


„W  zdumiewającym umyśle towarzysza Stalina skoncentrowały się doświadczenia stu­
letniej walki rewolucyjnej proletariatu i potężne wzloty myśli jego genialnych poprzedni­
ków. Wielki uczeń Marska, Engelsa i Lenina rozwinął wszechstronnie ich osiągnięcia teo­
retyczne, wzbogacając je własnymi doświadczeniami historycznego okresu budownictwa 
socjalistycznego i drugiej wojny światowej, która — • największa z wojen ludzkich —  była 
decydującym starciem dwóch ustrojów i dwóch epok. Wyprowadził zwycięsko socjalizm 
z tego starcia i przekształcił go w potęgę niezwyciężoną. Jest wodzem i natchnieniem 
partii, którą tworzył wraz z Leninem  —  partii, która zbudowała socjalizm, najsilniejszej 
partii światowego proletariatu, jego stalowej i niezłomnej awangardy“.
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Umarł Wielki Stalin -  lego naaka żyje i zwycięża
Dfiia 5 marca przestało bić serce Józefa Stalina. Przesta­

ło bić serce największego człowieka naszych czasów, ser­
decznego Przyjaciela Narodu Polskiego, Wodza i Ojca mas 
pracujących całego świata, niezawodnego przewodnika ca­
łej postępowej ludzkości.

Nie ma słów, które by potrafiły wyrazić ogrom bólu, jaki 
zalewa serce wszystkich ludzi pracy, wszystkich ludzi po­
stępu na świecie.

Naród polski razem z narodami wszystkich krajów de­
mokracji ludowej, razem z ludami całego świata, łączy się 
dziś jeszcze serdeczniej z Wielkim Narodem Radzieckim 
w bezbrzeżnym bólu po niepowetowanej stracie, łączy się 
z Wielkim Narodem Radzieckim w niezłomnej wierności dla 
nieśmiertelnej idei Stalina, w zdecydowanej woli wcielania 
tych idei w życie.
’ Cale życie Jozefa Stalin było nieustanną, niezmordowaną 

walką o wyzwolenie ludzi pracy, e zniesienie wszelkiego 
wyzysku i ucisku, o socjalizm.

Imię Stalina po wsze czasy — obok imienia Lenina — 
jest symbolem i sztandarem naszej epoki — epoki najwięk­
szego w dziejach przewrotu rewolucyjnego, epoki przeobra­
żenia świata, obalenia i unicestwienia wszelkiego wyzysku 
i niewoli, ciemnoty i nędzy, epoki rewolucji proletariackiej 
i budowania socjalizmu.

Stalin wszedł do historii jako tytan rewolucyjnego czynu 
i rewolucyjnej myśli. Czyny jego i myśl wyryły niezatarty 
ślad w każdej bez wyjątku dziedzinie życia społecznego 
i wiedzy ludzkiej.

Stalin wszedł do historii jako wierny współtowarzysz 
broni i genialny kontynuator dzieła Lenina, jako współ­
twórca wielkiej partii bolszewików, współorganizator wie­
kopomnego zwycięstwa Wielkiej Socjalistycznej Rewolucji 
Październikowej, wspótbudowniczy pierwszego w dziejach 
państwa robotników i chłopów, jako jego kierownik i sternik 
na przestrzeni ostatnich trzech dziesięcioleci.

Stalin wszedł do historii jako wielki budowniczy i wódz 
pierwszego w dziejach społeczeństwa socjalistycznego w 
ZSRR, jako twórca i realizator planu socjalistycznej indu­
strializacji i kolektywizacji rolnictwa, likwidacji klas wyzy­
skujących i zniesienia wszelkiego wyzysku człowieka przez 
człowieka.

Stalin wszedł do historii jako twórca niezwyciężonych sil 
zbrojnych narodu radzieckiego, jako ich wódz naczelny 
i organizator zwycięstwa nad faszyzmem w drugiej wojnie 
światowej, zwycięstwa, które wybawiło ludzkość od bestial­
stwa, faszystowskiego i pozwoliło narodom wyzwolonym 
spod niewoli faszyzmu i imperializmu wejść na drogę de­
mokracji ludowej i budownictwa socjalizmu.

Stalin wszedł do historii jako genialny strateg w walce
0 tr-waly i sprawiedliwy pokój, jako wielki chorąży pokoju 
na świecie.

Stalin wszedł do historii jako wielki szermierz wolności
1 niezawisłości narodów, równouprawnienia wielkich i ma­
łych narodów, jako nieprzejednany wróg ucisku narodo­
wego i dyskryminacji rasowej, jako współtwórca i realiza­
tor leninowskiej polityki sojuszu, braterstwa i wzajemnej 
pomocy socjalistycznych narodów Związku Radzieckiego.

S:alin wszedł do historii polskiej jako wielki szermierz 
wolności i niepodległości narodu polskiego, jako najwięk­
szy przyjaciel Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, jako 
współtwórca i realizator leninowskiej idei wyzwolenia na­
rodów ciemiężonych przez carat i burżuazję rosyjską, ja ­
ko współautor proklamacji niepodległości Polski w 1918 r., 
jako niestrudzony zwolennik przyjaźni polsko-radzieckiej.

, . wszedł do historii polskiej jako twórca I Armii 
Polskiej na terenie ZSRR, która wspólnie z braterską 
Armią Czerwoną przebyła zwycięski szlak od Lenino do 
Berlina.

Stalin wszedł do historii polskiej, jako nieugięty rzecz­
nik polskości naszych Ziem Zachodnich, jako twórca no­
wych stosunków sojuszu i przyjaźni między ZSRR a Pol­
ską Ludową, jako inicjator i realizator nieocenionej po­
mocy narodowi polskiemu w uprzemysłowieniu kraju i bu­
dowie nowego szczęśliwego życia dla wszystkich Polaków.

Praca i nauki Stalina zaktywizowały politycznie masy 
pracujące w rządzeniu krajem i wzmocniły aparat władzy 
państwowej rady delegatów lu'du pracującego.

Stalin wszedł do historii jako genialny współtwórca 
marksizmu - leninizmu — nauki, której dane było wywrzeć 
najpotężniejszy wpływ na bieg dziejów świata w XIX i XX 
stuleciach i która w przyszłości już niedalekiej zdobędzie 
całą kulę ziemską.

Imiona twórców tej nauki, nieśmiertelnych nauczycieli 
ludu pracującego — Karola Marksa, Fryderyka Engelsa, 
Włodzimierza Lenina i Józefa Stalina żyć będą wiecznie 
w sercach wyszystkich narodów świata.

Józef Stalin byt olbrzymem myśli i czynu. Jego orli wzrok
Jego genialny umysł widział jasno warunki, w których 

wypadło mu działać, widział jak należy je zmieniać, aby 
Ustąpiły one miejsca nowym, bardziej doskonałym i bar­
dziej sprawiedliwym — jak należy je zmieniać, aby świat 
szedł do socjalizmu, aby narody ZSRR budowały socjalizm 
i kroczyły naprzód dalej do komunizmu.

„Zadanie, któremu poświęciłem swoje życie“ powie 
dział o sobie tow. Stalin — „to wydźwignięcie klasy robot­
niczej... Uważałbym swoje życie za bezcelowe, gdyby każdy 
krok w mojej pracy nad wydźwignięciem klasy robotniczej 
i wzmocnieniem socjalistycznego państwa tej klasy nie 
zmierzał ku wzmocnieniu i polepszeniu położenia kiasy ro­
botniczej“ .

Wydźwignięciu klasy robotniczej poświęcił Józef Stalin 
całe swe życie. Wydźwignięciu kiasy robotniczej, która wy­
zwalając siebie, wyzwala wszystkich uciskanych i wyzy­
skiwanych, która przewodzi narodom, przewodzi całej 
ludzkości.

„Budować socjalizm w ZSRR — znaczy to pracować dla 
wspólnej sprawy proletariuszy wszystkich krajów, znaczy 
to wykuwać zwycięstwo nad kapitałem nie tylko w ZSRR, 
ale również we wszystkich krajach kapitalistycznych, albo­
wiem rewolucja w ZSRR jest częścią rewolucji światowej, 
jej początkiem i jej bazą rozwojową“ — mówił Józef Stalin 
w końcu 1926 r.

Jakże widoczna jest głęboka prawda tych stalinowskich 
slow dla nas dzisiaj, gdy zwycięstwa kraju Rad zdruzgota­
ły faszyzm hitlerowski, przywróciły niepodległość ujarzmio­
nym narodom — dzisiaj, gdy wokół ZSRR pod czerwonymi 
sztandarami socjalizmu zjednoczone są państwa obejmu­
jące jedną trzecią ludzkości i gdy dziesiątki milionów ludzi 
ujarzmionych jeszcze przez imperializm spogląda z wiarą 
i nadzieją na czerwone . gwiazdy świecące' nad wieżami 
Kremla.

Odszedł od nas Józef Stalin. Ale żyje, żyje w nas, jest 
z nami Jego dzieło.

Wielkie dzieło Lenina i Stalina jest niezwyciężone. - 
Każdy dzień, każdy miesiąc, każdy rok będzie je powięk­
szał, wzbogacał, wzmagał jego potęgę i jego wielkość.

Przeciwko temu wielkiemu dziełu nie od dziś knują swe 
przestępcze spiski wrogowie ludzkości, przedstawiciele .sta­
rego, złego świata wyzysku 1 niewoli, grabieży i wojny, 
świata, -który ludzką krew, łzy matek i dzieci, -zniszczenia 
i pożogi przerachowuje na miliardy dolarów grabieżczych 
zysków.

To wielkie dzieło Józefa Stalina usiłują nie od dziś pod­
kopać wyrzutki społeczeństwa, wyrzutki ludzkości, nasyła­
ne do krajów socjalizmu przez -ponure siły imperializmu 
i wojny. Zrzucenie dywersantów na terytorium Polski 
i proces krakowski to ostatnie przykłady działalności wro­
ga. Próżne i daremne, skazane na haniebne bankructwo są 
ich wysiłki.

Józef Stalin uczynił ze Związku Radzieckiego i obozu 
skupionych dokoła niego państw wolności i socjalizmu ~ 
niezwyciężoną siłę, uzbroi! nas do dalszych zwycięstw.

Józef Stalin wychowa! kadrę przywódców wielkiej Ko­
munistycznej Partii Związku Radzieckiego, wypróbowaną 
i zahartowaną kadrę, z której najlepsi stoją na czele Ko­
mitetu Centralnego KPZR i rządu radzieckiego.

W tych ciężkich dniach żałoby KC KPZR. Rada M in i­
strów ZSRR i Prezydium Rady Najwyższej ZSRR, w celu 
nieprzerwalnego i sprawnego kierowania partią i życiem 
państwa, przeprowadziły szereg doniosłych uchwal wzmac­
niających jeszcze bardziej kierownictwo Partii i Rządu.

Naród radziecki pooarl te doniosłe uchwały i jeszcze bar­
dziej zespolił się wokół KC i Rządu Radzieckiego, manife­
stując swą jedność moralno-polityczną i wartość przez jesz­
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cze bardziej wytężoną pracę w budowie komunizmu 
w ZSRR.

Wierni i niezłomni uczniowie i wspólbojownicy Stalina — 
Alalenkow, Beria, Mołotow, Woroszyłow, Chruszczów, But 
ga-nin, Kaga-nowi-cz, Mikoiján, Sa-burow, Pierwuchln i inni — 
prowadzą dalej jego nieśmiertelne dzieło, prowadzą dalej 
Związek Radziecki i cały obóz pokoju i postępu po drodze 
wytyczonej przez Józefa Stalina.

Józef Stalin uczy! nas wzmagać i rozbudowywać siłę ob­
ronną ludowego — robotniczego państwa.

Józef Stalin uczył nas rewolucyjnej czujności i rewolu- 
eyjnego nieprzejednania, wobec wrogów ludzkości.

Józef Stalin uczył nas jak tępić wszelkie próby'podko­
pywania naszej jedności, wszelkie szkodnicze usiłowania 
najmitów imperialistycznych.

Sta i in uczył nas miłości i szacunku do człowieka pracy, 
wskazywał jakie skarby energii, zapału i twórczości miesz­
czą się w sercach i umysłach .szerokich mas_ ludowych, 
uczył nas czerpać niezmożone siły z najgłębszego i nieu­
stannego związku z masami.

Naród Polski Józefowi Stalinowi zawdzięcza wyzwolenie 
z hitlerowskiej niewoli, utrwalenie niepodległości, odzyska­
nie prastarych ziem polskich.

Historyczne urżeobrażenia społeczne, wyzwolenie pol­
skich mas pracujących z niewoli obszarniczo-kapitalistycz- 
nej, władzę ludową 1 umocnienie państwa ludowego, olbrzy­
mie osiągnięcia w budowie nowego życia — zawdzięczamy 
braterskiej pomocy narodów radzieckich, serdecznej trosce 
i ojczowskiej opiece Wodza i genialnego Nauczyciela mas 
pracujących całego świata, wielkiego przyjaciela narodu 
polskiego — Józefa Stalina.

Pałac Kultury i Nauki — dar Związku Radzieckiego dla 
naszej stolicy, ofiarowany został Polsce z inicjatywy 
Stalina.

Dla uczczenia .pamięci wielkiego Wodza i Nauczyciela 
mas pracujących i jego wiekopomnych zasług dla Polski — 
Rada Państwa i Rada Ministrów PRL podjęły w dniu 7.1 II. 
1953 r. uchwalę o przemianowaniu miasta Katowic na ¿ta­
lan ogród i województwa katowickiego na woj. stalinogrodz.- 
kie — zgodnie z wnioskiem KW PZPR Prez. Kat. WRxN, 
Prez. RN m. Katowic oraz katowickiego Komitetu Frontu 
Narodowego.

Pałacowi Kultury i Nauki nadać nazwę Pałacu Kultury 
i Nauki im. Józefa Stalina.

Na placu przed Pałacem im. Stalina wznieść pomnik Jó­
zefowi Stalinowi.

Naród nasz zespala się dziś z wielkimi narodami obozu 
socjalizmu, ze wszystkimi ludźmi pracy na całym, świecie 
w głębokiej żałobie po Józefie Stalinie i w twardej woii do 
dalszej walki o zwycięstwo jego nieśmiertelnych idei, 
o zwycięstwo wielkiego sztandaru marksizmu.

Polski rewolucyjny ruch -robotniczy od dziesiątków łat 
przyswajał sobie idee Lenina -i Stalina — dzięki ternu roz­
wijał się i wyrastał na wodza narodu.

W latach władzy burżuazyjno-obszarniczej, gdy najle-psi 
synowie naszego narodu wędrowali za -kraty — za walkę
0 wyzwolenie ludu i socjalizm, dzieła Stalina z trudem 
zdobywane -krążyły w -odpisach, docierały do więzień, .stu­
diowane były z najgłębszą uwagą i pietyzmem. Na tych 
dziełach kształciło się całe pokolenie rewolucjonistów pol­
skich, komunistów, którzy nieśmiertelną naukę Marksa — 
Engelsa —- Lenina i Stalina założyli później jako trwały 
fundament KPP Polskiej Partii Robotniczej i Polskiej Zje­
dnoczonej Partii Robotniczej.

Nasza partia, partia, która wychowała się, wyrosła i zmęż­
niała dzięki naukom i wskazaniom Józefa Stalina, będzie 
niezłomnie wcielała w czyn jego wskazania, uświadamiała 
najszerszym masom naro-du polskiego ich głęboiką prawdę
1 słuszność.

Nasza partia zawsze będzie uczyła naród polski wierno­
ści wielkiej niezwyciężonej nauce Marksa — Eno-elsa — 
Lenina — Stalina, niezachwianej wierności dla Związku 
Radzieckiego.

Nasza partia, przewodniczka narodu, partia rewolucyjna 
i proletariacka, partia internacjo-nalistyczna i patriotyczna, 
bęrlzie wpajała -w nasz -naród, w najszersze masy -pracujące 
naszego narodu wielką stalinowską prawdę, żt rewolucjo- 
^Stą^ pamotą i .internacjonalistą jest tylko ten, kto strzeże 
jak zręmęy.oka sojuszu i przyjaźni ze Związkiem Rndzięc-

W -ostatniej swej wiekopomnej pracy o problemach ekono­
micznych socjalizmu wZSRR Józef Stalin pozostawił naro­
dom ZSRR, narodom krajów demokracji ludowej, wszyst­
kim ludziom pracy na całym świecie — wspaniały testa­
ment.

Nakreślił On w tej pracy drogi nrzejścia od socjalizmu 
do komunizmu, wskazał nam, jak konkretnie i konsekwent­
nie, krok za krokiem, ofiarną pracą i trudem zbudować 
ustrój, o którym marzyło wiele pokoleń ludzi pracy całego 
świata, ustrój, który ludzkości zapewni maksymalne zaspo­
kojenie wszystkich, stale rosnących potrzeb materialnych 
i kulturalnych, który zapewni wszystkim członkom społe­
czeństwa wszechstronny rozwój ich zdolności fizycznycłi 
i umysłowych.

„Partia i wszyscy ludzie pracy naszej ojczyzny“ — piszą 
KC PZPR, Rada Ministrów ZSRR i Prezydium Rady Naj­
wyższej ZSRR — „zespolą się jeszcze bardziej wokół Komi­
tetu Centralnego i Rządu Radzieckiego, zmobilizują wszyst­
kie swe siły i energię twórczą do realizacji wielkiego dzieła 
budowy komunizmu w naszym kraju“ .

Siadem narodów radzieckich pójdzie i nasz naród. Bę­
dziemy kierować się nauką Józefa Stalina przy budowaniu 
socjalizmu w -naszej Ojczyźnie.

M ylił §ję wróg, jeśli sądził, że ogromny ból po stracie 
Józefa Stalina choć ina chwilę osłabi nasze szeregi. Z jesz­
cze większą energią i zdecydowaniem, z jeszcze większym 
oddaniem i zapałem, jeszcze mocniej skupieni wokół naszej 
partii, wokół wiernego ucznia- Stalina — Towarzysza 
Bieruta, podejmiemy nasz codzienny trud budownictwa, co­
dzienną walkę o Polskę Socjalistyczną, o zwycięstwo nle- 
śmićrtelnych idei Stalina.

„Wcielając w życie Jego nauki, wzmacniajmy nieustan­
nie zwartość, siłę i jedność naszego narodu w walce o po­
kój i socjalizm. Codzienną, twórczą i ofiarną pracą rozwi­
jajmy naszą planową gospodarkę narodową — podstawę 
wzrostu, dobrobytu i kultury całego ludu pracującego.

„Otaczajmy troską i miłością Wojsko Polskie — wierną 
*(raż naszych granic i wolności naszej Ojczyzny.

„Wzmacniajmy nieustannie czujność wobec wszelkich 
nikczemnych zakusów imperialistycznych podżegaczy wo­
jennych —■ wrogów Polski.

„Pomnażajmy siłę naszego państwa ludowego — ostoi 
naszej niepodległości, a zarazem ważnego i niezłomnego 
ogniwa światowego obozu pokoju, którego sztandarem — 
jest Stalin“ .

Te słowa apelu naszej Partii i Rządu wyrażają uczucia 
myśli i wolę całego narodu polskiego. Trzeba, żeby ta woła 
milionów Polaków przekuta została w konkretny czyn.

Tow. Bierut -po .powrocie z Moskwy mówił:
„Jeszcze mocniej zjednoczymy, spotęgujemy„ swe siły 

w walce o stalinowskie idee pokoju i socjalizmu! W co­
dziennej ofiarnej pracy dajmy wyraz swej czci dla świe­
tlanej pamięci Józefa Stalina — nie szczędząc sił, aby 
przyspieszyć zbudowanie socjalizmu w naszej Ojczyźnie.

„Pogłębiajmy nieustannie i coraz mocniej zacieśniajmy 
naszą więź i przyjaźń z bratnimi narodami Związku Ra­
dzieckiego i narodami krajów demokracji ludowej. Strzeż­
my tej przyjaźni jak największego skarbu, jako ostoi pokoju 
światowego i naszej niepodległości. Jedności wolnych i ze­
spolonych wspólnymi ideami narodów nie jest w stanie 
naruszyć żadna wroga siła“ .

Dalej Towarzysz Bierut mówił:
„Jednoczmy swe siły, umacniając nieustannie szeregi 

Frontu Narodowego w walce o pokój i Plan 6-letni. Strzeż­
my tej jedności przed niecnymi knowaniami wrogów naro­
du, bądźmy czujni wobec podżegaczy wojennych i najmi­
tów imperialistycznych, którzy szerząc fałsz i potwarz 
chcieliby osłabić nasz naród. Pamiętajmy, że nie ma t;tk:ej 
wrogiej siły, która byłaby zdolna zatrzymać rozwój narodu 
zjednoczonego wielką ideą budownictwa socjalistycznego 
i utrwalenia pokoju.

„Nieśmy do łudzi naszą wielką prawdę. Budujmy iedność 
narodu walczącego o Polskę socjalistyczną o pokój m ędzy 
narodami.

„Wzmacniajmy czujność rewolucyjną, demaskujmy wro­
ga wszędzie, na każdym miejscu.

