikach wielokrotnie sie
powiekszy. Btad bowiem dotychczasowy lezy nie w tym.
ze liczylismy koszty dla poszczegélnych zaktadéw, lecz
w tym, ze stosowaliSmy szereg niewtasciwych rozliczen
kosztow i w tym, ze metody obliczania obnizki kosztéw
Me sg nalezycie przepracowane.

Z powyzszych wyjasnien nalezy wysnué wniosek, ze
usprawnienie rachunkowosci kosztowej — tak by dawata

naprzéd do zwycieskiego wykonania zadan

czwartego roku Planu 6-letniego.
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ona witasciwy obraz — wymaga opracowania najpierw
witasciwych zasad rozliczen kosztéw i metod obliczania
obnizki kosztéw, a dopiero p6zniej mowi¢ mozna 0 wpro-
wadzeniu rachunkowosci na typ wozu wzglednie poszcze-
g6lne pojazdy.

Celowo wyzej powiedzieliSmy ,wprowadzenia rachunko-
wosci“ — 'gdyz z wprowadzeniem obliczania kosztéw na
grupe, wzglednie 1 pojazd, taczy sie wstawienie wszyst-
kich gatezi rachunkowos$ci (tj. ksiegowosci, statystyki,
eksploatacyjnej, planowania i sprawozdawczosci we
wszystkich dziedzinach) na grupy wedtug typu pojazdow,
wzglednie na 1 pojazd. i

*

* *

Zajmiemy sie ponizej omoOwieniem tych rozliczen, Idore
nalezaloby wprowadzi¢ dla wilasciwego uStatania kosztéw
grupy pojazdéw.

OGOLEM
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W zwigzku z powyzszymi zalozeniami musimy ztozyé
szereg wyjasnien odnosnie zatozonych podziatéw kosztow.

Koszty przebiegu (oblicza sie na 1 wozokilometr) zale-
za z jednej strony od charakterystyki technicznej samo-
chodu a z drugiej strony w duzej czesci od umiejetnosci
kierowcy. Na obnizenie tych kosztéw ma wptyw kierowca
przez umiejetng jazde i wlasciwg opieke. Na wysokos¢
tych kosztéw ma ponadto wptyw organizacja obstugi
(punkty d, e i 1) oraz warunki terenowe eksploataciji.

Koszty czasu pracy (oblicza sie na 1 wozogodzine pracy)
zalezg czesciowo od tonazu pojazdu warunkujgcego obsa-
de pojazdu (z pomocnikiem wzglednie bez pomocnika),
od czasu pracy obsady (punkty g, h, i) oraz od struktury
organizacyjnej zaktadu transportowego w powigzaniu
z rozmiarami ilosci ustug (punkty j, k, 1). Koszty czasu
pracy zalezne od struktury organizacyjnej (punkty j, k, 1)
sg odwrotnie préporcjonalne od wykorzystania czasu po-
siadania taboru, a wiec do stosunku wozogodzin w pra-
cy do wozogodzin inwentarzowych.

Podziat na koszty bezposrednie i koszty posrednie jest
podziatem wynikajgcym z mozliwosci (a zatem i stoso-
wanego sposobu) zaliczania kosztow. Koszty bezposred-
nie nic wymagaja zadnych kluczy ani innych rozliczen dla
zaliczenia ich na wifasciwy pojazd.

Koszty posrednie w przypadku rozliczania kosztow na
poszczegolne pojazdy nalezatoby rozlicza¢ wedtug klucza,
ktéry zostanie podany przy poszczeg6lnych elementach.

Podziat na koszty stale i koszty zmienne jest podziatem
konwencjonalnym w przekroju czasu w odniesieniu od ca-
tosci zaktadu transportowego.

kK 1 i

Zobowiagzania kierowcow we wspotzawodnictwie diugoterminowym
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Poniewaz rozliczanie kosztéw na grupy pojazdow we-
diug typow jest rbwnoznaczne z rozliczeniem na 1 pojazd
w danym typie, zajmiemy sie¢ wiec zagadnieniem ,kosztow
na samochod”.

Na wstepie naszych rozwazan zaktadamy, ze:

1 — bedziemy sie zajmowa¢ kosztami przewozu samo-
chodem (a nie kosztami transportu samochodowego
kosztem przewozu + koszty na i wytadunku);

2 — koszty przewozéw dzielag sie w szeregu przekro-
jow na;
a) koszty przebiegu i koszty czasu pracy samochodu,
b) koszty bezposrednie i posrednie,
c) koszty stale i zmienne (umowne w przekroju czasu).

3 — Podziat strukturalny (podziat na elementy) kosz-
téw przewozoéw jest nastepujacy:

KOSZTY

e n n e

Koszty stale

Koszty posrednie

Koszty czasu pracy
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Z kolei przejdziemy do oméwienia rozliczen, ktore na-
lezaloby wprowadzi¢ dla poszczeg6inych elementéw przy
rozliczaniu kosztéw na samochod i wigzacych sie z tym
koniecznych zmian w rachunkowosci (omoéwienie teore-
tyczne).

a) Materialy pedne i olej silnikowy na spalanie.

Materiat pedny i olej silnikowy na spalanie potaczone
w jeden element kosztu ze wzgledu na stosowany i pow-
szechnie przyjety sposéb wydawania paliwa i uzupehie-
nia oleju silnikowego tgcznie. Oczywiscie koszty tego ele-
mentu nie obejmujg oleju silnikowego wymienianego okre-
sowo ani tez innych olejéw, czy tez smaréw.

Rachunkowo$¢ materiatbw pednych stoi na tym pozio-
mie, ze rozliczenie na poszczegdlne samochody nie przed-
stawia trudnosci ani w okresie miesiecznym ani tez na
poszczegodlne przewozy. Dla uproszczenia rozliczen nale-
zatoby wprowadzi¢ obok norm zuzycia w Itr/100 km row-
niez normy kosztu w zt na 1kim.

b) Ogumienie.

Dla wiasciwego rozliczania ogumienia na poszczegol-
ne pojazdy konieczna jest zmiana dotychczas stosowane-
go systemu rozliczania ogumienia. . Konieczna jest refun-
dacja ogumienia stanowigcego pierwsze wyposazenie do-
staw taboru w ciezar srodkéw obrotowych, a co jza tym
idzie zmiana stawek odpiséw amortyzacyjnych.

Zastosowanie powyzszego wywota wzrost kosztow ogu-
mienia i zmniejszenie odpisow amortyzacyjnych, nie na-
ruszajgc ogolnej sumy kosztéw. Rozliczenia kosztéw ogu-
mienia (po dokonaniu wyzej podanej refundacji) winny
sie odbywa¢ w danym razie wedtug przebiegu i normy
kosztu dla danego rodzaju ogumienia.

wyztoalajg po.

tezne rezerwy produkcyjne.
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Konieczne jest wprowadzenie norm kosztu ogumienia
obliczonych wedtug wzoréw:

C
dla 1 kompletu ogumienia 8~ n
C stosowanych na

dla samochodu G — samochodzie opon.

gdzie g — oznacza norme kosztu opony,
G — oznacza norme kosztu ogumienia samochodu,
C — cene opony,
N — norme przebiegu opony.

Kosztami ogumienia obliczanymi w wyzej podany spo-
sob nalezaloby obcigza¢ rejestr kosztéw bezposrednich
tej dziatalnosci, do ktorej nalezy pojazd i roéwnolegle
koszty (rejestr kosztow wzglednie ksigzke kosztow) tego
pojazdu, na ktérym zuzywane jest ogumienie. W przypad-
ku przedwczesnego zuzycia ogumienia spisa¢ nalezatoby
na koszty reszte nierozliczonej wartosci ogumienia. Poje-
dynczo wydawane detki moznaby rozlicza¢ w czasie
wzglednie spisywa¢ odrazu na koszty.

c) Odpisy amortyzacyjne taboru.

Dla umozliwienia wtasciwego rozliczania kosztow ogu-
mienia  stawke odpisb.w amortyzacyjnych nalezatoby
zmniejszy¢ o te czes¢, jaka stanowi w niej pierwsze wy-
posazenie samochodu w ogumienie. Znaczne ulatwienie
stanowitoby ustalenie stawki na 1 km przebiegu, a nie jak
dotychczas na 1000 km.

Oczywiscie odpisy amortyzacyjne powinny by¢ czynione
wedtug faktycznego przebiegu, a nie jak to sie zdarza do-
tychezas wedtug kwot planowanych.

Nie poruszamy w danym razie zagadnienia rewizji sta-
wek na kapitalne remonty w zaleznosci od wynikowych
kosztéw napraw gtéwnych.

* * *

W zakresie czynnosci technicznych zwigzanych z utrzy-
maniem gotowosci technicznej w ramach srodkéw obroto-
wych nalezaloby w petni zrealizowa¢ podziat na trzy gru-
py, a mianowicie: 1) przeglady techniczne, 2) naprawy
biezace; 3) obstugi generalne (naprawy S$rednie).

d) Przeglady techniczne wykonane przez stacje obstug
zestawione wedtug kosztu faktycznego w okresie mie-
siecznym (1 zlecenie — szereg kart) powinny obcigza¢ re-
jestr kosztow bezposrednich tej dziatalnosci, do ktérej
nalezy samochéd oraz réwnolegle obstugiwany samochdéd.
Liczbami kontrolnymi w, danym razie bylyby planowane
normy kosztu przegladéw technicznych nie réznicowane
w poszczegoélnych okresach uzytkowania samochodu.

e) Naprawy biezace. Ujawnione w toku przegladéw
wzglednie awaryjnie ujawnione potrzeby wykonania na-
praw a nie wedtug planowanego przebiegu — uwazamy za
naprawy biezace. Koszt tych napraw powinien bezwzgled-
nie obcigza¢ koszty bez rozliczenia w czasie. Powyzsza

zasada powinna5Sby¢ przyjeta dla ujawniania natychmiast
przekroczen z tego tytutu.

Stosowanie przy naprawach biezacych kosztownych ze-
spotébw wzglednie podzespotéw zamiast tanich drobnych
czesdci potwierdza jedynie konieczno$¢ stosowania wyzej
proponowanego” systemu zaliczania napraw biezacych na
koszty. Oczywiscie sprawa wymiany zespotow i podzespo-
téw wymaga odpowiedniego rozwigzania magazynowego.
Koszt materialu na naprawe biezaca winien sie réwnaé
w kazdym razie:

km = mp — mz,
km «a koszt materiatdbw do naprawy,

mp — warto$¢ materiatdbw pobranych z ma-
gazynu,

mz — warto$¢ materiatdw zwréconych do ma-
gazynu.l

I?7aPra*r, biezacych, ktérymi bez rozliczenia w
obc'9zahbysmy i rejestr kosztéw dziatalnosci i po-
n!~J, 'ne samoch,ody, powinny by¢ kontrolowane przez
nQn°Wa" e normy kosztow napraw biezacych, ktore — jak
'L Wy, aje i Winlyfbyé réznicowane w zaleznosci od

.T H
wieku samochodu w Li ometrach, wzglednie w naprawach

,0OG czy tez kapitalnych.

gdzie:

“ow
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f) Obstuga generalna — (naprawa Srednia).

Obstuga generalna jest planowang naprawg samochodu*
po przewidzianym przebiegu. Zadaniem jej jest usungé
w mechanizmie samochodowym wszystkie te zuzyte cze-
Sci, ktére mogg spowodowac przedwczesne zuzycie catego
mechanizmu.

Poniewaz zuzycie czesci nastepuje od rozpoczecia pra-
cy samochodu i postepuje przez, calty jego przebieg mie-
dzynaprawczy (do naprawy gtdwnej) — tym samym
koszty dokonanej naprawy S$redniej (,O0G") nalezatoby
rozliczy¢ na caly przebieg miedzynaprawczy tj. na prze-
bieg od wejscia samochodu do napréwy gtownej wzgled-
nie od naprawy gtéwnej do naprawy gtéwnej.

W tej sytuacji nalezaloby kosztami wedlug normy pla-
nowanej obcigza¢ dziatalno$¢ przewozowag i réwnolegle
koszty z kilometrazem samochodu, az do chwili wykona-
nia naprawy S$redniej (OG).

Z chwila wykonania naprawy $redniej (OG) nalezatoby
dokona¢ rewizji normy kosztu i réznice miedzy kosztem
naprawy a dokonanym juz zapisem wedtug planowanej
normy kosztu roztozy¢ na przebieg planowany po napra-
wie, a wiec do gtdwnej naprawy. Obcigzenie kosztéw na-
stepowatoby w miare przebiegu, az do chwili spisania
wartosci naprawy.

W przypadku przedwczesnego wyjscia wozu do napra-
wy gtoéwnej niespisang przez przebieg czes¢ kosztu nale-
zaloby przenie$¢ od razu na koszty.

W przypadku przedtuzenia przebiegu miedzynapraw-
czego dalszego przebiegu nie obcigzamy kosztom napra-
wy Sredniej — wykazujgc obnizenie kosztu ogdlnego dzie-
ki przedtuzeniu przebiegu miedzynaprawczego.

g) Ptace kierowcéw i pomocnikdw. Place kierowcéw
i pomocnikéw, ktére skadingd powinny by¢é ustawiane
tak, by ci pracownicy wiedzieli w trakcie wykonywania
pracy ile zarabiajg, nalezatoby wykazywa¢ na oddzielnych
listach. Teijlisty pfac-za prace przy samochodzie nalezato-
by ustawi¢ wedtug samochoddéw co utatwi rozliczenie na
poszczegblne pojazdy.

h) Narzuty na ptace kierowcoéw i pomocnikow — jak wy-
zej.

i) Delegacje kierowcow i pomocnikéw nie mogg stano-
wi¢ kosztu wydziatowego lecz koszt bezposredni przewo-
z6w i powinny by¢ zaliczane na te przewozy, przy ktérych
miaty miejsce.

j) Koszty wydziatowe nalezatoby rozliczy¢é droga kal-
kulacyjng na zalezne od ilosci ustug i niezalezne od ilosci
ustug. Koszty zalezne od ilosci ustug dzieli¢ na pojazdy
W kluczu wykonanej produkcji (tonokm. czy osobokm., to-
nodni w pracy, miejscodni w pracy), natomiast koszty nie-
zalezne od ilosci ustug (stale) dzieli€ na pojazdy w klu-
czu wozodni inwentarzowych.

k) Narzut kosztéw ogoélno-zaktadowych dzieli¢ na po-
szczegolne pojazdy w kluczu wozodni inwentarzowych.
‘ * *

Podalismy na wstepie szereg uwag w odniesieniu do sy-
stemu premiowego za obnizke kosztow i na tle tych uwag
omoéwilismy postulowane przez szereg czynnikow rozli-
czanie kosztow na grupe pojazdéw (ten sam typ) jako
Jkamien filozoficzny* do rozwigzania wszystkich zagad
nien kosztowych zwigzanych w omoéwionym na wstepie
premiowaniem jak i z innymi zagadnieniami. Podalismy
rébwniez pewng recepte na potrzebne —e zdaniem naszym
-+ zmiany rozliczeh kosztéw.

Mimo to nie jesteSmy zwolennikami wprowadzania na
obecnym etapie w ksiegowosci rozliczen kosztéw na po-
szczegOlne typy samochodow.

Ekonomiczne bowiem cele takiego rozwigzania kosztow
mozna réwnie dobrze osiggna¢ bez obcigzenia ksiegowo-
Sci nadmierng pracg rejestracji kosztéw, lecz droga usta-
lenia kosztow poszczegdllnych typéw metodg reprezenta-
cyjna. Sa bowiem w PKS Ekspozytury o jednolitym skia-
dzie taboru (same Chaussony wzglednie same Star 20),
wzglednie mozna poszczeglinym Ekspozyturom  zleci¢
stwierdzenie kosztéw tego czy innego typu samochodow.

Wprowadzenie rozliczen kosztéw na poszczegoélne typy

samochodéw nalezaloby raczej odwlec co najmniej do cza-
su zapoznania sie praktycznego terenu i wiadz central-
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ny¢h z nowym branzowym planem kont oraz do czasu
wprowadzenia rozliczen gwarantujgcych wtasciwy obraz
kosztéw po rozliczeniu na poszczegoélne typy.

Poruszone ponadto na wstepie wady systemu premiowa-
nia bedace w wiekszosci wadami systemu planowania i
obliczania obnizki kosztéw nalezatoby usunagé przez:

I. wprowadzenie norm kosztu dla celéw planowania
i oceny wykonania planu wyspecyfikowanych dla réznych
warunkoéw i typow pojazdow.

Il. zmiang zasad premiowania za obnizke kosztu i po-
wigzanie tych zasad z mozliwosciami realnego obliczenia
obnizki kosztow.

Odnosnie punktu i nalezy stwierdzi¢, ze brak w trans-
porcie w wielu jeszcze zagadnieniach, wtasciwych norm a
zwlaszcza norm kosztéw. Opracowanie takich norm ure-
alni plan kosztow dla zaktadoéw transportowych (Ekspozy-
tur) a zatem-zmniejszy obserwowane odchylenia procen-
tu wykonania planu kosztéw.

Odnosnie punktu Il nalezy stwierdzi¢, ze stosowane do-
tychczas zasady premiowania za obnizke kosztow kryja
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same w sobie mozliwosci duzych odchylen i niesprawie-
dliwosci.

Wobec powyzszych wypowiedzi, nalezatoby wyciagnaé
nastepujacy wniosek:

Rozliczanie kosztéw na typy pojazdéw uzasadnione
wzgledami ekonomicznymi (planowanie i analiza kosz-
téw) nie powinno by¢ wykonane jako czynnos$¢ ksiegowo-
Sci, gdy obcigzatoby to nadmiernie aparat ksiegowosci,
ptzy znikomym — w poréwnaniu z naktadem pracy — efe-
kcie ekonomicznym.

Zamiast sugerowanego rozliczenia kosztow przez ksiego-
wos¢ na typy wozéw, wydaje sie celowszym wprowadzenie
indywidualnych ,ksigzek kosztu pojazdu”, ktére przy spo-
rym nakladzie pracy dadza jednak wiekszy efekt ekonomi-
czny.

»Ksigzki kosztu pojazdu" wykorzystane bytyby w celach
analizy ekonomicznej na szczeblu Ekspozytury oraz spet-
nityby ponadto te same funkcje co rozliczenie kosztéw na
typy samochodéw przez ksiegowosc.

' Z. JEDRZEJEWSKI

O tulascitug gospodarke produktami naftompmi
uyj transporcie samochodowym

W oparciu o Uchwate Prezydium Rzadu z dnia 6.I1X
1950 r. w sprawie oszczednosci paliw i smaréw w gospo-
darce samochodowej i rolnej, Przewodniczacy Panstwowej
Komisji Planowania Gospodarczego wydat dnia 18.1.1952 r.
zarzadzenie w sprawie organizacji gospodarki smarowni-
czej. Zarzadzenie to obszernie omowiliSmy w Nr 4 1952 r
,Motoryzacji“.

W mysl tego zarzgdzenia jednostki gospodarki uspotecz-
nionej zuzywajgce oleje i smary dla celow konserwacyj-
nych maszyn i urzadzen, powinny zorganizowa¢ gospodar-
ke smarownicza zgodnie z zasadami ramowej ,Instrukcji
0 organizacji gospodarki smarowniczej* stanowigcej za-
tacznik do zarzadzenia. W tym celu wiasciwi ministrowie
mieu polecic Centralnym Zarzagdom i jednostkom réwnol
rzednym opracowanie w terminie do dnia 29.11.1952 r. —
w oparciu o zasady zalgczonej do zarzadzenia instrukcji-
— szczeg6towe przepisy o organizacji gospodarki .smarow-
niczej dostosowane do potrzeb podlegtych jednostek.

Do dnia dzisiejszego odpowiednie przepisy dla gospo-
darstw samochodowych nie zostaly opracowane.

Jaki jest obecnie stan faktyczny w tej dziedzinie?

Ramowa instrukcja zalgczona do zarzadzenia Przewod-
niczagcego PKPG przeznaczona jest wyraznie dla zakfa-
doéw przemystowych. Wynika to zaréwno ze wzoréw spra-
wozdawczosci, w ktérych nie sg ujete paliwa ani Srodki
do mycia i konserwacji maszyn, jak i z okreslen zadan
1 obowigzkéw komorki smarowniczej.

Organizacyjne ustawienie tej komorki w gospodarstwach
samochodowych musi by¢ bezwzglednie inne niz w zakta-
dach produkcyjnych. Pracownik odpowiedzialny za gospo-
darke smarowniczg w transporcie powinien ponadto pro-
wadzi¢ gospodarke paliwami, a wiec odpowiednia komorka
musi mie¢ nazwe paliwowo-sinarowniczej. Instrukcja dla
gospodarstw samochodowych musi poza tym normowaé
szereg innych zagadnien specyficznych dja transportu.

Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG z dnia 18.1.1952 r.
zostatlo wprowadzone w zycie niemal we wszystkich gate-
ziach przemystu, w zmechanizowanym rolnictwie i zme
chanjzowanym budownictwie. Komorki transportowe za-
ktadéw produkcyjnych i jednostek réwnorzednych rolni-
ctwa i budownictwa nie podlegajg gtdbwnym mechanikom
— w ktorych gestii lezy gospodarka smarownicza tych
jednostek — prowadza odrebng sprawozdawczo$¢ i nie
majg organizacyjnie ujetej gospodarki paliwami i smara-

Istnieje wprawdzie szereg przepisow normujgcych cze-
Sciowo te sprawe'-w transporcie samochodowym. Przepisy

te sg jednak rozrzucone w catym szeregu réznych instruk-
cji i nie obejmujg catosci zagadnienia. Wydaje sie wiec
rzeczg bezsporng, ze nalezy w najblizszym okresie czasu
opracowa¢ dla wszystkich gospodarstw samochodowych
specjalne przepisy obejmujace:

1) organizacje racjonalnej gospodarki' paliwowo-sma-
rowniczej i komérke odpowiedzialng za te gospodar-
ke w gospodarstwach samochodowych — zaleznie od
ich wielkosci;

2) czynnosci zwigzane z gospodarka paliwowo-smarow-
nicza;

3) manipulacje paliwami i smarami samochodowymi;

4) gospodarke olejami zuzytymi;

5) gospodarke srodkami myjgcymi i konserwujgcymi;

6) zakres czynnosci pracownikdw odpowiedzialnych za
gospodarke paliwowo-smarownicza;

7) sprawozdawczo$¢ i -kontrole gospodarki patiwowo-
smarowniczej;

8) walke z marnotrawstwem paliw i smaréw w gospo-

darstwach samochodowych.

Nalezy przy tym pamieta¢, ze racjonalizacja gospodarki
paliwami i smarami ma na celu nie tylko bezwzglednie ko-
nieczng w naszym zyciu gospodarczym oszczednos¢ tych
produktéw, lecz réwniez zapewnienie odpowiedniej kon-
serwacji i eksploatacji maszyn, a wiec przedtuzenie ich
okreséw miedzynaprawczych i utrzymanie statej gotowosci
eksploatacyjnej.

Zamieszczony na str. 108 artykut ob. Ryszarda Gluszczy-
ka porusza szereg spraw dotyczacych zaopatrzenia j.stoso-
wania olejow'samochodowych o-raz $srodkéw do czyszcze-
nia i konserwacji czesci samochodu. Artykut nie obejmuje
catosci zagadnienia gospodarki paliwami i smarami w go-
spodarstwach samochodowych. Jako artykut dyskusyjny
znalez¢ powinien jednak oddzwiek zaréwno u kierownikéw
transportu, jak i u dystrybutora produktow naftowych.

Autor poruszyt zagadnienie od strony zauwazonych
btedéw i niedomagan na niewielkim stosunkowo odcinku.
Temat zastuguje jednak na znaczne rozwinigcie.

Roéwnoczesnie celem zapoznania naszych Czytelnikow
z ekonomicznym i organizacyjnym podiozem przepisow
obowiazujacych obecnie przy zakupie olejéw i smaréw
podajemy po.artykule ob. Giuszczyka wypowiedz ob.
mgr Piotra Lipki na temat gospodarki produktami nafto-
wymi w transporcie — w Swietle obowigzujacych warun-
kow sprzedazy tych produktéw przez CPN. (K)

Oszczedna gospodarka paliwem, olejami i smarami jest obowigzkiem kazdego
transportowca
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Btedy | niedomagania gospodarki
produktami naftowymi

Artykut dyskusyjny

Przy wykonywaniu obstugi technicznej pojazdéw me-

chanicznym uzywa sie ptynnych produktéw naftowych do:

1) wymiany oleju i uzupetniania jego stanu w silniku,

2) wymiany oleju w skrzynce biegéw i obudowie tylne-
go mostu,

3) czyszczenia korpusu silnika i czesci zamiennych,

4) konserwacji podwozia (spryskiwanie).

Postaram sie przedstawi¢, jak w praktyce przebiega sto-
sowanie produktdw naftowych przy wykonywaniu tych
czynnoéci w licznych  gospodarstwach samochodowych
0 malym stanie iloSciowym pojazdow.

1 Wymiana oleju w silniku jest w wielu przypadkach
przeprowadzana przy zakupie $wiezego oleju na. stacji ben-
zynowej i woéwczas kierowca spuszcza z miski olejowej
olej przepracowany i oddaje go na stacji benzynowej,
a wlewa olej Swiezy.

Jezeli dana stacja benzynowa posiada olej wrzecionowy
1nie ma prizy tym kolejki samochodéw przed stacjg, a kie-
rowca zdaje sobie sprawe z waznosci ptukania silnika, to
przeprowadza on ptukanie silnika olejem wrzecionowym,
zakupujac potrzebng jego ilos¢ i oddaje go po przeptuka-
niu silnika jako olej zuzyty.

Zasadniczymi wadami takiego systemu wymiany oleju
w silniku sa:

a) przypadkowos¢ stosowania ptukania silnika olejem
wrzecionowym, w wyniku czego ta nieregularno$¢ powodu-
je skracanie przebiegu miedzynaprawczego silnika;

b) przeprowadzanie zmiany oleju przez kierowce bez
nadzoru mechanika, skutkiem czego ptukanie silnika jest
niejednokrotnie przeprowadzone niewtasciwie, bo kierowca
spieszy sie lub nie -docenia waznosci tego zabiegu. Na-
gminnie popetiany jest przy tej czynnosci biad, polega-
jacy na tym, ze olej wrzecionowy po przeptukaniu silnika
spuszcza sie bez obserwowania zmian jakie w nim zaszty
po kilkuminutowej pracy w silniku i bez wyciggania wnio-
skdw 0 zanieczyszczeniu silnika, a tym samym bez prze-
prowadzania koniecznych zabiegéw technicznych, o po-
trzebie wykonania ktérych moze Swiadczy¢ wyglad spusz-
czonego oleju wrzecionowego;

c) marnotrawstwo oleju, ktére wynika z oddawania ole-
ju wrzecionowego po jednorazowym przeptukaniu silnika
jako oleju zuzytego, pomimo ze zawiera on prawie wylg-
cznie zanieczyszczenia mechaniczne, dajgce sie fatwo usu-
nag;

d) marnotrawstwo oleju wynikajgce z mieszania prze-
pracowanego oleju silnikowego z olejem wrzecionowym,

e) mozliwo$¢ naduzy¢ ze strony nieuczciwych kierowcow,
ktérzy pobierajac olej na stacji benzynowej moga go' sprze-
dac¢ nie zmieniajgc oleju w silniku.