„Przyswajajmy sobse nieustannie wielkie nauki Towa­
rzysza Stalina  ̂ mówi Iow. Bierut. „Studiujmy Jego 
dzieła, poznawajmy Jego wspaniałe, twórcze, ofiarne życ*e, 
bierzmy z Niego wzór i uczmy się postępować tak, jak On 
postępował...“
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KLEMENT GOTTWALD

Z głębokim żalem przyjęło społeczeństwo polskie wiado 
fnosc o śmierci Prezydenta bratniej Republiki Czechosłowa 
ckiej, .wypróbowanego przyjaciela narodu polskiego, Kie 
menta Gottwa.da. Naród polski łączy się w bólu i żałobie ; 
narodem czechosłowackim i czcząc pamięć wielkiego bo 
jo wnika przyjaźni między narodami zacieśnia jeszcze bar 
uz.ej więzy braterstwa i współpracy z narodem czecho 
s owackim dla wspólnego celu - -  walki o pokój i zwycię 
stwo socjalizmu.

■ uooeZV*en* ^ e,nerd Gottwald urodził .się 23 listopad: 
‘ ” , rok.u w rodzinie malorol.nego chłopa. W dwunastyrr 
toku życia nędza wygania go ze wsi i młodociany Gottwal, 
lozpoczyna pracę w mieście jako uczeń stolarski. Pierwsz 
ze nięcie z ruchem robotniczym następuje bardzo wcześni' 

j z jako 16-letm chłopiec Gottwald bierze udział w pra 
w ' , Cf Skn' m odz.ieży socjal-demokratycznej. Od czas, 
wybuchu Rewolucji Październikowej Gottwald dział.

lewego skrzydła partii socjal-demokratycznej 
. Przeciwl<0 prawicowemu kierownictwu partii, któr 

zdradza interesy rewolucji, interesy ludu czechosłowackiegc
Kiedy w 1921 raku powstaje Komunistyczna Partia Cze 

DłomienaCĴ rKlement Gottwald jest jednym z jej najbardzie 
K  nyf  d7'.!a aczy:. Pracuje w tym czasie w Słowacj 
^Prawda^Chifdoby“ 31̂ ”  reda£,lje centralny organ partyjn

Gi^nmvtlę-fnyCr ł ) val,cz^lC 0 słuszną marksistowsko 
iednvm h ylk̂  ipartn komuoi'Stycznej, Gottwald jes
IpnHpnr''' CZ°łowych bojowmkow walki z oportunistycznyn 
tendencjami w kierownictwie partii.

0D0r1ums/vr,dn leuPartii’ kt,óry odbv! si? w ■utym 1929 roki 
hfai now!yu kierownictwo zostało usunięte. Zjazd w> 
brał nowe kierownictwo z Klementem Gottwaldem na czel.

łerowskim^K^ment^rnH 1Ŝ?an'ebeZp'eCzebs^W0 aKresjii lii wepo do Gottwald wysuwa hasło frontu narodc
legfoścl krafuk przeciwko faszyzmowi w obronie niepot

Czecho,siowacji przez Trzecią Rzeszę •• 
plement GottwaM na czele partii organizuje ogńlnonarc

dowy front walki przeciwko okupantom i własnej buróuazji. 
Przebywając w tym czasie w Moskwie Gottwald nie prze­
staje stąd kierować walką partii komunistycznej, która 
pod jego przewodem staje się jedynym organizatorem cze­
chosłowackiego ruchu oporu i walki o wolność kraju.

Po wyzwoleniu Czechosłowacji przez Armię Radziecką 
Gottwald staje na czele walki o utrwalenie władzy ludu.

Po wyborach do parlamentu w 1946 roku Gottwald zo­
staje Przesem Rady Ministrów. Stojąc na czele Partii i Rzą­
du walczy o realizację dwuletniego planu odbudowy go­
spodarki narodowej, demaskuje zdradzieckie knowania bur 
żuazji i kiedy w lutym 1948 roku burżuazja czechosłowacka 
na rozkaz zagranicznych imperialistów usiłuje zorganizo­
wać kontrrewolucyjny sp'isek przeciwko Republice — Gott­
wald prowadzi klasę robotniczą i pracujące chłopstwo do 
zwycięskiej walki przeciwko zamachom burżuazji. Po zwy­
cięstwie lud Czechosłowacji wysuwa swego ukochanego 
Wodza na stanowisko Prezydenta Republiki.

Na IX Zjeździe partii komunistycznej w 1949 roku Gott­
wald nakreśla generalny kierunek rozwoju Czechosłowacji

ku socjalizmowi.
Pod przewodem Gottwalda Republika Czechosłowacka, 

związana braterską przyjaźnią ze Związkiem Radzieckim 
i krajami demokracji ludowej, weszła na drogę bujnego roz­
kwitu swej kultury narodowej i rosnącego dobrobytu szero­
kich mas, ¡na drogę budownictwa socjalistycznego.

Prezydent Klement Gottwald byl zawsze serdecznym przy­
jacielem narodu polskiego i płomiennym szermierzom przy 
jaźni polsko-czechosłowackiej. Naród polski wraz z naro­
dem czechosłowackim czci pamięć wielkiego Prezydenta, 
jednego z czołowych przywódców tego „braterskiego zw'a- 
zku narodów“ , do którego należy Polska i Czechosłowacja 
i któremu przewodzi potężny Związek Radziecki.

Pamięć Klementa Gottwalda pozostanie w naszym sercu 
jako testament dalszego umacniania współpracy i przyjaźni 
narodów uskrzydlonych ideą pokoju i socjalizmu -  wielką 
ideą nieśmiertelnego Wodza ludzkości Józefa Stalina



JAN WASILEWSKI

Plany produkcji zakładów naprawy samochodów 
na rok 1953 na tle wykonania planu 1952 r.

Doświadczenia resortu Ministerstwa Transportu Drogo­
wego, i  Lotniczego w zakresie produkcji naprawczej samo­
chodów są stosunkowo niewielkie, gdyż obejmują zaledwie 
dwa lata działalności: rok 1951 i rok 1952, z tych zaś ty l­
ko plan ma 1952 rok byl opracowany już w resorcie. Do­
świadczenia nasze streszczają się praktycznie do jedno­
rocznego planu, opracowanego i wykonywanego w resorcie.

Na podstawie doświadczeń wykonywania planu 1951 
roku, opracowanego i zatwierdzonego w poprzednim resor­
cie, oparto opracowanie planu produkcji na rok 1952. Czy 
doświadczenia te były wystarczające niech pokaże próba 
poniższej analizy z przebiegu wykonywania planu na 
r. 1952. Na ocenie błędów i niedociągnięć występujących 
zarówno w samym planie, jak i w jego wykonywaniu, na­
leżało oprzeć opracowanie projektu planu produkcji na 
r. 1953, planu realnego a jednocześnie dostatecznie mobi­
lizującego załogi zakładów.

O i'le wykonywanie planu w roku 1951 nastręczało sze­
reg trudności wynikłych na skutek ciągłej reorganizacji 
zakładów w ramach Centralnego Zarządu Sprzętu Samo­
chodowego — oddawania jednych a przyjmowania innych 
zakładów, o tyle zdawało się, że opracowany już w re­
sorcie Transportu plan na r. 1952 będzie posiadał cechę 
stabilności, że będziemy wykonywać zadania, które sami 
dla siebie opracowaliśmy.

Jednak i ten plan musiał ulec zmianom, gdyż i w roku 
ubiegłym reorganizacja przemysłu naprawczego samocho­
dów nie była zakończona.

Dopiero rok bieżący, czwarty rok Planu ti-letniego, wy­
daje się być oparty o czystą linię profilową produkcji na­
prawczo - wytwórczej zaplecza technicznego transportu 
samochodowego.

Ta czystość profilu produkcyjnego ustawiona jest już 
częściowo w oparciu o projekt Uchwały Rządu w spra 
wie zaplecza technicznego transportu samochodowego, któ­
ry to projekt, po zatwierdzeniu, da jasne wytyczne co do 
ustawienia zakładów i ich produkcji — mając na wzglę­
dzie coraz bardziej rosnące potrzeby naprawcze samocho­
dów, unifikację taboru samochodowego eksploatowanego 
w kraju, rejonizację tego taboru w okręgach naprawczych.

Prawidłowe, oparte o doświadczenia Związku Radzieckie­
go, ustawienie zaplecza technicznego transportu samocho­
dowego w dostosowaniu do warunków polskich, to jednak 
praca organizacyjna kiilikoletnia. Dalecy jeszcze jesteśmy 
od stanu, w którym będziemy mogli pozwolić sobie na pei 
ne zunifikowanie taboru samochodowego. Nasza gospodar 
ka narodowa wymaga i przez szereg jeszcze lat wymagać 
będzie maksymalnego wykorzystania istniejącego — jakże 
różnorodnego taboru samochodowego. Ilość marek i typów 
samochodów, które określa się jako „typowe“ ,sięga liczby 
kilkudziesięciu. Dla tych kilkudziesięciu marek i typów na­
stawić musimy plan produkcji naprawczej w zakładach 
naprawy samochodów podległych Centralnemu Zarządowi 
Sprzętu Samochodowego. Pozostały różnorodny tabor tran­
sportu samochodowego, znajdzie swoją lokalizację napra­
wy w spółdzielniach pracy, zjednoczonych w Centrali Spół­
dzielni Transportu.

Jednak i państwowe i spółdzielcze zakłady naprawy sa­
mochodów nie są w sianie przepustowością objąć całego 
eksploatowanego taboru samochodowego. Ujemny bilans 
zdolności naprawczej na rok 1953 jest jeszcze znaczny 
' wynosi około 40%, wliczając nawet do istniejącej zdol­
ności produkcyjnej zakłady i warsztaty specjalizowane 
zewnętrzne. Siłą rzeczy pokaźna więc część taboru będzie 
musiała być naprawiana systemem naprawy drobnowar- 
sztatowej, rzemieślniczej. Niedobór zdolności produkcyjnej 
można i należy pokryć pracą dwuzmianową w zakładach 
naprawy. ‘

Stwierdziliśmy na wstępie, że rok 1953 w produkcji na- 
piHwczej będzie już etapem do realizacji nowej organi­

zacji zaplecza technicznego transportu samochodowego, 
w oparciu o rejonizację napraw i będzie przygotowawczym 
rokiem do unifikacji taboru samochodowego.

Jako wstęp do szeroko zakreślonej organizacji zaplecza 
technicznego należy uważać przede wszystkim ustalenie 
profilu produkcyjnego zakładów naprawy samochodów,
'  których każdy przeprowadzał będzie naprawy 2 — 3 ma­
rek i typów samochodów, przy czym w roku bieżącym za­
rysowuje się już podział na zakłady naprawy samochodów 
ciężarowych i zakłady naprawy samochodów osobowych.

W zakresie marek i typów zakłady obejmą naprawy wo­
zów typowych najbardziej u nas rozpowszechniony cli, tych 
które przedstawiają sobą duży potencja! transportu oraz 
przede wszystkim typy „przyszłościowe" taboru, tj. te któ­
re staną się w następnych latach typami masowymi.

Już więc w tej krótkiej charakterystyce planowanych na­
praw widzimy różnicę między planem na rok bieżący - 
planem dla zakładów o czystym, jednolitym profilu produk­
cyjnym, w stosunku do planu na rok 1952, który nie repre­
zentował tego czystego profilu produkcyjnego, a gdy nawet 
i plan zakładu przewidywał wyraźny profil, to w toku wy­
konywania planu profil ten ulegał znieksztaiceniu w wyni­
ku przekazywania i przejmowania zakładów, przez co typy 
samochodów planowanych do naprawy w zakładzie który 
został przekazany, musiały być przejęte do naprawy w in­
nym zakładzie, zniekształcając jego profil produkcyjny.

Drugą przyczyną zniekształcania profilu produkcyjnego 
były braki w planowym podstawianiu samochodów do na­
prawy głównej przez użytkowników — braki których źró­
dła były różnorakie: a) pozytywne, wynikłe na skutek osiąg­
nięć kierowców — przodowników pracy, polskich stuty- 
sięczników utrzymujących poprzez osobisty wkład pracy 
i troski o powierzony pojazd oraz poprzez stosowanie pla- 
nowo-zapobiegawczej obsiugi i napraw bieżących — samo­
chód w stanie zdolności przewozowej, przekraczającej usta­
lony dla tego rodizaju i typu przebieg międzynaprawczy;
b) negatywne, ale częściowo usprawiedliwione, wynikłe na 
skutek niedoboru taboru dla wykonania zaplanowanej pra­
cy przewozowej w jednostkach transportowych oraz c) zde­
cydowanie negatywne — wynikłe z zaniedbania ze strony 
kierownictwa technicznego jednostek transportowych, 
a w konsekwencji doprowadzenie pojazdu do naprawy 
w stanie prawie całkowitej dewastacji.

Generalną natomiast przyczyną i błędem ze strony de­
cydujących czynników był brak powiązania umowami pla­
nowymi zakładów naprawczych z użytkownikami taboru 
samochodowego.

Niedociągnięcie to nk: zostało dotychczas i na rok bie­
żący naprawione. Nadal brak planów zagraża przestojami 
zakładom wtedy, gdy niedobór zdolności produkcyjnej za­
kładów jest, jak to wykazano, duży.

Wszystkie tc przyczyny i niedociągnięcia pociągają za 
sobą bczwątpienia skutki ujemne skrzywień profilu produk­
cyjnego zakładów, a w wyniku zmniejszają jeszcze prze­
pustowość produkcyjną. Najwyższy zatem czas przystąpić 
energicznie przy opracowywaniu rozwiniętych planów tecli- 
niczno-przemysiowo-finansowych do wyciągnięcia wnio­
sków z błędów okresu minionego i zastosowanie właści­
wych metod i środków w organizacji napraw taboru samo­
chodowego.

Środki te możnaby ująć w podanych niżej punktach.
1) Oparcie bilansu potrzeb naprawczych nie o ankietę, 

lecz o wycinek planu napraw głównych sprzętu transportu 
samochodowego. Użytkownika należy zobowiązać tak, jak 
to się stosuje w planowym zaopatrzeniu materiałowym — 
do przestania odpisu planu napraw głównych samochodów 
Centralnemu Zarządowi Sprzętu Samochodowego.

2) Oparcie napraw głównych o umowy planowe general­
ne i szczegółowe zawierane pomiędzy użytkownikiem sa­
mochodów a zakładami naprawczymi.
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3) Pełnego stosowania zasady, że tylko zakłady napraw­
cze resortu Transportu Drogowego i Lotniczego mogą prze­
prowadzać naprawę główną pojazdów. \V przypadkach nie­
doboru przepustowości zakładów łub nie ujęcia lokalizacją 
pewnych typów czy marek samochodów — tylko resort 
Transportu ma prawo wydawać zezwolenia na przeprowa­
dzenie naprawy głównej we własnych warsztatach użyt­
kownika, o ile oczywiście warsztat ten gwarantuje prawi­
dłowość naprawy i oszczędną gospodarkę częściami za­
miennymi.

4) Pełne stosowanie zasady, że części zamienne dla na­
praw samochodów są dostępne w „Motozbycie“ tylko dla 
zakładów naprawy samochodów uznanych jako publiczne 
lub. specjalizowane: W przypadku uzyskanego zezwolenia 
na naprawę główną we własnym warsztacie użytkownik 
uzyskuje prawo do zakupu ściśle ustalonych przez komisję 
techniczną części zamiennych.

5) Dla zabezpieczenia prawidłowej i oszczędnej gospo­
darki zużytymi częściami zamiennymi nadającymi się do 
regeneracji użytkownik nabywający część zamienną powi­
nien starą część zwrócić „Motozbytowi“ .

'h *ł’ hi

Poważnym błędem przy opracowywaniu planów w latach 
ubiegłych było ujmowanie w produkcji globalnej zakładu 
produkcji części zamiennych na potrzeby produkcyjne. 
Inaczej — dorabianie części dla swoich potrzeb napraw­
czych. Biąd ten ma wyraźne dwa aspekty.

Po pierwsze produkcja części na potrzeby produkcji na­
prawczej zakładu wchodzi do produkcji globalnej tego za­
kładu dwukrotnie, a mianowicie produkcją towarową na­
prawionych samochodów, w których wbudowano części do­
robione oraz oddzielną pozycją — jako produkcja na po­
trzeby własne, analogicznie do typowych półfabrykatów.

Błąd metodologiczny i wynikowy byłby, wydaje się, do 
strawienia, gdyby chodziło tylko o sztuczne zawyżenie 
wartości produkcji globalnej- zakładu, bo przecież i części 
wyprodukowane w specjalizowanych wytwórniach samocho­
dowych części zamiennych wchodzą w efekcie dwukrotnie, 
do planu wartościowego produkcji globalnej centralnego 
zarządu. Gorzej natomiast ma się sprawa, gdy zakiad przy 
nie wykonywaniu produkcji w podstawowych asortymen­
tach, tj. w produkcji napraw samochodów i silników, nad­
rabia wykonanie wartościowe planu nadmierną produkcją 
na „potrzeby“ produkcyjne zakładu. W efekcie zakład pro­
dukuje części z nadmiernym wyprzedzeniem, na zapas, 
a zapas ten z miesiąca na miesiąc rośnie, przy uporczy­
wym nie wyrabianiu planu napraw głównych.

Przy prawidłowym planie asortymentowym i prawidło­
wym przebiegu produkcji w zakładzie, produkcja części na 
potrzeby wiasne powinna być wykonywana w granicach 
wykonywania planu napraw z pewną nie dużą nadwyżką, 
wynikającą z niedoboru części otrzymywanych z zew­
nątrz. Może się zdarzyć, że ambitna i świadoma załoga 
i kierownictwo zakładu chce wykonać i wykona plan na­
praw samochodów i silników przy nawet znacznym niedo­
borze części zamiennych z dostaw zewnętrznych, poprzez 
dorabianie z dużą nadwyżką w stosunku do planu pio- 
dukcii części na potrzeby produkcyjne, ale takie przypadki 
zachodzić mogą sporadycznie. Stałe natomiast nadmier­
ne wykonywanie planu .produkcji części świadczy o złym 
planowaniu potrzeb, albo o nieprawidłowym przebiegu 
dostaw.

Wskaźniki wykonania planu produkcji części na potrze­
by własne w konfrontacji ze wskaźnikami wykonania pla­
nu napraw samochodów — na przestrzeni drugiego pół­
rocza w zakładach naprawy samochodów wykazują wy­
raźne dysproporcje we wzajemnym powiązaniu.

% wykonania planu miesięcznego
produkcja części naprawa

na potrzeby własne samochodów
lipiec 109 68,8
sierpień 133,3 75,4
wrzesień 120,4 75,0
październik 116,3 91,8
listopad 122,8 69,3
grudzień 146,8 106,1

Nasuwające się wnioski z analiz/ powyższego zestawie­
nia: a)produkcja części dla potrzeb naprawy samochodów, 
przekraczająca conajmniej o połowę wykonanie produkcji 
napraw, wskazuje ze zakłady produkowały części na skład 
— by nadrabiać wartościowo nie wykonywanie^ planu na­
praw, podstawowego asortymentu w działalności zakła­
dów;' b) potrzeby w dorabianiu części były źle ocenione 
w pianie i zachodziła konieczność znacznie wyższej pro­
dukcji części dla wykonania planowanych napraw; c) do­
stawy części z zewnątrz byiy nie wystarczające i zachodzi­
ła ‘konieczność prod-ukoji we własnym zakresie; d) Stan 
techniczny dostarczanych do naprawy samochodów był 
znacznie gorszy od przeciętnego, wynikającego z przebie­
gów międzynaprawczych.

W projekcie na rok 1953 zdecydowano, że produkcja czę­
ści zamiennych na potrzeby własne wchodzi do planu ty l­
ko ilością, do planu zaś wartościowego produkcji global­
nej wchodzi, ta produkcja tylko przez produkcję^towarową 
naprawionych samochodów i silników. Zakład więc nie bę­
dzie miał możności nadrabiania planu wartościowego pro­
dukcją części, a dbać będzie o maksymalne wykonywanie 
podstawowych asortymentów dla wykonania planu, tj. na­
praw głównych. Zakłady zmuszone są ponadto do bardziej 
wnikliwej analizy potnzeb części, a w konsekwencji do bar­
dziej .prawidłowego i reailnego -planowania tych części.

Zakłady dorabiać będą tylko tyle części, ile będzie potrze­
ba dla zapewnienia wykonawstwa planu napraw oraz dla 
zapewnienia prawidłowego wyprzedzenia,

:(: * *
Właściwe, planowe wyprzedzenie produkcji części, ma 

bezwątpienia wpływ na rytmiczność wykonywania produk­
cji. A z rytmicznością niestety było na przestrzeni 1952 r. 
źle, nawet bardzo źle. Weźmy znowu okres drugiego pół­
rocza i przypatrzmy się jak przebiegała orodu.kcja (według 
wartości.w cenach niezmiennych) w dekadach poszczegól­
nych miesięcy.

Wykonanie procentowe planu miesięcznego w dekadach
% w y k .

X dekada I I  dekada I I I  dekada p lanu
m ie i.

lipiec 24,4
sierpień 24,2
wrzesień 21,4
październik 18,2
listopad 17,3
gfudzień 24,3

34,2 41,9 100,1
24,5 57,4 106,1
23,7 56,5 101,6
28,6 58,0 104,8
28,4 53,2 98,9
35,1 . 51,5 110,9

Jak widać z powyższego, wykonawstwo planów miesięcz- 
nyCh zdecydowanie „szturmowe“ . Iłumaczenie tego stanu 
obłożeniem pierwszej dekady przede wszystkim demonta­
żem samochodów, a montaż następuje w trzeciej deka­
dzie _  nie jest przekonujące, gdyż prace demontażowe po­
winny być rozłożone równomiernie, tak jak równomierny 
powinien być spływ produkcji zakończonej.

Widoczne z zestawienia przejawy szturmu na plan po­
ciągają za sobą zdecydowanie szkodliwe objawy, jak np. 
prowadzi to do wadliwego ustawienia organizacji pracy 
iub jest wynikiem takiej organizacji, powoduje przestoje 
maszyn i urządzeń, prowadzi do niewykorzystania zdolno­
ści produkcyjnej zakładu i jego oddziałów, do marnot) aw- 
slwa siły roboczej, do wyczekiwania przez jedne stanowi­
ska .pracy na elementy montażu z drugich, a przez to ob­
niżanie realnych zarobków robotników i słuszne sarkania 
w stosunku do kierownictwa zakładu, do pracy w godzi­
nach nadliczbowych dla wykonania planu „za wszelką ce­
nę“ a w konsekwencji do przekroczeń funduszu płacy. Po­
nadto tego rodzaju sposób pracy prowadzi do me wywią­
zywania -się z terminów naprawy w stosunku do użytków 
pików i do nie wykonywania przez mch _zap.anowanych 

wvniku demobihzuie załogę.vi‘v on\rr\.m  ń n \  1 W
Na zagadnienie rytmiczności wykonywania planu w po­

szczególnych okresach zakłady i centralny zarząd, a rów­
nież i ministerstwo, powinny zwrocie szczególną uwagę. 
Troska o rytmiczne wykonanie planu produkcji wyraża się 
również i w ustawieniu prawidłowego wyprzedzenia pro­
dukcji części na potrzeby własne.
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Radykalnie jednak rozwiązać te przekroczenia dyscypli­
ny wykonastwa planu można będzie przez opracowanie 
prawidłowego systemu planowania wewnątrzzakładowego 
w produkcji naprawczej.

■ O planowanie wewnątrzzakładowe w zakładach naprawy 
samochodów czynione są w resorcie duże wysiłki od bez- 
mąła roku. Dotychczasowe jednak wysiłki spełzły na ni­
czym. Dopiero zlecenie tej pracy zespołowi fachowemu ro­
kuje nadzieje, że jeszcze w pierwszym półroczu roku'bieżą­
cego zostanie ono wprowadzone doświadczalnie na jed­
nym z zakładów, aby po uzyskaniu praktycznych wyników 
rozszerzyć je na inne zakłady.

Planowanie wewnątrzzakładowe przynieść powinno w 
eiekcie doprowadzenie w praktyce planu produkcji do bez­
pośredniego wykonawcy, stałe możliwości szczegółowej ana­
lizy kosztu własnego w przekroju miejsca i czasu, pogłębie­
nie rozrachunku gospodarczego w doprowadzeniu do od­
działu ii nawet brygady, doprowadzenie do rytmicznego 
wykonywania produkcji przez ścisłą koordynację spływu 
elementów w poszczególnych operacjach procesu produk­
cyjnego.

Wprowadzenie planowania wewnątrzzakładowego po­
ciągnie za sobą konieczność prawidłowo zorganizowanej 
kontroli międzyoperacyjnej.

* * *

Już w przebiegu wykonywania planu 1952 r., zwrócono 
uużą uwagę na prawidłowi) zorganizowaną kontrolę mię- 
dzyoperacyjną, jednak z braku fachowych kadr oraz w wy­
niku niedostatecznej walki w zakładach o postawienie tej 
kontroli, braku zrozumienia w niektórych zakładach czym 
jest i jakie zadania ma kontrola międzyoperacyjna i jakie 
korzyści przyniesie ona w przebiegu produkcji — sprawa 
la niezupełnie zagrała.

Analizując przebieg produkcji w zakładzie naprawy sa­
mochodów, dostrzegano, że części zamienne wyproduko­
wane w zakładzie nie zawsze pasują w montażu i zachodzi 
konieczność powtórnego icli dopasowywania. Wynik — 
zwiększenie pracochłonności naprawy głównej i zwiększe­
nie braków w produkcji części, a w konsekwencji marno­
trawstwo sity roboczej, marnotrawstwo materiału, wzrost 

* kosztu własnego produkcji i nie wykonanie planu akumu­
lacji. ‘

Pizy opracowywaniu planu na rok 1953 zwrócono bacz­
ną uwagę na ten odcinek, zapewniając w pianach zakła­
dów -obsadę kadr kontroli międzyoperacyjnej -— przez 
wykorzystanie istniejących zatwierdzonych etatów wyni­
kających ze schematu organizacyjnego zakładu. Chodzi
0 to aby Centralny Zarząd przystąpi! energicznie do szko­
lenia kadr kontrolerów technicznych dla potrzeb zakładów.

Na obniżkę kosztów własnych produkcji zdecydowany 
wpływ ma maksymalne, na danym etapie, zakorcbwanic 
pracy w procesie produkcyjnym.

Przeciętne w roku 1952 objęcie akordem pracowników 
grupy przemysłowej w zakładach Centralnego Zarządu 
-Sprzętu Samochodowego 57%, jest nie wystarczające
1 kierownictwo Centralnego Zarządu, kierownictwa zakła­
dów,_ aktyw gospodarczo-polityczny i cała uświadomiona 
część załogi walczyć powinna o znaczne zwiększenie 
zaikordoWania i ujęcia pracy normami w procesie produk

Plan na 1953 rok przewiduje wzrost zakordowania 
w stosunku do osiągniętego stanu o 16%, tj. objąć musi 
73% grupy przemysłowej załogi zakładów.

Uchwała Rady Ministrów z dnia 3 stycznia br. o znie­
sieniu -systemu bonowego1, regulacji cen i ogólnej podwyżki 
płac, stawia przed robotnikiem nieograniczone możliwości 
zwiększenia efektywnych zarobków przez zwiększenie za- 
kordowania pracy w zakładzie i zwiększanie wydajności 
pracy w drodze stałego postępu technicznego i zwiększa­
nia kwalifikacu zawodowych.

Kierownictwo zakładu i jego władze nadrzędne oraz Ra­
dy Zakładowe powinny zwrócić baczną uwagę na prawi­
dłowe napięcie norm pracy w poszczególnych etapach 
i operacjach procesu produkcyjnego naprawy głównej.

Analiza wykonawstwa norm i analiza uzyskiwanych za­
robków przez poszczególne grupy robotników biorących 
udział bezpośredni w produkcji wskazuje na brak rozsąd­
nych proporcji między normami pracochłonności. Zdarza 
się, że robotnik niewykwalifikowany, na przykład w myjni, 
wykonuje 250 i więcej procent normy, wtedy gdy najbar­
dziej wydajnie pracujący robotnik wykwalifikowany, na 
przykład przy montażu, wyrabia 140 procent normy. W wy­
niku wyższe zarobki robotnika niewykwalifikowanego -nie 
zachęcają go do nabywania wyższych kwalifikacji zawo­
dowych, nie dając mu zachęty do walki o wzrost wydaj­
ności, robotnika zaś o wysokich kwalifikacjach zniechęcają 
do podejmowania dalszej walki o wydajność i jakość pro­
dukcji.

Ważne zatem zadanie dla powołanych ku temu czynni­
ków doprowadzić do prawidłowego ustawienia norm 
pracy.

Wskazywałem już, na łamach „Motoryzacji“ , na poważ­
ne przekroczenie w wykonywaniu norm pracy poprzez wy­
rabianie wysokich norm przez uczniów pracujących dla 
szkolących robotników. By nie powtarzać się w niniejszym 
artykule, zwrócić pragnę uwagę, że w planie na r. 1953 
tego rodzaju wyrabiania norm nie toleruje się, doprowa­
dzając wskaźnik planowego wyrabiania norm do właści­
wych rozmiarów.

Doświadczenia z wykonywania planu techniczno-prze- 
mystowo-fiiTansowego na r. 1952, doprowadziły w dużym 
stopniu do poprawienia metodologicznego i merytoryczne­
go planu na rak 1953. Rozmiary artykułu nie dozwalają na 
szerokie omówienie wszystkich zmian wpływających na 
bardziej realne ustawienie planu. Wspomnieć jednak po­
nadto należy, że plan na r. 1953 w układzie asortymento­
wym wychodzi poza ramy dotychczasowego „klasycznego“ 
asortymentu: naprawa główna samochodów ciężarowych, 
osobowych, autobusów, silników itd., a sięga do marek 
i typów o podstawowym znaczeniu. Podobnie, nie ograni­
czono się do'produkcji części podawanej w tonach, a pro­
dukcję tę ujęto w grupach asortymentu wagowego, w nich 
zać ponadto wykazano części zamienne o decydującym 
znaczeniu — jak kota zębate, penewki itd.

Na zakończenie wspomnieć należy, że plan produkcji glo­
balnej Centralnego Zarządu Sprzętu Samochodowego we­
dług wartości w cenach niezmiennych przewiduje wzrost 
w stosunku do osiągniętego wykonania w produkcji porów­
nywalnej o 59,6%.

Prawidłowe ustawienie profilu produkcyjnego, zahamo­
wanie płynności kadr kierowniczych i fachowych, wzmo­
żenie szkolenia wewnątrzzakładowego, powiązanie się 
umowami planowymi z użytkownikiem samochodów, wpro­
wadzenie planowania wewnątrzzakładowego i wzmożenie 
walki o wydajność oraz jakość produkcji, wzmożenie walki 
o rytmiczne wykonywanie planu, jak również zlikwidowa­
nie błędów i niedociągnięć omówionych w niniejszym arty­
kule — dać powinno w roku bieżącym, czwartym roku Pla­
nu 6-letniiego, niolytko pełne wykonanie realnych zadań 
planowych, ale znaczne ich przekroczenie.

Podstawowym jednak zadaniem dla kierownictwa na 
wszystkich szczeblach, organizacji związkowej i podsta­
wowych organizacji partyjnych — jest walka o stały 
wzrost uświadomienia polityczno-gospodarczego, szczegól­
na uwaga na stały rozwój współzawodnictwa pracy, ra­
cjonalizatorstwa i nowatorstwa. Tytko świadomy celu, do 
którego dąży, robotnik, inżynier, technik i pracownik admi­
nistracji może zapewnić zwycięskie wykonanie zadań pla­
nowych w czwartym roku Planu Sześcioletniego.

1. Wasilewski

Zmniejszanie pustych przebiegów— ■ to podstawowy obowiązek każdego transportowca



Str. 104 M O T O R Y Z A C J A Nr 1

ZYGMUNT JĘDRZEJEWSKI

Rozliczenia kosztów na tle premii 
za obniżkę kosztów

Artykuł dyskusyjny

Stosowany obecnie w PKS system premiowania za obni­
żenie kosztów (względnie za oszczędności) ma wiele zalet 
a jednocześnie bardzo wiele wad.

Premiowanie za obniżenie kosztów (oszczędności) sto­
suje się w PKS m. in. w odniesieniu do następujących za­
gadnień:

1. Premia dla kierowców za oszczędności na materia: 
lach pędnych w stosunku do obowiązujących norm M. K-

2. Premia dlą kierowców za oszczędność ogumienia 
obliczana na podstawie przebiegów ogumienia w stosun­
ku do obowiązujących norm.

3. Premia dla kierowców za oszczędności wynikłe 
z przedłużenia przebiegu międzynaprawczego.

4. Premia dla kierownictwa i pracowników administra­
cji za ogólne obniżenie kosztów w porównaniu z planem 
kosztów jednostkowych.

5. Premia dla pracowników działów ruchu towarowe­
go za obniżenie kosztu tonokm w porównaniu z planem 
na dany okres.

6. Premia dla pracowników działów ruchu osobowego 
za obniżenie kosztu osobokm w porównaniu z planem -na 
dany okres.

7. Premia dla pracowników działów spedycji za obniże­
nie kosztu spedycji na 1000 zi wartości w cenach nie­
zmiennych.

8- Premia dla pracowników działów technicznych za 
obniżenie kosztu obsługi technicznej na 100 km, przebie­
gu taboru.

Oprócz wyżej podanych bezpośrednich premii oszczęd­
nościowych są stosowane również inne premiowania, któ­
re pośrednio łączą się z obniżką kosztów (za wydaj­
ność itp.).

Powyższy wykaz stosowanych premii za obniżkę kosz­
tów własnych wskazuje, jak się zdaje, na nadmierną roz­
budowę premiowania za koszty w porównaniu z dotych­
czasowym opracowaniem metod obliczania kosztów 
w ogolę, a w szczególności obliczania obniżki kosztów 
własnych.

O słuszności premiowaniu za obniżkę kosztów nie bę­
dziemy w danym przypadku mówili. Interesują nas możli 
wosci usprawnienia tego zagadnienia od strony rachun­
kowej .

W tym względzie zaletami stosowanego systemu pre­
miowania jest to, że:

1. premiowanie obejmuje dużą część załogi zakładów 
transportowych;

2. premiowanie wzbudza zainteresowanie rachunkowo­
ścią poszczególnych zagadnień, tj. planowaniem, 
Księgowaniem, rozliczaniem i sprawozdawczością w 
poszczególnych zagadnieniach.

lym samym osiąga się tą drogą rozszerzenie z kierow­
nictwa na załogę wykorzystania rachunkowości dla kon­
trolowania działalności zakładu.

^  przypadkach jest to nie „rozszerzenie“ , lecz
ogolę spowodowanie zainteresowania rachunkowością, 

nawet w odniesieniu do kierownictwa zakładu 
Wady stosowanego systemu premiowania od strony ra­

chunkowej są następujące: •
1. Obliczanie obniżenia kosztów w wielu przypadkach 

me jest należycie rozpracowane i b. słabo powiązane z ra- 
cnuntowoscią zakładu, a zwłaszcza z jej podstawową czę­
ścią — księgowością.

2. Uzyskiwane -wyniki w zakresie obniżenia kosztów 
(obliczane jak pkt. I-o) wykazują b. dużą amplitudę od­

chyleń zarówno pomiędzy poszczególnymi zakładami jak 
i w tych samych zakładach w poszczególnych okresach.

3. Brak szczegółowej znajomości planu kosztów w -po­
wiązaniu z premiowaniem za obniżkę prowadzi w wielu 
przypadkach -do niewykonywania planu rzeczowego po­
szczególnych zagadnień — czego system obliczania obni­
żenia kosztów nie eliminuje, stosując obliczenia na tono 
km względnie osobokm czy też 1000 zł wartości w cenach 
niezmiennych.

4. Stosowane dotychczas zasady rozliczeń kosztów 
nie dają rękojmi prawidłowego ujęcia kosztów poszcze­
gólnych okresów, a co za tym idzie wywołują pewną 
przypadkowość wyników w zakresie obniżenia kosztów — 
co wielokrotnie wpływa demobilizująco na załogę, względ­
nie jej części (np. niejednokrotnie załoga dokonuje duże­
go wysiłku dla wykonania planu przy niskich kosztach, 
gdy tymczasem niewłaściwe zaliczenie ogumienia względ­
nie napraw powoduje przekroczenie kosztów i niweczy 
możliwości właściwej oceny pracy załogi).

5. Stosowane dotychczas zasady sporządzania pla­
nów powodują obniżenie trafności planu im niżej z nim 
schodzimy. Powyższe powoduje odchylenie wymienione 
w ipunkcie \2, względnie wypacza ocenę pracy załogi — pro­
wadząc niejednokrotnie do tego, że zakłady o b. niskich 
kosztach nie otrzymują premii za obniżenie kosztów, a za­
kłady o wysokich kosztach uznane są w porównaniu z nie- 
właściwym -planem za dobrze -pracujące.

6. Brak norm -kosztów dla szeregu elementów kosztów 
przewozów, brak w ogóle norm kosztów wyspecyfikowa­
nych do różnych warunków pracy poszczególnych zakła­
dów, uniemożliwia prawidłowe ustalenie planów kosztów 
dla poszczególnych zakładów, — a co za tym idzie po­
głębienia zagadnienia wymienione w -pkt. 2, 3, 4 i 5.

7. Do obliczeń -stosowane są aktualne niewłaściwe 
jednostki, co powoduje że na uzyskiwane obniżenie względ­
nie przekroczenie nakładają się czynniki niezależne od za­
łogi, jak np.: średnia odległość przewozu.

Biorąc pod uwagę wyżej wymienione oraz inne momenty 
nieporuszane przez nas w tym artykule, czynione są próby 
usprawnienia zagadnienia ustalania obniżki kosztów (nie 
tylko dla celów premiowania). W związku z tym pojawiły 
się koncepcje obliczania kosztów na poszczególne pojazdy, 
względnie na grupy pojazdów legitymujących się tymi sa­
mymi wskaźnikami techniczno-ekonomicznymi, a więc na 
typy wozów.

Jakkolwiek pogłębienie rozliczeń kosztów na typy wo­
zów jest bezwzględnie celowe i słuszne — z uwagi na po­
trzeby ekonomiczne — to jednak wprowadzenie tych roz­
liczeń na obecnym etapie, zdaniem naszym, nie przynie­
sie spodziewanych wyników. Nie uzyska się bowiem pra­
widłowego obrazu gospodarki przez' podzielenie dotych­
czasowych złych wyników -ogólnych zakładów transpor­
towych na cząstki.

Istnieje nawet obawa -  potwierdzana w toku doświad­
czeń ze stosowaniem wniosku Ob. Ob. Filiera i Murka, co 
zresztą nie podważa słuszności tego wniosku, — że ampli­
tuda odchyleń w poszczególnych wynikach wielokrotnie się 
powiększy. Błąd bowiem dotychczasowy leży nie w tym. 
że liczyliśmy koszty dla poszczególnych zakładów, lecz 
w tym, że stosowaliśmy szereg niewłaściwych rozliczeń 
kosztów i w tym, że metody obliczania obniżki kosztów 
Me są należycie przepracowane.

Z powyższych wyjaśnień należy wysnuć wniosek, że 
usprawnienie rachunkowości kosztowej — tak by dawała

Pracownicy transportu samochodowego —  naprzód do zwycięskiego wykonania zadań
czwartego roku Planu 6-letniego.
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ona właściwy obraz — wymaga opracowania najpierw 
właściwych zasad rozliczeń kosztów i metod obliczania 
obniżki kosztów, a dopiero później mówić można o wpro­
wadzeniu rachunkowości na typ wozu względnie poszcze­
gólne pojazdy.

Celowo wyżej powiedzieliśmy „wprowadzenia rachunko­
wości“ — 'gdyż z wprowadzeniem obliczania kosztów na 
grupę, względnie 1 pojazd, łączy się wstawienie wszyst­
kich gałęzi rachunkowości (tj. księgowości, statystyki, 
eksploatacyjnej, planowania i sprawozdawczości we 
wszystkich dziedzinach) na grupy według typu pojazdów, 
względnie na 1 pojazd. j

* * *
Zajmiemy się poniżej omówieniem tych rozliczeń, ldóre 

należałoby wprowadzić dla właściwego uStatania kosztów 
grupy pojazdów.

Ponieważ rozliczanie kosztów na grupy pojazdów we­
dług typów jest równoznaczne z rozliczeniem na 1 pojazd 
w danym typie, zajmiemy się więc zagadnieniem „kosztów 
na samochód“ .

Na wstępie naszych rozważań zakładamy, że:
1 — będziemy się zajmować kosztami przewozu samo­

chodem (a nie kosztami transportu samochodowego — 
kosztem przewozu +  koszty na i wyładunku);

2 — koszty przewozów dzielą się w szeregu przekro­
jów na;

a) koszty przebiegu i koszty czasu pracy samochodu,
b) koszty bezpośrednie i pośrednie,
c) koszty stale i zmienne (umowne w przekroju czasu).
3 —- Podział strukturalny (podział na elementy) kosz­

tów przewozów jest następujący:

O G Ó Ł E M  K O S Z T Y

K o s z t y  z m i e ń  n e Koszty stale

K o s z t y  b e z p o ś r e d n i e Koszty pośrednie

K o s z t y  p r z e b i e g u K o s z t y  c z a s u  p r a c y
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W związku z powyższymi założeniami musimy złożyć 
szereg wyjaśnień odnośnie założonych podziałów kosztów.

Koszty przebiegu (oblicza się na 1 wozokilometr) zale­
żą z jednej strony od charakterystyki technicznej samo­
chodu a z drugiej strony w dużej części od umiejętności 
kierowcy. Na obniżenie tych kosztów ma wpływ kierowca 
przez umiejętną jazdę i właściwą opiekę. Na wysokość 
tych kosztów ma ponadto wpływ organizacja obsługi 
(punkty d, e, i ł) oraz warunki terenowe eksploatacji.

Koszty czasu pracy (oblicza się na 1 wozogodzinę pracy) 
zależą częściowo od tonażu pojazdu warunkującego obsa­
dę pojazdu (z pomocnikiem względnie bez pomocnika), 
od czasu pracy obsady (punkty g, h, i) oraz od struktury 
organizacyjnej zakładu transportowego w powiązaniu 
z rozmiarami ilości usług (punkty j, k, 1). Koszty czasu 
pracy zależne od struktury organizacyjnej (punkty j, k, 1) 
są odwrotnie próporcjonalne od wykorzystania czasu po­
siadania taboru, a więc do stosunku wozogodzin w pra­
cy do wozogodzin inwentarzowych.