Lepszym systemem wymiany oleju w silnikach samocho-
dow - w gospodarstwach samochodowych O matej liczbie
pojazdéw — jest ciagle zakupywanie matych ilosci oleju
silnikowego i magazynowanie oleju w garazu do czasu,
az uzbiera sie ilos¢ oleju wystarczajacg na przeprowadze-
nie zmiany w silniku. W tym przypadku zmiana oleju na-
stepuje pod dozorem mechanika w garazu, a wiec juz w
odpowiednich warunkach. Silnik jest ptukany olejem wrze-
cionowym, ktéry w zaleznosci od zwyczaju przyjetego w
danym gospodarstwie samochodowym jest zlewany do od-
powiedniego naczynia celem oddzielenia zanieczyszczen
nificn/iicinijGh i przygotowania go do ponownego uzycia,

. 0 , ?Jest, zlewany do beczki przeznaczonej do zbiera-
nia oleju” zuzytego,

.Wadag tego systemu jest brak kontroli nad zbi6rka ole-
tZJZPTW W *' Poniewaz olej jest zakupywany w
llosciach bez oddawania przy zakupie oleju prze-

...f® 0’ a przepracowany olej silnikowy spuszczony

"W zmianie jest oddawany do stacji benzy-
¢ | v za'ézldoscl O(1 stopnia sumiennosci i o-bowigzko-
nieS OWnikf !gar® y oraz w zaleznosci od tego czy
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Marnotrawstwem spotykanym niejednokrotnie przy tym
systemie jest jednorazowe tylko uzywanie oleju wrzeciono-
wego do ptukania silnika i mieszanie przepracowanych ole-
jéw silnikowych z wrzecionowym.

Trzecim rozpowszechnionym systemem wymiany oleju ,
w silniku w gospodarstwach samochodowych o malej ilo-
Sci pojazdowjest system polegajgcy, ha umowie kie-
rownika komorki transportowej z kierownikiem stacji ben-
zynowej. Zgodnie z umowag komorka transportowa zaku-
puje w danej stacji benzynowej przez pewien okres czasu
tylko paliwo, bez zakupu oleju proporcjonalnie do ilosci
paliwa (5%), a po pewnym czasie zakupuje wiekszg par-
tie oleju silnikowego, celem przeprowadzenia zmiany w
silnikach, oddajgc jednoczesnie olej przepracowany.

Ten system jest lepszy od poprzedniego o tyle, ze ko-
moérka transportowa nie magazynuje u siebie drobnych ilo-
Sci oleju przez co unika mank i zanieczyszczen oraz zwra-
ca co najmniej 30°# oleju przepracowanego w stosunku
do ilosci oleju zakupywanego.

2. Wymiana oleju w skrzynce biegéw i obudowie tyl-
nego mostu jest'z zasady przeprowadzana w garazu,
a wiec w odpowiednich warunkach. Nie zawsze jednak
zmiana ta jest przeprowadzana wedtug zalecen podanych
w wydanej przez CPN Tabeli polecajgcej paliwa, oleje
i smary, a mianowicie nie jest stosowane piukanie. Jest to
wynikiem raczej braku instruktazu i kontroli.

Tabela polecajgca CPN zaleca do ptukania skrzyni prze-
ktadniowej i obudowy tylnego mostu nafte, jednak zalece-
nie to jest nieaktualne ze wzgledu na trudnosci jej naby-
cia. Z koniecznosci wiec stosowany jest do ptukania olej
wrzecionowy.

3. Czyszczenie korpusu silnika i czesci zamiennych
przysparza wiele ktopotéw sumiennemu kierownikowi ko-
morki transportowej, ktéry docenia zagadnienie oszczedno-
Sci paliw ptynnych i nie chce wykroczy¢é poza ramy obo-
wigzujacych przepisow. Kierowcy i pracownicy warsztatowi
uzywajg do tego celu z 'zasady benzyny lub oleju napedo-
wego. Niejednokrotnie na tym tle dochodzi do nieporozu-
mien pomiedzy kierowcami a pracownikami warsztatowy-
mi, poniewaz ci wybierajg ze zbiornika paliwo do mycia
czesci, nie majac Srodkéw zastepczych do tego celu, ani tez
odpowiedniej ilosci paliwa przeznaczonego ria ten cel w ra-
mach norm zuzycia paliwa przy obstudze technicznej.

Zalozenie o stosowaniu do mycia czesci zamiennych wod-
nego roztworu sody moze mie¢ zastosowanie w duzycli
warsztatach naprawczych, gdzie przynajmniej jedna bryga-
da zajmuje sie wytgcznie demontazem samochodéw i czy-
szczeniem czesci. Natomiast w komorce transportowej li-
czacej kilka iub kilkanascie samochodéw, gdzie, wykonuje,
sie tylko naprawy biezace, a rzadko $rednie, gdzie jest 1
do 3-ch pracownikéw warsztatowych, nie ma warunkéw do
przygotowywania gorgcego wodnego roztworu sody dla
umycia kilku czesci zamiennych. W tych warunkach pra-
cownicy warsztatowi sg zmuszeni do uzywania paliwa
ptynnego w celu oczyszczenia czesci samochodowych.

4.
wozi samochodéw. W gospodarstwach samochodowych ota-
czajacych nalezytg troskg posiadany tabor, podwozia sa-
mochodéw sg (przynajmniej przy kazdej | OT) spryskiwane
olejem napedowym, a jezeli tego brak — to przepracowa-
nym olejem silnikowym lub wrzecionowym. Przez brak
oleju» napedowego nalezy w tym przypadku rozumie¢ nie-
moznos$¢ jego zakupienia z tego powodu, ze nie ma zarza-
dzenia, ktoreby zalecaio spryskiwanie podwozi olejem na-
pedowym, a tym samym komorka finansowa nie zgodzi sie
na zakupienie oleju napedowego do' spryskiwania podwozi,
oprawa jest uproszczona jezeli komoérka transportowa ma
w swym taborze przynajmniej jeden samochdd z silnikiem
wysokopreznym.

Zupetne wyeliminowanie spryskiwania podwozia pty-
nem zabezpieczajgcym przed korozjg jest niemozliwe, bo-
wiem gruntowne wymycie samochodu codzienne po pracy

_ Podobnie przedstawia sie sprawa konserwacji pod-
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jest stosowane tylko w nielicznych komérkach transporto-
wych, gdzie samochody zjezdzajg do garazy do$d wczes-
nie, wzglednie w tych komoérkach transportowych, gdzie
jest wprowadzona dwuzmianowa praca obstugi technicz-
nej i mycie semochodu jest wytagczone z obowigzkéw Kkie-
rowcy.

W wiekszosci komérek transportowych do$¢ powszed-
nim zjawiskiem jest, ze kierowca wraca do garazu péznym
wieczorem, myje samochdéd ,zgrubsza“, a gdy jest zbyt
pézno to wcale go nie myje.

Wiele komérek transportowych nie ma odpowiednich
warunkéw do mycia samochodéw z powodu matego cisnie-
nia wody. Dlatego tez koniecznym jest zabezpieczanie sa-
mochodéw przed korozjg poprzez spryskiwanie podwozi
ptynem .zapobiegajgcym koroziji.

Z przedstawionej .powyzej pobieznie gospodarki produk-
tami naftowymi wynika, ze:

1) Dotychczasowy system sprzedazy olejow silnikowych
dla sektora uspotecznionego ma wiele wad, ktére szkodli-
wie odbijajg sie na taborze samochodowym i dlatego sy-
stem ten powinien by¢ zrewidowany i ewentualnie zmie-
liiony.

Wobec wprowadzenia dla sektora uspotecznionego sprze-
dazy olejow i paliw wylgcznie na czeki towarowe istnieje
mozliwos¢ zniesienia dla tego sektora ograniczen w sprze-
dazy olejéw na stacjach benzynowych. Wyeliminowanie
przeprowadzenia zmian olejéw na stacjach benzynowych,
ktére w wiekszosci nie sg do tego przystosowane i wyeli
minowanie zakupow po 1 litrze oleju celem zebrania ilosci
potrzebnej na wymiane oleju w silniku, przyniostoby nie-
watpliwie korzy$¢ dla transportu samochodowego,.a wpro-
wadzenie odpowiednich zmian w sprawozdawczosci z zu-
zycia paliw i smaréw w gospodarce samochodowej i zao-
strzenie kontroli tej sprawozdawczosci — pozwolitoby na
utrzymanie zuzycia olejow w dotychczasowych normach.

2) Zbiorka olejow przepracowanych nie przebiega w mysl|
zarzadzenia Przewodniczacego PKPG z 18152 r. (Moni-
tor Poilski nr A-11, poz. 108). Cze$¢ przepracowanych ole-
jéw silnikowych jest uzywana do innych celéw i tym sa-
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Gospodarka produktami
w Swietle obowiqgzujgcych

Przepisy i warunki sprzedazy obowigzujgce w dystrybu-
cji produktow naftowych zmierzaja w dwu zasadniczych
kierunkach:

a) , maksymalnych oszezedno$ei i racjonalnej gospodar-
ki paliwowo - smarowniczej,

b) jak najbardziej sprawnego zaopatrzenia konsumen-
tébw w produkty naftowe w mys$l stusznych haset: ,le-
piej, szybciej, taniej”.

Transport samochodowy — wylgczajac tabor zmechani-
zowanego rolnictwa—jest najpowazniejszym konsumentem
paliw i smaréow w kraju, a zatem warto bi¢ sie o to, by
w tej tak waznej dziedzinie gospodarki narodowej pogtebic¢
maksymalnie system oszczednosci i wpoi¢ wszystkim pra-
cownikom transportu zasady prawidtowej i racjonalnej go-
spodarki paliwami oraz smarami.

Cel ten mozna osiggna¢ przez odpowiednie normowanie
instrukcjami zagadnien 'dotyczacych eksploatacji pojazdow
i ich konserwacji, wysokosci zuzycia paliw i smaréw (nor-
>iiy) oraz kontroli tego zuzycia, a nastepnie prowadzenie
szerokiej akcji szkoleniowej i uswiadamiajgcej ogoél pra-
cownikéw zwigzanych bezposrednio z transportem.

Przepisy dystrybucyjne nalezy uktada¢ w ten sposéb, by
Przypominaty na kazdym kroku jednostkom jeszcze nie na-
lezycie uswiadomionym konieczno$¢, a nawet po prbstu
przymus oszczedzania paliw i smaréw, sprowadzanych dzi-
siaj w duzej czesci za cenne dewizy z zagranicy.

MOTORYZACJA

Sir. 109

mym niszczona, a czeS¢ oleju jest zanieczyszczana przez
mieszanie z olejem wrzecionowym i przektadniowym.

Obecnie obowigzujgca sprawozdawczos¢ z zuzycia pa-
liw ptynnych i smaréw pozwala na poréwnanie ilosci zu-
zytych produktow w stosunku do przebiegu pojazdow
i norm zuzycia, jednak nic uwzglednia elementéw, ktoreby
pozwolity na sprawdzenie czy oleje przepracowane sg zbie-
rane i w catosci przekazywane do CPN.

Uwazam, ze przerzucenie ciezaru kontroli zbiorki olejow
przepracowanych z CPN na uzytkownikbw samochodow
w sektorze uspotecznionym znacznie by ten odcinek uspraw-
nito. Odpowiednie zmodyfikowane kartoteki kontroli zu-
zycia materiatdbw pednych, moga dostarczy¢ doktadnych
danych o ilosci oleju jakg dana komérka transportowa
w pewnym okresie winna zebra¢ przy zmianach olejow.
Poréwnanie ilosci pobranego $wiezego oleju z iloscig od-
danego oleju przepracowanego (kwity sprzedazy przepra-
cowanego odeju do CPN) i -iloscig oleju przepracowanego
jaka dana komoérka powinna byta zebra¢ w danym okresie
— pozwolitoby na $cisie uchwycenie w sprawozdawczosci
tego odcinka gospodarki, a tym samym na odpowiednie
pokierowanie nim.

3) Brak jest wigzacych instrukcji ze szczeg6towym ko-
mentarzem okreslajgcych:

a) rodzaj produktu, ktory nalezy stosowac
silnikbw i czesci zamiennych oraz normy
produktu;

bj rodzaj produktu, ktory nalezy stosowa¢ do spryski-
wania podwozi celem zabezpieczenia przed korozjg oraz
normy zuzycia tego produktu;

€) normy zuzycia i spos6b prymitywnego oczyszczania
Z zanieczyszczeh oleju wrzecionowego;

d) zasady zbierania olejow przepracowanych
wych, przektadniowych, wrzecionowych)
transportowych o matej ilosci taboru.

Okreslenie norm zuzycia produktéw o charakterze po-
mocniczym uwazam za konieczne celem ograniczenia ich
zuzycia oraz dla umozliwienia kierownikom komorek tran-
sportowych udokumentowania koniecznosci ich zakupu
w odpowiedniej ilosci.

do mycia
zuzycia tego

(silniko-
w  komorkach

naftowymi w transporcie

warunkoéw sprzedazy CPN

Jesli przejrzymy instrukcje Ministerstwa Transportu Dro-
gowego i Lotniczego, to wiele zagadnien z zakresu oszczed-
nej eksploatacji pojazdéw zostato w nich unormowanych
i coraz to bardziej zwieksza sie nacisk na kontrole zuzycia
paliw i smaréw, instrukcje, ktére ukazg sie w przysztosci,
uregulujg pozostate zagadnienia poruszane niejednokrotnie
w prasie fachowej.

Wazne jest jednak, aby technicy opracowujgcy zalecenia
dla eksploatacji i konserwacji pojazdéw pozostawali w sta-
tym kontakcie z ekonomistami centrali rozprowadzajgcej
produkty naftowe (CPN). Umozliwi to powigzanie przepi-
sow o ekonomicznej eksploatacji i konserwacji z zasadami
racjonalnej gospodarki paliwowo - smarowniczej i z wa-
runkami sprzedazy produktéw naftowych, wynikajgcymi
z aktualnej sytuacji zaopatrzeniowej kraju w paliwa.

Nalezy pamietac,,ze musza by¢ przestrzegane nie tylko
przeoisy. dotyczace eksploatacji | konserwacji' pojazdow
(normy zuzycia, kontrola, sprawozdawczos¢ itp.), ale takze
orzepisy dystrybucyjne zmierzajgce — jak juz podkreslono
-- do tego samego celu, tj. do oszczednego i wiasciwego
stosowania paliw i smaréw'.

Wszystkie -jednostki gospodarcze zobowigzane sg coro-
cznie, w my$l zarzadzen Przewodniczgcego PKPG (ostat-
nie .1 nr 302 z 19-IX 52), przedktada¢, miedzy innymi
roczne zapotrzebowania na paliwa i smary, opracowane
na podstawie norm zuzycia i planowanych do wykonania
zadan,
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Zapotrzebowania okresowe, (kwartalne i miesieczne)
opracowane .wedtug tych samych wytycznych, powinny mie-
Sci¢ sie w ramach zapotrzebowan rocznych i podlegaja obo-
wigzkowi zgtoszenia dystrybutorom w terminach przewi-
dzianych w zarzadzeniu Przewodniczacego PKPG z dnia
26 VIII 1950 r. w sprawie ,0go6lnych warunkéw dostawy*
(Biuletyn PKPG nr 20 poz. 226 zat. 2).

Zapotrzebowania te, wzglednie .zamdéwienia, stanowig
orientacje'dla dystrybutoréow — w jakie iloSci towaréw na-
lezy zaopatrzy¢ punkty rozdzielcze, aby mogly one pokry-
wac bez przerwy zaopotrzeibowania swoich rejonowych od-
biorcow.

Dystrybutorzy obowigzani sg analizowa¢ zamoéwienia od-
biorcow i w razie ich niezgodnoséci z iloSciami przypadaja-
cymi na dany okres wedlug zapotrzebowan rocznych —
wzywac odbiorcow do udzielania wyjasnien lub do skia-
dania uzasadnien na zapotrzebowania zwiekszone.

Jesli chodzi o paliwa i smary, to odbiorcy realizujg swoje
zamowienia w sktadach CPN lub CRS ,Samopomc Chtop-
ska“, wzglednie w stacjach benzynowych CPN. Po uptywie
okresu sprawozdawczego kazda jednostka gospodarcza,
obowigzana jest dokona¢ obliczenia zuzycia paliw i sma-
réw, poréwnac¢ z dopuszczalnym zuzyciem wedtug obowig-
zujgcych norm i w sprawozdaniu dla jednostki nadrzednej
uzasadni¢ zuzycie ponad norme.

Przepisy te nie zezwalajg wiec jednostkom gospodarczym
na nadmierne zuzywanie paliw i smaréw. W tych warun-
kach jednostki muszga mie¢ stale na oku wzgledy oszczed-
nosciowe, a gdyby zmierzaly do stworzenia zapas6éw ,ha
wyrost* — to popadng w kolizje z przepisami finansowy-
mi 0 normatywach zapasOw i z przepisami 0 magazynowa-
niu paliw i smaréw.

Poza tym — jesli chodzi o transport samochodowy —
to istniejg dodatkowe przepisy i obowigzujg warunki_sprze-
dazy zmierzajgce do oszczednego zuzycia produktow ko-
niecznych do eksploatacji i konserwacji pojazdéw.

Przepisy te sg i musza by¢ rygorystyczne, gdyz maja za
zadanie wprowadzenie statego systemu oszczedzania paliw
i smaréw przez wszystkich pracownikéw zwigzanych z tran-
sportem.

Wazniejsze z tych przepisbw mozna ujac¢ jak ponize;.

Sprzedaz oleju silnikowego potrzebnego do wymiany lub
uzupetniania stanu oleju w silniku uzalezniona jest od wy-
petnienia dwoéch warunkow:

1) zakup- oleju w odpowiednim stosunku procentowym
do pobieranego paliwa;
m 2) zwrot oleju zuzytego wedtug ustalonej normy w sto-
sunku do pobieranego oleju Swiezego.

Nie ulega watpliwosci, ze przepis ten nie moze by¢ przez
nikogo kwestionowany, kto rozumie ze oleje silnikowe sg
cennym produktem sprowadzanym jeszcze dzisiaj w duzej
czesci z zagranicy, za$ oleje zuzyte stanowig wartoSciowy
surowiec, ktory po regeneracji wraca na rynek dla spehie-
nia normalnych zadan zwigzanych ze smarowaniem silni-
kéw. O ilosci oleju regenerowanego umniejsza sie import
olejow Swiezych i o tyle mniej wydatkujemy cennych dewiz.

Sprzedaz olejow silnikowych $wiezych i zbiorke olejow
zuzytych prowadzg stacje benzynowe i sktady hurtowe, ktd-
re obowigzane sg przestrzega¢ ustalonej normy w stosun-
ku do paliwa oraz domaga sie zwrotu olejow zuzytych
z wyjatkiem przypadkéw uzasadniajgcych sprzedaz oleju
Swiezego bez obowigzku zwrotu oleju zuzytego.

Zasadniczo stacje benzynowe sprzedajg oleje silnikowe
dla uzupetnienia stanu oleju w misce olejowej silnika. Rza-
dziej trafiajg sie przypadki pobierania oleju w stacjach ben-
zynowych dla wymiany oleju w silniku, z czym taczy sie
obowigzek oddania przez kierowce spuszczonego oleju zu-
zytego oraz koniecznos$¢ przeptukania silnika olejem wrze-
cionowym.

Istnieje, przepis w CPN zwalniajgcy kierowce od obo-
wigzku zwrotu oleju zuzytego w przypadku pobierania nie-
znacznej ilosci oleju, przeznaczonego na ,dolewki“. Na
tym odcinku kierowcy nie majg zadnych trudnosci i w
zwigzku z tym nie powinny mie¢ miejsca jakiekolwiek naj-
mniejsze objawy marnotrawstwa.

Jesli chodzi o wymiane oleju w silniku, to z gospodarcze-
go i technicznego punktu widzenia nalezy jej dokonywac
w garazu i dlatego kierownicy komorek transportowych Jub
kierownicy garazy powinni dazy¢ do stworzenia odpowied-
niej rezerwy oleju oraz takich warunkéw technicznych, by
wymiana mogta by¢ dokonana jak najbardziej oszczednie.
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Teoretycznie i praktycznie istnieje mozliwos¢ stworzenia
tej rezerwy zwlaszcza obecnie, gdy od dnia 4 | 53 r. —
zgodnie z uchwalg Prezydium Rzadu o regulacji cen —
wprowadzono sprzedaz paliw i olejow w stacjach benzy-
nowych CPN dla jednostek gospodarki uspotecznionej wy-
tacznie na podstawie bonéw (czekéw) towarowych CPN.

Przy zakupie bonéw towarowych w biurze wojewodzkim
CPN Ilub w skfadzie hurtowym prowadzacym sprzedaz bo-
now,'kazdylodbiorca otrzymuje bony na zadana ilos¢ pa-
liwa i proporcjonalnie do tego — zgodnie z ustalong nor-
mg — bony na okreslong ilos¢ oleju silnikowego.

Kierwcy pojazdow moga nastepnie realizowa¢ w stacjach
benzynowych CPN oddzielnie bony na paliwa i oddzielnie
bony na oleje — z podziatemlna iloSci przeznaczone na
,dolewki“ oraz ewentualnie oddzielnie na ilosci konieczne*
do wymiany oleju w silniku. Nie istnieja wiec zadne trud-
nosci, azeby, kierownicy komorek transportowych danych
jednostek gospodarczych lub kierownicy garazy wydawali
kierowcom bony towarowe na realizowanie w stacjach ben-
zynowych CPN jedynie paliw plynnych, natomiast bony na
oleje przedktadali jednorazowo przy pobieraniu w stacji
calej ilosci naleznego oleju silnikowego przeznaczonego na
rezerwe w garazu dla wymiany oleju w silnikach stacjo-
nowanych pojazdéw.

O wiele prosciej przedstawia sie sytuacja, jesli dana
jednostka .zaopatruje -sie w paliwa i oleje pobierane w naj-
blizszym sktadzie hurtowym. Skiady te moga ustali¢ jaka
ilos¢ paliwa pobrat odbiorca. Moze on dokonywa¢ oddziel-
nego zakupu paliw w okresach najbardziej dla niego do-
godnych, a nastepnie jednorazowo pobra¢ taka ilos¢ oleju
silnikowego, jaka przystuguje mu na podstawie obowigzu-
jacej normy w stosunku do poprzednio juz odebranych
ilosci paliwa.

Jesli chodzi o jednostki gospodarki nieuspotecznionej
uprawnione do zakupu paliw i olejébw w stacjach benzyno-
wych CPN wylgcznie za gotéwke, wéwczas sprawa pobie-
rania ilosci oleju przeznaczonego na ,dolewki* uregulowa-
na jest w podobny sposéb jak w odniesieniu do jednostek
gospodarki uspotecznionej — tzn. odbiorca moze zakupic¢
za gotowke drobng ilos¢ oleju przeznaczonego na uzupet-
nienie stanu oleju w misce olejowej silnika.

Odnosnie tej kategorii odbiorcéw (tzn. jednostek gospo-
darki nieuspotecznionej) niemozliwg jest do zrealizowania
zasada'ewentualnego jednorazowego zakupu oleju silniko-
wego w stacjach benzynowych CPN, przeznaczonego na re-
zerwe garazowg dla wymiany oleju w silnikach pojazdéw.
Odbiorcy ci powinni zatem dazy¢ do stworzenia rezerwy
garazowej oleju silnikowego tylko w tej formie, ze zaku-
pia olej tacznie z paliwami.

Bytoby wskazane,, aby w sprawie usprawnienia zaopa-
trzenia w oleje silnikowe jednostek gospodarki nieuspo-
tecznionej — wypowiedzialy sie te jednostki. By¢é moze,
uda sie i te sprawe -rozwigza¢ bardziej korzystnie z punk-
tu widzenia technicznego niz obecnie.

Przerzucenie ciezaru kontroli zbiérki olejow zuzytych
z organizacji dystrybucyjnej CPN na uzytkownikbw samo-
chodéw — jak to proponujg niekt6rzy kierownicy komorek
transportowych — nie moze na razie wchodzi¢ w rachube,
dopoki stopien uswiadomienia wszystkich pracownikéw od-
powiedzialnych za gospodarke paliwami i smarami w jed-
nostkach transportowych nie osiggnie tej granicy, ktéra ze-
zwoli na zlagodzenie przepiséw odnosnie kontroli zbiorki
olejow zuzytych przez aparat dystrybucyjny CPN.

* *

Omowienia wymagajg réwniez sprawy zwigzane z kon-
serwacja silnika i pojazdu.

Wymiana olejéw w skrzyni przektadniowej i obudowie
tylnego mostu powinna by¢ przeprowadzana w garazu, kto-
ry moze zapewni¢ odpowiedni nadzor techniczny dla wiasci-.
wego wykonania tej czynnosci. Tabela CPN zaleca piska-
nie skrzyni przektadniowej i obudowy tylnego mostu naftg
Nalezatoby wskaza¢ kierownikom komorek transportowych,
kierownikom garazy i kierowcom pojazdéw, ze do tego ce-
lu nadaje sie zupetnie dobrze nafta destylowana (w odroz-
nieniu od rafinowanej nafty Swietlnej, potrzebnej dla zao-
patrzenia ludnosci miejskiej i wiejskiej nie posiadajgcej
Swiatta elektryczne(_i(o).

Konserwacja silnika obejmuje nastepnie przemywanie
korpusu silnika i czesci zamiennych. W celu jaknajdalej
posunietych oszczednosci w zuzyciu produktéw naftowych,

/
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do czynnosci tych nalezy uzywac srodkéw zastepczych (jak
np. roztworu sody kaustycznej i gorgcej wody).

Jesli srodki zastepcze nie sa mozliwe do uzyskania” lub
jezeli w danym gospodarstwie samochodowym warunki te-
chniczne nie zezwalajg na stosowanie tych Srodkéw, wow-
czas z koniecznosci nalezy sie postugiwa¢ naftg destylowa-
ng. W zadnym przypadku niedozwolone jest uzywanie do
czyszczenia korpusu silnika i przemywania czesci zamien-
nych benzyny motorowej lub oleju napedowego, ktére jako
drogocenne materialy pedne powinny by¢ uzywane tylko
zgodnie ze swoim przeznaczeniem.

Dowod wielkiego marnotrawstwa i zupetnego nie zrozu-
mienia zasad racjonalnej gospodarki produktami naftowy-
mi dajg te gospodarstwa samochodowe wzglednie te jed-
nostki gospodarcze, w ktorych zezwala sie kierowcom
przemywac silniki i czesci zamienne benzyng motorowg
lub olejem napedowym.

Nieuregulowang jest poruszana przez wielu kierowcow
transportu, kierownikéw garazy i kierowcow sprawa sto-
sowania odpowiedniego Srodka do konserwacji podwozi
samochodéw. Wydaje sie stuszng konieczno$¢ unormowa-
nia tej kwestii z punktu widzenia technicznego. Zalecenia
techniczne powinny uwzglednia¢ moment ekonomiczny tzn.
ze w razie stwierdzenia koniecznosci spryskiwania podwo-
zi plynem zabezpieczajacym przed korozja i niemoznosci

JERZY JESIONOWSKI
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uzyskania do tego celu odpowiedniego S$rodka zastepcze-
go, moznaby zaleci¢ uzywanie oleju wrzecionowego i to
w gatunku nierafinowanym (destylat). Bytoby niedopu-
szczalnym marnotrawstwem uzywanie do tego celu oleju
napedowego, co niejednokrotnie jest dotychczas praktyko-
wane w niektérych gospodarstwach samochodowych.