Podział na koszty bezpośrednie i koszty pośrednie jest 
podziałem wynikającym z możliwości (a zatem i stoso­
wanego sposobu) zaliczania kosztów. Koszty bezpośred­
nie nic wymagają żadnych kluczy ani innych rozliczeń dla 
zaliczenia ich na właściwy pojazd.

Koszty pośrednie w przypadku rozliczania kosztów na 
poszczególne pojazdy należałoby rozliczać według klucza, 
który zostanie podany przy poszczególnych elementach.

Podział na koszty stale i koszty zmienne jest podziałem 
konwencjonalnym w przekroju czasu w odniesieniu od ca­
łości zakładu transportowego.

tk *li tji

Z kolei przejdziemy do omówienia rozliczeń, które na­
leżałoby wprowadzić dla poszczególnych elementów przy 
rozliczaniu kosztów na samochód i wiążących się z tym 
koniecznych zmian w rachunkowości (omówienie teore­
tyczne).

a) Materiały pędne i olej silnikowy na spalanie.
Materiał pędny i olej silnikowy na spalanie połączone 

w jeden element kosztu ze względu na stosowany i pow­
szechnie przyjęty sposób wydawania paliwa i uzupełnie­
nia oleju silnikowego łącznie. Oczywiście koszty tego ele­
mentu nie obejmują oleju silnikowego wymienianego okre­
sowo ani też innych olejów, czy też smarów.

Rachunkowość materiałów pędnych stoi na tym pozio­
mie, że rozliczenie na poszczególne samochody nie przed­
stawia trudności ani w okresie miesięcznym ani też na 
poszczególne przewozy. Dla uproszczenia rozliczeń nale­
żałoby wprowadzić obok norm zużycia w ltr/100 km rów­
nież normy kosztu w zł na 1 kim.

b) Ogumienie.
Dla właściwego rozliczania ogumienia na poszczegól­

ne pojazdy konieczna jest zmiana dotychczas stosowane­
go systemu rozliczania ogumienia. . Konieczna jest refun­
dacja ogumienia stanowiącego pierwsze wyposażenie do­
staw taboru w ciężar środków obrotowych, a co ¡za tym 
idzie zmiana stawek odpisów amortyzacyjnych.

Zastosowanie powyższego wywoła wzrost kosztów ogu­
mienia i zmniejszenie odpisów amortyzacyjnych, nie na­
ruszając ogólnej sumy kosztów. Rozliczenia kosztów ogu­
mienia (po dokonaniu wyżej podanej refundacji) winny 
się odbywać w danym razie według przebiegu i normy 
kosztu dla danego rodzaju ogumienia.

Zobowiązania kierowców we współzawodnictwie długoterminowym
tężne rezerwy produkcyjne.

wyztoalają po-
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Konieczne jest wprowadzenie norm kosztu ogumienia 
obliczonych według wzorów:

C
dla 1 kompletu ogumienia 8 ~  n

, C stosowanych na
dla samochodu G — samochodzie opon.

gdzie g — oznacza normę kosztu opony,
G — oznacza normę kosztu ogumienia samochodu, 
C — cenę opony,
N — normę przebiegu opony.

Kosztami ogumienia obliczanymi w wyżej podany spo­
sób należałoby obciążać rejestr kosztów bezpośrednich 
tej działalności, do której należy pojazd i równolegle 
koszty (rejestr kosztów względnie książkę kosztów) tego 
pojazdu, na którym zużywane jest ogumienie. W przypad­
ku przedwczesnego zużycia ogumienia spisać należałoby 
na koszty resztę nierozliczonej wartości ogumienia. Poje­
dynczo wydawane dętki możnaby rozliczać w czasie 
względnie spisywać odrazu na koszty.

c) Odpisy amortyzacyjne taboru.
Dla umożliwienia właściwego rozliczania kosztów ogu­

mienia stawkę odpisó.w amortyzacyjnych należałoby 
zmniejszyć o tę część, jaką stanowi w niej pierwsze wy­
posażenie samochodu w ogumienie. Znaczne ułatwienie 
stanowiłoby ustalenie stawki na 1 km przebiegu, a nie jak 
dotychczas na 1000 km.

Oczywiście odpisy amortyzacyjne powinny być czynione 
według faktycznego przebiegu, a nie jak to się zdarza do- 
tychezas według kwot planowanych.

Nie poruszamy w danym razie zagadnienia rewizji sta­
wek na kapitalne remonty w zależności od wynikowych 
kosztów napraw głównych.

* * *
W zakresie czynności technicznych związanych z utrzy­

maniem gotowości technicznej w ramach środków obroto­
wych należałoby w pełni zrealizować podział na trzy gru­
py, a mianowicie: 1) przeglądy techniczne, 2) naprawy 
bieżące; 3) obsługi generalne (naprawy średnie).

d) Przeglądy techniczne wykonane przez stacje obsług 
zestawione według kosztu faktycznego w okresie mie­
sięcznym (1 zlecenie — szereg kart) powinny obciążać re-

, jestr kosztów bezpośrednich tej działalności, do której 
należy samochód oraz równolegle obsługiwany samochód. 
Liczbami kontrolnymi w, danym razie byłyby planowane 
normy kosztu przeglądów technicznych nie różnicowane 
w poszczególnych okresach użytkowania samochodu.

e) Naprawy bieżące. Ujawnione w toku przeglądów 
względnie awaryjnie ujawnione potrzeby wykonania na­
praw a nie według planowanego przebiegu — uważamy za 
naprawy bieżące. Koszt tych napraw powinien bezwzględ­
nie obciążać koszty bez rozliczenia w czasie. Powyższa 
zasada powinna5 być przyjęta dla ujawniania natychmiast 
przekroczeń z tego tytułu.

Stosowanie przy naprawach bieżących kosztownych ze­
społów względnie podzespołów zamiast tanich drobnych 
części potwierdza jedynie konieczność stosowania wyżej 
proponowanego^ systemu zaliczania napraw bieżących na 
koszty. Oczywiście sprawa wymiany zespołów i podzespo­
łów wymaga odpowiedniego rozwiązania magazynowego. 
Koszt materiału na naprawę bieżącą winien się równać 
w każdym razie:

km =» mp —• mz,
gdzie: km «■ koszt materiałów do naprawy,

mp — wartość materiałów pobranych z ma­
gazynu,

mz — wartość materiałów zwróconych do ma­
gazynu. I

I?aPr,â r , bieżących, którymi bez rozliczenia w 
“ “ obc‘9zahbysmy i rejestr kosztów działalności i po- 
n !^ J ,  ! ne samoch,ody, powinny być kontrolowane przez 
nQn° Waa" e normy kosztów napraw bieżących, które — jak 
, ' L Wy, aje ¡T j winljy,być różnicowane w zależności od 
wieku samochodu w kilometrach, względnie w naprawach 
„OG czy tez kapitalnych.

f) Obsługa generalna — (naprawa średnia).
Obsługa generalna jest planowaną naprawą samochodu* 

po przewidzianym przebiegu. Zadaniem jej jest usunąć 
w mechanizmie samochodowym wszystkie te zużyte czę­
ści, które mogą spowodować przedwczesne zużycie całego 
mechanizmu.

Ponieważ zużycie części następuje od rozpoczęcia pra­
cy samochodu i postępuje przez, cały jego przebieg mię- 
dzynaprawczy (do naprawy głównej) — tym samym 
koszty dokonanej naprawy średniej („OG“ ) należałoby 
rozliczyć na cały przebieg międzynaprawczy tj. na prze­
bieg od wejścia samochodu do naprówy głównej względ­
nie od naprawy głównej do naprawy głównej.

W tej sytuacji należałoby kosztami według normy pla­
nowanej obciążać działalność przewozową i równolegle 
koszty z kilometrażem samochodu, aż do chwili wykona­
nia naprawy średniej (OG).

Z chwilą wykonania naprawy średniej (OG) należałoby 
dokonać rewizji normy kosztu i różnicę między kosztem 
naprawy a dokonanym już zapisem według planowanej 
normy kosztu rozłożyć na przebieg planowany po napra­
wie, a więc do głównej naprawy. Obciążenie kosztów na­
stępowałoby w miarę przebiegu, aż do chwili spisania 
wartości naprawy.

W przypadku przedwczesnego wyjścia wozu do napra- ■ 
wy głównej niespisaną przez przebieg część kosztu nale­
żałoby przenieść od razu na koszty.

W przypadku przedłużenia przebiegu międzynapraw- 
czego dalszego przebiegu nie obciążamy kosztom napra­
wy średniej — wykazując obniżenie kosztu ogólnego dzię­
ki przedłużeniu przebiegu międzynaprawczego.

g) Płace kierowców i pomocników. Płace kierowców 
i pomocników, które skądinąd powinny być ustawiane 
tak, by ci pracownicy wiedzieli w trakcie wykonywania 
pracy ile zarabiają, należałoby wykazywać na oddzielnych 
listach. Te ¡listy płac-za pracę przy samochodzie należało­
by ustawić według samochodów co ułatwi rozliczenie na 
poszczególne pojazdy.

h) Narzuty na płace kierowców i pomocników — jak wy­
żej.

i) Delegacje kierowców i pomocników nie mogą stano­
wić kosztu wydziałowego lecz koszt bezpośredni przewo­
zów i powinny być zaliczane na te przewozy, przy których 
miały miejsce.

j)  Koszty wydziałowe należałoby rozliczyć drogą kal­
kulacyjną na zależne od ilości usług i niezależne od ilości 
usług. Koszty zależne od ilości usług dzielić na pojazdy 
.w kluczu wykonanej produkcji (tonokm. czy osobokm., to- 
nodni w pracy, miejscodni w pracy), natomiast koszty nie­
zależne od ilości usług (stale) dzielić na pojazdy w klu­
czu wozodni inwentarzowych.

k) Narzut kosztów ogólno-zakładowych dzielić na po­
szczególne pojazdy w kluczu wozodni inwentarzowych.

♦ * *

Podaliśmy na wstępie szereg uwag w odniesieniu do sy­
stemu premiowego za obniżkę kosztów i na tle tych uwag 
omówiliśmy postulowane przez szereg czynników rozli­
czanie kosztów na grupę pojazdów (ten sam typ) jako 
„kamień filozoficzny“ do rozwiązania wszystkich zagad 
nień kosztowych związanych w omówionym na wstępie 
premiowaniem jak i z innymi zagadnieniami. Podaliśmy 
również pewną receptę na potrzebne —• zdaniem naszym 
- •  zmiany rozliczeń kosztów.

Mimo to nie jesteśmy zwolennikami wprowadzania na 
obecnym etapie w księgowości rozliczeń kosztów na po­
szczególne typy samochodów.

Ekonomiczne bowiem cele takiego rozwiązania kosztów 
można równie dobrze osiągnąć bez obciążenia księgowo­
ści nadmierną pracą rejestracji kosztów, lecz drogą usta­
lenia kosztów poszczególnych typów metodą reprezenta­
cyjną. Są bowiem w PKS Ekspożytury o jednolitym skła­
dzie taboru (same Chaussony względnie same Star 20), 
względnie można poszczególnym Ekspozyturom zlecić 
stwierdzenie kosztów tego czy innego typu samochodów.

Wprowadzenie rozliczeń kosztów na poszczególne typy 
samochodów należałoby raczej odwlec co najmniej do cza­
su zapoznania się praktycznego terenu i władz central-
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nyćh z nowym branżowym planem kont oraz do czasu 
wprowadzenia rozliczeń gwarantujących właściwy obraz 
kosztów po rozliczeniu na poszczególne typy.

Poruszone ponadto na wstępie wady systemu premiowa­
nia będące w większości wadami systemu planowania i 
obliczania obniżki kosztów należałoby usunąć przez:

I. wprowadzenie norm kosztu dla celów planowania 
i oceny wykonania planu wyspecyfikowanych dla różnych 
warunków i typów pojazdów.

II. zmianę zasad premiowania za obniżkę kosztu i po­
wiązanie tych zasad z możliwościami realnego obliczenia 
obniżki kosztów.

Odnośnie punktu i należy stwierdzić, że brak w trans­
porcie w wielu jeszcze zagadnieniach, właściwych norm a 
zwłaszcza norm kosztów. Opracowanie takich norm ure­
alni plan kosztów dla zakładów transportowych (Ekspozy­
tur) a zatem-zmniejszy obserwowane odchylenia procen­
tu wykonania planu kosztów.

Odnośnie punktu II  należy stwierdzić, że stosowane do­
tychczas zasady premiowania za obniżkę kosztów kryją

same w sobie możliwości dużych odchyleń i niesprawie­
dliwości.

Wobec powyższych wypowiedzi, należałoby wyciągnąć 
następujący wniosek:

Rozliczanie kosztów na typy pojazdów uzasadnione 
względami ekonomicznymi (planowanie i analiza kosz­
tów) nie powinno być wykonane jako czynność księgowo­
ści, gdy obciążałoby to nadmiernie aparat księgowości, 
ptzy znikomym — w porównaniu z nakładem pracy — efe­
kcie ekonomicznym.

Zamiast sugerowanego rozliczenia kosztów przez księgo­
wość na typy wozów, wydaje się celowszym wprowadzenie 
indywidualnych „książek kosztu pojazdu", które przy spo­
rym nakładzie pracy dadzą jednak większy efekt ekonomi­
czny.

„Książki kosztu pojazdu" wykorzystane byłyby w celach 
analizy ekonomicznej na szczeblu Ekspozytury oraz speł­
niłyby ponadto te same funkcje co rozliczenie kosztów na 
typy samochodów przez księgowość.

' Z. JĘDRZEJEWSKI

O tułaścituą gospodarkę produktami naftompmi 
uj transporcie samochodowym

W oparciu o Uchwałę Prezydium Rządu z dnia 6.IX 
1950 r. w sprawie oszczędności paliw i smarów w gospo­
darce samochodowej i rolnej, Przewodniczący Państwowej 
Komisji Planowania Gospodarczego wydał dnia 18.1.1952 r. 
zarządzenie w sprawie organizacji gospodarki smarowni­
czej. Zarządzenie to obszernie omówiliśmy w Nr 4_1952 r
„Motoryzacji“ .

W myśl tego zarządzenia jednostki gospodarki uspołecz­
nionej zużywające oleje i smary dla celów konserwacyj­
nych maszyn i urządzeń, powinny zorganizować gospodar­
kę smarowniczą zgodnie z zasadami ramowej „Instrukcji
0 organizacji gospodarki smarowniczej“  stanowiącej za­
łącznik do zarządzenia. W tym celu właściwi ministrowie 
mieu polecic Centralnym Zarządom i jednostkom równo1 
rzędnym opracowanie w terminie do dnia 29.11.1952 r. — 
w oparciu o zasady załączonej do zarządzenia instrukcji-
— szczegółowe przepisy o organizacji gospodarki .smarow­
niczej dostosowane do potrzeb podległych jednostek.

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

Jaki jest obecnie stan faktyczny w tej dziedzinie?
Ramowa instrukcja załączona do zarządzenia Przewod­

niczącego PKPG przeznaczona jest wyraźnie dla zakła­
dów przemysłowych. Wynika to zarówno ze wzorów spra­
wozdawczości, w których nie są ujęte paliwa ani środki * 
do mycia i konserwacji maszyn, jak i z określeń zadań
1 obowiązków komórki smarowniczej.

Organizacyjne ustawienie tej komórki w gospodarstwach 
samochodowych musi być bezwzględnie inne niż w zakła­
dach produkcyjnych. Pracownik odpowiedzialny za gospo­
darkę smarowniczą w transporcie powinien ponadto pro­
wadzić gospodarkę paliwami, a więc odpowiednia komórka 
musi mieć nazwę paliwowo-sinarowniczej. Instrukcja dla 
gospodarstw samochodowych musi poza tym normować 
szereg innych zagadnień specyficznych dja transportu.

Zarządzenie Przewodniczącego PKPG z dnia 18.1.1952 r. 
zostało wprowadzone w życie niemal we wszystkich gałę­
ziach przemysłu, w zmechanizowanym rolnictwie i zme 
chanjzowanym budownictwie. Komórki transportowe za­
kładów produkcyjnych i jednostek równorzędnych rolni­
ctwa i budownictwa nie podlegają głównym mechanikom
— w których gestii leży gospodarka smarownicza tych 
jednostek — prowadzą odrębną sprawozdawczość i nie 
mają organizacyjnie ujętej gospodarki paliwami i smara-

Istnieje wprawdzie szereg przepisów normujących czę­
ściowo tę sprawę'-w transporcie samochodowym. Przepisy

te są jednak rozrzucone w całym szeregu różnych instruk­
cji i nie obejmują całości zagadnienia. Wydaje się więc 
rzeczą bezsporną, że należy w najbliższym okresie czasu 
opracować dla wszystkich gospodarstw samochodowych 
specjalne przepisy obejmujące:

1) organizację racjonalnej gospodarki' paliwowo-sma- 
rowniczej i komórkę odpowiedzialną za tę gospodar­
kę w gospodarstwach samochodowych — zależnie od 
ich wielkości;

2) czynności związane z gospodarką paliwowo-smarow- 
niczą;

3) manipulacje paliwami i smarami samochodowymi;
4) gospodarkę olejami zużytymi;
5) gospodarkę środkami myjącymi i konserwującymi;
6) zakres czynności pracowników odpowiedzialnych za 

gospodarkę paliwowo-smarowniczą;
7) sprawozdawczość i -kontrolę gospodarki pałiwowo- 

smarowniczej;
8) walkę z marnotrawstwem paliw i smarów w gospo­

darstwach samochodowych.
Należy przy tym pamiętać, że racjonalizacja gospodarki 

paliwami i smarami ma na celu nie tylko bezwzględnie ko­
nieczną w naszym życiu gospodarczym oszczędność tych 
produktów, lecz również zapewnienie odpowiedniej kon­
serwacji i eksploatacji maszyn, a więc przedłużenie ich 
okresów międzynaprawczych i utrzymanie stałej gotowości 
eksploatacyjnej.

Zamieszczony na str. 108 artykuł ob. Ryszarda Gluszczy- 
ka porusza szereg spraw dotyczących zaopatrzenia ¡.stoso­
wania olejów'samochodowych o-raz środków do czyszcze­
nia i konserwacji części samochodu. Artykuł nie obejmuje 
całości zagadnienia gospodarki paliwami i smarami w go­
spodarstwach samochodowych. Jako artykuł dyskusyjny 
znaleźć powinien jednak oddźwięk zarówno u kierowników 
transportu, jak i u dystrybutora produktów naftowych.

Autor poruszył zagadnienie od strony zauważonych 
błędów i niedomagań na niewielkim stosunkowo odcinku. 
Temat zasługuje jednak na znaczne rozwinięcie.

Równocześnie celem zapoznania naszych Czytelników 
z ekonomicznym i organizacyjnym podłożem przepisów 
obowiązujących obecnie przy zakupie olejów i smarów 
podajemy po.artykule ob. Głuszczyka wypowiedź ob. 
mgr Piotra Lipki na temat gospodarki produktami nafto­
wymi w transporcie — w świetle obowiązujących warun­
ków sprzedaży tych produktów przez CPN. (K)

Oszczędna gospodarka paliwem, olejami i  smarami jest obowiązkiem każdego
transportowca



Sir. iu6 M O T O R Y Z A C J A Nr '!

RYSZARD GLUSZCZYK

Błędy i niedomagania gospodarki 
produktami naftowymi

Artykuł dyskusyjny

Przy wykonywaniu obsługi technicznej pojazdów me­
chanicznym używa się płynnych produktów naftowych do:

1) wymiany oleju i uzupełniania jego stanu w silniku,
2) wymiany oleju w skrzynce biegów i obudowie tylne­

go mostu,
3) czyszczenia korpusu silnika i części zamiennych,
4) konserwacji podwozia (spryskiwanie).
Postaram się przedstawić, jak w praktyce przebiega sto­

sowanie produktów naftowych przy wykonywaniu tych 
czynności w licznych gospodarstwach samochodowych
0 małym stanie ilościowym pojazdów.

1. Wymiana oleju w silniku jest w wielu przypadkach 
przeprowadzana przy zakupie świeżego oleju na. stacji ben­
zynowej i wówczas kierowca spuszcza z miski olejowej 
olej przepracowany i oddaje go na stacji benzynowej, 
a włewa olej świeży.

Jeżeli dana stacja benzynowa posiada olej wrzecionowy
1 nie ma prizy tym kolejki samochodów przed stacją, a kie­
rowca zdaje sobie sprawę z ważności płukania silnika, to 
przeprowadza on płukanie silnika olejem wrzecionowym, 
zakupując potrzebną jego ilość i oddaje go po przepłuka­
niu silnika jako olej zużyty.