Wydajg sie stuszne glosy krytyczne, iz zarbwno w in-
strukcjach Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotni-
czego, jak i w zarzadzeniach normujacych ogdlnie gospo-
darke paliwowo - smarowniczg, nie wszystkie zagadnienia
zostaly nalezycie uregulowane i ze istniejg jeszcze luki
w przepisach, wymagajgce dodatkowych zarzadzen wiadz
zwierzchnich.

Dyskusja oraz wypowiedzi kierowcow, kierownikéw ga-
razy i kierownikéw komérek transportowych posiadajgcych
duze doswiadczenie i praktyke z zakresu ekonomicznej eks-
ploatacji taboru samochodowego i wiasciwej konserwacji
silnikbw oraz pojazdéw, dostarcza z pewnoscig wiele cen-
nego materiatu do instrukcji, ktorg niewatpliwie opracu-
je MTDiL oraz materiatu, ktory, zezwoli CPN na wysunie-
cie odpowiednich wnioskéw zmierzajagcych do nowelizacji
i uzupetnien obowiazujacych przepisow z zakresu sprawnej
obstugi odbiorcéw i racjonalnej gospodarki paliwowo-sma-

rowniczej' Mgr P. Lipka

Nomy system kontroli technicznej

1 ZALOZENIA ORGANIZACYJINE
Zadania kontroli technicznej w gospodarstwach trans-
portu samochodowego obejmuja dwie zasadnicze grupy
czynnos$ci, a mianowicie:
a) nadzor nad nalezytq pod wzgledem
eksploatacjg taboru;

b) kontrole prawidtowosci obstugi technicznej i ha-
piaw taboru przez stacje obstugi.

Najczesciej spotykanym w praktyce rozwigzaniem orga
nizacyjnym kontroli technicznej jest rozdziat wymienio-
nych wyzej zakreséw czynnosci miedzy odrebne zespoly
kontrolerskie. Pierwszy z nich zwigzany jest z komorka
ruchu wzglednie gospodarki taborem, drugi — ze stacjg
obstugi. Zadania tego ostatniego nie réznig sie w zasadzie

technicznym

od zadan kontroli technicznej w zaktadach naprawczych. ,

Rozpoczynajg sie one w momencie przyjecia pojazdu do
stacji obstugi, a koncza przy przekazaniu go z powrotem
do eksploataciji.

Te same momenty, lecz w odwrotnej kolejnosci, ogra-
niczajg zakres zadan eksploatacyjnej kontroli technicznej,
ktéra nadzoruje pojazd pozostajacy w reku kierowcéw. Ze
wzgledu na turnusowy rozktad pracy kontroleréw, po-
szczegoblne pojazdy podlegajg nadzorowi ze strony wszyst-
kich pracownikdéw zespolu, indywidualne powigzanie po-
szczeg6lnych samochodéw i kierowcow z okreslonymi kon-
trolerami nie istnieje.

W Przedsiebiorstwie Transportu Samochodowego tacz-
nosci (PTSt), na ktérego doswiadczeniach oparty jest ni-
niejszy artykut, organizacja kontroli technicznej oparta
byla do dnia 1.X.1952 r. na opisanych wyzej zasadach ze-
spotowosci. Wyniki jednak jej dziatalnosci nie byly zada-
walajgce. Szczegolnie duze braki wykazywata praca zespo-
tow eksploatacyjnych. Wyraznie wystepowaty one zwlasz-
:za w bazach eksploatujgcych tabor rzedu 150—250 jedno-
stek, w ktorych poszczegolni kontrolerzy nie sg w stanie
zna¢ wszystkich pojazdéw i kierowcow, a silne zageszcze-
nia wyjazdéw i powrotdéw taboru w tych samych godzi-
nach tworza ,,korki“ kontrolne.

Po licznych, lecz na ogét nieudanych ze wzgledu na
trudne warunki garazowe prébach usprawnienia kontroli
w starych ramach organizacyjnych Dyrekcja PTSL posta-
nowita dokona¢ zmiany u podstaw, to jest w systemie
organizacyjnym. Nowy system, wprowadzony w zycie pod
koniec 1952 roku, polega na:

a) stworzeniu — zamiast dwoch — jednego odpowie-

dnio powiekszonego aparatu kontrolnego, podporzadkowa-

nego bezposrednio dyrektorom baz (oddzialdbw przedsie-
biorstwa) ;

b) przydzieleniu poszczeg6inym
nych grup pojazddéw i kierowcow;

c) uczynienie kontroleréw odpowiedzialnymi opiekunami
przydzielonych im pojazdéw pod kazdym wzgledem — za-
réwno podczas eksploatacji, jak i w ciggu napraw;

d) uzaleznienie premii poszczegoélnych kontroleréw od
gotowosci, stanu technicznego i bezawaryjnosci powierzo-
nych im pojazdow.

Etatowe ilosci kontroleréw ustalono jak nastepuje;

w bazach do 100pojazdow 3 kontrolerow;

w bazach od 101do 150 pojazdéw4  kontroleréw;

w bazach od151 do 200 pojazdow 5kontrolerow;

w bazach ponad 200 pojazdow 6 kontroleréw.

Jak z tego wynika na 1 kontrolera przypada $rednio
okoto 35 pojazdéw. Podzialu samochodéw bazy miedzy
kontroleréw dokonuje sie wedtug uzgodnionego wniosku
zainteresowanych. Raz ustalony podziat nie moze by¢ bez
uzasadnionych powod6éw zmieniany.

kontrolerom okreslo-

U. OBOWIAZKI | UPRAWNIENIA KONTROLERA

Kontroler techniczny jest odpowiedzialny w odniesieniu
do przydzielonej sobie grupy pojazdéw za:

a) nalezytg obstuge pojazdu przez kierowce;

b) terminowe kierowanie samochodu do stacji obstugi
w przypadku gdy to jest przewidziane przepisami (OT)
lub wskazane dla dobra pojazdu;

c) kontrole nalezytej obstugi pojazdu na stacji obstugi
lub w warsztacie;

d) pelny i nalezyty stan wyposazenia pojazdu;

e) celowos¢ uzycia® materiatow wydawanych kierowcy
do obstugi pojazdu;

f) nalezyty odbiér i przekazywanie pojazdu;

g) state doszkalanie kierowcow.

Zadanie swe wykonuje kontroler techniczny przez:

a) planowe i dorazne przeglady techniczne powierzo-
nych sobie pojazdow;

b) staty doglad obstugi codziennej pojazdéw przez kie-
rowcow (OC); .

c) wycofywanie z eksploatacji i kierowanie do stacji
obstugi’ pojazjddbw wymagajacych tego;

d) kontrole prac wykonywanych przez stacje obstugi
lub warsztat przy pojazdach powierzonej sobie grupy oraz
wykazywanie usterek prac wykonanych niewtasciwie;

e) wspoétudziat przy doborze kierowcow i ich doszka*
lanie; .

f) przeprowadzanie dochodzeri i badan technicznych
w odniesieniu do samochodéw swej grupy.
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W wykonywaniu swych obowigzkéw stuzbowych kontro-
lerowi technicznemu przystuguje prawo:

a) wydawania kierowcom polecen stuzbowych w zakre-
sie obstugi i konserwacji pojazdow;

b) wnioskowanie w sprawach karania i
kierowcow zaniedbujacych swe pojazdy;
c) zadania wycofania z eksploatacji

niecznych obstug technicznych;

d) technicznego wgladu we wszystkie fazy prac przy
pojazdach na stacji obstugi i w warsztacie oraz zadania
usuniecia stwierdzonych usterek;

e) fachowego opiniowania kierowcow nowoprzyjmowa-
nych.

'Komorki eksploatacji i gléwnego mechanika obowigzane
sg do wykonywania orzeczen, wnioskéw i zalecen kontro-
leréw technicznych. W sprawach spornych decyduje dyrek-
tor bazy, ktéry moze uchyli¢ lub zawiesi¢ czasowo wyko-
nanie orzeczenia (wzglednie zalecenia) kontrolera tech-
nicznego.

Rozktad dyzuréw kontroleréw ustala sie w ten sposob,
by na godziny najliczniejszego zjazdu samochodéw do ga-
razu (potudnie) przypadata wzmocniona obsada kontro-
lerska. W czasie petnienia dyzuru kontroler obowigzany
jest do udzielania koniecznej pomocy technicznej réwniez
kierowcom i pojazdom spoza jswojej grupy.

Stwierdzenie zdatnosci pojazdu jdo eksploatacji wzgle-
dnie koniecznosci skierowania go do stacji obstugi nalezy
do kontrolera technicznego grupy, a w razie jego nie-
obecnosci — do kierowcy obstugujgcego pojazd. W tym
ostatnim wypadku kierowca ma prawo zadania pomocy
w stwierdzeniu stanu pojazdu od dyzurnego kontroler»
innej grupy.

Zgodnie z ogolnie obowigzujgcymi jprzepisami stwierdze-
nie zdatnosci pojazdu do eksploatacji nastepuje przez pod-
pisanie (przez kontrolera lub kierowce) zdawanej do dy-
spozytorni karty drogowej w rubryce: ,samochéd sprawny
do wyjazdu“.

Majac na uwadze zakres i rodzaj zadan ustalono naste-
pujace kryteria kwalifikacyjne dla zajmownia stanowisk
kontroleréw technicznych:

a) teoretyczna znajomos$¢ zagadnien techniki samocho-
dowej na poziomie absolwenta S$redniej szkoty zawodowej
0 kierunku samochodowym;

b) gruntowne opanowanie tectiniki jazdy i posiadanie
zezwolenia na prowadzenie pojazdéw mechanicznych co
najmniej tf kategorii;

c) co najmniej 2-letnia praktyka warsztatowa;

d) cechy charakteru konieczne do zajmowania
wisk kierowniczo-kontrolnych.

W praktyce, ze wzgledu na braki kadrowe, zachodzi ko-
niecznos¢ powierzania stanowisk kontroleréw réwniez oso-
bom nie spetniajagcym podanych wyzej warunkéw. Powin-
no to mie¢ jednak charakter jedynie tymczasowy.l

eliminowania

pojazdéw do ko-

stano-

. PREMIOWANIE KONTROLEROW.

Plany gotowosci taboru do eksploatacji doprowadzane
sg w PTSt juz od dluzszego czasu dla poszczegélnych po-
jazdow i kierowcoéw. Na podstawie obowigzujacego kazda
baze wspotczynnika gotowosci technicznej ustala ona co
miesigc plany gotowosci poszczeg6lnych pojazdéw. Plan
taki wyraza sie iloscig dni gotowosci, jakg pojazd powi-
nien — przy uwzglednieniu jego stanu i koniecznych po-
stojow naprawczych — osiggna¢ w danym miesigcu. Ist-
nienie tego rodzaju planéw byto jednym z czynnikow umo-
zliwiajgcych wprowadzenie premiowania kontroleréw tech-
nicznych na zasadach opisanych w dalszej czesci niniej-
szego artykutu.

Premie kontroli technicznej ustala sie i wyptaca w okre-
sach miesiecznych. Dla ustalenia jej wysokosci przyjmuje

_Oszczedzanie metali niezelaznych jest. jednym 2z czolowych zadah przemystu,
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sie wyniki pracy z miesigca poprzedniego. W pierwszym
iniesiecu zatrudnienia na stanowisku kontrolera pracownik
otrzymuje premie w wysokosci $redniej, uzyskanej w tym
miesigcu przez pozostatych kontroleréw bazy.

Petna premia kontrolera technicznego wynosi 60 proc.
stawki uposazenia zasadniczego. Przystuguje onaw przy-
padku osiggniecia przez powierzong kontrolerowi grupe
pojazdéw planowanej sumy wozodni gotowosci do eksplo-
atacji oraz zupetnego braku uszkodzen pojazdéw grupy
w czasie eksploatacji i braku raportdw o zaniedbaniu ob-
stugi, codzienne;.

Za kazdy 1 wozodzieh brakujacy do ustalonego planu
gotowosci technicznej grupy zmniejsza sie premie kontro-
lera o 0,5-proc. stawki uposazenia zasadniczego. Wysokos$¢
zmniejszania premii za brakujgcy wozodzien (0,5 proc.)
jest jednakowa bez wzgledu na wielko$¢ grupy i wysoko$¢
planu gotowosci, gdyz réznice miedzy grupami sg nie-
wielkie i nie uzasadniajg komplikowania systemu premio-
wego stopniowaniem stawek.

Za kazde uszkodzenie pojazdu grupy podczas eksplo-
atacji w danym miesigcu zmniejsza sie prerme kontrolera
technicznego o 1 proc. stawki uposazenia zasadniczego.
Za uszkodzenie w rozumieniu premiowym uwaza sie: a)
wynoszace ponad 5 minut op6znienie wyjazdu jsamochodu
/. przyczyn technicznych, o ile zostat on zgtoszony jako
zdatny do eksploatacji w danym dniu; b) trwajgca ponad
15 minut niezdatnosci pojazdu do uzytku w czasie dalia
pracy (z wyjatkiem awarii zawinionych przez obce poja-
zdy).

Za kazdy ujawniony przypadek zaniedbania obstugi co-
dziennej pojazdu grupy przez kierowce zmniejsza sie pre-
mie kontrolera technicznego o 2 proc. stawki uposazenia
zasadniczego. Obowigzek ujawniania przypadkéw zanied-
bania OC spoczywa na stacji obstugi (przy okazji prze-
glgdéw OT i napraw).

IV. DOTYCHCZASOWE WYNIKI
Nowy system kontroli technicznej wprowadzony zostat
w PTSt z dniem 1X. 1952 r., za$ opisany wyzej sposob
premiowania — z dniem 1.1.1953 r. Poprawa dziatalnosci
kontroli w poréwnaniu ze stanem poprzednim data sie za-

obserwowac¢ juz w pazdzierniku 1952 r., dopiero jednak
podbudowanie zmian organizacyjnych nowym regulami-
nem premiowym przyniosto zdecydowane wyniki. Znikly

przede wszystkun objawy kumoterstwa i tuszowania za-
niedban w obstudze technicznej taboru, bedace poprzednio
jednym z zasadniczych niedomagan kontroli. Zmniejszyta
sie rowniez ilos¢ porannych ,niespodzianek” w postaci
niemoznosci wyjazdu samochod6w, niedostatecznie skon-
trolowanych w dniu poprzednim.Wzrosto zainteresowanie
sie kontroleréw podlegtymi kierowcami, a zwlaszcza ich
poziomem fachowym (ograniczajace sie niestety na razie
do wnioskéw o zwolnienie). Walka kontrolerébw o poprawe
sprawnosci swej grupy jest widoczna.

f4a wyczerpujacg analize korzysci i wad nowego syste-
mu jest jeszcze za wczesnie. W dalszym jego rozwoju jprze-
widywac¢ nalezy powstanie pewnych antagonizmoéw mie-
dzy kontrolerami technicznymi a stacjami obstugi. O ile
antagonizmy te nie przybiora cech niezdrowych, mogg byc¢
one zgeda korzystne dla stanu technicznego taboru przez
podniesienie wzajemnych wymagan i zaostrzenie kontroli.

Moze réwniez dojs¢ do zbyt gestego ,sita® w stosunku'
do kierowcow i niecheci przyjmowania medoszkolonego
narybku. Te nieche¢ trzeba bedzie zwalczac.

Ogodlnie jednak stwierdzi¢ mozna juz obecnie przewage
nowego systemu nad starym i celowos$¢ jego wprowadze-
nia, zwlaszcza w duzych gospodarstwach samochodo-
wych. Jerzy Jasionowski

nalezy

1) eliminowac zuzycie pietali niezelaznych przy produkcji tych wszystkich wyrobdw,
ktére moga by¢ wykonywane z innych materiatow;

2) wprowadzi¢ takie metody obrébki i przerdbki,

straty metali niezelaznych;

przy ktérych powstajg najmniejsze

3) zorganizowac troskliwg zhiérke ztomu metali niezelaznych;
4) wprowadzi¢ oszczedng i racjonalng gospodarke metalami niezelaznymi.
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liiz. WITOLD LESNIAK

Regulatory obrotow w

Kazdy nowoczesny silnik spalinowy wyposazony jest
w regulator obrotéow walu korbowego. Wie o tym dobrze ..
a przynajmniej powinien o tym.wiedzie¢ kazdy kierow-
ca pojazdu lub pracownik stacji obstugi, bakt istnienia ie-
guiatora jest znany i oczywisty. Poprostu przestaje sie
poswieca¢ mu wiecej uwagi, czy tez zainteresowania.

Rezultaty takiego stanu rzeczy ... najtatwiej sprawdzi¢
w codziennej praktyce. Jak uczy doswiadczenie wiek-
szo$¢ uzytkownikow nie zdaje sobie dostatecznie sprawy
z zasad pracy regulatora, a zwlaszcza’'z roli jego pod ka-
tem widzenia zuzycia paliwa przez silnik, czy tez wiekui-
Sci przebiegu miedzynaprawczego pojazdu.

Co gorzej, powazna czeS¢ najbardziej zainteresowa-nycli
nie docenia wogole faktu’— jak niepozadane i dotkliwe
skutki moze pociagna¢ za sobg eksploatowanie silnika z re-
gulatorem dziatajgcym wadliwie lub wogéle nie dziataja-
cvm.

'Tego rodzaju podejscie do regulatora obrotow przez kie-
rowcOw staje sie poniekad usprawiedliwione i wyjasnione
przy blizszym przeanalizowaniu przyczyn. Dla przecietne-
go kierowcy, zwykle bez dostatecznego przygotowanu
w zakresie teorii silnikéw spalinowych — powody, dlaczego
stosuje sie regulator obrotéw ... sg niezbyt fatwe do zro-
zumienia. Réwniez sama zasada dziatania regulatora mo-
ze przy poznawaniu - nastrecza¢ szereg trudnosSci.

Kwestii nie utatwia bynajmniej duza rozmaitos¢ rozwig-
zan konstrukcyjnych regulatoréw spotykanych w praktyce,
przewaznie o dos¢ ztozonej budowie. Nadto — regulator
spetnia zupetnie odmienne funkcje, zaleznie od typu i za-
stosowania silnika.

Ujmujac ogdlnie wszystkie silniki spalinowe — z punktu
widzenia zastosowania — podzieli¢ mozna na dwie zasad-
nicze grupy. Pierwszg tworza wszystkie silniki pracujace
zc stalg liczbg obrotobw — przewaznie silniki stacyjne,
ciagnikowe ftp' Druga grupa obejmuje silniki eksploatowa-
ne z réznymi liczbami obrotbw — zaleznie od potrzeby
i chwilowych warunkéw obcigzenia. Wymieni¢ tutaj nalezy
przede wszystkim silniki trakcyjne, ktorych obroty uzy-
teczne zmienia¢ sie muszg w do$¢ szerokich granicach.

Silniki pracujace ze stalg liczbg obrotéw, zwykle z gory
zalozona, projektowane sg zazwyczaj w ten sposob — by
najmniejsze zuzycie paliwa wystepowalo dokladnie dla
liczby obrotéw uzytecznych lub nieco ponizej tej wielkosci.
Nadto w silniku omawianej grupy liczba obrotéw
eksploatacyjnych uzalezniona jest Scisle od warunkéw uzyt-
kowania; jak ilosci obrotéw.sprzezonej z nim pradnicy lub
najkorzystniejszych predkosci poruszania sie ciggnika
rolniczego przy orce - ze wzgledu na jako$¢ obrobki
gleby.

W takiej sytuacji problem utrzymania okre$lonych i nie-
zmiennych obrotéw pracujgcego silnika nabiera bardzo
istotnego znaczenia. Nawet chwilowe przyspieszanie lub
zwalnianie obrotow watu korbowego — w stosunku do zg-
danej statej liczby obrotbw — pocigga za sobg nie tylko
pogorszenie sie ekonomii pracy silnika, gtébwnie na skutek
zwiekszonego zuzycia paliwa — lecz réwnoczesnie powodo-
wa¢ moze powazne zaktocenia w dziataniu urzadzen
wspotpracujgcych z danym silnikiem. Przyktadowo: nie-
réwnomierna predko$¢ poruszania sie ciggnika rolniczego
pogarsza jakos$¢ orki, lub sta¢ sie nawet moze przyczyng
uszkodzenia ptuga. Podobnie - - przyspieszanie lub zwal-
nianie obrotow pradnicy daje w rezultacie bardzo nieko-
rzystne zmiany w okresowosci prgdu zmiennego.

Podzespotem utrzymujacym stale obroty walu korbowe-
go silnika jest regulator. Zmiane chwilowych obrotow sil-
nika w ustalonych warunkach pracy powoduje prawie z re-
gulty zmiana wielko$ci obciazenia. W praktyce, poza spo-
radycznymi przypadkami, ktére -mozna traktowac jako wy-
jatkowe — utrzymanie statego i niezmiennego obcigzenia
dowolnego silnika spalinowego staje sie niemal niemozli
we, nawet gdy chodzi o stosunkowo krotkie okresy.

W kazdym momencie podczas pracy silnika spalinowego
musi istnie¢ Scisle okreslony stan réwnowagi pomiedzy ob-
cigzeniem silnika i spalanymi w jednostce czasu ilosciami
materiatu pednego z jednej strony — a chwilowymi obro-
tami silnika z drugiej, Fakt len stwierdza nieustannie kaz-
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silnikach spalinowych

dy kierowca prowadzacy pojazd lub pracownik obstuguja-
cy silnik _stacyjny.

Jezeli ilos¢ paliwa podawanego do cyllndrow pracujgce-
go silnika pozostaje bez zmiany, zwiekszenie obcigzenia
pocigga za sobg natychmiast — az do ustalenia nowego
stanu réwnowagi — spadek liczby obrotéw watu korbowe-
go. Odwrotnie gdy obciazenie maleje, a potozenie listwy
zebatej sterujacej dawkowanie pompy wtryskowej silnika
wysokopreznego lub przepustnicy w gazniku -silnika gaz-
nikowego nie ulega zmianie — obroty walu korbowego
odrazu -wzrastaja.

Ujmujac zagadnienie z innej strony — problem -utrzy-
mania statej liczby obrotéw silnika -spalinowego redukuje
sie do -kwestii stosownej zmiany ilosci spalanego w. cylin-
drach materiatu pednego w jednostce czasu — zaleznie od
chwilowych warunkéw obcigzenia. Aby zmusi¢ silnik do
pracy z okres$long i stale tg samg iloscig obrotébw — nieza-
leznie od chwilowych zmian obcigzenia — nalezy odpo-
wiednio zmienia¢ iloSci Swiezej mieszanki lub paliwa po-
dawane do cylindrow w jednostce czasu.

W okreslonych warunkach mozna utrzymac¢ niezmienng
szybkobiezn-0s¢- silnika — gdy przy wzroScie _ obcigzenia
stosownie zostaje zwiekszana ilosc paliwa i odwrotnie,
n,-zV spadku obcigzenia — gdy maleje ilosc materialu ped-
nego spalanego w cylindrach silnika w jednostce czasu.

ilos$¢ -paliwa spalanego w cylindrach w jednostce czasu
najtatwiej mozna zmienia¢ -przez obrot przepustnicy w gaz-
iku lub przesuniecie listwy zebatej w pompie wtryskowej.
Gléwnym zadaniem regulatora jest wiec automatyczne ste-
rowanie — zaleznie od chwilowych wielko$ci obcigzenia na
wale korbowym - listwy zebatej w pompie wtryskowej lub
zmiana stopnia zdtawienia w gazniku Swiezej mieszanki
zasysanej do cylindréw silnika.

Nawet przy znaczniejszych zmianach obcigzenia w silni-
ku ktéry ma pracowac ze -statg liczbg obrotow dzieki
automatycznemu sterowaniu -polozenia przepustnicy lub
listwy zebatej odpowiednio dobranym regulatorem — utrzy-
mana zostaje -niezmienna szybkoibieznos¢, przy czym waha-
nia co do chwilowych wielkosci liczby obrotow walu kor-
bowego mieszczg sie w bardzo waskicii -granicach. Silnik
pracujacy z nienagannie dziatajgcym regulatorem statych
obrotow utrzymuje - praktycznie biorgc w kazdej sytuacji
»— te samg liczbe obrotow.

Rysunek 1 obrazuje charakterystyke mocy silnika pra-
cujacego z regulatorem utrzymujgcym stalg liczbe obrotow
waiii korbowego (to jest,z tak zwanym regulatorem jedno-
zakresowym) --- niezaleznie od zmian obcigzenia.

Jak wynika z przebiegu krzywej BD — pomimo zmian
mocy w dos¢ Rozlegtych granicach (od 40 KM do 57,5 KM)

-liczba obrotow walu korbowego- silnika nie wykracza
poza stosunkowo wazki zakres (od 1300 obr/min do 1450
obr/min), czyli biorgc praktycznie jest stata.

Silniki trakcyjne, a przede wszystkim silniki pojazdéw
samochodowych, nie moga by¢ -projektowane pod zaloze-
niem pewne] stalej i te] samej -li-czby obr-otéw w -nagj-ko
rzystniejszych nawet warunkach eksploatacyjnych. Silnik
trakcyjny pracujgcy ze statg liczbg obrotéw bytby catko-
wici nieprzydatny — gtownie ze wzgledu na -nieuniknione,
nieustanne wahania co do chwilowych wielko$ci predkosci
pojazdu oraz konieczno$¢ czestego przyspieszania i opoOz-
niania pojazdu — zaleznie od wymogoéw ruchu. »

Silnik trakcyjny musi wiec odznacza¢ sie do$¢ znaczng
elastycznoscig i pracowaé zadawalajgco z r6zng iloscig
obrotbw w calym zakresie obrotéw uzytecznych. Dopiero
w przypadku, gdy stosownie do chwilowej predkosci po-
jazdu liczba obrotéw silnika moze zmienia¢ sie w dos¢
szerokich granicach — udaje sie.zredukowaé liczbe prze-
ktadni do kilku i zaprojektowac pojazd spetniajacy podsta-
wowe warunki dynamiki ruchu.

Okolicznosci, w ktérych moze pracowac¢ podczas eksplo-
atacji silnik trakcyjny, sa bardzo ré6znorodne. Obcigzenie
silnika i chwilowe predkosci ruchu ulegaja nieustannym
zmianom w bardzo rozleglym zakresie. Zastosowanie Kil-
ku przekladni ufatwia czeSciowo sytuacje -- lecz bynaj-
mniej jej nie rozwigzuje. Prowadzenie pojnzdp statie sie
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sprawg stosunkowo tatwg i prostg dopiero wtedy — gdy
silnik pojazdu pracuje zadawalajgco na dowolnej'liczbie
obrotéw w szerokim zakresie obrotéw uzytecznych. Spraw-
ne dziatanie silnika przy réznych obrotach chwilowych
watu korbowego staje sie jedna z bardziej charakterystycz-
nych cech silnika trakcyjnego, niezaleznie od rodzaju 1ty-

pu.

Rys. I. Wykres charakterystyki mocy silnika pracujgcego
z regulatorem jednozakresowym, utrzymujgcym stalg licz-
be obrotow.

Oznaczenia: ABC — charakterystyka mocy silnika bez
regulatora; ABD — charakterystyka mocy silnika z regu-
latorem; nt — najnizsze obroty silnika jakie dopuszcza re-

gulator; ni — najwieksze obroty silnika jakie dopuszcza
regulator.
Jak wida¢ z powyzszego — zastosowanie do silnikow

trakcyjnych, nieodzownego dla silnikéw stacyjnych, i ciag-
nikowych regulatora statych obrotow — byloby pozbawio-
ne sensu i wrecz niepozadane.

Pomijajgc omoéwione okolicznosci — charakter pracy sil-
nika trakcyjnego jest bardzo podobny do cech witasciwych
silnikom pracujacym ze stalg liczbg obrotéw watu korbo-
wego. W kazdym silniku spalinowym, a wiec roéwniez
i w silniku trakcyjnym — musi istnie¢ w dowolnej sytuacji
rébwnowaga pomiedzy wielkoscia obrotéw chwilowych a ob-
cigzeniem i iloscig spalanego w cylindrach paliwa. Wpraw-
dzie w odniesieniu do silnikéw trakcyjnych brak-jest wa-
runku statej szybkobieznosci — niemniej konieczne jest
utrzymywanie chwilowych obrotow silnika w okreslonym
zakrr(]esie — przede wszystkim ze wzgledéw wytrzymatoscio-
wych.

Nadto uwzgledni¢ nalezy, ze w pewnych specyficznych
okolicznosciach moze nastepowaé w silniku trakcyjnym nie-
pozadany wzrost liczby obrotéw — nawet wbrew woli kie-
rowcy. Znacznie czesciej, niz wydawatoby sie to na pierw-
szy rzut oka, istniejg sytuacje — w ktérych chwilowe obro-
ty walu korbowego mogtyby przekracza¢ najwieksze obro
ty dopuszczalne. Omawiang sktonno$¢ ,do nadmiernego
wzrostu liczby obrotéw silnika trakcyjnego stwierdza¢ moz-
na przy licznych okazjach, na przyktad przy zjazdach
z dluzszych wzniesien lub przy rozpedzaniu pojazdu na
zbyt niskiej przektadni.

Bez wzgledu na rodzaj i typ silnika trakcyjnego —
ewentualnos¢ .przekroczenia obrotéw dopuszczalnych »taje
sie jwysoce niepozadang. Mozliwo$¢ niebezpiecznej awarii
Silnika pracujagcego z nadmierng liczbg obrotéw watu kor-
bowego— aczkolwiek szczegdlnie grozna dla silnikow wy-
sokopreznych — nie jest bynajmniej jedyng przyczyn.i
stwarzajgcg konieczno$¢ stasowania regulatorow dla
ogromnej wiekszosci silnikéw trakcyjnych. Réwnie istot-
nym powodem, zmuszajgcym do ograniczenia liczby chwi
Jowych obrotéw silnika trakcyjnego- do zakresu obrotow
uzytecznych, staje sie m— zwlaszcza dla uzytkownika —
przyspieszone wyrabianie sie czesci wspoétpracujacych
I wydatny wzrost zuzycia paliwa, bedace skutkami prze-
kraczania obrotéw dopuszczalnych.
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Zagadnienie to dos¢ rzadko stawiane jest we wiasciwy
sposdb. Warto wiec pozna¢ sie nieco blizej z przyczynami
jakie zmuszajg producentéw do stosowania regulatoréw
w silnikach trakcyjnych i dlaczego nienaganne dziatanie
regulatora nabiera szczeg6lnego znaczenia dla silnika wy-
sokopreznego, dowolnego typu i rodzaju.

W kazdym silniku wysokopreznym — o lle potozenie li-
stwy zebatej sterujgcej dawkowanie pompy wtryskowej nie
ulega zmianie — wzrost liczby obrotéw walu korbowego
pocigga iza sobg jzwiekszanie wagowej llosSci paliwa wtry-
skiwanego do cylindra na jeden suw roboczy ttoka. Oko-
licznos¢ ta staje sie zrozumiala przy blizszym rozpatrze-
niu zjawisk towarzyszacych tloczeniu oleju gazowego
przez sekcje ipompy wtryskowe;j.

Do wtryskiwacza zostaje wyttloczona tylko cze$¢ paliwa
z ilosci wypelniajgcej objetos¢ komory ttoczenia w cyli-n-
derku, ponad czotem tloczka. W pierwszej fazie suwu ro-
boczego tloczka — az od chwili gdy krawedz czota ttocz-
ka przestoni catkowicie kanaliki przeptywowe w $ciance
cylinderka — na skutek wzrastajgcego cisnienia w komo-
rze ttloczenia cylinderka pewna ilos¢ paliwa wyttaczana
jest z powrotem do kamory paliwowej pompy wtryskowe;j.

Ze zwiekszeniem- liczby obrotow walka kulaczkowego
pompy wtryskowej -wzrasta predko$é posuwistg ruchu ttocz-
ka w cylinderku sekcji ttoczacej, lub inaczej — skréceniu
ulega czas tloczenia porcji paliwa do wtryskiwacza. Im
szybciej przebiega proces wyttloczenia dawki oleju gazowe-
go do wtryskiwacza — tym wyrazniej zaznacza sie zjawi-
sko zdtawienia wypiywu paliwa z cylinderka, w poczatko-
wej fazie suwu roboczego .tloczka.

Przy wzrastajgcych obrotach silnika, a wiec i waika ku-
laczkowego pompy wtryskowej, coraz krocej trwa czas
przestaniania kanalikbw przeptywowych w cylinderku przez
ttoczek rozpoczynajacy suw roboczy. W rezultacie coraz
mniejsza ilos¢ paliwa moze wyptyng¢ z powrotem do ko-
mory paliwowej pompy wtryskowej — lub inaczej wieksza
ilos¢ paliwa pozostaje w cylinderku i nastepnie zostaje
wytloczona do wtryskiwacza, podczas kazdego suwu robo-
czego ttoczka.

Ze wzrostem liczby obrotow maleje ponadto wielko$¢
strat szczelinowych — co ze swej strony przyczynia sie
réwniez wydatnie do powiekszenia ilosci paliwa wtryski-
wanego do cylindréw, mimo ze potozenie listwy zebatej nie
ulegto zmianie. Im krocej trwa tloczenie paliwa do wtry-
skiwacza — tym mniejsza ilos¢ paliwa zdazy przedostac
sie z powrotem do komory paliwowej pompy wtryskowej
przez nieszczelnosci wynikte z faktu istnienia luzu pomie-
dzy ttoczkiem a cylinderkiem.

Wplyw oméwionych okolicznosci obrazuje wykres nr 2.

Nadto uwzgledni¢ nalezy, ze przy zwiekszaniu obrotow
silnika wysokopreznego maleje stopien napetnienia cylin-
dréw, a tym samym zmniejsza sie wagowa ilos¢ powietrza
zasysana na jeden obieg,pracy.

Roéwnoczesne wystepowanie wzrostu wagowej ilosci pa-
liwa i zmniejszania sie wagowej ilosc-i powietrza na kazdy
suw roboczy tioka w cylindrze silnika wysokopreznego —
gdy wzrastajg obroty waiu korbowego a potozenie listwy
zebatej jest stale — zwlaszcza powyzej obrotéw dopu-
szczalnych jpowaznie zakidca iprzebieg i wyraznie pogar-
sza jako$¢ procesu spalania. Zjawiska te zaznaczajg sie je-
szcze wyrazniej gdy silnik wysokoprezny pracuje pod znacz-
nym obcigzeniem.

Reasumujgc stwierdzi¢ mozna, ze niepozadane dymienie
silnika wysokopreznego,, zakleszczanie sie pierscieni tlo-
kowych, przegrzewanie sie czesci stykajacych sie z gora-
cymi gazami spalinowymi oraz wszystkie skutki wynikajg-
ce z niewlasciwego przebiegu procesu spalania w cylin-
drach, przy nadmiarze paliwa — powodowane sg przede
wszystkim praca silnika przy nadmiernie duzych obrotach
watu korbowego, zwlaszcza powyzej obrotéw dopuszczal-
nych.

Przyspieszanie obrotow waiu korbowego w silniku po-
woduje ponadto szybki wzrost sit masowych — co zwiek-
sza intensywno$¢ wyrabiania sie powierzchni pracujacych,
ena skutek powiekszajgcych sie obcigzen tozysk gtéwnych
i korbowych.

* * *

W silnikach gaznikowych sytuacja przedstawia sie nie-
co korzystniej. Przy stalym potozeniu przepustnicy w gaz,
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nliku — mimo wzrostu obrotéw walu kortowego — nie ule-
ga istotniejszym zmianom sktad mieszanki zasysanej do
cylindréw. Z drugiej jednak strony, ze wzgledu na wiek-
szg z reguly szybkobieznos¢ silnikow gaznikowych w po-
réwnaniu z wysokopreznymi, wyrazniej zaznacza sie Sszko-
dliwy wptyw wzrostu sit masowych.

obr/
/mm

Rys. 2. Wykres charakteryzujacy wielko$¢ dawki paliwa
wtryskiwanego podczas jednego suwu roboczego ttoka, w
zaleznosci od chwilowych obrotéw watka kalaczkowego
pompy wtryskowej dla réznych potozen listwy zebate;.

Oznaczenia: krzywa przerywana —= listwa zebata w po-
tozeniu dla obrotéw biegu jatowego; z — wysuniecie listwy
zebatej przy pracy silnika pod obcigzeniem.

Zrozumiatym staje sie wiec faikt, ze wszystkie nowoczes-
ne silniki trakcyjne, a zwtaszcza szybkobiezne, wyposazo-
ne sg w regulatory — ograniczajace do pewnej_ okreslonej
wielkosci najwiekszg liczbe obrotéw z jaka moze pracowac
dany silnik. Regulatory ograniczajgce uniemozliwiajg
zwiekszenie sie obrotéw watu korbowego powyzej obrotow
dopuszczalnych, najczesciej catkowicie niezaleznie od woli
kierowcy pojazdu lub pracownika obstugujacego silnik sta-
cyjny, pracujacy wedtug charakterystyki silnika trakcyjne-
go — to jest na szerokim zakresie obrotow uzytecznych.

Rys. 3. Wykres pokazujgcy schematycznie przebieg krzy-
wych charakterystycznych silnika gaznikowego pracujgce-
go z regulatorem ograniczajgcym najwieksze obroty.

Oznaczenia: Ne — krzywa mocy uzytecznej; Me —
krzywa czynnego momentu obrotowego; ge — krzywa jed-
nostkowego zuzycia paliwa. Linia ciggta — charakterysty-
ki przy regulacji gaznika na wzbogacong mieszczanke.
Lmja przerywana — charakterystyki przy regulacji silnika
ttd uboga mieszanke (oszczednosciowa).
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Rysunki 3 i 4 obrazujg charakterystyki silnikéw pracuja-
cych z regulatorem ograniczajgcym. Przy wzroscie obrotow
walu korbowego silnika — od chwili przekroczenia naj-
wiekszych obrotéw dopuszczalnych, na ktére zostat usta-
wiony regulator ograniczajgcy — zmniejsza sie gwattow-
nie moc uzyteczna uzyskiwana na wale korbowym, ria
skutek zdtawienia doptywu Swiezej mieszanki do cylindrow
lub zmniejszenia ilosci wtryskiwanego paliwa.

Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze spadkowi mocy uzy-
tecznej na skutek oddzialywania regulatora ograniczajace-
go towarzyszy wydatny wzrost jednostkowego zuzycia pali-
wa, jako skutek pogorszenia sie jakosci procesu spalania
w cylindrach silnika.

* *

Pozostaje do omowienia sprawa — dlaczego silnik wy-
sokoprezny musi  by¢ wyposazony w zespot regulujgcy
obroty biegu jatowego, czyli regulator biegu jatowego?

Kazdy zainteresowany tatwo stwierdzi¢ moze, ze silnik
wysokoprezny — dowolnego rodzaju lub typu — _zawsze
posiada regulator zapewniajgcy réwnomiernos¢ i statos¢
obrotéw silnika na biegu jalowym. Ktokolwiek miat do czy-
nienia z naprawami lub obstugg silnikéw wysokopreznych
odtworzy z fatwoscig w pamieci jak wazne znaczenie ma
nienaganne dziatanie regulatora biegu jatowego. Zespol
ten jest jednak zbyt czesto traktowany ,po macoszemu“,
pomimo ze wtasnie silnik wysokoprezny w licznych sytu-
acjach pracuje na biegu jatowym — po rozruchu, przy
zmianach przektadni, podczas krétkich postojéow pojazdu
itd.

5% in

Rys. 4. Na wykresie pokazano krzywe charakterystyczne
silnika gaznikowego STZ — Nati, pracujgcego z regulato- *
rem ograniczajgcym.

Oznaczenia: Ne — krzywa mocy uzytecznej; Gm —
krzywa catkowitego zuzycia paliwa; ge — krzywa jednost-
kowego zuzycia paliwa.

Linia ciggta — charakterystyki, zdejmowane przy nomi-
nalnej regulacji gaznika. (zwykta mieszanka). Linia prze-
rywana — charakterystyki zdejmowane przy wiaczonym
urzadzeniu wzbogacajgcym mieszanke.
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Koniecznos¢ stosowania regulatora biegu jatowego w sil-
niku wysokopreznym wynika przede wszystkim z wyraznej
sktonnosci silnika wysokopreznego do chwilowego zwal-
niania lub przyspieszania obrotow — zwlaszcza podczas
pracy bez obcigzenia.

Silnik gaznikowy nie wymaga regulatora biegu jatowe-
go — poniewaz pracujgc bez obcigzenia, przy catkowitym
przymknieciu przepustnicy w gazniku, wykazuje samoczyn-
nie duzag tendencje do zachowania okreslonej i statej szyb-
kobieznosci watu korbowego.

Zagadnienie to mozna wyjasni¢ w prosty sposob, bez
wdawania sie w bardziej szczeg6towe rozwazania teore-
tyczne. Przy pracy silnika gaznikowego na biegu jato-
wym — cato$¢ pracy uzytecznej uzyskiwanej w cylindrach
silnika zOstaje zuzyta na pokonanie oporéw ruchu czesci
lub inaczej — na pokrycie strat mechanicznych, gtéwnie
strat tarcia w mechanizmach. Wielko$¢ strat mechanicz-
nych wzrasta ze zwiekszeniem liczby obrotow walu kor-
bowego, malejgc ze zmniejszeniem liczby obrotéw.

Jezeli w jednym z cylindréw silnika gaznikowego nie
nastepuje zapton mieszanki — na przyktad na skutek chwi-

lowego braku iskry — maleje ilo$¢ pracy uzytecznej po-
trzebnej na pokonanie opor6éw ruchu czesci. Poniewaz
straty mechaniczne nie mogg by¢ w peini pokryte — sil-

nik zwalnia samoczynnie obroly. Réwnoczesnie jednak ma-
leje zapotrzebowanie na prace uzyteczng dla pokrycia opo-
réw ruchu czesci, co przyspiesza ustalenie sie nowego sta-
nu rbwnowagi.

Z drugiej strony — ze zwolnieniem obrotéw walu kor-
bowego wzrasta réwnoczes$nie napetnienie cylindréw,
a tym samym wagowa ilo$¢ mieszanki spalanej na jeden
suw roboczy ttoka — przez co opory ruchu czesci pokry-
wane sg z nadwyzkg. Wobec zaistnienia nadmiaru mocy
uzytecznej silnik gaznikowy przyspiesza samoczynnie .obro-
ty. Na skutek wzrastajacych strat mechanicznych szybko
ustala sie okreSlone potozenie réwnowagi, poniewaz
/. przyspieszeniem obrotow watu korbowego maleje znowu
stopienn napetnienia cylindréw..

W identyczny spos6b w kazdym przypadku zwiekszenia
chwilowych obrotéw walu korbowego —e wspdlne oddzia-
tywanie rosngcych strat mechanicznych i zmniejszania
sie stopnia napetnienia cylindrow od razu zmusza silnik
do zwolnienia obrotéw, na skutek niedomiaru pracy uzy-
tecznej.

Przy bardziej wnikliwej obserwacji silnika gaznikowego
pracujagcego na biegu jajowym tatwo stwierdzi¢ mozna
omawiane powyzej przebiegi.

Ujmujac ogolnie — kazdy silnik gaznikowy bez trudu
samoczynnie ustala i utrzymuje okre$long liczbe obrotow
biegu jatowego.

Silnik gaznikowy cechuje nadto duza sktonno$¢ od na-
tychmiastowego przywracania stanu réwnowagi pomiedzy
chwilowymi iloSciami pracy uzytecznej uzyskiwanej w cy-
lindrach. a wielko$ciami strat mechanicznych — w przy-
padku pojawienia sie nieréwnomier,nasci lub zaktocen.

Odmiennie i znacznie mniej korzystnie przedstawia sie
sprawa biegu jalowego w silniku wysokopreznym. Gdy sil-
nik pracuje na obrotach biegu jatowego — listwa zeba-
ta sterujgca ilos¢ paliwa wtryskiwanego do cylindrow
znajduje sie w powozeniu ustalajgcym dawkowanie po-
}rzebne i wystarczajagce dla utrzymania obrotéw biegu ja-
owego.

Gdy -w silhiku wysokopreznym, pracujgcym na biegu ja-
towym, bez obcigzenia — z jakichkolwiek przyczyn naste-
puje przyspieszenie obrotéw walu korbowego — jak to
omoéwiono uprzednio — wzrasta odrazu wagowa ilo$¢ pa-
liwa wtryskiwanego na jeden suw roboczy tloka. Poniewaz
na piegu jaiowym silnik wysokoprezny pracuje z duzym
nadmiarem powietrza — podwyzszenie liczby obrotow,
pociagajagce za sobg zmniejszenie stopnia napetnienia cy-
lindréw, poprawia wyraznie warunki procesu spalania, co
w potaczeniu ze wzrostem ilosci paliwa — powieksza dos¢
girllﬁli?(zanie ilos¢ pracy uzytecznej uzyskiwane!'] w czlindrach

Szczeg6towe badgnia laboratoryjne jednoznacznie stwiei-'
dzaja, ze przy stafyin potozeniu listwy zebatej, ze wzro-
stem liczby obrotéw silnika wysokopreznego, pracujacego

MOTORYZACJA

Nr 4

bez_obcigzenia na biegu jalowym — rzeczywisty przyrost
ilosci pracy uzytecznej w cylindrach przewyzsza dodatko-
we ilosci pracy uzytecznej, potrzebne do pokonywania ro-
snacych strat mechanicznych wynikajgcych z przyspiesza-
nia obrotéw watu korbowego.

W rezultacie pojawia sie stale rosngcy nadmiar pracy
uzytecznej powodujgcy dalsze i coraz szybsze' zwiekszanie .
obrotéw silnika, ktére odbiegajg tym samym coraz bar-
dziej od liczby obrotéw biegu jatowego.

Odwrotnie przy zwolnieniu obrotéw silnika wysko-
preznego, pracujgcego na biegu jatowym, zupetnie nieza-
leznie od przyczyny powstaje- niedomiar pracy uzytecznej
i rosnacy brak pokrycia dla strat mechanicznych — nawet
pomimo zmiejszenia sie chwilowych oporéw ruchu. llos¢
paliwa wtryskiwanego do cylindréw maleje, co przy ro-
sngcym stopniu napetnienia cylindrow coraz bardziej po-,
garsza jako$¢ przebiegu .procesu, spalania w cylindrze
i jeszcze wydatniej obniza UosSci uzyskiwanej pracy uzy-
tecznej. W takiej sytuacji nastepuje dalsze zwolnienie
o_kl)rgI(t()w walu korbowego, az do zupetnego zatrzymania sie
silnika.

Reasumujgc — dla silnika wysokopreznego nieodzownym
jest stosowanie regulatora biegu jatowego, ktéry zmie-
niajac potozenie listwy zebatej steruje ilosci paliwa
wtryskiwanego do cylindréw odpowiednio do zaistniatej
sytuacji. Regulator taki automatycznie zwieksza' dawkowa-
nie gdy silnik zaczyna zwalnia¢ obroty i odwrotnie —
zmniejsza wtryskiwang ilos¢ pailiwa gdy z dowolnych
przyczyn wzrastajg chwilowe obroty silnika wysokoprez-
nego, pracujacego bez obcigzenia na biegu jatowym..

Jak wida¢ z powyzszego, zaleznie od przeznaczenia sil-
nika, cel stosowania i funkcja regulatora ksztattujg sie
zupetnie odmiennie. Sciste rozréznienie zadan regulatora
silnika pracujacego ze statg liczbg obrotow i regulatora
silnika trakcyjnego jest moze najwazniejszym momentem
przy rozpatrywaniu zagadnien wigzacych sie z dziataniem
regulatorow.

Na zakonczenie wypada omoéwi¢, chocby najpobiezniej,
spotykane w praktyce zasadnicze typy regulatorow silni-
kéw spalinowych.

Najogolniej podzieli¢ mozna regulatory na iloSciowe i ja-
kosciowe.

Przy regulacji jakosciowej regulator zmienia stosunek
wagowy paliwa do powietrza w mieszance spalanej w cy-
lindrze silnika. Do tej grupy zaliczy¢ mozna wszystkie
regulatory silnikbw wysokopreznych sterujgce potozenie
listwy zebatej w pompie wtryskowej.

Regulatory ilosciowe wplywajg jedynie na  wielkos¢
stopnia napetnienia cylindrow — nie zmieniajgc zasadni-
czo skladu mieszanki.

Przyktadowo: regulatory ograniczajgce najwieksze obro-
ty w silnikach gazniikewych, wykorzystujace napoér stru-
mienia mieszaniny gazéw dla przymykania przepustnicy
wlgazniku w chwili gdy predkos¢ przeplywu przekracza
okreslong wielkos¢.

Ze wzgledu na odmienne .zasady dziatania rozrézniac¢
nalezy regulatory hydrauliczne, pneumatyczne i bezwtadno-
Sciowe.

Regulatory hydrauliczne wykorzystujg wahania w napa-
rze wody (w systemie chitodzenia) lub oleju (w systemie
smarowania) — wystepujace ze zmiang chwilowych obro-
tbw watu korbowego silnika. Regulatory pneumatyczne
dziatajg pod wptywem zmiany podcisnienia w kolektorze
ssgcym silnika lub pod wplywem zmiany napom (pred-
kosci przeptywu) zasysanego do cylindrow silnika stru-
mienia $wiezej mieszanki tub powietrza. Regulatory bez-
wladnosciowe wypetniajg swoje zadanie dzieki wystepo-
waniu okreslanych sit .masowych, stycznych tub odsrod-
kowych — zaleznie od chwilowych obrotéw watu konikowe-
go silnika. Stosownie do rodzaju sit masowych reguj.atpry
bezwtadnosciowe podzielic mozna na regulatory' odsrod-
kowe oraz regulatory styczne.

Nadto istnieja, regulatory, zlozone, .wykorzystujgce row-
noczesnie odmienne zasady dzialania. Przyktadowo: naj-
czesciej spotykane regulatory ods$rodkowo-pneumatyczne.

Gdy chodzi o silniki stacyjne lub ciggnikowe, pracujg-
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os ze stalg liczbg obrotbw — najczesciej stosuje sie
regulatory odsrodkowe, o dziataniu mechanicznym, na-
pedzane od wirujgcych czesci silnika z liczbe obrotow
bedaca okreslong 1 stalg wielokrotnoscig szybkobieznosci
walu korbowego. '

:}: * *

Rozpatrujac zadania regulatoréw i cel zastosowania—
wprowadzi¢ mozna podziat na regulatory jednozakreso-
we, dwuzakresowe i wlelozakresowe.

Do regulatoréw jednozakresowych zalicza sie regula-
tory ograniczajgce najwieksza liczbe obrotéw silnika
(silniki gaznikowe) lub utrzymujgce okreslong, stalg
liczbe obrotow walu korbowego (silniki stacyjne). Regu-
latory dwuzakresowe zabezpieczajg silnik przéd przekra-
czaniem obrotdw nominalnych, a réwnoczesnie utrzymu-
ja stale obroty biegu jatowego — gdy silnik pracuje bez
obciazenia.

W zakresie obrotéw uzytecznych - - to jest przy .pracy
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silnika z dowolng liczbg obrotéw lezgca pomiedzy bie-
giem jalowym a obrotami nominalnymi — regulator
dwuzakresowy nie dziata. Do grupy tej nalezg prawie
WSZﬁ/Stkie regulatory trakcyjnych silnikébw wysokoprez-
nych.

Regulatory wlelozakresowe, stosowane przede wszyst-
kim do silnikéw ciggnikowych, roznig sie od regulatorow
jednozakresowych utrzymujgcych stalg liczbe obrotow
silnika, jedynie mozliwoscig dowolnego ustawiania — za-
leznie od woli kierowcy Ilub pracownika obstugujgcego
silnik stacyjny — okreslonych i niezmiennych obrotow
silnika w calym zakresie pomiedzy biegiem jalowym a naj-
wiekszymi obrotami silnika.

Zastosowanie regulatora wielozakresowego pozwala
na uzyskanie wielu korzysci, — szczegolnie gdy chodzi
o silniki, ktére powinny pracowaé z rozmaitymi' liczbami
obrotéw, zaleznie od chwilowych warunkéw obciazenia.

Inz. W. Lesniak

DIAGNOSTYKA SAMOCHODOWA ®

KONTROLA REGULACJI GAZNIKA DROGA ANALIZY
SPALIN

Zrodlem pracy, jaka moze wykonaé spalinowy silnik .sa-
mochodowy, jest energia chemiczna zuzywanego przezenh
paliwa. Dzigki procesowi spalania zostaje ona zamieniona
na energie cieplng gazéw spalinowych. Powstate w -czasie
procesu spalania ciepto powoduje znaczny wzrost ci$nienia
gazow spalinowych, ktére — rozprezajgc sie — naciskajg
na tloki i przez korbowody i korby nadajg ruch obrotowy
walowi korbowemu silnika. W ten spos6b praca gazoéw
spalinowych zamienia sie na energie mechaniczng przeno-
szong przez ukfad napedowy na kola samochodu.

Spalanie paliwa polega na taczeniu sie pierwiastkow
chemicznych — bedacych elementarnymi sktadnikami pali-
wa — z tlenem, ktory jest jednym z gtéwnych skitadnikéw
mieszaniny gazéw zwanej powietrzem. Skladniki paliwa
tworzg zwigzki chemiczne z tlenem, a reakcjom tym (two-
rzeniu sie zwigzkoéw) towarzyszy powstawanie duzych
Uosci ciepta.”

Poniewaz samego tlenu silnik zassa¢ nie moze, zasysa
powietrze, w ktérym jest otk, 21%. tlenu. Powietrze prze-
chodzac drogg przez gaznik porywa ze sobg kropelki pali-
wa, w wyniku czego do przestrzeni cylindrowej dostaje
sie przygotowana juz mieszanka paliwowo - powietrzna.

Poniewaz spalanie polega na taczeniu sie z tlenem pier-
wiastkbw chemicznych tworzacych paliwo -- powstaje py-
tanie czy w zassanej mieszance paliwowo - powietrznej
znajduje, sie. dostateczna ilos¢ powietrza (wiec i tlenu),
aby spalanie mogto sie odby¢. Rozwazajac proces spalania
danego paliwa — w przypadku-przez nas opisywanym ben-
zyny lub mieszanki benzynowej — oblicza sie ile tlenu
i ile powietrza musi by¢ w cyiindrze aby nastgpito catko-
wite spalenie zassanej ilosci paliwa. Catkowitym albo. zu-
petnym spalaniem nazywamy tu powigzanie sie wszystkich
zasianych palnych czastek paliwa ze wszystkimi zassany-
mi czgstkami jtlenu. Stosunek wagowy ilosci jpowietrza rze-
czywiscie zawartego w zassanej przez silnik mieszance pa-
liwowo - powietrznej do tej teoretycznie obliczonej ilosci
powietrza potrzebnego do catlkowitego spalania — nazywa
sie wspotczynnikiem nadmiaru powietrza i oznaczany jest
greckg litera a (alfa).