Zasadniczymi wadami takiego systemu wymiany oleju 
w silniku są:

a) przypadkowość stosowania płukania silnika olejem 
wrzecionowym, w wyniku czego ta nieregularność powodu­
je skracanie przebiegu międzynaprawczego silnika;

b) przeprowadzanie zmiany oleju przez kierowcę bez 
nadzoru mechanika, skutkiem czego płukanie silnika jest 
niejednokrotnie przeprowadzone niewłaściwie, bo kierowca 
spieszy się lub nie -docenia ważności tego zabiegu. Na­
gminnie popełniany jest przy tej czynności błąd, polega­
jący na tym, że olej wrzecionowy po przepłukaniu silnika 
spuszcza się bez obserwowania zmian jakie w nim zaszły 
po kilkuminutowej pracy w silniku i bez wyciągania wnio­
sków o zanieczyszczeniu silnika, a tym samym bez prze­
prowadzania koniecznych zabiegów technicznych, o po­
trzebie wykonania których może świadczyć wygląd spusz­
czonego oleju wrzecionowego;

c) marnotrawstwo oleju, które wynika z oddawania ole­
ju wrzecionowego po jednorazowym przepłukaniu silnika 
jako oleju zużytego, pomimo że zawiera on prawie wyłą­
cznie zanieczyszczenia mechaniczne, dające się łatwo usu­
nąć;

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

e) możliwość nadużyć ze strony nieuczciwych kierowców, 
którzy pobierając olej na stacji benzynowej mogą go' sprze­
dać nie zmieniając oleju w silniku.

Lepszym systemem wymiany oleju w silnikach samocho­
dów - w gospodarstwach samochodowych 0 małej liczbie 
pojazdów — jest ciągle zakupywanie małych ilości oleju 
silnikowego i magazynowanie oleju w garażu do czasu, 
aż uzbiera się ilość oleju wystarczającą na przeprowadze­
nie zmiany w silniku. W tym przypadku zmiana oleju na­
stępuje pod dozorem mechanika w garażu, a więc już w 
odpowiednich warunkach. Silnik jest płukany olejem wrze­
cionowym, który w zależności od zwyczaju przyjętego w 
danym gospodarstwie samochodowym jest zlewany do od­
powiedniego naczynia celem oddzielenia zanieczyszczeń 
nificn^iicinijGh i przygotowania go do ponownego użycia,

. o , ? Jest. zlewany do beczki przeznaczonej do zbiera­nia oleju zużytego,
„Wadą tego systemu jest brak kontroli nad zbiórką ole- 
t Z J Z P T W W * '  Ponieważ olej jest zakupywany w 

llosciach bez oddawania przy zakupie oleju prze- 
P . . . f® 0’ a przepracowany olej silnikowy spuszczony 
m  ■ w zmianie jest oddawany do stacji benzy- 

¿ | v  za'éz!Joscl 0(1 stopnia sumienności i o-bowiązko- 
nieŚ 0Wnikf  !gar^ y oraz w zależności od tego czy 
stw-ie Samochodowym. ^  C°tóW W danym g°sPodai"

Marnotrawstwem spotykanym niejednokrotnie przy tym 
systemie jest jednorazowe tylko używanie oleju wrzeciono­
wego do płukania silnika i mieszanie przepracowanych ole­
jów silnikowych z wrzecionowym.

Trzecim rozpowszechnionym systemem wymiany oleju , 
w silniku w gospodarstwach samochodowych o malej ilo­
ści p o j a z d ó w j e s t  system polegający, na umowie kie­
rownika komórki transportowej z kierownikiem stacji ben­
zynowej. Zgodnie z umową komórka transportowa zaku­
puje w danej stacji benzynowej przez pewien okres czasu 
tylko paliwo, bez zakupu oleju proporcjonalnie do ilości 
paliwa (5%), a po pewnym czasie zakupuje większą par­
tię oleju silnikowego, celem przeprowadzenia zmiany w 
silnikach, oddając jednocześnie olej przepracowany.

Ten system jest lepszy od poprzedniego o tyle, że ko­
mórka transportowa nie magazynuje u siebie drobnych ilo­
ści oleju przez co unika mank i zanieczyszczeń oraz zwra­
ca co najmniej 30°/# oleju przepracowanego w stosunku 
do ilości oleju zakupywanego.

2. Wymiana oleju w skrzynce biegów i obudowie tyl­
nego mostu je s t' z zasady przeprowadzana w' garażu, 
a więc w odpowiednich warunkach. Nie zawsze jednak 
zmiana ta jest przeprowadzana według zaleceń podanych 
w wydanej przez CPN Tabeli polecającej paliwa, oleje 
i smary, a mianowicie nie jest stosowane piukanie. Jest to 
wynikiem raczej braku instruktażu i  kontroli.

Tabela polecająca CPN zaleca do płukania skrzyni prze­
kładniowej i obudowy tylnego mostu naftę, jednak zalece­
nie to jest nieaktualne ze względu na trudności jej naby­
cia. Z konieczności więc stosowany jest do płukania olej 
wrzecionowy.

3. Czyszczenie korpusu silnika i części zamiennych
przysparza wiele kłopotów sumiennemu kierownikowi ko­
mórki transportowej, który docenia zagadnienie oszczędno­
ści paliw płynnych i nie chce wykroczyć poza ramy obo­
wiązujących przepisów. Kierowcy i pracownicy warsztatowi 
używają do' tego celu z 'zasady benzyny lub oleju napędo­
wego. Niejednokrotnie na tym tle dochodzi do nieporozu­
mień pomiędzy kierowcami a pracownikami warsztatowy­
mi, ponieważ ci wybierają ze zbiornika paliwo do mycia 
części, nie mając środków zastępczych do tego celu, ani .też 
odpowiedniej ilości paliwa przeznaczonego ria ten cel w ra­
mach norm zużycia paliwa przy obsłudze technicznej.

* Założenie o stosowaniu do mycia części zamiennych wod­
nego roztworu sody może mieć zastosowanie w dużycli 
warsztatach naprawczych, gdzie przynajmniej jedna bryga­
da zajmuje się wyłącznie demontażem samochodów i czy­
szczeniem części. Natomiast w komórce transportowej l i ­
czącej kilka iub kilkanaście samochodów, gdzie, wykonuje, 
się tylko naprawy bieżące, a rzadko średnie, gdzie jest 1 
do 3-ch pracowników warsztatowych, nie ma warunków do 
przygotowywania gorącego wodnego roztworu sody dla 
umycia kilku części zamiennych. W tych warunkach pra­
cownicy warsztatowi są zmuszeni do używania paliwa 
płynnego w celu oczyszczenia części samochodowych.

4. _ Podobnie przedstawia się sprawa konserwacji pod­
wozi samochodów. W gospodarstwach samochodowych ota­
czających należytą troską posiadany tabor, podwozia sa­
mochodów są (przynajmniej przy każdej I OT) spryskiwane 
olejem napędowym, a jeżeli tego brak — to przepracowa­
nym olejem silnikowym lub wrzecionowym. Przez brak 
oleju» napędowego należy w tym przypadku rozumieć nie­
możność jego zakupienia z tego powodu, że nie ma zarzą­
dzenia, któreby zalecaio spryskiwanie podwozi olejem na­
pędowym, a tym samym komórka finansowa nie zgodzi się 
na zakupienie oleju napędowego do' spryskiwania podwozi, 
oprawa jest uproszczona jeżeli komórka transportowa ma 
w swym taborze przynajmniej jeden samochód z silnikiem 
wysokoprężnym.

Zupełne wyeliminowanie spryskiwania podwozia p ły­
nem zabezpieczającym przed korozją jest niemożliwe, bo­
wiem gruntowne wymycie samochodu codzienne po pracy
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jest stosowane tylko w nielicznych komórkach transporto­
wych, gdzie samochody zjeżdżają do garaży dośó wcześ­
nie, względnie w tych komórkach transportowych, gdzie 
jest wprowadzona dwuzmianowa praca obsługi technicz­
nej i mycie semochodu jest wyłączone z obowiązków kie­
rowcy.

W większości komórek transportowych dość powszed­
nim zjawiskiem jest, że kierowca wraca do garażu późnym 
wieczorem, myje samochód „zgrubsza“ , a gdy jest zbyt 
późno to wcale go nie myje.

Wiele komórek transportowych nie ma odpowiednich 
warunków do mycia samochodów z powodu małego ciśnie­
nia wody. Dlatego też koniecznym jest zabezpieczanie sa­
mochodów przed korozją poprzez spryskiwanie podwozi 
płynem .zapobiegającym korozji.

*  *  *

Z przedstawionej .powyżej pobieżnie gospodarki produk­
tami naftowymi wynika, że:

1) Dotychczasowy system sprzedaży olejów silnikowych 
dla sektora uspołecznionego ma wiele wad, które szkodli­
wie odbijają się na taborze samochodowym i dlatego sy­
stem ten powinien być zrewidowany i ewentualnie zmie­
li iony.

Wobec wprowadzenia dla sektora uspołecznionego sprze­
daży olejów i paliw wyłącznie na czeki towarowe istnieje 
możliwość zniesienia dla tego sektora ograniczeń w sprze­
daży olejów na stacjach benzynowych. Wyeliminowanie 
przeprowadzenia zmian olejów na stacjach benzynowych, 
które w większości nie są do tego przystosowane i wyeli 
minowanie zakupów po 1 litrze oleju celem zebrania ilości 
potrzebnej na wymianę oleju w silniku, przyniosłoby nie­
wątpliwie korzyść dla transportu samochodowego,.a wpro­
wadzenie odpowiednich zmian w sprawozdawczości z zu­
życia paliw i smarów w gospodarce samochodowej i zao­
strzenie kontroli tej sprawozdawczości — pozwoliłoby na 
utrzymanie zużycia olejów w dotychczasowych normach.

2) Zbiórka olejów przepracowanych nie przebiega w myśl 
zarządzenia Przewodniczącego PKPG z 18.1.52 r. (Moni­
tor Poilski nr A -l 1, poz. 108). Część przepracowanych ole­
jów silnikowych jest używana do innych celów i tym sa-

Mgr, PIOTR UPKA

Gospodarka produktami 
w świetle obowiqzujqcych

Przepisy i warunki sprzedaży obowiązujące w dystrybu­
cji produktów naftowych zmierzają w dwu zasadniczych 
kierunkach:

a) , maksymalnych oszęzędnośei i racjonalnej gospodar­
ki paliwowo - smarowniczej,

b) jak najbardziej sprawnego zaopatrzenia konsumen­
tów w produkty naftowe w myśl słusznych haseł: „le ­
piej, szybciej, taniej“ .

Transport samochodowy — wyłączając tabor zmechani­
zowanego rolnictwa—jest najpoważniejszym konsumentem 
paliw i smarów w kraju, a zatem warto bić się o to, by 
w tej tak ważnej dziedzinie gospodarki narodowej pogłębić 
maksymalnie system oszczędności i wpoić wszystkim pra­
cownikom transportu zasady prawidłowej i racjonalnej go­
spodarki paliwami oraz smarami.

Cel ten można osiągnąć przez odpowiednie normowanie 
instrukcjami zagadnień ’ dotyczących eksploatacji pojazdów 
,i ich konserwacji, wysokości zużycia paliw i smarów (nor- 
>iiy) o,raz kontroli tego zużycia, a następnie prowadzenie 
szerokiej akcji szkoleniowej i uświadamiającej ogól pra­
cowników związanych bezpośrednio z transportem.

Przepisy dystrybucyjne należy układać w ten sposób, by 
Przypominały na każdym kroku jednostkom jeszcze nie na­
leżycie uświadomionym konieczność, a nawet po prbśtu 
przymus oszczędzania paliw i smarów, sprowadzanych dzi­
siaj w dużej części za cenne dewizy z zagranicy.

mym niszczona, a część oleju jest zanieczyszczana przez 
mieszanie z olejem wrzecionowym i przekładniowym.

Obecnie obowiązująca sprawozdawczość z zużycia pa­
liw  płynnych i  smarów pozwala na porównanie ilości zu­
żytych produktów w stosunku do przebiegu pojazdów 
i norm zużycia, jednak nic uwzględnia elementów, któreby 
pozwoliły na sprawdzenie czy oleje przepracowane są zbie­
rane i w całości przekazywane do CPN.

Uważam, że przerzucenie ciężaru kontroli zbiórki olejów 
przepracowanych z CPN na użytkowników samochodów 
w sektorze uspołecznionym znacznie by ten odcinek uspraw­
niło. Odpowiednie zmodyfikowane kartoteki _ kontroli zu­
życia materiałów pędnych, mogą dostarczyć dokładnych 
danych o ilości oleju jaką dana komórka transportowa 
w pewnym okresie winna zebrać przy zmianach olejów. 
Porównanie ilości pobranego świeżego oleju z ilością od­
danego oleju przepracowanego (kwity sprzedaży przepra­
cowanego odeju do CPN) i -ilością oleju przepracowanego 
jaką dana komórka powinna była zebrać w danym okresie 
—- pozwoliłoby na ścisie uchwycenie w sprawozdawczości 
tego odcinka gospodarki, a tym samym na odpowiednie 
pokierowanie nim.

3) Brak jest wiążących instrukcji ze szczegółowym ko­
mentarzem określających:

a) rodzaj produktu, który należy stosować do mycia 
silników i części zamiennych oraz normy zużycia tego 
produktu;

bj rodzaj produktu, który należy stosować do spryski­
wania podwozi celem zabezpieczenia przed korozją oraz 
normy zużycia tego produktu;

e) normy zużycia i sposób prymitywnego oczyszczania 
z zanieczyszczeń oleju wrzecionowego;

d) zasady zbierania olejów przepracowanych (silniko­
wych, przekładniowych, wrzecionowych) w komórkach 
transportowych o małej ilości taboru.

Określenie norm zużycia produktów o charakterze po­
mocniczym uważam za konieczne celem ograniczenia ich 
zużycia oraz dla umożliwienia kierownikom komórek tran­
sportowych udokumentowania konieczności ich zakupu 
w odpowiedniej ilości.

naftowymi w transporcie 
warunków sprzedaży CPN

Jeśli przejrzymy instrukcje Ministerstwa Transportu Dro­
gowego i Lotniczego, to wiele zagadnień z zakresu oszczęd­
nej eksploatacji pojazdów zostało w nich unormowanych 
i coraz to bardziej zwiększa się nacisk na kontrolę zużycia 
paliw i smarów, instrukcje, które ukażą się w przyszłości, 
uregulują pozostałe zagadnienia poruszane niejednokrotnie 
w prasie fachowej.

Ważne jest jednak, aby technicy opracowujący zalecenia 
dla eksploatacji i konserwacji pojazdów pozostawali w sta­
łym kontakcie z ekonomistami centrali rozprowadzającej 
produkty naftowe (CPN). Umożliwi to powiązanie przepi­
sów o ekonomicznej eksploatacji i konserwacji z zasadami 
racjonalnej gospodarki paliwowo - smarowniczej i z wa­
runkami sprzedaży produktów naftowych, wynikającymi 
z aktualnej sytuacji zaopatrzeniowej kraju w paliwa.

Należy pamiętać,,że muszą być przestrzegane nie tylko 
przeoisy. dotyczące eksploatacji j konserwacji' pojazdów 
(normy zużycia, kontrola, sprawozdawczość itp.), ale także 
orzepisy dystrybucyjne zmierzające — jak już podkreślono 
- -  do tego samego celu, tj. do oszczędnego i właściwego 
stosowania paliw i smarów'.

Wszystkie -jednostki gospodarcze zobowiązane są coro­
cznie, w myśl zarządzeń Przewodniczącego PKPG (ostat­
nie .1 nr 302 z 19-IX 52), przedkładać, między innymi 
roczne zapotrzebowania na paliwa i smary, opracowane 
na podstawie norm zużycia i planowanych do wykonania 
zadań,
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Zapotrzebowania okresowe, (kwartalne i miesięczne) 
opracowane .według tych samych wytycznych, powinny mie­
ścić się w ramach zapotrzebowań rocznych i podlegają obo­
wiązkowi zgłoszenia dystrybutorom w terminach przewi­
dzianych w zarządzeniu Przewodniczącego PKPG z dnia 
26 V III 1950 r. w sprawie „ogólnych warunków dostawy“ 
(Biuletyn PKPG nr 20 poz. 226 zał. 2).

Zapotrzebowania te, względnie . zamówienia, stanowią 
orientację'dla dystrybutorów — w jakie ilości towarów na­
leży zaopatrzyć punkty rozdzielcze, aby mogły one pokry­
wać bez przerwy zaopotrzeibow an i a swoich rejonowych od­
biorców.

Dystrybutorzy obowiązani są analizować zamówienia od­
biorców i w razie ich niezgodności z ilościami przypadają­
cymi na dany okres według zapotrzebowań rocznych — 
wzywać odbiorców do udzielania wyjaśnień lub do skła­
dania uzasadnień na zapotrzebowania zwiększone.

Jeśli chodzi o paliwa i smary, to odbiorcy realizują swoje 
zamówienia w składach CPN lub CRS „Samopomc Chłop­
ska“ , względnie w stacjach benzynowych CPN. Po upływie 
okresu sprawozdawczego każda jednostka gospodarcza, 
obowiązana jest dokonać obliczenia zużycia paliw i sma­
rów, porównać z dopuszczalnym zużyciem według obowią­
zujących norm i w sprawozdaniu dla jednostki nadrzędnej 
uzasadnić zużycie ponad normę.

Przepisy te nie zezwalają więc jednostkom gospodarczym 
na nadmierne zużywanie paliw i smarów. W tych warun­
kach jednostki muszą mieć stale na oku względy oszczęd­
nościowe, a gdyby zmierzały do stworzenia zapasów „na 
wyrost“  — to popadną w kolizję z przepisami finansowy­
mi o normatywach zapasów i z przepisami o magazynowa­
niu paliw i smarów.

Poza tym — jeśli chodzi o transport samochodowy — 
to istnieją dodatkowe przepisy i obowiązują warunki_sprze­
daży zmierzające do oszczędnego zużycia produktów ko­
niecznych do eksploatacji i konserwacji pojazdów.

Przepisy te są i muszą być rygorystyczne, gdyż mają za 
zadanie wprowadzenie stałego systemu oszczędzania paliw 
i smarów przez wszystkich pracowników związanych z tran­
sportem.

Ważniejsze z tych przepisów można ująć jak poniżej. 
Sprzedaż oleju silnikowego potrzebnego do wymiany lub 

uzupełniania stanu oleju w silniku uzależniona jest od wy­
pełnienia dwóch warunków:

1) zakup- oleju w odpowiednim stosunku procentowym 
do pobieranego paliwa;

■ 2) zwrot oleju zużytego według ustalonej normy w sto­
sunku do pobieranego oleju świeżego.

Nie ulega wątpliwości, że przepis ten nie może być przez 
nikogo kwestionowany, kto rozumie że oleje silnikowe są 
cennym produktem sprowadzanym jeszcze dzisiaj w dużej 
części z zagranicy, zaś oleje zużyte stanowią wartościowy 
surowiec, który po regeneracji wraca na rynek dla spełnie­
nia normalnych zadań związanych ze smarowaniem silni­
ków. O ilości oleju regenerowanego umniejsza się import 
olejów świeżych i o tyle mniej wydatkujemy cennych dewiz.

Sprzedaż olejów silnikowych świeżych i zbiórkę olejów 
zużytych prowadzą stacje benzynowe i składy hurtowe, któ­
re obowiązane są przestrzegać ustalonej normy w stosun­
ku do paliwa oraz domagać się zwrotu olejów zużytych 
z wyjątkiem przypadków uzasadniających sprzedaż oleju 
świeżego bez obowiązku zwrotu oleju zużytego.

Zasadniczo stacje benzynowe sprzedają oleje silnikowe 
dla uzupełnienia stanu oleju w misce olejowej silnika. Rza­
dziej trafiają się przypadki pobierania oleju w stacjach ben­
zynowych dla wymiany oleju w silniku, z czym łączy się 
obowiązek oddania przez kierowcę spuszczonego oleju zu­
żytego oraz konieczność przepłukania silnika olejem wrze­
cionowym.

Istnieje, przepis w CPN zwalniający kierowcę od obo­
wiązku zwrotu oleju zużytego w przypadku pobierania nie­
znacznej ilości oleju, przeznaczonego na „dolewki“ . Na 
tym odcinku kierowcy nie mają żadnych trudności i w 
związku z tym nie powinny mieć miejsca jakiekolwiek naj­
mniejsze objawy marnotrawstwa.

Jeśli chodzi o wymianę oleju w silniku, to z gospodarcze­
go i technicznego punktu widzenia należy jej dokonywać 
w garażu i dlatego kierownicy komórek transportowych Jub 
kierownicy garaży powinni dążyć do stworzenia odpowied­
niej rezerwy oleju oraz takich warunków technicznych, by 
wymiana mogła być dokonana jak najbardziej oszczędnie.

Teoretycznie i praktycznie istnieje możliwość stworzenia ■ 
tej rezerwy zwłaszcza obecnie, gdy od dnia 4 I 53 r. — 
zgodnie z uchwałą Prezydium Rządu o regulacji cen — 
wprowadzono sprzedaż paliw i olejów w stacjach benzy­
nowych CPN dla jednostek gospodarki uspołecznionej wy­
łącznie na podstawie bonów (czeków) towarowych CPN.

Przy zakupie bonów towarowych w biurze wojewódzkim 
CPN lub w składzie hurtowym prowadzącym sprzedaż bo­
nów,'każdy1 odbiorca otrzymuje bony na żądaną ilość pa­
liwa i proporcjonalnie do tego — zgodnie z ustaloną nor­
mą — bony na określoną ilość oleju silnikowego.