Przy catkowitym spaleniu paliwa spaliny sktadajg sie za-
sadniczo z dwutlenku wegla (COa), pary wodnej (It2)
oraz azotu (N«), ktory jest gtownym sktadnikiem powie-
trza. llos¢ powietrza zassana réwna jest wtedy ilosci te
orctyeznie potrzebnej i a rowna sie 1

Przy a< | w mieszance zassanej .znajduje sie za mato
powietrza, a za tym za duzo — w stosunku do powietrza
— paliwa (mieszanka jest bogata). Paliwo ulega wéwczas
niezupetnemu spaleniu, wskutek czego w spalinach obok
wspomnianych wyzej sktadnikéw wystgpi tlenek wegla CO,
bedacy produktem niezupetnego spalenia sie wegla zawar-
tego w paliwie — z powodu niedostatku tlenu. W tym

przypadku bedziemy mieli niepelng zamiane energii che-
micznej na energie cieplna.

Przy a> i w mieszance paliwowo —powietrznej znaj-
duje sie za duzo powietrza, a za tym za malo — w sto-
sunku do powietrza — paliwa (mieszanka jest uboga).
Paliwo spali tu sie catkowicie na CO:2 i IDO, jednakze
wskutek nadmiaru powietrza bedzie w spalinach takze
pewna ilos¢ niewykorzystanego tlenu.

Poniewaz silnik przy tycli samych obrotach i tym sa-
mym otwarciu 'przepustnicy zasysa (¢ sama ilos¢ mieszan-
ki (nie uwzgledniam tu stanu silnika), zubozenie mieszan-
ki spowoduje -— przy tych samych warunkach pracy sil-
nika — wywigzanie sie mniejszej ilosci ciepta, o z kolei
da, zmniejszenie mocy rozwijanej, -przez silnik. Odwrotnie
— .wzbogacenie mieszanki pozwoli na osiggniecie mocy
maksymalnej, ale da zbyt duze zuzycie paliwa.

Doswiadczenie wskazuje, ze silnik posiada najwiekszg
sprawno$¢ — czyli najmniejsze zuzycie jpaliwa na 1 KAth
(koniogodzine) —e przy pewnym nadmiarze powietrza. Din
silnika gaznikowego najkorzystniejszy nadmiar powietrza
wynosi 11 L15,

Przy zbyt duzym nadmiarze proces spalania przebiega
nrzewlekle, mamy soadek mocy i przegrzewanie sie Scia-
nek cylindra — wskutek dlugiego stykania sie 7. ptomie-
niem wolno spalajgcego sie paliwa.

Na przebieg spalania wptywa takze konstrukcja silnika.
Konstruktor — dajac rozwigzanie komory sprezania, ukita-
du ssacego i rozrzhdu — chce uzyskaé spalanie idealne tj.
zupeine, bezdeténacyjne i zapoczagtkowane we wiasciwym
czasie.

.Przy eksploatowaniu samochodu od uzytkownika zalezy
wykorzystanie przez wiasciwg regulacje gaznika zalet kon-
strukcji komory spalania. Dzieki wiasciwej regulacji gaz-
nika mozemy uzyska¢ nie tylko ekonomicznos¢ pracy sa-
mochodu, ale takze zwiekszenie przebiegbw miedzyna-
prawczych silnika. Znaczenie, wiasciwej regulacji gaznika
jest tak duze, zc powstata konieczno$¢ dostarczenia uzyt-
kownikom samochodéw przyrzadu, przy pomocy ktorego
mozna by okresli¢ prawidtowos$¢ regulacji gaznika. Jednym
z takich przyrzadow jest tzw. analizator spalin, ktéry na
podstawie okreslania sktadu spalin pozwala na ocene regu-
lacji gaznika.

* * *

Celem analizy spalin jest ustalenie sktadu gazéw otrzy-
manych z procesu spalania. Do przeprowadzenia tych ba-
dan uzywane s3 dwa rodzaje analizatoréw: analizatory
chemiczne i analizatory fizykalne. Pierwsze dzialajg na
zasadzie wigzania przez rozne odczynniki poszczegolnych
sktadnikoéw spalin, drugie. — na zasadzie wykorzystywania
réznic wihasnosci fizycznych poszczeg6inych skiadnikow
spalin — np. gestosci, przewodnictwa cieplnego ilp.

Do pierwszego rodzaju analizatoréw nalezy np. popular-
ny analizator Orsata, do giupy drugiej naleza analizator;
elektryczne stosowane w diagnostyce samochodowe;.
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Analizatory stosowane w diagnostyce samochodowej
dziatajg na zasadzie r6znic przewodnictwa cieplnego po-
wietrza stuzgcego jako gaz poréwnawczy oraz «aww
wchodzacych w sktad spalin, a przede wszystkim tlenku
wegla i dwutlenku wegla.

Schemat takiego analizatora pokazany jest na rys I
Dziata on w sposéb nastepujacy: przez komore Bp~ep y-
waia cnalinv nrzez komore A — powietrze. W komoracn
tych znajdujg sie druty oporowe mostku Wheatestone a.
Druga cze$¢ drutow oporowych znajduje sie na zewn| rz
komér (opory R, i RA- Druty,te wykonane sg z macer a u
wykazujgcego duzg zmienno$¢ opornosci przy niewieUicn
zmianach ich temperatury.

Prad baterii przeptywa przez te oporniki i oglzewa je.
°oniewaz otaczajace drut w komarze B spaliny (a wtasci-
wie niektore ich sktadniki) gorzej odprowadzaj ciepto nu
powietrze poréwnawcze znajdujgce sie w komorzeA
powstajg w mostku Wheacestoned zmiany opornosci spo-
wodowane réznymi temperaturami opornikow.komor:A i B.

Wiaczony w mostek galwanometr G w*aze
ktérego wielkos¢ bezposrednio zalezna beczie L X
temperatur opornikbw A i B posrednio zas - od tlosu
w spalinach tego ich sktadnika, na zawarto$¢ ktorego zo-
stat analizator wyskalowany (najczesciej jest to LU¥*).
Specjalnie wykonana skala pozwala odczyta¢ ilosc” odpo-
wiedniego sktadnika w spalinach lub jako$¢ mieszanki pa
Hwowej.

Analizatory tego typu moga mie¢ zastosowanie tylko
wtedy, gdy w badanych gazach nie ma wodoru lub sa nie-
wielkie jego ilosci. Wodér jest bowiem tak dobrym prze-
wodnikiem ciepta, ze np. jeden procent zawartosci, wodoru
zastepuje 12% dwuttentku wegla.* Para wodna takze wpty-
wa na wskazania przyrzadu, poniewaz posiada ona lepsze
przewodnictwo cieplne niz powietrze. W celu unikniecia
jej wptywu na wskazania gatwanometru zaréwno powie-
trze jak i spalmy przechodzg — przy dokladnych analiza-
torach tego typu — przez specjalne nawilzacze, aby przed
wejsciem do komoér pomiarowych w jednakowym stopniu
nasyci¢ sie parg wodng. 4

, Analizatory diagnostyczne sg przyrzagdami uproszczo-
nymi i z reguly nie 'posiadajg dodatkowych urzadzen wy-
rownawczych. Rys. 2 pokazuje diagnostyczny analizator
marki Crypton.

Przed przeprowadzeniem analizy spalin musimy przygo-
towa¢ sam przyrzad w nastepujgcy sposob: nalezy pota-
czy¢ dodatni (czerwony) przewod elektryczny przyrzadu
z plusem baterii, 'przewéd ujemny — z minusem. Baterie
uzywamy szesmowoltowq, prawidtowo natadowana.

Jezeli przyrzad posiada wlasng zamocowang wewnatrz
baterie przygotowanie przyrzadu polega tylko na jego
regulacji. Sg tu, dwa rodzaje regulacji: opornosciowa i na-
pieciowa. Sposob regulacji jest w zasadzie dla wszystkich
ego rodzaju analizatorach jednakowy, w szczegotach za-
lezy od konstrukcyjnego rozwigzania przyrzadu.

Z,tego tez powodu ogranicze sie do omowienia regulacji
dwoch typéw analizatorow najczesciej obecnie u nas spoty -
kanych. Sg te: analizator King Tester G106 oraz analizator
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Rys. 2. Widok ogolny analizatora spalin marki Crypton.

Crypton. Regulacja tych analizatorow powinna by¢ prze-
prowadzana jak nizej.

Regulacja analizatora King Tester G106.

Po -polaczeniu -analizatora z baterig nalezy sprawdzi¢
prawidtowos¢ potgczen, gdyz przy pomyleniu biegunow nie
mogiby by¢ wyregulowany. Regulatorem napiecia znajdu-
jacym sie po lewej stronie i oznaczonym cyfrg 1 dostoso-
waé trzeba przyrzad do napiecia uzytej baterii tak, aby
wskazéwka na skali przyrzadu znalazta sie doktadnie
w srodku kota oznaczonego cyfra, 1 Nastepnie opornikiem
znajdujacym sie po prawej stionie i oznaczonym cyfrg 2
zrownowazy¢ prady w mostku Wheatestone'a tak, aby
wskaféwka przyrzadu znalazta sie doktadnie na cyfrze 2 na
skali. Jezeli'wskazoéwki nie mozna dokladnie ustawié, ozna-
cza to ze bateria jest stabo natadowana i nalezy jg zmie-
nic.

Regulacja analizatora Crypton.

Analizator ten pracuje na wiasnej baterii umieszczonej
wewnatrz obudowy. Jesli baterii nie ma wewnatrz nalezy
przyrzad potaczy¢ z akumulatorem wedlug wyzei poda-
nych wskazoéwek. Po sprawdzeniu potgczen przyizadu z ba-
terig przestawiamy wytgcznik oznaczony, napisem OFF -—
P — B w pozycje P, co powoduje przeptyw pradu z balem
przez przyrzad i zapalenie sie zarowki kontrolnej. Nastep-
nie regulatorem napiecia, przy ktdrym jest napis PROOF,
dostosowujemy przyrzad do napiecia baterii tak, aby wska-
z6bwka analizatora ustawita sie na $rodku napisu PROOF
na skali. Gdy nie .mozna wskazowki doktadnie ustawie
nalezy zmieni¢ baterie.

Po wykonaniu regulacji napigcia przestawiamy wytacz-
nik w polozenie B i regulatorem z napisem BALANCb
réwnowazymy prady w mostku tak, aby wskazéwka przy-
rzadu ustawita sie na podziatce skali oznaczonej napisem
BALANGE. Po przeprowadzeniu regulacji wytacznik prze-
stawiamy w potozenie OFF — wytaczajac w ten sposob
baterie.

Rys. 3 i rys. 4 przedstawiajg Skale omoéwionych wyzej
analizatoréw w ttumaczeniu polskim.

Regulacje prgdowg mostku Wheatestcme'a nalezy prze-
prowadzi¢ -tylko wtedy, gdy marny pewnos¢, ze w komo-
rach pomiarowych przyrzadu nie ma spalin, pozostatych
z poprzednich pomiaréw. W celu upewnienia sie j ewentua-
Inego usuniecia pozostatych w przyrzadzie spalin nalezy
przedmucha¢ tagodnie komore przeptywowa.

Rozruszamy teraz silnik i pozwalamy mu pracowaé ok.
15 minut, aby osiggnat normalng temperature pracy. Na-
stepnie nalezy potaczy¢é przewdd prowadzacy spaliny
z przyrzadem, a koncéwke przyrzgdu zamocowa¢ u gory
lub z boku rury wydechowej silnika, aby unikna¢ zalania
przewodu przez skroplong jpare wodng spalin./Sposoéb po-
taczenia koncowki przyrzadu z rurg wydechowsg pokazuje
rys. 5.
yPo wykonaniu tych wszystkich czynnosci przygotowaw-
czych nalezy sprawdzi¢ czy przewdd prowadzacy spaliny
nie ma zataman utriidniajgcych swobodny przeptyw spalin,
a nastepnie wigczy¢ jprzeptyw pradu przez analizator.

Potozenie wigcznika przy pomiarze odpowiada potoze-
niu przy regulacji pradow mostku. Dla analizatora, King
bedzie to potozenie oznaczone cyfrg 2, dla analizatora
Crypton — literg B.
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MIESZANKA

“Rys. 3. Szkic skali elektrycznego analizatora spalin mar-
ki Crypton.

Analize spalin przeprowadzamy przy obrotach biegu ja-
towego, przy obrotach $rednich (odpowiadajgcych -szyb-
kosci dk. 40 km/godz.) oraz obrotach wysokich odpowia-
dajgcych szybkosci ok. 80 km/godz.

Przed kazdym odczytaniem -nalezy po osiggnieciu odpo-
wiednich obrotéw poczeka¢ mniej wiecej jedng minute, aby
ustalane zostaty warunki panujgce -w 'komorze -przeptywo-
weyj.

Pomiary przy Srednich i wysokich obrotach powinny by¢
wykonywane przy obcigzonym silniku.

Nalezy pamietaé, aby zc wzgledu na skraplanie -se -pary
wodnej spalin zawsze po -kilku pomiarach osuszy¢ p-rzewod
przyrzadu.

W diagnostyce samochodowej uzywa sie bardzo czesto
zamiast pojecia wspétczynnika nadmiaru powietrza pojecia
stosunku ciezaru po-wietrza do ciezaru paliwa zawartych
w zassanej przez -silnik miesza-n-ce. Przy zwyklej benzynie
stosunek ten dla spalania zupetnego wynosi okoto 15:1.
-izy takim stosunku uzyskujemy ekonomicznos¢ jazdy. ¢

Poniewaz chodzi nam takze o uzyskanie ja-k najwiekszej
mo-cy wzbogacamy nieco mieszanke pracujac na stosunku
>3.5: 1, otrzymujgc -duza moc i wystarczajgca eko-
lomicznos¢ — jak to pokazuje wykres na rys. 6. Wykres
m|, PV zalezno$¢ uzyskanej mocy (w procentach mo-cy
maksymalnej) i eko-nomicznosci pracy (w ilosci roit prze-
jechanych na 1 galionie -paliwa) od stosowanego stosunku
wa-gowego powietrza do paliwa przy przecietnych pred-
jlac”. samochodu. Wykres zostai wykona-ny dla samo-
enodu ciezarowego i dla zwyktej -benzyny jaiko paliwa.

Omowiony -wyzej analizator marki Crypt-on -posiada na
eskali dwa rodzaje oznaczen (rys. 3). Liczby od 10 -do 17°
oznaczajg wagowy stosunek powietrza do paliwa w zassa-
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Rys. 4. Szkic skali elektrycznego analizatora spalin mar-

ki King.

nej mieszance; liczby -procentowe oznaczajg tzw. procento-
wa jakos¢ spalania tj. -procent wykorzystanych zdolnosci
palnych paliwa zawartego w mieszance paliwowo - po-
wietrznej zassanej do silnika.

Na podstawie wyzej powiedzianego jasnym jest, ze wnio-
skowanie przy przeprowadzaniu analizy spalin ogranicza
sie do zanotowania wskazan przyrzadu i zdecydowania
przez obserwujacego czy mieszanka paliwowo - powietrzna
jest odpowiednia do aktualnych wymagan. Zaleznie od tego
konieczne bedzie przeprowadzenie odpowiednich regulacji.

Wskazania przyrzadu przy pomiarze na -biegu -jaiowym
powinny znajdowac sie w zakresie podzialetk 12 — 13 (70
do 80%); w mia-re wzrostu obrotéw wskazowka -powinna
przechodzi¢ na podzialki 135 — 15. Przy dobrze wyregulo-

wanym gazniku wskazania przy szybkosci okoto 60
km/godz. -powinny zawiera¢ sie w granicach 145 — 15
(95 - 98%).

* * L 3

Na analizatorze Crypton posiadanym przez Zaklad Eks-
ploatacji Poj. Mechanicznych 'Politechniki Warszawskiej
zostaly przeprowadzone proby poréwnujace jego wskazania
ze wskazaniami -analizatora Orsata przy obcigzonym silni-
ku (obcigzano silnik na hamowni i doktadnie badano ilos¢
zuzywanego paliwa oraz moc).

Stwierdzono jednak -powazne réznice pomiedzy wskaza-
niami obu tych przyrzadow. Prawdopodobng przyczyng te-
go jest zbytnie uproszczenie budowy analizatora elektrycz-
nego. Fakt ten nie podwaza jednak stosowalnosci analiza-
torow elektrycznych w diagnostyce samochodowej, gdyz
teoretyczne -podstawy ich pracy sg prawidiowe i przyrzady
te powinny dobrze pracowac.
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Obstugujemy motocykl SHL 125

Mimo ze juz kilka lat produkujemy motocykl SHL
125 cm3 jako$ dotychczas nie ukazata sie zadna popular-
na broszura o naszym jedynym motocyklu obecnie wytwa-
rzanym \v kraju. Wkrétce wprawdzie ukaze sie ksigzka
obstugi | katalog czesci zamiennych,, tymczasem jednak
pragniemy chociaz przejsciowo wypeti¢ te luke i podac
uzytkownikom informacje potrzebne do wiasciwej obstugi
tego motocykla.

Zaznaczamy, ze motocykl SI1L 120 cm3 jest konstruk-
cja przestarzalg (zwlaszcza podwozie) i nie stoi na po-
ziomie podobnych konstrukcji zagranicznych. Nie potrze-
bujemy tu podkresla¢ znaczenia np. resorowania przodu,
ktéry w naszym motocyklu jest konstrukcjg z przed wie-
lu lat — nigdzie obecnie nie stosowang. Jedyng dobrg
strong tego pojazdu jest jego silnik, ktérego charaktery-
styka zdaje sie. by¢ dos¢ dobrze przystosowang do zadan
motocykla popularnego i poza ,hieszczesnym® tancuchem
wewnetrznym, o zle dobranej podziatce (1/2" zamiast jak
w podobnych konstrukcjach 3/8") jest wystarczajgca dla
postawionych, zadan.

Wysuwa sie wprawdzie jeszcze zarzuty co do instala-
cji Swietlnej: ze daje stabe $wiatto, ze nie mozna zasto-
sowaé elektrycznego sygnalu itd. — ale nalezy pamietac,
Ze instalacja ta jest tania i niezawodna, ato przeciez od-
powiada zasadniczemu zadaniu jakie stawiatlo sie przed
lym motocyklem.

Inng jest rzecza, ze dojrzat juz czas do wprowadzenia
u nas na rynek motocykli wyzszej jakosSci: czy to lepszej
i25 cmt typu MO06, czy tez 350 en# typu MO7. Glosy
uzytkownikéw od dluzszego czasu dopominajg sie o te
motocykle. Problem np. instalacji bedzie tatwo roz-
wigzany przez zastosowanie, pradnicy pragdu zmiennego
z prostownikiem ktora jest juz w kraju w prototypie wy-
konana i dziata dobrze.

Tyle -0 przysztosci, a narazi¢€ musimy jezdzi¢ na
SHL — MO04 z silnikiem SOI-dwusuwem o bardzo prostej
konstrukciji.

Przystepujgc do krotkiego omoéwienia obstugi tego .mo-
tocykla musimy podkresli¢, ze nie bedzie to ani obszerny
wyktad, ani tez szczeg6towa instiukcja, a tylko podstawo-
we wiadomosci dla przecietnego posiadacza prawa jazdy
IV-tej kategorii.

Jako paliwa nalezy uzywaé benzyny luli (jak obecnie
w stacjach CPN) mieszanki benzynowej, zmieszanej
z olejem silnikowym w stosunku 1:20 t. zn. 1/4 litra ole-
ju na 5 litrow benzyny. Obecnie w stacjach, znajdujg sie
przewaznie tylko dwa gatunki oleju silnikowego i obydwa
nadajg sie.do uzycia do naszego silnika. Lepszy t. zw. olej
selektywny jest oczywiscie bardziej wskazany.

' Smarowanie skrzyni przekladniowej i przetozen wew-
netrznych odbywa sie takim samym olejem silnikowym
nalewanym przez otw6r w obudowie (t. zw. kaiterze),
umieszczony pod gaznikicm. Nalezy przy tym zwracac
uwage, by poziom oleju odpowiadat ilosci wskazywanej
miedzy dolnym i gérnym nacieciem na miarce potgczonej
z kopkiem wlewowym.

Olej w motocyklu nowym nalezy zmienia¢ po przeje-
chaniu okoto 500.lkm, nastepnie po 1500 km i po 3000 km.
Uwaga; przebyte kilometry najlepiej — w braku liczni-
ka ...mierzy¢ przez jednorazowy pomiar zuzycia paliwa na
odcinku okre$lonej dtugosci na szosie i nastepnie zapi-
sujgc ilosci zuzytego paliwa. Majgc wiec ilos¢ zuzytej
mieszanki i zuzycie na okreslong ilos¢ km —s tatwo obli-
czy¢ przebytg droge.

Olej z przektadni wewnetrznych zlewa sie otworem
znajdujgcym sie pod spodem silnika. Otwér posiada za-
krecany korek.

Drugim miejscem do smarowania jest zawieszenie prze
nie ((co 500 km). Nalezy smarowac¢ je smarem statym,
pod cisnieniem (specjalng smarowniczkg wchodzaca
w skltad wyposazania) -- we wszystkich miejscach, gdzie
znajdujg sie smarowniczki.

Poza tym, gdy zajmujemy sie juz przednim zawiesze-
niem,.nalezy zwro6ci¢ uwage na nakretke motylkowg amor-
tyzatora ciernego, umieszczong z prawej strony widelca.
Powinna ona by¢ tak dokrecona, aby pizednie zawiesze-
nie-- poza naciskiem sprezyny — miato w ruchu dodat-
kowe opory tarcia. Im po gorszej drodze mamy jechaé
tym nakretke przykrecamy mocniej, by bardziej sttumic
ruch widelca.

Przed jazdg na motocyklu nalezy jeszcze sprawdzié¢
stan hamulcéow. Sprawdzamy wiec hamulec tylny naci-
skajac jego pedat do chwili, gdy zaczyna stawia¢ opor
i poruszajgc stojgcym, na kolach motocyklem w przéd
i w tyt. Jezeli nic daje to skutku t. z. motocykl mozna
poruszy¢ - nalezy wtedy podkreci¢ Siube ciegla (rys. 1),
ktéra znajduje sie przy tylnym bebnie, na zakonczeniu
ciegla.

Czasem moze zdazy¢ sie sytuacja odwrotna, tj. tylne
kolo po naciagnieciu tancucha jest stale zahamowane.
Nalezy wtedy odkreci¢ nieco nakretke, az do uzyskania
rozluznienia hamulca, z zachowaniem luzu 3 cm na dzwig-
ni pedatu noznego.

Hamulec przedni (dZzwignia na prawym ramieniu Kkie-
rownicy) rzadziej sie rozregulowuje, tym nie mniej na-
lezy takze pamieta¢ o sprawdzeniu takze i tego hamulca.
Regulacje przeprowadza sie przez wkrecanie i wykre-
canie Srubki regulujgcej stosunek dtugosci pancerza do
diugosci linki — skracajgc niejako lub wydtuzajac pan-
cerz. Srubka regulacyjna znajduje sie na prawym ramie-
niu widelca u gory i jest zaciskana przeciwnakretka, kto-
rg nalezy zluzni¢ przed przystapieniem do regulacji. Luz
na dzwigni recznej (ruch jatlowy) powinien wynosi¢ .0,3
do 0,5 cm.

Po sprawdzeniu hamulcéw spr.awdza sie jeszcze nacigg
tancucha tylnego (rys. 2). Strzatka ugiecia pod naciskiem
palca powinna wynosi¢ 1—2 cm. Jezeli fancuch jest za
luzny nalezy go naciagng¢ odsuwajgc kolo do tylu. W tym
celu (rys. 3) luzujemy nakretki ,a“ z obu stron osi i na-
stepnie wkrecamy réwnomiernie z obu stron Srubki ,b“- -
odsuwajgc w ten sposob koto do tytu.



Rys. 3

Nalezy przy tym zwracaé szczegolng uwage, aby wkre-
ca¢ obie Srubki jednakowo, gdyz inaczej kolo ustawi nam
sie skosnic i tancuch nie bedzie sie poiuszai w jednej
ptaszczyznie, co jest dla niego szczegdlnie niekorzystne.
Przy tej regulacji nalezy takze pamieta¢ o przeciw-na-
kretkach na S$rubach ,b“ i dostatecznym dokrecaniu na-
kretek osi ,a“.

Kiedy juz sprawdzili§my uktad hamulcowy i upewnilis-
my sie, ze fancuch nie bedzie spadat mozemy przystgpic¢
do jazdy.

Uktad dzwigni obstugi nie odbiega od najczesciej spo-
tykanego (rys. 4) tz. dzwignia zmiany przektadni znaj-
duje sie z lewej strony (nozna), hamulec tylny pod prawag
noga, hamulec przedni w dzwigni po prawej stronie kie-
rownicy, pokretto gazu w prawym uchwycie, a dzwignia
sprzegta po lewej stronie kierownicy.

Gdy chcemy uruchomi¢ zimny motocykl nalezy otwo-
rzy¢ kranik benzynowy pod zbiornikiem, tj. w dawnym
typie kranika ustawi¢, skrzydetko rownolegle do przewo-
du, a w nowym typie zasuwke w kierunku ,otwarte“. Na-
stepnie -przela¢ gaznik naciskajgc guzik przelewu umie-
szczony na zbiorniczku ptywakowym i zamkngé przestone
powietrza na filtrze powietrznym, Teraz mozna juz uru-
chomi¢ silnik rozrusznikiem noznym.

Gdy silnik rozgrzeje sie nieco i zacznie nierébwno pra-
cowaé¢ — nalezy otworzy¢ tnu przestone na filtrze powie-
trza. Silnik goracy ,zapalamy" bez przelewania i zamyka-
nia przestony. Wigczanie i przetgczanie przekladni od-
bywa sie lowg noga. Z pozycji ,luz" pierwszy bieg wig-
cza sie przez nacisniecie dzwigni w dol, drugi bieg
podciggajgc dzwignie raz do goéry, trzeci bieg — podcia-
gajac dzwignie jeszcze raz do gory. Teraz — naciskajac
dzwignie raz w dél — przelgczamy na drugi bieg i na-
ciskajgc dzwignie jeszcze raz przetaczamy na bieg
Pierwszy.

Trzeba pamietaé, ze za jednym naciSnieciem mozemy
I""zerzuci¢ tylko jeden bieg. Pozycja ,luz“ znajduje sie

mzy biegiem pierwszym i drugim. Motocykl stojacy,
z_unjeruchomionym silnikiem, ,ma prawo“ nie przetaczaé
biegow.
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Gdy uruchamiamy motocykl nowy Ilub po naprawie
gtébwnej, z niedotartyni silnikiem, musimy w czasie jaz-
dy zachowa¢ dodatkowe $rodki ostroznosci (w okrecie do-
cierania). Szybko$¢ w tym okresie powinna by¢ ograni-
czona i dopiero w miare ,polykania“ kilometréw mozna
ja stopniowo zwieksza¢. Nalezy lez wystrzega¢ sie gwal-
townych przy$pieszen obrotéw i zmian obcigzenia silnika.

Do mieszanki w tym okresie nalezy dolewa¢ wiecej ole-
ju (1:16) oraz w czasie jazdy ciggle zwraca¢ uwage na
odgtos pracy silnika. Gdy zacznie on wydawa¢ metalicz-
ne stuki i traci¢ moc — mimo utrzymywania tego samego
gazu — nalezy wylgczy¢ sprzegto i przymknac¢ gaz. Je-
zeli silnik zgasnie natychmiast, mimo dobrze wyregulo-
wanego gaznika, to nalezy sie natychmiast zatrzymac i za-
czeka¢ az ostygnie, poruszajgc od czasu do czasu dzwig-
nig rozrusznika i przelewajac gaznik.