Kierwcy pojazdów mogą następnie realizować w stacjach 
benzynowych CPN oddzielnie bony na paliwa i oddzielnie 
bony na oleje — z podziałem1 na ilości przeznaczone na 
„dolewki“ oraz ewentualnie oddzielnie na ilości konieczne* 
do wymiany oleju w silniku. Nie istnieją więc żadne trud­
ności, ażeby, kierownicy komórek transportowych danych 
jednostek gospodarczych lub kierownicy garaży wydawali 
kierowcom bony towarowe na realizowanie w stacjach ben­
zynowych CPN jedynie paliw płynnych, natomiast bony na 
oleje przedkładali jednorazowo przy pobieraniu w stacji 
całej ilości należnego oleju silnikowego przeznaczonego na 
rezerwę w garażu dla wymiany oleju w silnikach stacjo­
nowanych pojazdów.

O wiele prościej przedstawia się sytuacja, jeśli dana 
jednostka .zaopatruje -się w paliwa i oleje pobierane w naj­
bliższym składzie hurtowym. Składy te mogą ustalić jaką 
ilość paliwa pobrał odbiorca. Może on dokonywać oddziel­
nego zakupu paliw w okresach najbardziej dla niego do­
godnych, a następnie jednorazowo pobrać taką ilość oleju 
silnikowego, jaka przysługuje mu na podstawie obowiązu­
jącej normy w stosunku do poprzednio już odebranych 
ilości paliwa.

Jeśli chodzi o jednostki gospodarki nieuspołecznionej
uprawnione do zakupu paliw i olejów w stacjach benzyno­
wych CPN wyłącznie za gotówkę, wówczas sprawa pobie­
rania ilości oleju przeznaczonego na „dolewki“ uregulowa­
na jest w podobny sposób jak w odniesieniu do jednostek 
gospodarki uspołecznionej — tzn. odbiorca może zakupić 
za gotówkę drobną ilość oleju przeznaczonego na uzupeł­
nienie stanu oleju w misce olejowej silnika.

Odnośnie tej kategorii odbiorców (tzn. jednostek gospo­
darki nieuspołecznionej) niemożliwą jest do zrealizowania 
zasada'ewentualnego jednorazowego zakupu oleju silniko­
wego w stacjach benzynowych CPN, przeznaczonego na re­
zerwę garażową dla wymiany oleju w silnikach pojazdów. 
Odbiorcy ci powinni zatem dążyć do stworzenia rezerwy 
garażowej oleju silnikowego tylko w tej formie, że zaku­
pią olej łącznie z paliwami.

Byłoby wskazane,, aby w  sprawie usprawnienia zaopa­
trzenia w oleje silnikowe jednostek gospodarki nieuspo­
łecznionej — wypowiedziały się te jednostki. Być może, 
uda się i tę sprawę -rozwiązać bardziej korzystnie z punk­
tu widzenia technicznego niż obecnie.

Przerzucenie ciężaru kontroli zbiórki olejów zużytych 
z organizacji dystrybucyjnej CPN na użytkowników samo­
chodów — jak to proponują niektórzy kierownicy komórek 
transportowych — nie może na razie wchodzić w rachubę, 
dopóki stopień uświadomienia wszystkich pracowników od­
powiedzialnych za gospodarkę paliwami i smarami w jed­
nostkach transportowych nie osiągnie tej granicy, która ze­
zwoli na złagodzenie przepisów odnośnie kontroli zbiórki 
olejów zużytych przez aparat dystrybucyjny CPN.

* * *

Omówienia wymagają również sprawy związane z kon­
serwacją silnika i pojazdu.

Wymiana olejów w skrzyni przekładniowej i obudowie 
tylnego mostu powinna być przeprowadzana w garażu, któ­
ry może zapewnić odpowiedni nadzór techniczny dla wiaści-. 
wego wykonania tej czynności. Tabela CPN zaleca piska­
nie skrzyni przekładniowej i obudowy tylnego mostu naftą 
Należałoby wskazać kierownikom komórek transportowych, 
kierownikom garaży i kierowcom pojazdów, że do tego ce­
lu nadaje się zupełnie dobrze nafta destylowana (w odróż­
nieniu od rafinowanej nafty świetlnej, potrzebnej dla zao­
patrzenia ludności miejskiej i wiejskiej nie posiadającej 
światła elektrycznego).

Konserwacja silnika obejmuje następnie przemywanie 
korpusu silnika i części zamiennych. W celu jaknajdalej 
posuniętych oszczędności w zużyciu produktów naftowych,

/
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do czynności tych należy używać środków zastępczych (jak 
np. roztworu sody kaustycznej i gorącej wody).

Jeśli środki zastępcze nie są możliwe do uzyskania^ lub 
jeżeli w danym gospodarstwie samochodowym warunki te­
chniczne nie zezwalają na stosowanie tych środków, wów­
czas z konieczności należy się posługiwać naftą_ destylowa­
ną. W żadnym przypadku niedozwolone jest używanie do 
czyszczenia korpusu silnika i przemywania części zamien­
nych benzyny motorowej lub oleju napędowego, które jako 
drogocenne materiały pędne powinny być używane tylko 
zgodnie ze swoim przeznaczeniem.

Dowód wielkiego marnotrawstwa i zupełnego nie zrozu­
mienia zasad racjonalnej gospodarki produktami naftowy­
mi dają te gospodarstwa samochodowe względnie te jed­
nostki gospodarcze, w których zezwala się kierowcom 
przemywać silniki i części zamienne benzyną motorową 
lub olejem napędowym.

Nieuregulowaną jest poruszana przez wielu kierowców 
transportu, kierowników garaży i kierowców sprawa sto­
sowania odpowiedniego środka do konserwacji podwozi 
samochodów. Wydaje się słuszną konieczność unormowa­
nia tej kwestii z punktu widzenia technicznego. Zalecenia 
techniczne powinny uwzględniać moment ekonomiczny tzn. 
że w razie stwierdzenia konieczności spryskiwania podwo­
zi płynem zabezpieczającym przed korozją i niemożności
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uzyskania do tego celu odpowiedniego środka zastępcze­
go, możnaby zalecić używanie oleju wrzecionowego i to 
w gatunku nierafinowanym (destylat). Byłoby niedopu­
szczalnym marnotrawstwem używanie do tego celu oleju 
napędowego, co niejednokrotnie jest dotychczas praktyko­
wane w niektórych gospodarstwach samochodowych.

Wydają się słuszne glosy krytyczne, iż zarówno w in ­
strukcjach Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotni­
czego, jak i w zarządzeniach normujących ogólnie gospo­
darkę paliwowo - smarowniczą, nie wszystkie zagadnienia 
zostały należycie uregulowane i że istnieją jeszcze luki 
w przepisach, wymagające dodatkowych zarządzeń władz 
zwierzchnich.

Dyskusja oraz wypowiedzi kierowców, kierowników ga­
raży i kierowników komórek transportowych posiadających 
duże doświadczenie i praktykę z zakresu ekonomicznej eks­
ploatacji taboru samochodowego i właściwej konserwacji 
silników oraz pojazdów, dostarczą z pewnością wiele cen­
nego materiału do instrukcji, którą niewątpliwie opracu­
je MTDiL oraz materiału, który, zezwoli CPN na wysunię­
cie odpowiednich wniosków zmierzających do nowelizacji 
i uzupełnień obowiązujących przepisów z zakresu sprawnej 
obsługi odbiorców i racjonalnej gospodarki paliwowo-sma-

rowniczej' Mgr P. Lipka

Nomy system kontroli technicznej
1. ZAŁOŻENIA ORGANIZACYJNE 

Zadania kontroli technicznej w gospodarstwach trans­
portu samochodowego obejmują dwie zasadnicze grupy 
czynności, a mianowicie:

a) nadzór nad należytą pod względem technicznym 
eksploatacją taboru;

b) kontrolę prawidłowości obsługi technicznej i ńa- 
piaw taboru przez stacje obsługi.
Najczęściej spotykanym w praktyce rozwiązaniem orga 

nizacyjnym kontroli technicznej jest rozdział wymienio­
nych wyżej zakresów czynności między odrębne zespoły 
kontrolerskie. Pierwszy z nich związany jest z komórką 
ruchu względnie gospodarki taborem, drugi — ze stacją 
obsługi. Zadania tego ostatniego nie różnią się w zasadzie 
od zadań kontroli technicznej w zakładach naprawczych. , 
Rozpoczynają się one w momencie przyjęcia pojazdu do 
stacji obsługi, a kończą przy przekazaniu go z powrotem 
do eksploatacji.

Te same momenty, lecz w odwrotnej kolejności, ogra­
niczają zakres zadań eksploatacyjnej kontroli technicznej, 
która nadzoruje pojazd pozostający w ręku kierowców. Ze 
względu na turnusowy rozkład pracy kontrolerów, po­
szczególne pojazdy podlegają nadzorowi ze strony wszyst­
kich pracowników zespołu, indywidualne powiązanie po­
szczególnych samochodów i kierowców z określonymi kon­
trolerami nie istnieje.

W Przedsiębiorstwie Transportu Samochodowego Łącz­
ności (PTSŁ), na którego doświadczeniach oparty jest n i­
niejszy artykuł, organizacja kontroli technicznej oparta 
była do dnia 1.X.1952 r. na opisanych wyżej zasadach ze- 
społowości. Wyniki jednak jej działalności nie były zada­
walające. Szczególnie duże braki wykazywała praca zespo­
łów eksploatacyjnych. Wyraźnie występowały one zwłasz- 
:za w bazach eksploatujących tabor rzędu 150—250 jedno­
stek, w których poszczególni kontrolerzy nie są w stanie 
znać wszystkich pojazdów i kierowców, a silne zagęszcze­
nia wyjazdów i powrotów taboru w tych samych godzi­
nach tworzą „korki“ kontrolne.

Po licznych, lecz na ogół nieudanych ze względu na 
trudne warunki garażowe próbach usprawnienia kontroli 
w starych ramach organizacyjnych Dyrekcja PTSŁ posta­
nowiła dokonać zmiany u podstaw, to jest w systemie 
organizacyjnym. Nowy system, wprowadzony w życie pod 
koniec 1952 roku, polega na:

a) stworzeniu — zamiast dwóch — jednego odpowie­
dnio powiększonego aparatu kontrolnego, podporządkowa­
nego bezpośrednio dyrektorom baz (oddziałów przedsię­
biorstwa) ;

b) przydzieleniu poszczególnym kontrolerom określo­
nych grup pojazdów i kierowców;

c) uczynienie kontrolerów odpowiedzialnymi opiekunami 
przydzielonych im pojazdów pod każdym względem — za­
równo podczas eksploatacji, jak i w ciągu napraw;

d) uzależnienie premii poszczególnych kontrolerów od 
gotowości, stanu technicznego i bezawaryjności powierzo­
nych im pojazdów.

Etatowe ilości kontrolerów ustalono jak następuje;
w bazach do 100 pojazdów 3 kontrolerów;
w bazach od 101 do 150 pojazdów 4 kontrolerów;
w bazach od 151 do 200 pojazdów 5 kontrolerów;
w bazach ponad 200 pojazdów 6 kontrolerów.
Jak z tego wynika na 1 kontrolera przypada średnio 

około 35 pojazdów. Podziału samochodów bazy między 
kontrolerów dokonuje się według uzgodnionego wniosku 
zainteresowanych. Raz ustalony podział nie może być bez 
uzasadnionych powodów zmieniany.

U. OBOWIĄZKI I UPRAWNIENIA KONTROLERA
Kontroler techniczny jest odpowiedzialny w odniesieniu 

do przydzielonej sobie grupy pojazdów za:
a) należytą obsługę pojazdu przez kierowcę;
b) terminowe kierowanie samochodu do stacji obsługi 

w przypadku gdy to jest przewidziane przepisami (OT) 
lub wskazane dla dobra pojazdu;

c) kontrolę należytej obsługi pojazdu na stacji obsługi 
lub w warsztacie;

d) pełny i należyty stan wyposażenia pojazdu;
e) celowość użycia’ materiałów wydawanych kierowcy 

do obsługi pojazdu;
f) należyty odbiór i  przekazywanie pojazdu;
g) stałe doszkalanie kierowców.
Zadanie swe wykonuje kontroler techniczny przez:
a) planowe i doraźne przeglądy techniczne powierzo­

nych sobie pojazdów;
b) stały dogląd obsługi codziennej pojazdów przez kie­

rowców (OC); .
c) wycofywanie z eksploatacji i kierowanie do stacji 

obsługi’ pojazjdów wymagających tego;
d) kontrolę prac wykonywanych przez stację obsługi 

lub warsztat przy pojazdach powierzonej sobie grupy oraz 
wykazywanie usterek prac wykonanych niewłaściwie;

e) współudział przy doborze kierowców i ich doszka*
lanie; .

f) przeprowadzanie dochodzeń i badań technicznych 
w odniesieniu do samochodów swej grupy.
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W wykonywaniu swych obowiązków służbowych kontro­
lerowi technicznemu przysługuje prawo:

a) wydawania kierowcom poleceń służbowych w zakre­
sie obsługi i konserwacji pojazdów;

b) wnioskowanie w sprawach karania i eliminowania 
kierowców zaniedbujących swe pojazdy;

c) żądania wycofania z eksploatacji pojazdów do ko­
niecznych obsług technicznych;

d) technicznego wglądu we wszystkie fazy prac przy 
pojazdach na stacji obsługi i w warsztacie oraz żądania 
usunięcia stwierdzonych usterek;

e) fachowego opiniowania kierowców nowoprzyjmowa- 
nych.
'Komórki eksploatacji i głównego mechanika obowiązane 

są do wykonywania orzeczeń, wniosków i zaleceń kontro­
lerów technicznych. W sprawach spornych decyduje dyrek­
tor bazy, który może uchylić lub zawiesić czasowo wyko­
nanie orzeczenia (względnie zalecenia) kontrolera tech­
nicznego.

Rozkład dyżurów kontrolerów ustala się w ten sposób, 
by na godziny najliczniejszego zjazdu samochodów do ga­
rażu (południe) przypadała wzmocniona obsada kontro­
lerska. W czasie pełnienia dyżuru kontroler obowiązany 
jest do udzielania koniecznej pomocy technicznej również 
kierowcom i pojazdom spoza ¡swojej grupy.

Stwierdzenie zdatności pojazdu ¡do eksploatacji wzglę­
dnie konieczności skierowania go do stacji obsługi należy 
do kontrolera technicznego grupy, a w razie jego nie­
obecności — do kierowcy obsługującego pojazd. W tym 
ostatnim wypadku kierowca ma prawo żądania pomocy 
w stwierdzeniu stanu pojazdu od dyżurnego kontroler» 
innej grupy.

Zgodnie z ogólnie obowiązującymi ¡przepisami stwierdze­
nie zdatności pojazdu do eksploatacji następuje przez pod­
pisanie (przez kontrolera lub kierowcę) zdawanej do dy­
spozytorni karty drogowej w rubryce: „samochód sprawny 
do wyjazdu“ .

Mając na uwadze zakres i rodzaj zadań ustalono nastę­
pujące kryteria kwalifikacyjne dla zajmownia stanowisk 
kontrolerów technicznych:

a) teoretyczna znajomość zagadnień techniki samocho­
dowej na poziomie absolwenta średniej szkoły zawodowej 
o kierunku samochodowym;

b) gruntowne opanowanie tecłiniki jazdy i posiadanie 
zezwolenia na prowadzenie pojazdów mechanicznych co 
najmniej ł f  kategorii;

c) co najmniej 2-letnia praktyka warsztatowa;
d) cechy charakteru konieczne do zajmowania stano­

wisk kierowniczo-kontrolnych.
W praktyce, ze względu na braki kadrowe, zachodzi ko­

nieczność powierzania stanowisk kontrolerów również oso­
bom nie spełniającym podanych wyżej warunków. Powin­
no to mieć jednak charakter jedynie tymczasowy. III.

III. PREMIOWANIE KONTROLERÓW.
Plany gotowości taboru do eksploatacji doprowadzane 

są w PTSŁ już od dłuższego czasu dla poszczególnych po­
jazdów i kierowców. Na podstawie obowiązującego każdą 
bazę współczynnika gotowości technicznej ustala ona co 
miesiąc plany gotowości poszczególnych pojazdów. Plan 
taki wyraża się ilością dni gotowości, jaką pojazd powi­
nien — przy uwzględnieniu jego stanu i koniecznych po­
stojów naprawczych — osiągnąć w danym miesiącu. Ist­
nienie tego rodzaju planów było jednym z czynników umo­
żliwiających wprowadzenie premiowania kontrolerów tech­
nicznych na zasadach opisanych w dalszej części niniej­
szego artykułu.

Premię kontroli technicznej ustala się i wypłaca w okre­
sach miesięcznych. Dla ustalenia jej wysokości przyjmuje

się wyniki pracy z miesiąca poprzedniego. W pierwszym 
iniesięcu zatrudnienia na stanowisku kontrolera pracownik 
otrzymuje premię w wysokości średniej, uzyskanej w tym 
miesiącu przez pozostałych kontrolerów bazy.

Pełna premia kontrolera technicznego wynosi 60 proc. 
stawki uposażenia zasadniczego. Przysługuje ona w przy- 
padku osiągnięcia przez powierzoną kontrolerowi grupę 
pojazdów planowanej sumy wozodni gotowości do eksplo­
atacji oraz zupełnego braku uszkodzeń pojazdów grupy 
w czasie eksploatacji i braku raportów o zaniedbaniu ob­
sługi, codziennej.

Za każdy 1 wozodzień brakujący do ustalonego planu 
gotowości technicznej grupy zmniejsza się premię kontro­
lera o 0,5-proc. stawki uposażenia zasadniczego. Wysokość 
zmniejszania premii za brakujący wozodzień (0,5 proc.) 
jest jednakowa bez względu na wielkość grupy i wysokość 
planu gotowości, gdyż różnice między grupami są nie­
wielkie i nie uzasadniają komplikowania systemu premio­
wego stopniowaniem stawek.

Za każde uszkodzenie pojazdu grupy podczas eksplo­
atacji w danym miesiącu zmniejsza się prermę kontrolera 
technicznego o 1 proc. stawki uposażenia zasadniczego. 
Za uszkodzenie w rozumieniu premiowym uważa się: a) 
wynoszące ponad 5 minut opóźnienie wyjazdu ¡samochodu 
/. przyczyn technicznych, o ile został on zgłoszony jako 
zdatny do eksploatacji w danym dniu; b) trwającą ponad 
15 minut niezdatności pojazdu do użytku w czasie dalia 
pracy (z wyjątkiem awarii zawinionych przez obce poja­
zdy).

Za każdy ujawniony przypadek zaniedbania obsługi co­
dziennej pojazdu grupy przez kierowcę zmniejsza się pre­
mię kontrolera technicznego o 2 proc. stawki uposażenia 
zasadniczego. Obowiązek ujawniania przypadków zanied­
bania OC spoczywa na stacji obsługi (przy okazji prze­
glądów OT i napraw).

IV. DOTYCHCZASOWE WYNIKI
Nowy system kontroli technicznej wprowadzony został 

w PTSŁ z dniem 1 .X. 1952 r., zaś opisany wyżej sposób 
premiowania — z dniem 1.1.1953 r. Poprawa działalności 
kontroli w porównaniu ze stanem poprzednim dała się za­
obserwować już w październiku 1952 r., dopiero jednak 
podbudowanie zmian organizacyjnych nowym regulami­
nem premiowym przyniosło zdecydowane wyniki. Znikły 
przede wszystkun objawy kumoterstwa i tuszowania za­
niedbań w obsłudze technicznej taboru, będące poprzednio 
jednym z zasadniczych niedomagań kontroli. Zmniejszyła 
się również ilość porannych „niespodzianek“ w postaci 
niemożności wyjazdu samochodów, niedostatecznie skon­
trolowanych w dniu poprzednim.,Wzrosło zainteresowanie 
się kontrolerów podległymi kierowcami, a zwłaszcza ich 
poziomem fachowym (ograniczające się niestety na razie 
do wniosków o zwolnienie). Walka kontrolerów o poprawę 
sprawności swej grupy jest widoczna.

£4a wyczerpującą analizę korzyści i wad nowego syste­
mu jest jeszcze za wcześnie. W dalszym jego rozwoju ¡prze­
widywać należy powstanie pewnych antagonizmów mię­
dzy kontrolerami technicznymi a stacjami obsługi. O ile 
antagonizmy te nie przybiorą cech niezdrowych, mogą być 
one zgęda korzystne dla stanu technicznego taboru przez 
podniesienie wzajemnych wymagań i zaostrzenie kontroli.

Może również dojść do zbyt gęstego „sita“ w stosunku' 
do kierowców i niechęci przyjmowania medoszkolonego 
narybku. Tę niechęć trzeba będzie zwalczać.

Ogólnie jednak stwierdzić można już obecnie przewagę 
nowego systemu nad starym i celowość jego wprowadze­
nia, zwłaszcza w dużych gospodarstwach samochodo­
wych. Jerzy Jasionowski

Oszczędzanie metali nieżelaznych jest. jednym z czołowych zadań przemysłu, należy 
więc:

1) eliminować zużycie pietali nieżelaznych przy produkcji tych wszystkich wyrobów, 
które mogą być wykonywane z innych materiałów;

2) wprowadzić takie metody obróbki i przeróbki, przy których powstają najmniejsze 
straty metali nieżelaznych;

3) zorganizować troskliwą zbiórkę złomu metali nieżelaznych;
4) wprowadzić oszczędną i racjonalną gospodarkę metalami nieżelaznymi.