Doprowadzanie jednak silnika do takiego stanu zagrza-
nia sie ttoka jest bardzo szkodliwe i niebezpieczne, nale-
zy sie wiec go bacznie wystrzega¢ — przez ograniczenie
szybkosSci i nie przecigzanie silnika. Okres docierania
konczy sie po przejechaniu okoto 1000 km i wtedy mozna
zacza¢ normalng eksploatacje.

* * *

Czesto zdarza sie, ze po uruchomieniu silnika — mimo
catkowitego zamkniecia pokretta gazu — utrzymuje on
wysokie obroty lub na odwrét — nie mozna zamknaé po-
kretta gazu do konca, bo silnik gasnie. Jest to najczesciej
skutek zlej regulacji ciegla gazu. Regulacje przeprowadza
sie Srubkg zakanczajacg ciegto gazu od strony gaznika
(rys. 5). Odkrecamy mianowicie pr.zeciwnakretke ,a“
i wkrecamy (by zmniejszy¢ obroty) lub wykrecamy (by
zwiekszy¢ obroty) S$rubke ,b“. Regulacje przeprowadza-
my przy pracujgcym silniku i zamknietym pokretle gazu,
starajac sie tak dobra¢ obroty, by byty mozliwie najwol-
niejsze, ale bez gasniecia silnika. Po ustaleniu sie. obro-
tébw nalezy dokreci¢ przeciwnakretke. Wyzej podany spo-

d - dzwignia sprzegta

j9- przetazznir. $wiatet

C-pedatnoznej
zmiany biegow

(j- podnézek

Q-pedattonasznir.a

uf- dzwigniahamulca
kota przedm

Q-raczka pokretna
pricpcstnicggozruka

h-poda¢ homuUz
kota tylnego

Rys. 4



Sir. 122

s6b odnosi sie, do wszystkich trzech
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stosowanych w motocyklu SHL

Rys. o

Poza regulacjg potozenia przepustnicy odpowiadajgcego
najnizszym- -obrotom rozporzadzamy jeszcze (takze we
wszystkich typéw gaznikéw), regulacjg stosunku paliwa
do powietrza (rys. 6). W tym celu wykrecamy nakretke (1)
i wyjmujemy calg przepustnice wraz ze sprezynka (2),
pokrywka (3) i iglicg (4). Nastepnie, przy opuszczonej
przepustnicy (pokretto gazu zamkniete) przyciskamy spre-
zynke przepustnicg do pokrywki i wysuwamy koncowke
ciegla.

Po zdjeciu przepustnicy wraz,z iglicg i sprezynka -
wysuwamy iglice z przepustnicy i ustawiamy zatrzask (5)
w odpowiednie naciecie. Normalnie ustawiamy na $rod-
kowym nacieciu i to nam powinno wystarczy¢é na caty rok.

Jednym z dos¢ czestych kilopotow przy SHLce jest
rozregulowanie mechanizmu wytaczania sprzegta. Obja-
wia sie ono przez ,ciggniecie" motocykla minio wycisnie-
tej dzwigni sprzegta luli rzadziej — przez $lizganie sie
spregta objawiajgce sie pewnag, zwlaszcza przy ru-
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szaniu,
jazdu.

niezaleznoscig obrotow silnika i szybkosci po-

Regulacje przeprowadza sie dwoma Srodkami (rys. 7),
a mianowicie: regulacjg stosunku dtugosci ciegla do pan-
cerza, $rubkg ,a" (z prawej strony pod spodem silnika
tuz za bebnem iskrownika) Iub. — co jest wygodniejsze —
Srubg ,b“ -- jak na rysunku.

Regulacje ciegla przeprowadzamy tak jak i regulacje
hamulca przedniego i gazu, za$ regulacje $rubg ,b“
przez wkrecanie jej $rubokretem (przy nie wylgczaniu
sprzegta) lub przez wykrecanie Sruby ,b* (przy $lizganiu
sie sprzegta).

Regulacje nalezy tak przeprowadzaé, aby ruch jatowy
(luz) dzwigni sprzegta wynosit 2—3 mm, a po wycisnieciu
dzwigni przy wilgczonym pierwszym biegu — inozna byto
swobodnie pcha¢ motocykl.

Jezeli mimo sprawdzenia lej regulacji sprzegto nie wy-
tacza nalezy sprawdzi¢ czy Sruby ,c" sa dokrecone lub
czy w skrzyni biegéw nie jest za wysoki stan oleju, albo
czy nie jest on za gesty, W czasie mrozéw lub w przypadku
braku odpowiedniego oleju nalezy dola¢ do oleju nieco
nafty.

Gdy silnik czasem nie chce zapali¢ lub zgasnie w dro-
dze mimo uprzedniej nienagannej pracy nalezy
Przede wszystkim sprawdzi¢ Swiece zaptonowa, wykreca-
jac ja przy pomocy specjalnego klucza fajkowego. Tu na-
lezy podkresli¢, ze SHL-ce najlepiej odpowiada $wieca
o wartosci cieplnej wedlug Boscha W/t75/Tl.  Odstep

elektrod powinien wynosi¢ 0,5 mm (sprawdzi¢ szczelino-
miierzem).

lyle o. obstudze i regulacji, dalsze sposoby usuwania
uszkodzeh podamy w nastepnym zeszycie.

mgr inz. Kowalski - ini. T. Laszkiewicz
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Sir.

Zadania przedstawiciela technicznego
w klubach TIR

OD REDAKCIJI

Uchwata CRZZ ,0 zadaniach przedstawicielu technicz-
nego“ ujmuje prace przedstawiciela i zakresla pewne ra-
my wspélne dla wszystkich resortéw. Wypetnianie tych
ram trescig jest zalezne od wielu czynnikbw nie raz tak
réznych, ze nie sposob ustali¢ schematu, wedlug ktore-
go kazdy przedstawiciel techniczny mogtby pracowac.

Ponizej podajemy wypowiedZ jednego z tych etatowych
pracownikdéw ruchu racjonalizatorskiego, ktorzy wicie wy-
sitku witozyli w znalezienie wtasciwej metody pracy. Jeze-
li przekazane w ponizszym artykule doswiadczenie po-
stuzy inny pracownikom transportu — nasz cel podnie-
sienia ruchu nowatorskiego ha wyzszy szczebel zostanie
osiggniety. (Al)

Regulamin Klubu Techniki i Racjonalizacji zatwierdzony
uchwala sekretariatu CRZZ w cin. 5951 r. postanawia;
..Zadaniem przedstawiciela technicznego jest wspoétdzia-
tanie w udzielaniu porad i pomocy fachowej przy opraco-
wywaniu sktudunych przez czionkéw klubu pomystow wy-<
nalazcach i usprawniajacych”,

Punkt 36 tego regulaminu postanawia dodatkowo:

~Przedstawiciel techniczny wchodzacy do zarzadu Kklu-
bu: a) reprezentuje wobec klubu kierownictwo zaktadu
pracy; b) kieruje z ramienia zarzadu klubu zgodnie z je-
go uchwatami akcjg porad i pomocy dla czlonkéw klubu
oraz opracowuje wstepny plan pracy Klubu w mysl wy-
tycznych o jpracy Klubu; c) referuje na posiedzeniach zarzg-
du i na walnych zebraniach wszelkie sprawy techniczne,
zwigzane z realizacjg zadan klubu; d) peti w lokalu klu-
bu stale dyzury w ustalonych przez zarzad, klubu godzi-
nach, nie rzadziej niz 3 razy w tygodniu.

W oparciu o jte wytyczne i o uzyskane z czasem do-
Swiadczenie, zadania jprzedstawicieli opracowane zostaty
szczegOtowiej w formie wytycznych Centralnych Zarzag-
dow oraz jreferatéw publikowanych przez te zarzady. Jas-
ne, ze charakter pracy przedstawicieli zalezy od charakte-
iu przedsiebiorstwa. W artykule tym omowiony zostanie
zakres prac w przecietnym przedsiebiorstwie posiadaja-
cym wiasne warsztaty i biura konstrukcyjne.

Porady i opiniowanie

Woprawdzie regulamin przewiduje udzielanie porad
w specjalnych godzinach w lokalu klubu, ale nic zawsze
laki schematyzm odpowiada zywiotowym odruchom pomy-
stodawcow. O kazdej porze nalezy by¢ nastawionym na
udzielanie porad, odktadajgc do ,godzin urzedowych"
tylko dluzsze z koniecznosci dyskusje, czy rozwijanie bar-
dziej skomplikowanych projektow. Do akcji porad Scisle
zositaM wigczeni delegaci oddziatowi klubu. Wspotpraca
ich jest bardzo cenna, z tego wzgledu, ze znajg oni zna-
cznie lepiej swoj ,teren“, a ty szczegolnosci plany produk-
cyjne i umieja os$wietli¢ wage orojektu dla ulepszenia kon-
strukcji, czy potanienia produkcji. Z tego wzgledu kazdy
powazniejszy projekt omawiany jest wstepnie przez przed-
stawiciela technicznego, delegata klubu i projektodawce

Porady doiycza zagadnien:

1) Teoretycznych szczegolnie przy omawianiu temu
tyki podanej w biuletynie, Z tego wzgledu przedstawiciel
techniczny musi zna¢ szczegoéty dotyczace tematéw i z go-
ry iprzygotowa¢ odpowiednie materiaty, np. literature (ech-
mczng, katalogi itp.

2) iPrzydatnosci projektu, jego realnosci i wartosci dla
gospodarki narodowej. Niejednokrotnie przy tym autorzy
rezygnujg ze jskladania projektéw nierealnych (np. zasto-
sowanie mas plastycznych na walki rozrzadu) Iluli malo-
vaiteSciowych (np. skomplikowany przyrzad utatwiajgcy

operacje frezowania, przy czym produkcja u nas jest jed
nostkowa). [ ]

W zakresie przepis6w dotyczacych ruchu wynalaz-

l-osep a_wiec sposobu obliczania nagréd, terminéw zata-
wiania itp.

Jezeli jprojekty dotyczg zmian .konstrukcyjnych lub ma-
teriatowych to rzecza delegata oddziatowego klubu jest
przygotowanie odpowiednich rysunkéw, koniecznych przy
wstepnym omawianu projektu.

W przypadku pozytywnej oceny projektu ustala sie ty-
tut projektu i tre$¢ ,Zgtoszenia projektu racjonalizator-
skiego“; Jezeli w zakladzie- pracujg w wiekszosci wysoko-
kwalifikowani pracownicy, ijktérzy sami w sposob, prawi-
diowy i jasny moga formularz wypetni¢ — dla przedsta-
wiciela technicznego pozostaje obowigzek wypetnienia for-
mularza dla pracownikéw fizycznych. Roéwniez dla tych
pracownikéw przedstawiciel opracowuje obowigzkowo
szkice projektéw. Zaréwno jopis, jjak szkice muszag by¢ zre-
dagowane jak najpetniej i jak najjasniej, jzeby czionkowie
Komisji Wynalazczosci mogli mozliwie szybko zoriento-
waé sie co jest przedmiotem projektu.

Zdarza sie, ze projekt wymaga bardziej szczegétowego
opracowania konstrukcyjnego tub warsztatowego. Zada-
niem przedstawiciela jest wtedy uzyskanie przez komor-
ke wynalazczosci pomocy technicznej lub,— co stanowi
znacznie lepsze rozwigzanie — zorganizowanie brygady
robotniczo - inzynierskiej. Z tego wzgledu przedstawiciel
techniczny jpowinien zna¢ pracownikéw na tyle, zeby
w razie Trudnosci bez wigkszych staran mogt pomdc usta-
iic wtasciwy sktad brygady.

A oto przyktad postepowania. Zgtasza sie jeden z pra-
cownikéw', stude nt chemii, z pomystem urzadzenia do syg-
nalizowania pekniecia opon w przyczepach saniochodo-
wych. Przedstawiciel zbiera materiaty dotyczace podob-
nych rozwigzan (np. autobus Cha-usson, jpojazdy niemiec-
ekie) i jna tym jtle dochodzi do przekonania, ze projekt
zastuguje na wykonanie i przeprowadzenie préb. Pomaga
wiec zorganizowac¢ brygade przez dokooptowanie konstru-
ktora i Tokarza, po czym projekt z tymczasowymi szkica-
mi i po zebrarTu dodatkowych opinii — przechodzi do ko-
misji wynalazczosci. Komisja projekt przyjmuje i brygada
przystepuje do samodzielnego wykonywania rysunkéw,
a nastepnie prototypu.

Zdarza sie, ze wstepna opinia przedstawiciela i delegata
klubu jest negatywna, ale nie zgadza sie z nig jprojekto-
dawca. W' takich 'przypadkach przedstawiciel powinien
réwniez udzieli¢ .pomocy, bo zdecydowa¢ o odrzuceniu
projektu moze tytko komisja wynalazczosci.

Przedstawiciel Techniczny z urzedu — w imieniu klubu
TjR podaje opinie o projekcie. Poza tym opiniujg projekt
szefowie dziatow, ktoérych zakresu pracy dotyczy projekt
i specjalisci. Komisja Wynalazczosci na podstawie tych
opinii formutuje swoje stanowisko: projekt przyjaé, lub
odrzuci¢. Z tego wzgledu opinia powinna by¢ opracowana
wszechstronnie, a wiec powinna podawaé wszystkie zale-
ty i wady, -przyktady podobnych, dobrze dziatajgcych roz-
wigzan iitd.

rzed podaniem opinii niejednokrotnie konieczne jest
zasiegniecie informacji u specjalistow lub rutynowanych
praktykdw. Ztozony zostat np. projekt przesuniecia wycie-
raczki samochodu jStar 20 z gornej czesci szyby do dol-
nej. W opisie projektodawca podaje, ze przy obecnym po-
tozeniu wycieraczki jest zta widocznos¢.

Pierwsza rzeczg przedstawiciela jest sprawdzenie, czy
islotiiie kierowcy ,Star 20" skarza sie na zlg widocznosc.
Rozmowy z kilkoma kierowcami, ktérzy od. wielu lat jez-
dzg na tych samochodach nie potwierdzity zdania pro-
jektodawcy. W opinii jprzedstawiciel, mogt miedzy, innymi
poda¢ i to, ze rozmowy z kierowcami nie potwierdzaty
zdana projektodawcy.

Przedstawiciel powinien zna¢ »bonowane przez zaktad
opisy usprawnien pracowniczych wydawane przez Urzad
Patentowy oraz ,Wiadomos$ci Urzedu Patentowego“, a to
dlategp, ze usprawnienia opublikowane w tych' wydaw-
nictwach nie moga by¢ przedmiotem nowych projektow.

Przedstawiciel techniczny powinien .w miare moznosci
zna¢ plany prac poszczegdllnych dziatbw. Wptyna! np.
projekt dotyczacy zmiany potozenia akumulatora ,Star-
20" na miejsce zbiornika benzyny i odwrotnie co da-
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loby mniejsze zuzucie przewodow elektrycznych. Przed-
stawicielowi technicznemu byto jednak wiadome, ze praca
ta zostala juz zaplanowana przez Dzial Konstrukcyjny
fabryki, a wiec projekt tym samym byt nieaktualny.

Najmiekszg trudno$¢ sprawiajg przy opiniowaniu pro-
jekty, ktore podnosza wtasnosci uzytkowe i eksploatacyjne,
\de podrazajg produkcje.. Nalezy wtedy projekt dokfadnie
przeanalizowac, zeby ustali¢ co optaca sie gospodarce na-
rodowe;.

Tematyka

Ruch racjonalizatorski rozpoczynat sie i rozwijat zywio-
towo. Obok projektow powaznych wplywato i wplywa
dzi$ jeszcze tysiace jprojektow drobnych, dajgcych jednak
powazne korzysSci. Zdarzajg sie jrowniez opracowania po-
mystébw o wartosci nie proporcjonalne] niejednokrot-
nie do wysitkéw wilozonych przez -racjonalizatoréow i kto-
potliwe w ich realizacji.

Kazdy racjonalizator dostrzegat trudnosci przede
wszystkim witasnego, -waskiego odcinka -pracy 1 mysli
0 usuwaniu tych trudnosci jemu jtylko znanymi i dostepny-
mi $rodkami lub opracowuje tematy oderwane zupetie od
zaktadu pracy, czestokro¢ -nierealne. Dlatego wtasnie co-
raz szerzej rozwija sie -ruch racjonalizatorski kierowany
— na bazie biuletynow tematycznych opracowywanych
przez Kluby TIR j Komorki Wynalazczosci, a akceptowa-
nych przez dyrekcje Zaktadow,

Podawanie tematéw zapobiega nie tylko rozproszeniu
sie enerii i tworczej mysli racjonalizatorskiej na opra-
cowywanie projektow oderwanych, ale ws-rdd probleméw
istotnych dla Zaktadu uwypukla zadania najbardziej waz-
ne, a wiec i atrakcyjne.

Tematy do biuletynu zgtaszajg gtéwnie: kierownictwo
Zaktadu, szefowie dziatow, Klub TiR oraz -przedstawiciel
techniczny. Stad -wniosek, ze powinien on mozliwie do-
ktadnie zna¢ trudnosci produkcyjne Zaktadu -- zaréwno
Dziatdbw Konstrukcyjnych, jak warsztatow itp.

Do przedstawiciela technicznego nalezy oprécz bezpo-
Sredniego skfadania tematow pierwsza segregacja innych
tematow. Sg bowiem przypadki, ze niektére tematy sg
/.byt trudne — np. ,przekonstruowac silnik xy tak, zeby
jego ciezar zmniejszy¢ o 30°#, albo nieaktualne — np.
Lzaprojektowaé przyrzad do badania wielkosci sity przy-
ktadanej przez kierowce do kierownicy“, podczas gdy.
Dz-ial Inwestycji otrzymat zawiadomienie -0 nadejsciu te-
go przyrzadu, zamdwionego -swego czasu zagranica.

Jasne, ze ilos¢ tematdw w Biurze Konstrukcyjnym jest
mniejsza -niz w Zakltadach o duzym wachlarzu produkgciji.
Sg to natomiast projekty powazne, wymagajgce tworzenia
wieloosobowych brygad r-obotniczo minzynierskich.

1'dzial w Komisjach Wynalazczosci

Przedstawiciel techniczny powinien bra¢ udziat we
wszystkich posiedzeniach Komisji Wynalazczosci. Powi-
nien on -referowa¢ na Komisji projekt w itnieni-u pomy-
stodawcy, ktory siie zawsze jumie jasno i jzrozumiale -okre-
Sli¢ istote projektu. -Poza ty-m ma prawo w imieniu Klubu
broni¢ intereséw projektodawcy.

Zdarza sie, rze przyznana nagroda wydaje sie racjonali-
zatorowi zbyt niskg w stosunku do wiozonej przez iniego

pracy. Rzecza przedstawiciela jest spowodowanie rzetel-

nosci obrachunku, gdyz wysokos¢ nagrody zalezy od wiel-
kosci oszczednosci.

Wspotpraca z Klubem Techniki i Racjonalizaciji

. RIzeE ™ vi£®1 techniczny wchodzi z urzedu w sktad
rzadu KJiR. Z togo tytutu "bierze on udziat we wszyatik
zebraniach i naradach Zarzadu, wspotpracuje przy ul
ua-niu -plandéw prac i budzetu i -bierze aktywny udziat
wszystkich imprezach.
Wiasciwe efekty Klubu widoczne sg wtedy, gdy kol
fywnie wspotpracuja: Komoérka Wynalazczosci, Zar
mlPrzedstawiciel techniczny. Tak wiec wspdlnie oi

S podlaa st Rl G i VSPoinel dys
,tpWas?m  h wytwoérczych Dziatow wystepujg kok
S « 7 Na dyskusjach z racjonalizator

£ ] przedstawicafgi ?&%%%LQ&T'R Inzynier Wynalaz«
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cacli brygad robotniczo - inzynierskich, konkuisgch na
najaktywniejszego racjonalizatora Zaktadu, konkursach na
specjalne tematy itd.

Sprawdzianem dziatalnosci calego, zespolu jest wyko-
nywanie zatozonych planéw rozwoju-ruchu wynalazczosci,
a w szczegolnosci jego umasowenie i realizacja.

iriz. .
ODPOWIEDZI REDAKCJI

WYJASNIENIA DO REGULAMINU PLAC
PRACOWNIKOW SAMOCHODOWYCH

Kaminski

(Odpowiedz na pytania postawione przez Ob. Wactawa
Grzybowskiego z Elblaga).

Do Rozdz. IV.

Okoliczno$é, ze normalny czas pracy wynosi 8 godzin
na dobe, a jw sobote 6 godzin — czyli razem 46 tygodnio-
WO, nie -oznacza, ze miesiecznie jwynosi lo w sumie 184 jgo-
dziny, gdyz jedynie miesigc luty ma 28 dni; a przecietme
czas pracy -miesiecznej oblicza sie na 200 godzin i o te
ilos¢ jgodzin oparte sg wszelkie -wyliczania,

Do Rozdz. VI pkt. 4 15.

Pomiedzy -wymiarem wynagrodzenia za jprace w niedzie-
le i Swieta (o ile za -t¢ prace nie otrzymat kierowca -wolne-
go idnia) oraz za jprace w godzinach nadliczbowych jponad
100 godzin miesiecznie — -nie ma zadnej réznicy, to zmil-
czy, ze -w jednym i drugim jprzypadku kierowca otrzymuje
wynagrodzenie zasadnicze, dodatek wyréwnawczy i doda-

tek lokalny (o ile ten mu przystuguje) powiekszone
0 100%.
Przypominamy, ze obecnie - w zwigzku z Uchwalg

Rady Mini-strow z dnia 3 jstycznia 1953 r. oraz zgodnie
z Instrukcja Nr 1 Przewodniczacego PKPG z dnia 4 lute-
go 1953 r. — do jnowych podwyzszonych stawek wigczony
zo-stal dodatek wyréwnawczy, czyli ze obecnie miesci sie
ten dodatek -w stawce podstawowej i nie nalezy-go wy-
odrebniaé.

Do Rodz. VII.

Okreslenie ,poza obreb stalego miejsca pracy” odnosi
sie w tym przy-padku nie do pracy kierowcy, lecz do jprze-
pisébw ogdlnie obowigzujgcych -przy wyjazdach stuzbowych,
poza obreb stale-go miejsca pracy.

Okreslenia ,stale miejsce postoju -pojazdu” nie nalezy
rozumie¢ jako pomieszczenia jgarazowego, ani. nawet -miej-
sca (ulica) zaktadu prcy, w ktérym kierowca znajduje sie
w pogotowiu do wyjazdu, lecz nalezy rozumie¢ jako miej-
scowosC -siedziby zaktadu pracy.

Np. kierowca zatrudniony jest w Warszawie w przedsie-
biorstwie majacym siedzibe jprzy ulicy Marszatkowskiej,
a garaze znajdujg sie na Pradze przy -ulicy Za-bkowskiegj.
Gdyby wiec statym miejscem po-stoju miato by¢é pomiesz-
czenie garazowe lub ulica Marszalkowska, to w miesiacu
czesto by trzeba ptaci¢ diety, gdyz czas pracy -nie raz
trwal wiecej niz 13 godzin, gdy tymczasem -rOznice go-
dzin miedzy normalnym czasem jpracy a faktycznie prze-
pracowanym — wlicza sie do godzin nadlliczbowych.

W ogole wszelkie rozjazdy i postoje w miejscowosci sta-
tej siedziby zaktadu pracy mozna zalicza¢ -bgdz do -nor-
malnego czasu pracy, badz do godzin nadliczbowych, na-
tomiast diety wyptaca sie tylko wowczas, o ile wyjazd
stuzbowy -poza obreb stalego miejsca pracy (miejscowosci)
trwa powyzej 12 godzin.

Do Rozdz. VIII-D.

Premia za cigglos¢ eksploatacji przystuguje kieiowcy
nie tylko za dnie efektywnej -pracy wyjazdéw, lecz do licz-
by dni ciagtosci wlicza sie rowniez niedziele i Swieta, je-
zeli pojazd w -te dni nadawa! se do eksploataciji.

Jezeli jpojazd prowadzony jest na zmiane przez dwdch
czy -trzech jkierowcéw, uszkodzenie jzawinione jprzez jednego
Z nich nie rozcigga sie w skutkach ,na drugiego, pod wa-

runkiem, Zze uszkodzenie bedzie uprzednio stwierdzone
i zgtoszone.



Do Rodz. IX.

Gdyby kierowca petnit dyzur przez caty miesigc wow-
czas otrzymatby premie w wysokosci 50% wynagrodzenia
zasadniczego. Poniewaz jednak rzadkie sa .przypadki by
dyzur -trwat czas dtuzszy, dlatego jest zaznaczone, ze pre-
mie¢ w tym stosunku otrzyma za faktycznie przepracowane
godziny (dni). Np. kierowca pelni -dyzur w pogotowiu
przez 10 dni. Otrzyma -woéwczas premie w wysokosci 1/3 —
50% -uposazenia.zasadniczego, a za 20 pozostatych dni

otrzyma takie poszczegoélne premie, jakie wypracuje przez .

len okres, obliczone na zasadzie przepisow Rozdz. VllI-go.
Regulaminu.

* H A

Jesli idzie o dalsze pytania wyjasniamy, ze podwyzk i
ryczattdw godzin nadliczbowych oraz wszystkich premii
zostata -uregulowana -zarzadzeniem Nr 7 Przewodniczgc-
go -PKPG Z dnia 5 stycznia 1953 r. SzczegOly znajdzie
Obywatel w -Nr 2 ,Motoryzacji“ (luty 1953) w rubryce
»,R6zne Informacje“.

W odniesieniu do przepiséw dotyczgcych -ciggnikéw mai-
ki ,Ursus“ znajdzie je Obywatel w nastepujacych zarza-
dzeniach Ministra Transportu Drogowego | Lotniczego:

1) z dnia 15 maja 1952 r. w sprawie zatwierdzenia
Norm zuzycia materiatow pednych w eksploatacji pojaz-
déw samochodowych (Monitor Polski A-53 poz. 788 lub
broszurka 'Nr SM 161).

Zuzycie paliwa przez ciggnik ,Ursus” jest w duzym
stopniu uzaleznione od -obcigzenia, od rodzaju drogi, od
szybkosci jazdy ( przekiadni). Zuzycie to jest ujete norma-
mi w litrach na godzine pracy ciggnika, a wiec inaczej niz
/.uzycie materiatow pednych innych pojazdéw - wyrazono
w litrach na 100 -4aun przebiegu.

Normy zuzycia paliwa ciggnika ,Ursus” okreslone sg
w zaleznosci od pracy w ruchu i pracy na postoju, od pra-
cy bez obcigzenia i z obcigzeniem. Tak wiec .norma na
| godzine pracy ciagnika na postoju bez obcigzenia wyno-
si 1,9 litra, jprzyczyni norma wzrasta w zaleznosci od wa-
runkoéw pracy, terenu, obcigzenia ftp. i moze wynosi¢ 4,5 1
5i, 61 75 1 a nawet dochodzi do 125 l/godz. — w za-
leznosci od obcigzenia i falistosci terenu.

W celu doktadnego obliczania oszczednosci paliw g
wzglednie przepatdéw, nalezy notowaé godziny pracy cia-
gnika w -ruchu i oddzielnie godizi-ny pracy na postoju.

Skoro mowa o paliwach wyjasniamy dodatkowo, ze oa
t/l 1953 +. premia za oszczedno$¢ 1 -litra benzyny wynosi

-L10 zl, a -potrgcenie za przepat 1 litra benzyny wynosi
4.80 zt.

2) z dnia 23 grudnia 1952 r. w sprawie Norm przebiegu
miedzy-naprawcizego (Monitor Polski A-9 z dnia 30 stycz-
nia 1953 r. poz. 130).