4
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Iiiż. WITOLD LEŚNIAK .

Regulatory obrotów w
Każdy nowoczesny silnik spalinowy wyposażony jest

w regulator obrotów walu korbowego. Wie o tym dobrze ..
a przynajmniej powinien o tym.wiedzieć każdy kierow­
ca pojazdu lub pracownik stacji obsługi, bakt istnienia ie- 
guiatora jest znany i oczywisty. Poprostu przestaje się 
poświęcać mu więcej uwagi, czy też zainteresowania.

Rezultaty takiego stanu rzeczy ... najłatwiej sprawdzić
w codziennej praktyce. Jak uczy doświadczenie więk­
szość użytkowników nie zdaje sobie dostatecznie sprawy 
z zasad pracy regulatora, a zwłaszcza’z roli jego pod ką­
tem widzenia zużycia paliwa przez silnik, czy też wiekui­
ści przebiegu międzynaprawczego pojazdu.

Co gorzej, poważna cześć najbardziej zainteresowa-nycli 
nie docenia wogóle faktu’ — jak niepożądane i dotkliwe 
skutki może pociągnąć za sobą eksploatowanie silnika z re­
gulatorem działającym wadliwie lub wogóle nie działają- 
cvm.
'Tego rodzaju podejście do regulatora obrotow przez kie­

rowców staje się poniekąd usprawiedliwione i wyjaśnione 
przy bliższym przeanalizowaniu przyczyn. Dla przeciętne­
go kierowcy, zwykle bez dostatecznego przygotowań u  
w zakresie teorii silników spalinowych — powody, dlaczego 
stosuje się regulator obrotów ... są niezbyt łatwe do zro­
zumienia. Również sama zasada działania regulatora mo- 
żę przy poznawaniu - nastręczać szereg trudności.

Kwestii nie ułatwia bynajmniej duża rozmaitość rozwią­
zań konstrukcyjnych regulatorów spotykanych w praktyce, 
przeważnie o dość złożonej budowie. Nadto — regulator 
spełnia zupełnie odmienne funkcje, zależnie od typu i za­
stosowania silnika.

Ujmując ogólnie wszystkie silniki spalinowe — z punktu 
widzenia zastosowania — podzielić można na dwie zasad­
nicze grupy. Pierwszą tworzą wszystkie s iln ik i pracujące 
zc stalą liczbą obrotów — przeważnie silniki stacyjne, 
ciągnikowe ftp' Druga grupa obejmuje silniki eksploatowa­
ne z różnymi liczbami obrotów — zależnie od potrzeby 
i chwilowych warunków obciążenia. Wymienić tutaj należy 
przede wszystkim silniki trakcyjne, których obroty uży­
teczne zmieniać się muszą w dość szerokich granicach.

Silniki pracujące ze stalą liczbą obrotów, zwykle z góry 
założoną, projektowane są zazwyczaj w ten sposób — by 
najmniejsze zużycie paliwa występowało dokładnie dla 
liczby obrotów użytecznych lub nieco poniżej tej wielkości. 
Nadto w silniku omawianej grupy — liczba obrotów 
eksploatacyjnych uzależniona jest ściśle od warunków użył- 
kowania; jak ilości obrotów.sprzężonej z nim prądnicy lub 
najkorzystniej szych prędkości poruszania się ciągnika 
rolniczego przy orce - ze względu na jakość obróbki 
gleby.

W takiej sytuacji problem utrzymania określonych i nie­
zmiennych obrotów pracującego silnika nabiera bardzo 
istotnego znaczenia. Nawet chwilowe przyspieszanie lub 
zwalnianie obrotów wału korbowego — w stosunku do żą­
danej stałej liczby obrotów — pociąga za sobą nie tylko 
pogorszenie się ekonomii pracy silnika, głównie na skutek 
zwiększonego zużycia paliwa — lecz równocześnie powodo­
wać może poważne zakłócenia w działaniu urządzeń 
współpracujących z danym silnikiem. Przykładowo: nie­
równomierna prędkość poruszania się ciągnika rolniczego 
pogarsza jakość orki, lub stać się nawet może przyczyną 
uszkodzenia pługa. Podobnie - - przyspieszanie lub zwal­
nianie obrotów prądnicy daje w rezultacie bardzo nieko­
rzystne zmiany w okresowości prądu zmiennego.

Podzespołem utrzymującym stale obroty walu korbowe­
go silnika jest regulator. Zmianę chwilowych obrotów sil­
nika w ustalonych warunkach pracy powoduje prawie z re­
guły zmiana wielkości obciążenia. W praktyce, poza spo­
radycznymi przypadkami, które -można traktować jako wy­
jątkowe — utrzymanie stałego i niezmiennego obciążenia 
dowolnego silnika spalinowego staje się niemal niemożli 
we, nawet gdy chodzi o stosunkowo krótkie okresy.

W każdym momencie podczas pracy silnika spalinowego 
musi istnieć ściśle określony stan równowagi pomiędzy ob­
ciążeniem silnika i spalanymi w jednostce czasu ilościami 
materiału pędnego z jednej strony — a chwilowymi obro­
tami silnika z drugiej, Fakt len stwierdza nieustannie każ-

silnikach spalinowych
dy kierowca prowadzący pojazd lub pracownik obsługują­
cy silnik stacyjny. ■

Jeżeli ilość paliwa podawanego do cylindrów pracujące­
go silnika pozostaje bez zmiany, zwiększenie obciążenia 
pociąga za sobą natychmiast — aż do ustalenia nowego 
stanu równowagi — spadek liczby obrotów wału korbowe­
go. Odwrotnie gdy obciążenie maleje, a położenie listwy 
zębatej sterującej dawkowanie pompy wtryskowej silnika 
wysokoprężnego lub przepustnicy w gażniku -silnika gaź- 
nikowego nie ulega zmianie — obroty walu korbowego 
odrazu -wzrastają.

Ujmując zagadnienie z innej strony — problem -utrzy­
mania stałej liczby obrotów silnika -spalinowego redukuje 
się do -kwestii stosownej zmiany ilości spalanego w. cylin­
drach materiału pędnego w jednostce czasu — zależnie od 
chwilowych warunków obciążenia. Aby zmusić silnik do 
pracy z określoną i stale tą samą ilością obrotów -— nieza­
leżnie od chwilowych zmian obciążenia — należy odpo­
wiednio zmieniać ilości świeżej mieszanki lub paliwa po­
dawane do cylindrów w jednostce czasu.

W określonych warunkach można utrzymać niezmienną 
szybkobieżn-ość- silnika — gdy przy wzroście _ obciążenia 
stosownie zostaje zwiększana ilosc paliwa i odwrotnie, 
n,-zV spadku obciążenia — gdy maleje ilosc materiału pęd­
nego spalanego w cylindrach silnika w jednostce czasu.

ilość -paliwa spalanego w cylindrach w jednostce czasu 
najłatwiej można zmieniać -przez obrót przepustnicy w gaz­
ik u  lub przesunięcie listwy zębatej w pompie wtryskowej. 
Głównym zadaniem regulatora jest więc automatyczne ste­
rowanie — zależnie od chwilowych wielkości obciążenia na 
wale korbowym -  listwy zębatej w pompie wtryskowej lub 
zmiana stopnia zdławienia w gażniku świeżej mieszanki 
zasysanej do cylindrów silnika.

Nawet przy znaczniejszych zmianach obciążenia w silni­
ku który ma pracować ze -stałą liczbą obrotów dzięki 
automatycznemu sterowaniu -położenia przepustnicy lub 
listwy zębatej odpowiednio dobranym regulatorem — utrzy­
mana zostaje -niezmienna szybkoibieżność, przy czym waha­
nia co do chwilowych wielkości liczby obrotow walu kor­
bowego mieszczą się w bardzo wąskicii -granicach. Silnik 
pracujący z nienagannie działającym regulatorem stałych 
obrotów utrzymuje -  praktycznie biorąc w każdej sytuacji 
■— tę samą liczbę obrotów.

Rysunek 1 obrazuje charakterystykę mocy silnika pra­
cującego z regulatorem utrzymującym stalą liczbę obrotów 
waiii korbowego (to jest,z tak zwanym regulatorem jedno- 
zakresowym) --- niezależnie od zmian obciążenia.

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

-liczba obrotów walu korbowego- silnika nie wykracza 
poza stosunkowo wązki zakres (od 1300 obr/min do 1450 
obr/min), czyli biorąc praktycznie jest stała.

Silniki trakcyjne, a przede wszystkim silniki pojazdów 
samochodowych, nie mogą być -projektowane pod założe­
niem pewnej stałej i tej samej -li-czby obr-otów w -naj-ko 
rzystniejsżych nawet warunkach eksploatacyjnych. Silnik 
trakcyjny pracujący ze stałą liczbą obrotów bytby całko­
w ic i nieprzydatny — głównie ze względu na -nieuniknione, 
nieustanne wahania co do chwilowych wielkości prędkości 
pojazdu oraz konieczność częstego przyspieszania i opóź­
niania pojazdu — zależnie od wymogów ruchu. » 

Silnik trakcyjny musi więc odznaczać się dość znaczną 
elastycznością i pracować zadawalająco z różną ilością 
obrotów w całym zakresie obrotów użytecznych. Dopiero 
w przypadku, gdy stosownie do chwilowej prędkości po­
jazdu liczba obrotów silnika może zmieniać się w dość 
szerokich granicach — udaje się. zredukować liczbę prze­
kładni do kilku i zaprojektować pojazd spełniający podsta­
wowe warunki dynamiki ruchu.

Okoliczności, w których może pracować podczas eksplo­
atacji silnik trakcyjny, są bardzo różnorodne. Obciążenie 
silnika i chwilowe prędkości ruchu ulegają nieustannym 
zmianom w bardzo rozległym zakresie. Zastosowanie Kil­
ku przekładni ułatwia częściowo sytuację - -  lecz bynaj­
mniej jej nie rozwiązuje. Prowadzenie pojnzdp statje się
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sprawą stosunkowo łatwą i prostą dopiero wtedy — gdy 
silnik pojazdu pracuje zadawalająco na dowolnej' liczbie 
obrotów w szerokim zakresie obrotów użytecznych. Spraw­
ne działanie silnika przy różnych obrotach chwilowych 
wału korbowego staje się jedną z bardziej charakterystycz­
nych cech silnika trakcyjnego, niezależnie od rodzaju 1 ty­
pu.

Rys. I. Wykres charakterystyki mocy silnika pracującego 
z regulatorem jednozakresowym, utrzymującym stalą licz­
bę obrotów.

Oznaczenia: ABC — charakterystyka mocy silnika bez 
regulatora; ABD — charakterystyka mocy silnika z regu­
latorem; nt — najniższe obroty silnika jakie dopuszcza re­
gulator; n-i — największe obroty silnika jakie dopuszcza 
regulator.

Jak widać z powyższego — zastosowanie do silników 
trakcyjnych, nieodzownego dla silników stacyjnych, i ciąg­
nikowych regulatora stałych obrotów — byłoby pozbawio­
ne sensu i wręcz niepożądane.

Pomijając omówione okoliczności — charakter pracy sil­
nika trakcyjnego jest bardzo podobny do cech właściwych 
silnikom pracującym ze stalą liczbą obrotów wału korbo­
wego. W każdym silniku spalinowym, a więc również 
i w silniku trakcyjnym — musi istnieć w dowolnej sytuacji 
równowaga pomiędzy wielkością obrotów chwilowych a ob­
ciążeniem i ilością spalanego w cylindrach paliwa. Wpraw­
dzie w odniesieniu do silników trakcyjnych brak-jest wa­
runku stałej szybkobieżności — niemniej konieczne jest 
utrzymywanie chwilowych obrotów silnika w określonym 
zakresie — przede wszystkim ze względów wytrzymałościo­
wych.

Nadto uwzględnić należy, że w pewnych specyficznych 
okolicznościach może następować w silniku trakcyjnym nie­
pożądany wzrost liczby obrotów — nawet wbrew woli kie­
rowcy. Znacznie częściej, niż wydawałoby się to na pierw­
szy rzut oka, istnieją sytuacje — w których chwilowe obro­
ty walu korbowego mogłyby przekraczać największe obro 
ty dopuszczalne. Omawianą skłonność , do nadmiernego 
wzrostu liczby obrotów silnika trakcyjnego stwierdzać moż­
na przy licznych okazjach, na przykład przy zjazdach 
z dłuższych wzniesień lub przy rozpędzaniu pojazdu na. 
zbyt niskiej przekładni.

Bez względu na rodzaj i typ silnika trakcyjnego — 
ewentualność .przekroczenia obrotów dopuszczalnych »łaje 
się ¡wysoce niepożądaną. Możliwość niebezpiecznej awarii 
Silnika pracującego z nadmierną liczbą obrotów wału kor­
bowego— aczkolwiek szczególnie groźna dla silników wy­
sokoprężnych — nie jest bynajmniej jedyną przyczyn .i 
stwarzającą konieczność stasowania regulatorów dla 
ogromnej większości silników trakcyjnych. Równie istot­
nym powodem, zmuszającym do ograniczenia liczby chwi 
1 owych obrotów silnika trakcyjnego- do zakresu obrotów 
użytecznych, staje się ■— zwłaszcza dla użytkownika — 
przyspieszone wyrabianie się części współpracujących 
i wydatny wzrost zużycia paliwa, będące skutkami prze­
kraczania obrotów dopuszczalnych.

Zagadnienie to dość rzadko stawiane jest we właściwy 
sposób. Warto więc poznać się nieco bliżej z przyczynami 
jakie zmuszają producentów do stosowania regulatorów 
w silnikach trakcyjnych i dlaczego nienaganne działanie 
regulatora nabiera szczególnego znaczenia dla silnika wy­
sokoprężnego, dowolnego typu i rodzaju.

W każdym silniku wysokoprężnym — o Ile położenie l i ­
stwy zębatej sterującej dawkowanie pompy wtryskowej nie 
ulega zmianie — wzrost liczby obrotów walu korbowego 
pociąga iza sobą ¡zwiększanie wagowej Ilości paliwa wtry­
skiwanego do cylindra na jeden suw roboczy tłoka. Oko­
liczność ‘ta staje się zrozumiała przy bliższym rozpatrze­
niu zjawisk towarzyszących tłoczeniu oleju gazowego 
przez sekcję ipompy wtryskowej.

Do wtryskiwacza zostaje wytłoczona tylko część paliwa 
z ilości wypełniającej objętość komory tłoczenia w cyli-n- 
derku, ponad czołem tłoczka. W pierwszej fazie suwu ro­
boczego tłoczka — aż od chwili gdy krawędź czoła tłocz­
ka przesłoni całkowicie kanaliki przepływowe w ściance 
cylinderka — na skutek wzrastającego ciśnienia w komo­
rze tłoczenia cylinderka pewna ilość paliwa wytłaczana 
jest z powrotem do kamory paliwowej pompy wtryskowej.

Ze zwiększeniem- liczby obrotów walka kulaczkowego 
pompy wtryskowej -wzrasta prędkość posuwistą ruchu tłocz­
ka w cylinderku sekcji tłoczącej, lub inaczej — skróceniu 
ulega czas tłoczenia porcji paliwa do wtryskiwacza. Im 
szybciej przebiega proces wytłoczenia dawki oleju gazowe­
go do wtryskiwacza — tym wyraźniej zaznacza się zjawi­
sko zdławienia wypiywu paliwa z cylinderka, w początko­
wej fazie suwu roboczego .tłoczka.

Przy wzrastających obrotach silnika, a więc i waika ku­
laczkowego pompy wtryskowej, coraz krócej trwa czas 
przesłaniania kanalików przepływowych w cylinderku przez 
tłoczek rozpoczynający suw roboczy. W rezultacie coraz 
mniejsza ilość paliwa może wypłynąć z powrotem do ko­
mory paliwowej pompy wtryskowej — lub inaczej większa 
ilość paliwa pozostaje w cylinderku i następnie zostaje 
wytłoczona do wtryskiwacza, podczas każdego suwu robo­
czego tłoczka.

Ze wzrostem liczby obrotów maleje ponadto wielkość 
strat szczelinowych — co ze swej strony przyczynia się 
również wydatnie do powiększenia ilości paliwa wtryski­
wanego do cylindrów, mimo że położenie listwy zębatej nie 
uległo zmianie. Im krócej trwa tłoczenie paliwa do wtry­
skiwacza — tym mniejsza ilość paliwa zdąży przedostać 
się z powrotem do komory paliwowej pompy wtryskowej 
przez nieszczelności wynikłe z faktu istnienia luzu pomię­
dzy tłoczkiem a cyłinderkiem.

Wpływ omówionych okoliczności obrazuje wykres nr 2.
Nadto uwzględnić należy, że przy zwiększaniu obrotów 

silnika wysokoprężnego maleje stopień napełnienia cylin­
drów, a tym samym zmniejsza się wagowa ilość powietrza 
zasysana na jeden obieg „pracy.

Równoczesne występowanie wzrostu wagowej ilości pa­
liwa i zmniejszania się wagowej ilośc-i powietrza na każdy 
suw roboczy tioka w cylindrze silnika wysokoprężnego — 
gdy wzrastają obroty waiu korbowego a położenie listwy 
zębatej jest stałe — zwłaszcza powyżej obrotów dopu­
szczalnych ¡poważnie zakłóca ¡przebieg i  wyraźnie pogar­
sza jakość procesu spalania. Zjawiska te zaznaczają się je­
szcze wyraźniej gdy silnik wysokoprężny pracuje pod znacz­
nym obciążeniem.

Reasumując stwierdzić można, że niepożądane dymienie 
silnika wysokoprężnego,, zakleszczanie się pierścieni tło­
kowych, przegrzewanie się części stykających się z gorą­
cymi gazami spalinowymi oraz wszystkie skutki wynikają­
ce z niewłaściwego przebiegu procesu spalania w cylin­
drach, przy nadmiarze paliwa — powodowane są przede \ 
wszystkim pracą silnika przy nadmiernie dużych obrotach 
wału korbowego, zwłaszcza powyżej obrotów dopuszczal­
nych.

Przyspieszanie obrotów waiu korbowego w silniku po­
woduje ponadto szybki wzrost sił masowych — co zwięk­
sza intensywność wyrabiania się powierzchni pracujących,
•na skutek powiększających się obciążeń łożysk głównych 
i korbowych.

* * *
W silnikach gaźnikowych sytuacja przedstawia się nie­

co korzystniej. Przy stałym położeniu przepustnicy w gaż,
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nliku — mimo wzrostu obrotów walu kortowego — nie ule­
ga istotniejszym zmianom skład mieszanki zasysanej do 
cylindrów. Z drugiej jednak strony, ze względu na więk­
szą z reguły szybkobieżność silników gaźnikowych w po- 
równaniu z wysokoprężnymi, wyraźniej zaznacza się szko- 
dliwy wpływ wzrostu sit masowych.

obr/ .
/m m

Rys. 2. Wykres charakteryzujący wielkość dawki paliwa 
wtryskiwanego podczas jednego suwu roboczego tłoka, w 
zależności od chwilowych obrotów wałka kalaczkowego 
pompy wtryskowej dla różnych położeń listwy zębatej.

Oznaczenia: krzywa przerywana —• listwa zębata w po­
łożeniu dla obrotów biegu jałowego; z — wysunięcie listwy 
zębatej przy pracy silnika pod obciążeniem.

Zrozumiałym staje się więc faikt, że wszystkie nowoczes­
ne silniki trakcyjne, a zwłaszcza szybkobieżne, wyposażo­
ne są w regulatory — ograniczające do pewnej_ określonej 
wielkości największą liczbę obrotów z jaką może pracować 
dany silnik. Regulatory ograniczające uniemożliwiają 
zwiększenie się obrotów wału korbowego powyżej obrotów 
dopuszczalnych, najczęściej całkowicie niezależnie od woli 
kierowcy pojazdu lub pracownika obsługującego silnik sta­
cyjny, pracujący według charakterystyki silnika trakcyjne­
go — to jest na szerokim zakresie obrotów użytecznych.

Rys. 3. Wykres pokazujący schematycznie przebieg krzy­
wych charakterystycznych silnika gażnikowego pracujące­
go z regulatorem ograniczającym największe obroty.

Oznaczenia: Ne — krzywa mocy użytecznej; Me — 
krzywa czynnego momentu obrotowego; ge — krzywa jed­
nostkowego zużycia paliwa. Linia ciągła — charakterysty- 
ki przy regulacji gażnika na wzbogaconą mieszczankę. 
Lmja przerywana — charakterystyki przy regulacji silnika 
tłd ubogą mieszankę (oszczędnościową).

Rysunki 3 i 4 obrazują charakterystyki silników pracują­
cych z regulatorem ograniczającym. Przy wzroście obrotów 
walu korbowego silnika — od chwili przekroczenia naj­
większych obrotów dopuszczalnych, na które został usta­
wiony regulator ograniczający — zmniejsza się gwałtow­
nie moc użyteczna uzyskiwana na wale korbowym, ria 
skutek zdławienia dopływu świeżej mieszanki do cylindrów 
lub zmniejszenia ilości wtryskiwanego paliwa.