Normy przebiegu -omawianego ciggnika zostaly ustalo-
ne réwniez w godzinach pracy, analogicznie jak normy
zuzycia paliwa.

3) oddzielnych norm zuzycia.ogumienia ciggnika ,Lir-
sus* w zasadzie dotychczas brak, gdyz normy ogumieni.!
okreslone dla pojazdow mechanicznych (broszurka Nr SM
163 i 164) nie przewidujg norm na opony ciggnikowe. W
niedalekiej przysztosci dotychczasowe -normy ogumienia
zostang poddane szczegotowej kontroli i -wéwczas niewat-
pliwie zo-stang wprowadzone odpowiednie uzupetnienia.
Obecnie na podstawie normy gwarancyjnej zakladu pro
dukcyj-nego mozna przyja¢ normy dla opon przednich
w000 km. Dla opon tylnych normy te powinny by¢ znacz-
nie wyzsze, lecz nie zostaty doktadnie okreslone.

Marin Lis

Sprostowanie btedu drukarskiego

krad StrOnle 8 zeszytu nr 3 .-Matoryzacji" <marzec 185 r.) za
, SE biad drukarski w opisie” rysunku (ostatni wiers;

|qceUW Wo mie¢ brzmienie nastepu,
mperature stosunkowo naj
Klerun i wyzsze wynika zreszta z oznaczonego strzalkam

i>rzv Przeplywu wody chtodzacej, ktérej temperatur!
Przy Wyp,ywie z K>owicy jest najwyzsza.

ROZNE INFORMACJE

ZESPOLY RZECZOZNAWCOW PZM ROZSZERZAJA
ZAKRES SWOJEJ DZIALALNOSCI

Ustroj socjalistyczny wymaga réwnomiernego rozwoju
wszystkich dziedzin zycia gospodarczego, stwarzajgc im ro-
wnoczesnie odpowiednie warunki rozwoju w zakresie orgii
nizaeyjnym i ekonomicznym.

Zaniedbany w swoim rozwoju transport samochodowy
musi nadgzy¢ za innymi zaawansowanymi dziedzinami zy-
cia gospodarczego, ktére wymagajg jego ustug w formie
dostraczenia surowcéw i transporcie gotowych produktow.

Szybki rozwdj transportu samochodowego, jego wzrasta-
jacy potencjat przewozowy — wymaga specjalnej opieki
: -nadzoru, ktéra inusj by¢ stosowana we wszelkiego rodza-
ju dostepnych formach.

Sprawujacy opieke i nadzor nad transportem i gospodar-
ka samochodowa personel kierowniczy i wykonawczy na-
potyka czesto w swojej pracy z wielu wzgledéw na r6znego
rodzaju trudnosci, zwtaszcza przy rozstrzyganiu spraw wat-
pliwych i nlejasnych

Duza -pomocg -dla -niego stanowi -niewatpliwie -wkgczenie
do wspotpracy fachowcéw z dziedziny gospodarki samocho-
dowej zrzeszonych w zespotach rzeczoznawcow Polskiego
Zwiazku Motorowego.

Zagadnienie tej pomocy uregulowat okolnik Ministra
Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 27 lutego 1952r.
w sprawie wydawania przez Polski Zwigzek Motorowy ocen
i opinii technicznych w zakresie gospodarki samochodowej
i wypadkéw drogowych — ogloszony w Monterze Polskim
Nr A-24, poz. 308.

Do wykonania tych zadan Polski Zwigzek Motorowy zor-
ganizowal we wszystkich swoich zarzadach okregowych ze-
spoly rzeczoznawcow, w skiad ktérych wchodzg osoby wy-
kazujace sie gruntownag znajomoscig zasad budowy i uzyt-
kowania pojazdéw samochodowych oraz zasad prowadzenia
wtasciwe] gospodarki samochodowej, jak réwniez znajomo-
Scig przepis6w o ruchu na drogach publicznych.

Zespoty rzeczoznawcOw na zlecenia zainteresowanych in-
stytucji, przedsiebiorstw panstwowych i uspotecznionych
lub innych os6b — skierowane do zarzgdéw okregowych
Polskiego Zwigzku Motorowego, wydajg na pismie fachowe
oceny, na podstawie obowigzujgcych norm, przepiséw i in-
strukcji w zakresie gospodarki samochodowej oraz na pod-
stawie obowigzujgcych przepiséw o ruchu na drogach pu-
blicznych, ktére obejmuja w szczegdélnosci:

1) okres$lanie stanu technicznego pojazdu samochodowe-
go lub stanu technicznego jego poszczegoélnych zespotow
lub czesci i wyposazenia;

2) okreslanie stopnia zuzycia pojazdu samochodowego tub
stopnia zuzycia jego poszczegdinych zespotow;

3) okreslanie wartosci (wycena) pojazdu samochodowego
lub wartosci poszczegolnych zespotdw, czesci i wyposaze-
nia, jezeli przedmioty -te nalezg do os6b fizycznych Ilub
przedsiebiorstw nieuspotecznionych;

4) okreslanie stanu technicznego 'ub stopnia zuzycia na-
rzedzi, przyrzadoéw, obrabiarek lub urzadzen stuzacych do
obstugi pojazdéw samochodowych;

5) okreslanie pomiarowe zuzycia paliwa i olejow przez
pojazdy samochodowe;

6) okreslanie wartosci uszkodzenh wypadkowych oraz
okreslanie przyczyn uszkodzen wypadkowych i przedwczes-

nego zuzycia pojazdéw samochodowych, ich zespotow
i czesci;

7) okreslanie sytuacji wypadkowych zderzen i analize
wypadkowa.

Duze zainteresowanie instytucji i przedsiebiorstw pan-
stwowych oraz uspotecznionych dziatalnosciga zespotow
rzeczoznawcOw — przez korzystanie z ich usiug w spra-
wach watpliwych i niejasnych wymagajgcych autorytatyw-
nej fachowej oceny lub opinii — potwierdza konieczno$¢
dziatania tego rodzaju wyspecjalizowanych zespotow.

Dotychczasowe wjmiki ich -pracy przy stosunkowo was-
kim zakresie dzialania, wyszczeg6lnionym w wyzej poda-
nych punktach, daty szeregu instytucjom i przedsiebior-
stwom powazne korzysci.

Z uwagi na wystepowanie dalszych potrzeb zgtasza-
nych przez zainteresowane jednostki w zakresie ocen i opi-
nii réwnez i z innych dziatdbw gospodarki samochodowe;j,
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nieobjetych powotanym wyzej okdlnikiem Ministra Tran-

sportu Drogowego i Lotniczego, nasuwata sie uzasadniona'

konieczno$¢ rozszerzenia zakresu dziatania zespptow rze-
czoznawcOw 0 nowy dziat ekspertyz, 'ktory tacznie obejmie
catos¢ zagadnien gospodarki samochodowe;.

Potrzebom tym czyni niewatpliwie zados¢ okélnik Mini-
stra Transportu D. i L. z dnia iO lutego 1953 r. ogtoszony
w Monitorze Polskim Nr A-15, poz. 217, ktéry uzupetnia po-
przedni okolnik w tej samej sprawie. Wprowadza on nowy
punkt 8-my obejmujacy opiniowanie i wydawanie ocen
0 sposobie i prawidtowosci prowadzenia gospodarki samo-
chodowej zwlaszca w zakresie:

a) uzytkowania pojazdéw samochodowych;

b) utrzymania pojazdéw samochodowych;

¢) wykorzystania pojazdéw samochodowych stosownie do

ich wtasciwosci techniczno-ekonomicznych;

d) sprawozdawczosci z pracy pojazdéw samochodowych;

e) wykorzystania stacji obstugi i warsztatéw.

Wprowadzenie tego nowego dziatu ekspertyz obejmujace-
go sprawy eksploatacji pojazdéw samochodowych z punktu
widzenia wymogow technicznych i ekonomicznych tacza-
cych sie Scisle z zagadnieniami wtasciwej organizacji prg™
cv pojazdéw samochodowych daje dalsze mozliwosci jed-
nostkom transportu samochodowego.korzystania z fachowej
pomocy rzeczoznawcow.

Pomoc ta utatwi jednostkom transportu samochodowego
urzeddw, instytucji oraz przedsiebiorstw panstwowych i us-
potecznionych poprawienie popetnionych dotychczas bte-
dow, wzglednie unikniecie ich na przysztos¢ — przez wpro-
wadzenie w zycie aktualnych fachowych wskazowek i wy-
tycznych uzyskanych na podstawie ocen i opinii rzeczo-
znawcOw Polskiego Zwigzku Motorowego.

Orzeczenia rzeczoznawcOw wykazujgcych gruntowng
znajomos$¢ prawidtowego prowadzenia gospodarki samocho-
dowej w zakresie objetym okdlnikiem, z dnia 10 lutego
1953 r. pozwolg zreorganizowa¢ — przez usunecie btedow,
wzglednie na nowo zorganizowac¢ komorki, transportu sa-
mochodowego, podnie$¢ potencjat przewozowy posiadanych
pojazdéw samochodowych przez wyeliminowanie ujawnio-
nego marnotrawstwa w ich dotychczasowym uzytkowaniu
1wykorzystywaniu. , .

Fachowa 1 krytyczna ocena dotychczasowej dziatalnosci
jednostek transportu samochodowego pomoze ustawi¢ na
witasciwym poziomie sprawozdawczos¢ z pracy pojazdow
samochodowych, co w konsekwencji da rzeczywisty obraz
kosztow transportu, wskaze sposoby i drogi, ktérymi nalezy
dazy¢ do ich obnizenia, a przez to do wlasciwego gospoda-
rowania dysponowanymi pojazdami samochodowymi.

Wprowadzenie tego nowego dziatu ekspertyz, ktérym jed-
nostki transportu samochodowego zainteresuja sie niewat-
pliwie w wiekszym stopniu i korzysta¢ bedg z pomocy ze-
spotéw rzeczoznawcow w szerszym zakresie  nalezy przy-
ja¢ za jeszcze jeden dowdd jak duza waga jest przywigzy-
wana do zagadnien racjonalnego prowadzenia gospodarki
samochodowej i wynikajgcego z niej prawidtowego funk-
cjonowania transportu samochodowego.

Witndzimierz Zjaw tui

ZASADY REALIZOWANIA NALEZNOSCI ZA USLUGI
TRANSPORTOWE PRZEWOZNIKOW
NIEUSPOLECZNIONYCH

Ukazato sie Zarzadzenie Minislrow Finanséw oraz Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego z dnia 20 stycznia 1953 r.
(Monitor Polski Nr A-13 z dnia 13 lutego {953 r. poz. 180)
w sprawie zasad i trybu realizowania naleznosci za ustugi

transportowe S$wiadczone przez przewoznikOw  nieuspo-
tecznionych.
1) Jednostki gospodarki uspotecznionej wymienione

w § 2 ust. 1 zarzadzenia MTDIL z dn. 281152 r. (Mon.
Pol. Nr A-24. poz. 307), obowigzane sg przedktada¢ w ter-
minie 10 dni od zakontraktowania przewoznikéw nieuspo-
tecznionych oddziatowi banku, finansujgcego odpisy wyka-
z6w przewoznikéw przewidzianych do zakontraktowania,
potwierdzone przez wydzialy komunikacji drogowej pre-
zydiébw powiatowych lub miejskich rad narodowych.

2) Wyzej wymienione jednostki — w przypadku uzyska-
nia upowaznienia Ministra TDiL wydanego w porozumie-
niu z Przewodniczacym PKPG na korzystanie z ustug prze-
woznikéw nieuspotecznionych w drodze -kontraktacji —
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obowigzane sg do sktadania bankowi finansujacemu odpi-
sOow wykazow w trybie przewidzianym wyzej.

3) Jednostki gospodarki uspotecznionej, ktore nie uzyska-
ty upowaznienia na kontraktacje przewoznikbw nieuspo-
tecznionych, obowiazane sg przedktada¢ oddziatowi banku
finansujacego odpisy jednorazowych badz okresowych
imiennych, skierowan wydziatu komunikacji drogowej
wlasciwego prezydium rady- narodowej, stwierdzajgcych
ze jednostki te moga korzysta¢ z ustug przewoznikéw nie
zakonraktowanych, wymienionych w tych skierowaniach.

4) Jednostki gosp. uspot. obowigzane sg przedktadac
bankowi finansujgcemu w przypadkach uzasadnionej -po-
trzeby korzystania z ustug przewoznikéw konnych nie po-
siadajgcych zezwoleh na publiczny transport drogowy, od-
pisy wykazow tych przewoznikéw potwierdzone przez wy-
dzialy komunikacji drogowej witasciwych rad narodowych

5) W razie nie posiadania przez przewoznikbw w/w ze-
zwolen, zostajg- oni skresleni z wykazow przez wydz. ko-
mun. drogowej, w przypadku nie zlozenia zaswiadczen
0 spetnieniu obowigzkéw Swiadczen wobec Panstwa;

6) Odpisy wykazéw bedg traktowane na rowni z odpi
sami wykazoéw wymienionymi w pkt. 1-3.

7) Bank bedzie realizowat r-ki tych przewoznikéw nie-
uspotecznionych, z ktérych usiug korzystaja jednoski uspo-
tecznione na podstawie odpiséw wykazow badz odpiséw
wydanych skierowan potwierdzonych przez wydz. komun;
drogowej rad narodowych.

8) Ustala sie termin 7 dni do zlozenia przez jednostke
gosp. usp. we wtasciwym banku r-kti przewoznika nieuspo-
tecznionego, ktéry bez zastrzezen wykonat zlecenie.

Zarzadzenie weszio w zycie z dniem ogtoszenia

(t. M.

PRZODOWNICY PRACY W BYDGOSKIM OKRRGU PKS

W dniu 14 lutego 1953 r. w Ekspozyturze PKS w Inowro-
ctawiu odbyla sie podniosta uroczystos¢ wreczenia Sztanda-
ru Przechodniego, ktéry zdobyta ta Ekspozytura we wspot-
zawodnictwie o tytut najlepszej Ekspozytury w skali Cen-
tralnego Zarzadu PKS w IV kwartale 1952 r. Poniewaz zwy-
ciestwu? takie we wspotzawodnictwie w Il kwartale zdo-
byla Ekspozytura w Toruniu, a wiec obecnie nastgpito tyl-
ko przekazanie Sztandaru zwycieskiej Ekspozyturze, ale
Szandar nie wyszedt poza obreb.Okregu Bydgoskiego.

Jako wyraz uznania dla pracownikéw Ekspozytur Okregu
Bydgoskiego za wktad pracy w walce o wykonanie planéw
Dyrektor Centralnego Zarzadu PKS nadat odznake ,,Przo-
downika Pracy“.

I. Pracownikom Ekspozytury w Inowroctawiu:

a) Ludwikowi Lewandowskiemu, ktory — jako kierowca
autobusowy podejmowat i realizowat zobowigzania
w okresie od 2 kwietnia 1951 r. do 5 kwietnia 1952 r. uzy-
skujac przebieg na swym autobusie bez naprawy gtéwnej
150.000 km, przy czym osiggnat powazne oszczednosci na
ogumieniu i na materiatach pednych. .W calym tym okresie
uzyskane tgczne oszczednosci wyniosty 64.160 zt. Ob. Le-
wandowski byl wzorem dla pozostatych kierowcéow w wy-
petnianiu obowigzkéw i podejmowaniu zobowigzan, dtugo-
terminowych. Jest pracownikiem bardzo zdyscyplinowanym
1zastuguje na pelne uznanie jako pierwszorzedny kierowca
pod kazdym wzgledem. Obecnie pelni funkcje kontrolera
technicznego.

b) Wiadystawowi Radomskiemu, pracujgcemu w Ekspo
zyturze od dnia 23 pazdziernika 1948 r., za osiggniecia i wy-
niki pracy w charakterze kierowcy towarowego. Do dnia
3 czerwca 1952 r. przebyt na samochodzie marki ,Panhard"
bez naprawy gtdwnej 95594 km, czyli przekroczyt norme
0 5594 km. Na pojezdzie tym ob. Radomski przepracowat
dwie ,akcje jesienne“ (zwdzki buraka cukrowego) bez usz-
kodzen, majgc pojazd swoj w statej gotowosci technicznej.
Osigga on wykonanie normy $rednio rocznie w .j258)». Jest
on kierowca petnigcym swe obowigzki wzorowo, a ponadto
wiele czasu pswieca na prace spoteczna.

c) Walentemu Witkowskiemu, st. brygadziscie stacji ob-
stugi, ktéry pracuje od dnia 15 lipca 1948 r. w Ekspozytu-
rze jako monter silnikowy i przez swa fachowag prace —
przyczynit sie w powaznym stopniu do utrzymania plano-
wanego wspotczynnika gotowosci technicznej. Na obecnym
stanowisku wykazuje, duze zdolnosci jako dobry organiza-
tor pracy, a niezaleznie od tego — instruktor i odpowie-
dzialny majster.
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W roku 1952 ob. Witkowski zastosowat wtasnego pomystu
skrzynki umozliwiajgce tatwg wymiane numerow rejestra-
cyjnych przyczep samochodowych. Zastosowat stojak wa-
dliwy do wiekszych butli ptynéw zracych, ktory stosowany
jest w Ekspozyturze, do dnia dzisiejszego. Jest pierwszym
przy-podejmowaniu wszelkich zobowigzan okolicznoscio-
wych. Jako. pracownik spmienny i zdyscyplinowany stuzy
przyktadem w kazdym przypadku miodszym pracownikom
stacji obstugi. Poza pracg zawodowa udziela sie intensyw-
nie w pracy spotecznej.

d) Mieczystawowi Polewskiemu brygadziscie przeta-
dunkowemu—za osiagniecia i przekraczanie norm. Ob. Po-
lewski jest-jednym z pierwszych przy podejmowaniu zobo-
wigzan zespotowych. Brygada, w kore] poczatkowo praco-
watl, zaczyna systematycznie wykonywac¢ normy' powyzej
100®Rlo. W maju Ob. Polewski wykonat 153% normy, a we
wrzesniu 1952 r. — 170%. Od 1-go listopada 1952 r. zostaje

- awansowany na brygadziste; w listopadzie 1952 r. wykonuje
11% normy, a w grudniu — 132%. Jest pracownikiem do-
ktadnym i sumiennym w wykonywaniu powierzonej pracy.

Przyktadem swoim pocigga za sobg nie tylko swoja, ale
i inne brygady przetadunkowe. Oprécz pracy zawodowej
wyréznia sie ofiarng praca spoteczna,

2. Pracownikom Ekspozytury PKS w Bydgoszczy:

a) Janowi Kozlowskiemu — kierowcy towarowemu
ktéry .podjat zobowigzanie przejechania na samochodzie
marki Praga 70.000 km, a do chwili obecnej przejechat
73,000 km i w dalszym ciggu jezdzi bez naprawy gtéwnej.
W PKS pracuje od dnia 1wrze$nia 1949 r. Jest pracowni-
kiem dbalym ,0 powierzony pojazd i swojg zwiekszong opie-
kg stara sie przediuzy¢ jego eksploalacje. Jest wzorem dla
innych kierowcéw. Jest wybitnie kolezenskim i uczynnym,
dzielagc sie swoimi wiadomosciami z innymi pracownikami.

b) Sylwestrowi P.ryce — monterowi — za wysokie osiag-
nigcia we wspoéizawodnictwie pracy. Bierze czynny udziat
w ruchu wspotzawodnictwa, osigga w nim bardzo dobre wy-
niki przekraczajgc podejmowane zobowigzania. Na przy-
ktad: w | kwartale 1952 r. osiagng] 112% normy; w Il kwar-
ta*?r W 2 a w 11 kwartale — 304%. W IV kwartale
podjat zobowigzanie wykonania planu w 200%, a wykonat
w 407%, podejmujgc dodatkowe zobowigzanie przeprowa-
dzenia nap-rawy gtéwnej nietypowego ciggnika marki Ha-
nomag, ktére wraz z innymi piecioma pracownikami wyko-
na! przed terminem. Jako czionek ZMP bierze czynny
udzial w zyciu spotecznym i politycznym. Swoja praca da-
je przyktad innym pracownikom.

c) Franciszkowi Szatlachowi — monterowi
nm — ktéry pracuje w przedsiebiorstwie od dnia 16 listopa-
da 1945 r. i bierze czynny udzial we .wspétzawodnictwie,
osiggajac wysokie wyniki i powaznie przekraczajac podej-
mowane zobowigzania. W | kwartale 1952 r. osiggnat 120%
normy, w Il kw. — 292%, w 11l kw. — 318% normy. W IV
™ ae 1952 r. podjat zobowigzanie wykonania planu
w 1'0%, a wykonal w 356%. Ponadto podjagt zobowigzanie,
wspoélnie z innymi pracownikami, naprawy ciggnika'marki
Hanomag, co wykonano przed terminem.

0) Franciszkowi Drozdzowi — jbrygadziscie przetadunko-
wemu — za osiggniecia i kierownictwo brygada, ktéra od
samego poczatku utrzymuje sie na pierwszym miejscu
w Ekspozyturze, podejmujac wysokie zobowigzania i ciggle
przekraczajac swoje normy. W 1V kwartale brygada ta pod-
jeta zobowigzanie wykonania planu w 170%, wykonata
w 173%. Brygada Drozdza dzieli sie swymi do$wiadczeniam
m‘ z pozostatymi brygadami.

3. Pracownikom Ekspozytury PKS we Wioctawku:

a) Ignacemu Nowakowskiemu — kierowcy towarowe-
®u ~ . za to, ze — pracujac na samochodzie marki ,Fiat* —
Jest kierowcag przodujgcym w pracy we wszystkich czterech
kwartatach 1952 r. W iii kwartale wykonat pian w 240,6%,
zaoszczedzi! 409 itr. paliwa. Utrzymuje pojazd w statej go-
owosci technicznej* pilnuje witasciwego zatadowania po-
Bapzlgkla doa o wyglad swego wozu i otacza go troskliw%

! bU f(anis'™ °wi Rogiewiezowi, ktéry — pracujagc w PKS
ruje be r°Ju |an° r°botnik przetadunkowy — obecnie kie-
wier™y i 5 Przetadunkowa wywigzujaca sie zawsze z po-
gody ry's1 zaclan. Potrafi on tak organizowac prace bry-
i /sntfrin *es ona wyrdzniana i nagradzana za nienaganng

udziai fra?9 Przez caly 1952 rok brygada ta brata
we. wspotzawodnictwie i obecnie zdobyla miano przo-

motoryzacija
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dujacej brygady w Ekspozyturze. Brygadzie tej powierzane
sg najbardziej odpowiedzialne prace przy natadunku i wy-
tadunku tadunkéw precyzyjnych.

c) Amelii Kopczyriskiej — konduktorce — ktéra bierze
udziat we wspotzawodnictwie pracy i w IV kwartale prze-
kroczyta swo¢j plan, zdobywajgc nagrode we wspoétzawod-
nictwie. Pilnuje wtasciwego zapetnienia autobusu, przestrze-
ga Scisle regulaminu pracy PKS i odznacza sie uprzejmym
obejsciem w stosunku do pasazeréw.

4. Pracownikowi Ekspozytury PKS w Toruniu — Kon-
stantemu Kuzbie — brygadziscie przetadunkowemu, ktory
jest jednym z czotowych brygadzistow Ekspozytury. Stano-
wisko swoje zdobyt przez dilugoletni staz pracy przy pra-
cach tadunkowych. Jako brygadzista interesuje sie pilnie
wykonaniem planu. Organizuje prace brygady i omawia to
codziennie z brygada, dzieki czemu brygada wykonuje nor-
my i osigga wysokie zarobki. Przoduje i swoim przykta-
dem pocigga innych do pracy. W IV kwartale 1952 r. bryga-
da jego uzyskata 141% normy. Indywidualnie osigga
137,25% normy. We wspotzawodnictwie wyréznil sie czte-
rokrotnie indywidualnie. W IV kw. z calg swoja brygada
otrzymat cztery nagrody pieniezne i dyplom wyrdznienia.

5. ' Pracownikowi Ekspozytury PKS w Grudzigdzu — Ste-

fanowi Marciniakowi — kierowcy towarowemu, — ktéry na
samochodzie marki ,Fiat* nr. rej. 40166 w skali roku 1952
wykonat norme w wysokosci 118%. Podjgt on zobowigza-
nie przebycia ponad norme 30.000 km. tj. przejechania
140.000 km. bez naprawy gtéwnej oraz przejechania na opo-
nach 80.000 km tj. 40.00 km ponad ustalong norme. Zobo-
wigzania, swe wykonat do- dnia 21.11.1952 r. W dalszym cig-
gu bierze udziat we wspoétzawodnictwie. Kilkakrotnie nagra-
dzany premig pieniezng za wzorowa i wydajng prace. De-
legowany na akcje buraczang utrzymat jpowierzony samo-
chdd w staiej gotowosci technicznej. Otacza troskiiwig opie-
ka powierzone mu mienie socjalistyczne i uznany jest jako
jeden z najdoktadniejszych i obowigzkowych kierowcow
Ekspozytury. W okresie ostatnich trzech miesiecy utrzymy-
wat swoj pojazd w statej gotowosci technicznej, (ic)

NAJLEPSZE EKSPOZYTURY PKS
W IV KWARTALE 1952 R

Na podstawie podsumowania wynikéw wspo6tzawodni-
ctwa o tytut najlepszej Ekspozytury w skali Centralnego
Zarzadu PKS w IV-tym kwartale 1952 r. — zwyciestwo
przypadto nast. Ekspozyturom:

| miejsce — Ekspozytura w Inowroctawiu (Okreg Byd-

siinikowegoski).

li miejsce - Ekspozytura w Ostrowiu (Okreg Poznan-,
s-ki).

lii miejsce — Ekspozytura w Toruniu (Okreg Bydgo-
ski).

IV miejsce — Ekspozytura w Jeleniej Goérze (Okreg

Wroctawski).
Zwycieska Ekspozytura PKS w Inowroctawiu osiagneta

nastepujace wyniki w wykonaniu planu za IV kwartat
1952 r. oraz planu za 1952 rok.
Plan wykonano za iV kw. 1952 1. za rok 1952
|. Plan w ruchu towarowym
1 Tonokitometry 111,73% 112,58%
2. Tony 131,91% 117,53%
3. Koszt 1 tonokm 100% 81, 5%
li. Plan w ruchu osobowym
1 Osobokilometry 128,28% 119,79%
2. Osoby 121,95% 119,74%
3. Koszt 1 osoibokm. 100% 73%
iii. Plan spedycji w cenach
niezmiennych 113,76% 101,63%
IV. Wspéitczynnik gotowosci
technicznej 112,16% 109,85%
V. Plan wplywow z przewozoéw
i ustug w cenach niezmiennych 120,08% 114,51%

Czotowe wyniki Ekspozytura w Inowroctawiu osiggneta
dzieki mobilizacji calej zatogi do wytezonej i wydajnej
pracy poprzez rozwo6j wspotzawodnictwa. Biorgcych udziat
we wspoétzawodnictwie w IV kwartale w stosunku do og6tu
zatrudnionych byio 98,5%.

Dla uczczenia wielkich rocznic i historycznych wyda-
rzen w Il potroczu 1952 r. zaloga masowo podjeta kon-
kretne 'zobowigzania ogoélnej wartosci 327.278 zt. Wyko-



Sir. 128

nala zobowigzania na 428.621 zi, to zn. w 130,9%. Zastu-
guja na podkreslenie uzyskane oszczednosci na paliwie
w IV kwartale 1952 +. w kwocie 4.760 zt, a w ciggu'catego
roku — 42926 zt, na ogumieniu w IV kw. — w kwocie
5005 zt, a w ca}ym 1952 roku — w kwocie 17.297 zt.

Osiggniecia we wspotzawodnictwie miaty bezposredni
wptyw na realizacje zadan produkcyjnych.

W wyniku przeprowadzonych wspoélnych narad admini-
stracji z organizacjami spotecznymi zdotano zmobilizo-
waé wszystkich pracownikow, usuwajgc pewne niedocigg-
niecia w zarodku i nie dopuszczajgc tym samym do zata-
mania sie wykonania nakre$lonych planéw operatywnych.
Wykonanie tych planéw zapewnione zostato przez zrozu-
mienie i udziat pracownikbw we wspotzawodnictwie, co
przyczynl’ro sig do systematycznego podnoszenia wydaj-
nosci pracy. W rezultacie — podjetych zobowigzan i wy-
sitkbw catej zatogi ogélny plan Ekspozytury na 1952 rok
wykonano przedterminowo 8 listopada 1952 roku.

Trzeba jeszcze doda¢, ze dyscyplina pracy w Ekspozy-
turze Inowroctaw stoi na | miejscu w Okregu, W IV
kwartale 1952 r. zanotowano 0,3% absencji nieuspra-
wiedliwionej.

Nalezy podkresli¢, iz zatoga Ekspozytury wykazuje duze
.uswiadomienie i uporczywo$¢ w walce o wykonanie pla-
néw. Slad wyplywa zdolno$¢ pokonywania wytaniajacych
sie trudnosci w toku pracy.

W IV kwartale 1952 r.

do gtownych trudnosci nalezy

zaliczyc: )
a) brak masy towarowej do przewozu na poczatku
kwartatu; te trudno$¢ usunieto drogg rozwiniecia akwizy-

cji i nawigzania bezposredniej facznosci z przedsiebior-
stwami dla zdobycia masy towarowej;

b) akcja jesienna prowadzona w trudnych warunkach
terenowych odbijata sie ciggle na gotowosci technicznej
wozow. Dzieki ofiarnosci pracownikéw stacji obstugi —
zdotano utrzymacé tabor- w gotowosci technicznej o wyso-
kim wspotczynniku, co pozwolito- na wykonanie planu.

W zwigzku z uzyskanym zwyciestwem — w dniu 14 lu-
tego 1953 +. odbyla sie podniosta uroczysto$¢ wreczenia
Ekspozyturze w Inowrocalwiu Sztandaru przechodniego.
Uroczysto$¢ ta miata charakter szczegolny, gdyz Sztandar
przechodni przekazywata Ekspozytura w Toruniu (z. tego
samego Okregu Bydgoskiego), ktora takie zwyciestwo od-
niosta w Il kwartale 1952 r., a w IV kw. — zdobyla 111
miejsce.

a uroczystos¢ przybyli przedstawiciele
Zarzadu PKS, Dyrektor Okregu
przedstawiciele Partii, Zw. Zawodowego, ZMP, kierowni-
cy Ekspozytur oraz Przewodniczacy Rad Zakladowych
z jednostek catego Okregu.

ROw-noczes-nie z wreczeniem Sztandaru wreczono pra-
cownikom Ekspozytury nagrody pieniezne, dyplomy, listy
pochwalna i kilkunastu pracownikom odznake ,Przodow-
nika Pracy“.

Zebrani "na tej uroczystosci pracownicy PKS Okregu
Bydgoskiego przestali Prezesowi Rady Ministrow tow.
Bierutowi gorgce stowa przywigzania i czci.

~WkroczylisSmy w czwarty rok Planu 6-letniego. Rok ten,
tak jak lata poprzednie — stawia przed nami wielkie za-
dania wykonania planéw. W roku tym, jak i w raku ubieg-
tym — rny pracownicy PKS Okregu Bydgoskiego stawia-
my sobie jako zaszczytny obowigzek nie tylko wykonanie,
ale przekroczenie zadan 4-go roku Planu Szescioletniego.

Przyrzekamy Tobie, Towarzyszu Prezesie Rady Mini-
strow, ze dba¢ bedziemy o state podnoszenie form wspot-
zawodnictwa pracy, o wprowadzenie i stosowani? w naszej
pracy metod inz, Kowalowa,

ze w dalszym ciagu toczy¢ bedziemy walke z marno-
trawstwem, ze kontynuowac bedziemy walke o oszczednosc
surowca, poétfabrykatéw i materialdw pomocniczych,

ze przez wzmochienie czujnosci drogg podnoszenia
Swiadomosci politycznej tamaé bedziemy wszelkie -przeja-
wy wrogiej dziatalnosci, tepi¢ bedziemy biurokratyzm
i nierdbstwo, chroni¢ wlasno$¢ spoteczng przed reka sa-
botazysty,

ze dba¢ bedziemy o przestrzeganie zasad socjalistycz-
nej dyscypliny -pracy, o petne wykorzystanie czasu pracy
i 0 jej rytmicznos¢.

W walce o wykonanie tych zadan kierowac sie bedziemy
wskazaniami Polskiej Zjednoczonej Partii  Robotniczej,

Centralnego
PKS w Bydgoszczy,
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ktéra pod Twoim przewodnictwem uczy, mobilizuje”i pro-
wadzi masy pracujgce do watki o lepsze i szczesliwsze
jutro, do walki o socjalistyczng Polske.

Pamieta¢ bedziemy zawsze Twoje stowa, ze ,Plan — to
prawo nieziomne panstwa budujgcego socjalizm. Wyko-
nanie zadan planowych — to najwyzszy obowiazek kazde-
go robotnika, technika, inzyniera, kierownika. Obowigzek
ten musi utrwali¢ sie w nas jako prawo, ktérego nie wol-
no tamac.

Przyrzekamy Tobie Drogi Towarzyszu, ze kierujgc sie
Twymi wskazaniami, wykorzystujgc dos$wiadczenie przo-
dujacych ludzi radzieckich, stosujac ich metody pracy —
podnosi¢ bedziemy swdj poziom polityczny i swoje kwali-
fikacje -zawodowe, aby w ten spos6b jeszcze wydajniej
walczy¢ o wykonanie planéw na odcinku transportu, aby
w ten sposob przyczyni¢ sie do przyspieszenia budowy so-
cjalizmu w Polsce Ludowej*. c s

OSTATNIE WYDAWNICTWA
SAMOCHODOWET

Ponizej podajemy wzmianki o ksigzkach z dziedziny
transportu drogowego wydanych -ostatnio przez Wydaw-
nictwa Komunikacyjne. Wzmiankowane ksigzki sg do na-

bycia -w ksiegarniach techniczno - gospodarczych ,Do-
mu Ksigzki“.

MGR. INZ. FRANCISZEK WARDZINSKI  Samochodo-
we silniki spalinowe w zarysie — Naktad 5100 cgz. Wyd.

Komunikacyjne — Warszawa 1952. Cena zt. 22.

Wsrod wydanycti ostatnio ksigzek technicznych z dzie-
dziny samochodowej — jako szczegélnie cenng pozycje wy-
rézni¢ nalezy podrecznik ,Samochodowe silniki spalinowe
w zarysie" -opracowany przez mgr inz. F. Wardzinskiego.

W polskiej literaturze technicznej oddawna zaznaczat sie
dotkliwie brak przystepnie ujetej ksigzki wprowadzajacej
w zagadnienia teorii I konstrukcji silnikbw wewnetrznego
spalania. Luke te wypetnia praca mgr inz. Wardzinskiego,
przeznaczona przede wszystkim dla uczniéw technikum
I $rednich szkét zawodowych. Podrecznikiem tym powinien
zainteresowaé sie kazdy, kto pragnie pogtebi¢ swe wiado-
mosci o silnikach trakcyjnych, zaréwno gaznikowych jak
i wysokopreznych.

Catos¢ przejrzystego i zrozumiatego wyktadu ujmuje
autor w dwoéch odrebnych czesciach: ,Teoria silnikbw spa-
linowych* i ,Konstrukcja silnikéw spalinowych”. Takiemu
podziatowi jednak niezupetnie odpowiada uktad rozdziatow
I zawartej w nich tresci. Od pierwszej do ostatniej strony
ksigzki, z wyjgtkiem nielicznych tylko rozdziatéw, przewi-
jaja sie na przemian rozwazania teoretyczne i kwestie
konstrukcyjne, grupowane przy omawianiu danego pro-
blemu z podaniem konkretnych rozwigzan.

Podrecznik mgr inz. Wardzinskiego zawiera obszerny
i dos¢ troskliwie dobrany zasdb klasycznych wiadomosci
o silnikach samochodowych Zwieztly lecz wyczerpujacy wy-
ktad autora pozwala czytelnikowi na tatwe przyswajanie
sobii potrzebnych informaciji i petne zrozumienie treSci. Ze
wzgledu na rozmiar materialu i przeznaczenie ksigzki - -
wprowadzenie pewnych uproszczen jest uzasadnione 1 oczy-
wiste.

Jednak niektére z wazniejszych zagadnieh potraktowane
zostaly zbyt pobieznie. Przyktadowo: przy omawianiu zja-
wisk detonacji autor nie porusza kwestii samozaptonow
(przedwczesnego zaptonu mieszanki powodowanego lokal
nym przegrzaniem Scianek komory spalania). Rozdziat o re-
gulatorach obrotéw nie wyjasnia przyczyn zmuszajgcych
do stosowania regulatora obrotéw w kazdym nowoczesnym
silniku trakcyjnym. Podane powody nie wystarczajg do
zrozumienia roli i znaczenia regulatorow — co mogtoby
sugerowac czytelnikowi, ze regulator nalezy do mniej waz
nych zespotéw. Réwniez brak omoéwienia funkcji i kon-

strukcji ttumikéw drgan skretnych — mimo szczegdlowej
analizy dynamiki ukfadu korbowego i zjawiska drga'l
skretnych.

w nastepnych wydaniach tego podrecznika nalezaloby
nieco szerzej uwzgledni¢ osiagniecia ostatnich lat za-
ledwie wzmiankowane obecnie przez autora. Dotyczy to
zwlaszcza chlodzenia powietrznego silnikéw spalinowych,
odlewania watéw korbowych i rozrzadczych, pierscieni
Cords'a itd.



Podobnie — zamieszczone rysunki zastugujg na nieco
doktadniejsze omoéwienie. Przyktadowo autor me wspomi-
na o automatycznej regulacji luzu zaworowego w silni-
kach ZI8-110, mimo, ze przekroje takiego silnika podane
zostaty na rys. 163 i 164.

Stownictwo techniczne naogét poprawne, aczkolwiek nie
zawsze zgodne z zaleceniami ki\. Dia przyktadu: uzyto
przymiotniKa ,eteKtywny" zamiast ,uzyteczny" w odnie-
sieniu do mocy, wspotczynnika sprawnosci itp. lub ,ele-
mentarna pompa" zamiast ,seKCja ttoczgca" przy omawia-
niu pomp wtryskowych.

Powyzsze uwagi nie wplywaja w zasadzie na wartos¢
pioniersKiej pomeitad pracy mgr inz. Wardzinskiego.

Przykre zdziwienie wywotuje natomiast stosunkowo po-
wazna nosc uieuow — co wysoce szpeci tak cenng asigzae
i utrudnia¢ moze czyteiniKowi swoDoune przyswajanie so-
bie wiadomosci. Petne trzy'strony erraty, ktéra nie obej-
muje jeszcze wszysuucn bieuuw w teascie — Swiadczy
o Daruzo medoaiej korekcie smadu przed przystapieniem
do druKU. (wij

WEODZIMIERZ PATLIKOWSKi — Statystyka tran-
sportowa. Wyd. 1 str. 255, format B5, naktad 6000 egz.,
cena zt 19bu.

Ksigzka jest podrecznikiem statystyki socjalistycznego
transportu kolejowego, drogowego i zeglugi srodigdowe;.
Podrecznik zajmuje sie szczegoiowo wszystkimi dziata-
mi statystyki transportowej, a wiec statystykg parowozo-
wa, eksp.oatacyjng (itostanu i pracy taooruj, zatrudnie-
nia i pia¢, materiatowg i finansowa, podajac ich tema-
tyke i metodyke oraz zadania statystyki w zakresie pla-
nowania i kontroli wykonania pianow.

Ksigzka jest przeznaczona dia oséb majacych prak-
tycznie do czynienia z p.anowaniem i statystykg tran-
sportu, dia stuchaczéow wyzszycn szkol ekonomicznych

oraz dla osob interesujgcych sie zagadnieniami ekonomii
transportu.

Mgr WADIM TATJEWSKI — Planowanie w transpor-
cie samochodowym w ZSRR. Wyd. |, str. 132, format A5
naktad 3500 egz., cena zt 9.

Ksigzka zawiera szczegdlowe dane dotyczace zasad
planowania w transporcie samochodowym ZSRR, przy
czym uwzglednia wszelkie elementy planowania, tj. za-
rowno planowanie eksploatacyjne jak i finansowe.

Ze wzgledu na instrukcyjny i informacyjny charakter
ksigzki, moze ona stuzy¢ jako podrecznik do planowania
dla planistbw opracowujacych ogolnopanstwowe  plany
przewozéw oraz dla planistbw poszczegolnych przed-
siebiorstw transportu publicznego, a nawet w komorkach
transportowych przedsiebiorstw o innym charakterze.

Mgr inz. ZBYSLAW POPLAWSKI| — Przepisy o ru-
chu pojazdéw samochodowych. Wyd. |, str. 163, format
B6, naktad 35.000 egz., cena zt 8.

Ksigzka podaje usystematyzowany tekst rozporzadzenh
0 przepisach ruchu drogowego. Omawia rodzaje pozwo-
len na prowadzenie pojazdow samochodowych, znaki
drogowe i ruch na r6éznego rodzaju drogach, wymagania
techniczne oraz obowigzki i odpowiedzialno$¢ kierowcy
1 wtasciciela za spowodowanie wypadku. Ksigzka moze
stuzy¢ jako podrecznik dla kierowcy i kandydatow u-
biegajacych sie o pozwolenie na prowadzenie pojazdéw
samochodowych.

Mgr inz. KAZIMIERZ SURDYKOWSKI — Eksploata-
cja i obstuga samochodéw DKW i IFA F8. Wyd. |, str.
184, format B6, naktad 5000 egz., cena zt 9,50.'

Ksigzka podaje opis budowy, eksploatacji i obstugi sa-
mochodéw DKW F7 i F8 oraz IFA F8, omawia konstruk-
cj- ' lziatanie poszczegolnych mechanizméw i urzgdzen
elekt-ycznych oraz ich niedomagania i dorazne naprawy.

Ofi"dt0 ksigzka podaje najwazniejsze wiadomosci o sto,-
owamu materiatbw pomocniczych, jak oleje, smary

specja.ne ciecze, konieczne do prawidtowe]j eksploataciji
amochodow; zawiera rowniez w skrocie najwazniejsze
przepisy 1 znaki drogowe.
nnsifl!'ia m°ze stuzy¢ jako podrecznik dla kierowcéw —s
fathrm?,&Ji samochodéw oraz jako lektura popularno -
szkot te h ; suctlaczy $rednich, zawodowych i wyzszych

OGLOSZENIA DROBNE

1 ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, Nr 0095, wy-
dane przez PPRN w Lesznie w roku 1951 na nazw. Wia-
dystaw Gacon, zam. Lasocice, pow. Leszno.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 0118 z wkiadka A,
wydane przez PMRN w Zabrzu w roku 1951, na nazw.
Herbert Skiba zam. w Zabrzu ul. Gala 7.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 0080, wy-
dane przez PPRN we Lwoéwku SI. w roku 1952, na na-
zwisko Michat Tytunczyk zam. w Gryfowie Sl. ul. Da-
szynskiego 7 m 5.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy lIlia wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Tadeusz
Janiszewski zam. w Warszawie ul. Nowolipie 14 m 52.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, wydane
przez Wydz. Kom. w roku 1952 na nazw. Stanistaw Ko-
rzeniowski zam. w Warszawie ul. Waszkowskiego 6 m 3.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 2615 wydane
przez Wydz. Kom: w Warszawie w roku 1949 na nazw.
Jan Kaczmarek zam. w Warszawie ul. Sienna Nr 75 m 41.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV, Nr 0049 wy-
dane przez b. starostwo w Kielcach w roku 1949 na nazw.
Wiadystaw Skorupski zam. Skarzysko - Kamienna.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1952 na nazw. Tadeusz
LeSniewski zam. w Warszawie ul. Kosciuszki 49 m 5.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0108 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1951 na nazw.
Michat Paprocki zam. Gniectiowice pow. Wroctaw.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, Nr 3646 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1949 na
nazw. Jan Zmija zam. w Krakowie ul. Zgody Nr 11 miji.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
PWRN w Krakowie na nazw. Tadeusz Kopelinski zam.
w Krakowie ul. Slagska 8 m 5.

12 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydane na
nazw. Kurtosz zam. w Krakowie.

13. SPALONO prawo jazdy na nazw. Edward Ste-
pien zam. Polikbwka p-ta Strazow pow. Rzeszow.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, Nr 0013 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Konskich w roku 1950 na nazw.
Jozef Gaciarz zam. Konskie ul. Cmentarna 1

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 0238 wy-
dane przez’PWRN w Biatymstoku w roku 1952 na nazw.
Mirostaw Niezgoda zam. w Biatymstoku ul. Sosno-
wa 79 m |

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, wydane przez
Wydz. Kom. w todzi w roku 1946 na nazw. Stanistaw
Gasiorowski zam. w Lodzi ul. taczna 57.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia z wkiadka
Nr 0130 wydane przez PPRN w Jaworznie w roku 1951
na nazw. Tadeusz Skowron zam. Klaczyna gm. Dobro-
mierz pow. Jawor.

18 ZAGUBIONO prawo iazdy kat. llia, Nr 0102 wy-
dane przez PPRN w roku 1951 na nazw. Edward Chuch-
la zam. Osiek tuzycki Nr 7 pow .Zgorzelec.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 0105 wy-
dane przez PPRN w roku 191 na nazw. Franciszek
Chuchia zam. w Zgorzelcu ul. Podwale 7.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0154 wy-
dane przez PMRN w Sosnowcu w roku 1950 na nazw.
Bogustawa Blochel zam. w Sosnowcu ul. Ractawicka 12

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lIlia, wydane
pizez PPRN w Aninie w roku 1951 na nazw. Antoni
Ntewczas zam. w Otwocku ul. Krakowska 40.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, Nr 985 wydane
w roku 1946 na nazw. Stefan Cienki zam. w Poznaniu
ul. Jezycka Nr 48.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, Nr 1359 wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1949 na nazw.
Konstanty Brzozowski zam. w todzi ul. Narutowicza
69 m 15

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lIlia, Nr 0008,
wydane przez Wydz. Kom. w Jarostawiu w roku 1949 na
nazw. Wiadystaw Kulon zam. w Jarostawiu Pl. Boznic 14.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 0020 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Ketrzynie w roku 1951 na
nazw. Michat Dolinski zam. w Ketrzynie ul. Chrobre-
go 38.



26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0777 wy-
dane przez PWRN w Gdansku w roku 1951 na nazw.
Jerzy Szweda zam. Gdansk - Siedlce ul. Kartuska 215 m 6.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl, Nr W-0998
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1952 na
nazw. Jozef Woksmundzki zam. w Warszawie ul. Szwedz-
ka 2 m 4

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, Nr 0051 wydane
przez b. Zarzad M;ejski w Zabrzu w roku 1949 na nazw.
Stanistaw Bednarczyk zam. w Zabrzu ul. Szczes¢ Boze 1

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 0184 wy-
dane przez PWRN w Kielcach w roku 1952 na nazw.
Mieczystaw Wodecki zam. we wsi Filipiny gm. Snocho-
wice p-ta Grzymalkéw pow. Kielce.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Grze-

gorz Bettin zam. Warszawa - Choszczéwka ul. Wil-
lowa 2.
31l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11I, Nr 0021 wy-

dane przez PPRN w Rawiczu w roku 1952 na nazw. Ka-
zimierz Wojciechowski zam. Trzebosz Nr 5 p-ta Boja-
nowo pow. Rawicz.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, Nr 0110, wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1952 na nazw.
Czestaw Pacia zam. Jarzmanowo ul. Gtéwna 9, p-ta Wro-
ctaw 7.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 0360, wydane przez
Wydz. Kom. w Bydgoszczy w roku 1949 na nazw. Jan
Gasiorowskl zam. w Bydgoszczy ul. Seminaryjna 12

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il. Nr 699 wydane
przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1950 na nazw. Sta-
nistaw Budynek zam. w Warszawie ul. Gtéwna 30 m 7.

35. ZAGUBIONO prawo iazdy kat. Ilia, wydane przez
PPRN w Lesznie w roku 1951, na nazwisko Bolestaw Me-
lerowicz zam. Strzyzewiec pow. Zerzno WIKp.

36. ZAGUBIONO prawo iazdy kat. I, Nr 1322, wyda-
ne w roku 1949 na nazw. Wactaw Sikorski zam. w Po-
znaniu ul. Jackowskiego 17 m 7.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, Nr 0082
wydane przez Wydz. Kom. w Prudniku w roku 1949 na
nazw. Michat Orszak zam. w Prudniku ul. Czerwonej
Armii 3.

38. Zagubiono prawo jazdy kat. Ilia, 033 wydane
przez Wydz. Kom. w Opolu w roku 1949 na nazw. Jerzy
tatarz zam. w Ooolu ul. Slgska 20.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat | wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Alek-
sander Pleskaczew zam. w Warszawie ul. Mata Nr 3 m 3.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, wydane przez
PWRN w Rzeszowie w roku 1952 na nazw. Tadeusz
Kwoka zam. w Bratkowicach Nr 717, pow. Rzeszow.

41. ZAGUBIONO prawo iazdy kat. I, Nr 0095 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Gliwicach w roku 1949 na nazw.
Jozef Kuczera zam. w Gliwicach ul. Lwowska 3.

42. ZAGURTONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0102, wy-
dane przez PPRN w Lubaniu w roku 1951 na nazw.
Aleksander Tomczuk zam. w Henrykowie Lubanskim
Nr 98, woi. Wroctaw.

43 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, wdane przez
Wvdz. Kom. w Lodzi w roku 1953 na nazw. Wojciech
Graczyk zam, w Lodzi ul. Nowotki 181 m 8a.

44. ZAGUBIONO prawo iazdy kat. I, Nr 0112 wy-
dane w roku 1950 na nazw. Jerzy Zamojski zam. we Wro-
ctawiu ul. Kotbuszewska 20 m 1

45, ZAGIJRTONO prawo iazdy kat. II, Nr 0078, wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1950 na nazw.
Maran Burka zam. we Wroctawiu - Kuzniki, uL Swi-
noujska 13 m. 1

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0021 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Szczecinie w roku 1948 na
nazw. Wiadystaw Mozdziez zam. w Szczecinie ul. Emili
Plater 14 m 2

47. ZAGUBIONO prawo iazdy kat. Ill, Nr 120, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Sulecinie w roku 1949 na
nazw. tucjan Matuszewski zam. tagowek pow. Sulecin
woj. zielonogorski.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wvdz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na nazw. Ry-
szard Dmoch zam w Ozarowie ul. Zielna 25.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0105 wy-
dane przez PMRN w Szczecinie w roku 1952 na nazw.
Ryszard Przygoda zam. Warszawa - Zacisze, ul. Zerom-
skiego 1 m 1

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 1925 wy-
dane w roku 1952 na nazw. Szczepan Krzyzanski zam.
w todzi ul. Przejazd 75.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy na nazw. Marian Wa-
rzywoda zam. w Warszawie ul. Brzeska 15/17 m 11

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, Nr 2074, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Mieczy-
staw Kozarewicz zam. Mitosna - Cechéwka ul. Karola
Swierczewskiego 4.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat llia, N, 0732, wy-
dane przez PWRN w Krakowie w roku 1952 na nazw.
Danuta Blok zam. w Krakowie ul. Kalwaryjska 40 m 12

54. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, Nr 0022 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Opolu w roku 1950 na nazw.
Wojciech Kunicki zam. w Opolu ul. Warynskiego 4.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, Nr 0057 wy-
dane przez PPRN w Zywcu w roku 1951 na nazw. Sta-
nistaw Dudek zam. Kocierz, pow, Zywiec.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, wydane na
nazw. Pawet Franciszek zam, w Krakowie.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy na nazw. Czestaw Cho-
dor zam. w Mystowicach ul. Szobelnia 15.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 0078, wy-
dane przez PPRN w Szamotutach w roku 1951 na nazw.
Marian Bogalski zam. Gaj Maty, pow. Szamotuly, woj.
Poznanskie,
~59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, Nr 0009 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Sycowie w roku 1949 na nazw.
Jozef Matusiak zam. w Twardogérze ul. Miyfiska 1, pow.
Sycow.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV, Nr 0291 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1951 na nazw,
Edward Marchewka zam. we Wroctawiu PIl. Grunwaldzki
62 m 1

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, Nr 0102 wy-
dane przez Wydz. Kom. Pow. w Opatowie w roku 1950
na nazw. Michat Rakoczy grom. Noséw, gm. Wasniéw,
pow. Opatow.

62. ZGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, Nr 0387 wy-
dane przez PMRN w Bytomiu w roku 1952 na nazw.
Joézef Oprzadek zam. w Bytomiu ul. Katowicka 60 m 5.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0277 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Kaliszu w roku 1949 na nazw.
Lucjan Becki zam. w Kaliszu, ul. B. Chrobrego 6 m. 2.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, Nr 0049, wy-
dane przez PPRN w Srodzie SI. w roku 1951 na nazw.
Jézef Paraciej zam. w Srodzie Sl. ul. Dubois Nr 16

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 0163 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Ostrowie WIkp. w roku 1949
na nazw. Zygmunt Srédka zam. w Opolu ul. 22 Lipca 22.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1951 na nazw. Tadeusz
Czarnecki zam. w Warszawie ul. Czerniakowska 61 m 14.

67. ZAGUBIONO prawo iazdy kat. llia Nr 166 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Gorzowie WIkp. w roku 1949
na nazw. Tadeusz St6j zam. w Gorzowie ul. Armii Pol-
skiej 27.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia z wkiadka

wydane na nazw., Wtadystaw Sikora, zam. w Krakowie
ul Pstrowskiego 43 m 11.
69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill, Nr 0084, wy-
dane przez PMRN w Bielsku w roku 1952, na nazw.
Jézef Pikul, zam. w Bielsku ul. Traugutta 2 (Hotel ro-
botniczy).

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 118, wy-
dane przez PPRN w Wyrzysku w roku 1951 na nazw.
Henryk Giesse zam. w Szczecinie ul. Ostrawiecka 1 m 2.

71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il, Nr 0130. wy-
dane przez Wydz. Kom. w Stalinogrodzie w roku 1950 na
nazw. Czestaw Lubas zam. w Stalinogrodzie, ul. Macieja
10 m 6.

72 SKRADZIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 0275,
wydane przez PMRN w Czestochowie w roku 1952 na
nazw. Kazimierz Gorgon zarn. w Czestochowie ul. Dzier-
zyﬁskiego 26/30 (hotel robotniczy). )

73 AGUBIONO prawo jazdy kat. llia, Nr 0453, wy-
dane przez Wydz. Kem. w Czestochowie w roku 1950
na nazw. Wactaw Dziubinski zam. w Czestochowie ul.
Kcssska 14

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0667 wy-
dane przez PMRN w roku 1952 na nazw. Bronistaw
Dyrez. zam. w Stalinogrodzie, Armii Czerwonej 20.