Warto zwrócić uwagę na fakt, że spadkowi mocy uży­
tecznej na skutek oddziaływania regulatora ograniczające­
go towarzyszy wydatny wzrost jednostkowego zużycia pali­
wa, jako skutek pogorszenia się jakości procesu spalania 
w cylindrach silnika.

* * *

Pozostaje do omówienia sprawa — dlaczego silnik wy­
sokoprężny musi być wyposażony w zespół regulujący 
obroty biegu jałowego, czyli regulator biegu jałowego?

Każdy zainteresowany łatwo stwierdzić może, że silnik 
wysokoprężny — dowolnego rodzaju lub typu —- _ zawsze 
posiada regulator zapewniający równomierność i stałość 
obrotów silnika na biegu jałowym. Ktokolwiek miał do czy­
nienia z naprawami lub obsługą silników wysokoprężnych 
odtworzy z łatwością w pamięci jak ważne znaczenie ma 
nienaganne działanie regulatora biegu jałowego. Zespól 
ten jest jednak zbyt często traktowany „po macoszemu“ , 
pomimo że właśnie silnik wysokoprężny w licznych sytu­

acjach pracuje na biegu jałowym — po rozruchu, przy 
zmianach przekładni, podczas krótkich postojów pojazdu 
itd.

5% i n

Rys. 4. Na wykresie pokazano krzywe charakterystyczne 
silnika gażnikowego STZ — Nati, pracującego z regulato- * 
rem ograniczającym.

Oznaczenia: Ne — krzywa mocy użytecznej; Gm — 
krzywa całkowitego zużycia paliwa; ge — krzywa jednost­
kowego zużycia paliwa.

Linia ciągła — charakterystyki, zdejmowane przy nomi­
nalnej regulacji gażnika. (zwykła mieszanka). Linia prze­
rywana — charakterystyki zdejmowane przy włączonym 
urządzeniu wzbogacającym mieszankę.
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Konieczność stosowania regulatora biegu jałowego w sil­
niku wysokoprężnym wynika przede wszystkim z wyraźnej 
skłonności silnika wysokoprężnego do chwilowego zwal­
niania lub przyspieszania obrotów — zwłaszcza podczas 
pracy bez obciążenia.

Silnik gaźnikowy nie wymaga regulatora biegu jałowe­
go — ponieważ pracując bez obciążenia, przy całkowitym 
przymknięciu przepustnicy w gaźniku, wykazuje samoczyn­
nie dużą tendencję do zachowania określonej i stałej szyb- 
kobieżności wału korbowego.

Zagadnienie to można wyjaśnić w prosty sposób, bez 
wdawania się w bardziej szczegółowe rozważania teore­
tyczne. Przy pracy silnika gażnikowego na biegu jało­
wym — całość pracy użytecznej uzyskiwanej w cylindrach 
silnika zóstaje zużyta na pokonanie oporów ruchu części 
lub inaczej — na pokrycie strat mechanicznych, głównie 
strat tarcia w mechanizmach. Wielkość strat mechanicz­
nych wzrasta ze zwiększeniem liczby obrotów walu kor­
bowego, malejąc ze zmniejszeniem liczby obrotów.

Jeżeli w jednym z cylindrów silnika gażnikowego nie 
następuje zapłon mieszanki — na przykład na skutek chwi­
lowego braku iskry — maleje ilość pracy użytecznej po­
trzebnej na pokonanie oporów ruchu części. Ponieważ 
straty mechaniczne nie mogą być w pełni pokryte — sil­
nik zwalnia samoczynnie obroly. Równocześnie jednak ma­
leje zapotrzebowanie na pracę użyteczną dla pokrycia opo­
rów ruchu części, co przyspiesza ustalenie się nowego sta­
nu równowagi.

Z drugiej strony — ze zwolnieniem obrotów walu kor­
bowego wzrasta równocześnie napełnienie cylindrów, 
a tym samym wagowa ilość mieszanki spalanej na jeden 
suw roboczy ttoka — przez co opory ruchu części pokry­
wane są z nadwyżką. Wobec zaistnienia nadmiaru mocy 
użytecznej silnik gaźnikowy przyspiesza samoczynnie .obro­
ty. Na skutek wzrastających strat mechanicznych szybko 
ustala się określone położenie równowagi, ponieważ 
/. przyspieszeniem obrotów watu korbowego maleje znowu 
stopień napełnienia cylindrów..

W identyczny sposób w każdym przypadku zwiększenia 
chwilowych obrotów walu korbowego —• wspólne oddzia­
ływanie rosnących strat mechanicznych i zmniejszania 
się stopnia napełnienia cylindrów od razu zmusza silnik 
do zwolnienia obrotów, na skutek niedomiaru pracy uży­
tecznej.

Przy bardziej wnikliwej obserwacji silnika gażnikowego 
pracującego na biegu jajowym tatwo stwierdzić można 
omawiane powyżej przebiegi.

Ujmując ogólnie — każdy silnik gaźnikowy bez trudu 
samoczynnie ustala i utrzymuje określoną liczbę obrotów 
biegu jałowego.

Silnik gaźnikowy cechuje nadto duża skłonność od na­
tychmiastowego przywracania stanu równowagi pomiędzy 
chwilowymi ilościami pracy użytecznej uzyskiwanej w cy­
lindrach. a wielkościami strat mechanicznych —- w przy­
padku pojawienia się nierównomier,naści lub zakłóceń.

Odmiennie i znacznie mniej korzystnie przedstawia się 
sprawa biegu jałowego w silniku wysokoprężnym. Gdy sil­
nik pracuje na obrotach biegu jałowego — listwa zęba­
ta sterująca ilość paliwa wtryskiwanego do cylindrów 
znajduje się w powożeniu ustalającym dawkowanie po­
trzebne i wystarczające dla utrzymania obrotów biegu ja­
łowego.

Gdy -w silhiku wysokoprężnym, pracującym na biegu ja ­
łowym, bez obciążenia — z jakichkolwiek przyczyn nastę­
puje przyspieszenie obrotów walu korbowego — jak to 
omówiono uprzednio — wzrasta odrazu wagowa ilość pa­
liwa wtryskiwanego na jeden suw roboczy tłoka. Ponieważ 
na piegu jaiowym silnik wysokoprężny pracuje z dużym 
nadmiarem powietrza — podwyższenie liczby obrotów, 
pociągające za sobą zmniejszenie stopnia napełnienia cy­
lindrów, poprawia wyraźnie warunki procesu spalania, co 
w połączeniu ze wzrostem ilości paliwa — powiększa dość 
znacznie ilość pracy użytecznej uzyskiwanej w cylindrach 
silnika. J ■

Szczegółowe badąnia laboratoryjne jednoznacznie stwiei-' 
dzają, ze przy stafyin położeniu listwy zębatej, ze wzro­
stem liczby obrotów silnika wysokoprężnego, pracującego

bez_ obciążenia na biegu jałowym — rzeczywisty przyrost 
ilości pracy użytecznej w cylindrach przewyższa dodatko­
we ilości pracy użytecznej, potrzebne do pokonywania ro­
snących strat mechanicznych wynikających z przyspiesza­
nia obrotów watu korbowego.

W rezultacie pojawia się stale rosnący nadmiar pracy 
użytecznej powodujący dalsze i coraz szybsze' zwiększanie . 
obrotów silnika, które odbiegają tym samym coraz bar­
dziej od liczby obrotów biegu jałowego.

Odwrotnie przy zwolnieniu obrotów silnika wysko- 
prężnego, pracującego na biegu jałowym, zupełnie nieza­
leżnie od przyczyny powstaje- niedomiar pracy użytecznej 
i rosnący brak pokrycia dla strat mechanicznych — nawet 
pomimo zmiejszenia się chwilowych oporów ruchu. Ilość 
paliwa wtryskiwanego do cylindrów maleje, co przy ro­
snącym stopniu napełnienia cylindrów coraz bardziej po-, 
garśza jakość przebiegu . procesu, spalania w cylindrze 
i jeszcze wydatniej obniża Uości uzyskiwanej pracy uży­
tecznej. W takiej sytuacji następuje dalsze zwolnienie 
obrotów walu korbowego, aż do zupełnego zatrzymania się 
silnika.

Reasumując —- dla silnika wysokoprężnego nieodzownym 
jest stosowanie regulatora biegu jałowego, który zmie­
niając położenie listwy zębatej steruje ilości paliwa 
wtryskiwanego do cylindrów odpowiednio do zaistniałej 
sytuacji. Regulator taki automatycznie zwiększa' dawkowa­
nie gdy silnik zaczyna zwalniać obroty i odwrotnie — 
zmniejsza wtryskiwaną ilość pailiwa gdy z dowolnych 
przyczyn wzrastają chwilowe obroty silnika wysokopręż­
nego, pracującego bez obciążenia na biegu jałowym..

*  *  *

Jak widać z powyższego, zależnie od przeznaczenia sil­
nika, cel stosowania i funkcja regulatora kształtują się 
zupełnie odmiennie. Ścisłe rozróżnienie zadań regulatora 
silnika pracującego ze stałą liczbą obrotów i regulatora 
silnika trakcyjnego jest może najważniejszym momentem 
przy rozpatrywaniu zagadnień wiążących się z działaniem 
regulatorów.

Na zakończenie wypada omówić, choćby najpobieżniej, 
spotykane w praktyce zasadnicze typy regulatorów silni­
ków spalinowych.

Najogólniej podzielić można regulatory na ilościowe i ja ­
kościowe.

Przy regulacji jakościowej regulator zmienia stosunek 
wagowy paliwa do powietrza w mieszance spalanej w cy­
lindrze silnika. Do tej grupy zaliczyć można wszystkie 
regulatory silników wysokoprężnych sterujące położenie 
listwy zębatej w pompie wtryskowej.

Regulatory ilościowe wpływają jedynie na wielkość 
stopnia napełnienia cylindrów —- nie zmieniając zasadni­
czo składu mieszanki.

Przykładowo: regulatory ograniczające największe obro­
ty w silnikach gaźniikcwych, wykorzystujące napór stru­
mienia mieszaniny gazów dla przymykania przepustnicy 
w 1 gaźniku w chwili gdy prędkość przepływu przekracza 
określoną wielkość.

Ze względu na odmienne .zasady działania rozróżniać 
należy regulatory hydrauliczne, pneumatyczne i bezwładno­
ściowe.

Regulatory hydrauliczne wykorzystują wahania w napa­
rze wody (w systemie chłodzenia) lub oleju (w systemie 
smarowania) — występujące ze zmianą chwilowych obro­
tów wału korbowego silnika. Regulatory pneumatyczne 
działają pod wpływem zmiany podciśnienia w kolektorze 
ssącym silnika lub pod wpływem zmiany napom (pręd­
kości przepływu) zasysanego do cylindrów silnika stru­
mienia świeżej mieszanki tub powietrza. Regulatory bez­
władnościowe wypełniają swoje zadanie dzięki występo­
waniu określanych sił .masowych, stycznych łub odśrod­
kowych — zależnie od chwilowych obrotów wału konikowe­
go silnika. Stosownie do rodzaju sił masowych reguj.atpry 
bezwładnościowe podzielić można na regulatory' odśrod­
kowe oraz regulatory styczne.

Nadto istnieją, regulatory, złożone, .wykorzystujące rów­
nocześnie odmienne zasady działania. Przykładowo: naj­
częściej spotykane regulatory odśrodkowo-pneumatyczne.

Gdy chodzi o silniki stacyjne lub ciągnikowe, pracują-
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os ze stalą liczbą obrotów — najczęściej stosuje się 
regulatory odśrodkowe, o działaniu mechanicznym, na­
pędzane od wirujących części silnika z liczbę obrotów 
będącą określoną i stalą wielokrotnością szybkobieżności 
walu korbowego. '

:}c * *

Rozpatrując zadania regulatorów i cel zastosowania— 
wprowadzić można podział na regulatory jednozakreso- 
we, dwuzakresowe i wlelozakresowe.

Do regulatorów jednozakresowych zalicza się regula­
tory ograniczające największą liczbę obrotów silnika 
(silniki gaźnikowe) lub utrzymujące określoną, stalą 
liczbę obrotów walu korbowego (silniki stacyjne). Regu­
latory dwuzakresowe zabezpieczają silnik przód przekra­
czaniem obrotów nominalnych, a równocześnie utrzymu­
ją stale obroty biegu jałowego — gdy silnik pracuje bez 
obciążenia.

W zakresie obrotów użytecznych - - to jest przy .pracy

silnika z dowolną liczbą obrotów leżącą pomiędzy bie­
giem jałowym a obrotami nominalnymi — regulator 
dwuzakresowy nie działa. Do grupy tej należą prawie 
wszystkie regulatory trakcyjnych silników wysokopręż­
nych.

Regulatory wlelozakresowe, stosowane przede wszyst­
kim do silników ciągnikowych, różnią się od regulatorów 
jednozakresowych utrzymujących stalą liczbę obrotów 
silnika, jedynie możliwością dowolnego ustawiania — za­
leżnie od woli kierowcy lub pracownika obsługującego 
silnik stacyjny — określonych i niezmiennych obrotów 
silnika w całym zakresie pomiędzy biegiem jałowym a naj­
większymi obrotami silnika.

Zastosowanie regulatora wielozakresowego pozwala 
na uzyskanie wielu korzyści, — szczególnie gdy chodzi 
o silniki, które powinny pracować z rozmaitymi' liczbami 
obrotów, zależnie od chwilowych warunków obciążenia.

Inż. W. Leśniak

łnż. SŁAWOMIR GOŁĘBIOWSKI

DIAGNOSTYKA SAMOCHODOWA ®
KONTROLA REGULACJI GAŹNIKA DROGA ANALIZY 

SPALIN
Źródłem pracy, jaką może wykonać spalinowy silnik .sa­

mochodowy, jest energia chemiczna zużywanego przezeń 
paliwa. Dzięki procesowi spalania zostaje ona zamieniona 
na energię cieplną gazów spalinowych. Powstałe w -czasie 
procesu spalania ciepło powoduje znaczny wzrost ciśnienia 
gazów spalinowych, które — rozprężając się — naciskają 
na tłoki i przez korbowody i korby nadają ruch obrotowy 
walowi korbowemu silnika. W ten sposób praca gazów 
spalinowych zamienia się na energię mechaniczną przeno­
szoną przez układ napędowy na kola samochodu.

Spalanie paliwa polega na łączeniu się pierwiastków 
chemicznych — będących elementarnymi składnikami pali­
wa — z tlenem, który jest jednym z głównych składników 
mieszaniny gazów zwanej powietrzem. Składniki paliwa 
tworzą związki chemiczne ż tlenem, a reakcjom tym (two­
rzeniu się związków) towarzyszy powstawanie dużych 
Uości ciepła."

Ponieważ samego tlenu silnik zassać nie może, zasysa 
powietrze, w którym jest otk, 21%. tlenu. Powietrze prze­
chodząc drogą przez gaźnik porywa ze sobą kropelki pali­
wa, w wyniku czego do przestrzeni cylindrowej dostaje 
się przygotowana już mieszanka paliwowo - powietrzna.

Ponieważ spalanie polega na łączeniu się z tlenem pier­
wiastków chemicznych tworzących paliwo - -  powstaje py­
tanie czy w zassanej mieszance paliwowo - powietrznej 
znajduję, się. dostateczna ilość powietrza (więc i tlenu), 
aby spalanie mogło się odbyć. Rozważając proces spalania 
danego paliwa — w przypadku-przez nas opisywanym ben­
zyny lub mieszanki benzynowej — oblicza się ile tlenu 
i ile powietrza musi być w cyiindrze aby nastąpiło całko­
wite spalenie zassanej ilości paliwa. Całkowitym albo. zu­
pełnym spalaniem nazywamy tu powiązanie się wszystkich 
zasianych palnych cząstek paliwa ze wszystkimi zassany­
mi cząstkami ¡tlenu. Stosunek wagowy ilości ¡powietrza rze­
czywiście zawartego w zassanej przez silnik mieszance pa­
liwowo - powietrznej do tej teoretycznie obliczonej ilości 
powietrza potrzebnego do całkowitego spalania —- nazywa 
się współczynnikiem nadmiaru powietrza i oznaczany jest 
grecką literą a (alfa).

Przy całkowitym spaleniu paliwa spaliny składają się za­
sadniczo z dwutlenku węgla (COa), pary wodnej ( l ł20 ) 
oraz azotu (N«), który jest głównym składnikiem powie­
trza. Ilość powietrza zassana równa jest wtedy ilości te 
orctyęznie potrzebnej i a równa się 1.

Przy a <  I w mieszance zassanej .znajduje się za mato 
powietrza, a za tym za dużo — w stosunku do powietrza 
— paliwa (mieszanka jest bogata). Paliwo ulega wówczas 
niezupełnemu spaleniu, wskutek czego w spalinach obok 
wspomnianych wyżej składników wystąpi tlenek węgla CO, 
będący produktem niezupełnego spalenia się węgla zawar­
tego w paliwie — z powodu niedostatku tlenu. W łym

przypadku będziemy mieli niepełną zamianę energii che­
micznej na energię cieplną.

Przy a >  i w mieszance paliwowo — powietrznej znaj­
duje się za dużo powietrza, a za tym za mało — w sto­
sunku do powietrza — paliwa (mieszanka jest uboga). 
Paliwo spali tu się całkowicie na CO2 i IDO, jednakże 
wskutek nadmiaru powietrza będzie w spalinach także 
pewna ilość niewykorzystanego tlenu.

Ponieważ silnik przy tycli samych obrotach i tym sa­
mym otwarciu 'przepustnicy zasysa (ę samą ilość mieszan­
ki (nie uwzględniam tu stanu silnika), zubożenie mieszan­
ki spowoduje -— przy tych samych warunkach pracy sil­
nika — wywiązanie się mniejszej ilości ciepła, Co z kolei 
da, zmniejszenie mocy rozwijanej, -przez silnik. Odwrotnie 
— .wzbogacenie mieszanki pozwoli na osiągnięcie mocy 
maksymalnej, ale da zbyt duże zużycie paliwa.

Doświadczenie wskazuje, że silnik posiada największą 
sprawność — czyli najmniejsze zużycie ¡paliwa na 1 KAth 
(koniogodzinę) —• przy pewnym nadmiarze powietrza. Din 
silnika gaźnikowego najkorzystniejszy nadmiar powietrza 
wynosi 1,1 L15,

Przy zbyt dużym nadmiarze proces spalania przebiega 
nrzewlekle, mamy soadek mocy i przegrzewanie się ścia­
nek cylindra — wskutek długiego stykania się 7. płomie­
niem wolno spalającego się paliwa.

Na przebieg spalania wpływa także konstrukcja silnika. 
Konstruktor — dając rozwiązanie komory sprężania, ukła­
du ssącego i rozrzhdu — chce uzyskać spalanie idealne tj. 
zupełne, bezdetónacyjne i zapoczątkowane we właściwym 
czasie.

.Przy eksploatowaniu samochodu od użytkownika zależy 
wykorzystanie przez właściwą regulację gaźnika zalet kon­
strukcji komory spalania. Dzięki właściwej regulacji gaź­
nika możemy uzyskać nie tylko ekonomiczność pracy sa­
mochodu, ale także zwiększenie przebiegów międzyna- 
prawczych silnika. Znaczenie, właściwej regulacji gaźnika 
jest tak duże, żc powstała konieczność dostarczenia użyt­
kownikom samochodów przyrządu, przy pomocy którego 
można by określić prawidłowość regulacji gaźnika. Jednym 
z takich przyrządów jest tzw. analizator spalin, który na 
podstawie określania składu spalin pozwala na ocenę regu­
lacji gaźnika.

* .* *

Celem analizy spalin jest ustalenie składu gazów otrzy­
manych z procesu spalania. Do przeprowadzenia tych ba­
dań używane są dwa rodzaje analizatorów: analizatory 
chemiczne i analizatory fizykalne. Pierwsze działają na 
zasadzie wiązania przez różne odczynniki poszczególnych 
składników spalin, drugie. — na zasadzie wykorzystywania 
różnic własności fizycznych poszczególnych składników 
spalin — np. gęstości, przewodnictwa cieplnego ilp.

Do pierwszego rodzaju analizatorów należy np. popular­
ny analizator Orsata, do giupy drugiej należą analizator; 
elektryczne stosowane w diagnostyce samochodowej.
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Analizatory stosowane w diagnostyce samochodowej 
działają na zasadzie różnic przewodnictwa cieplnego po­
wietrza służącego jako gaz porównawczy oraz «aww 
wchodzących w skład spalin, a przede wszystkim tlenku 
węgla i dwutlenku węgla. .

Schemat takiego analizatora pokazany jest na rys. I. 
Działa on w sposób następujący: przez komorę B p ^e p  y- 
waia cna1inv nr zez komorę A — powietrze. W komoracn 
tych znajdują się druty oporowe mostku Wheatestone a. 
Druga część drutów oporowych znajduje się na zewn| rz 
komór (opory R, i RA- Druty,te wykonane są z macer a u
wykazującego dużą zmienność oporności przy niewieUicn
zmianach ich temperatury. •

Prąd baterii przepływa przez te oporniki i ogizewa je. 
°onieważ otaczające drut w komarze B spaliny (a właści­
wie niektóre ich składniki) gorzej odprowadzaj ciepło nu 
powietrze porównawcze znajdujące się w kom orzeA 
powstają w mostku Wheacestoned zmiany oporności spo­
wodowane różnymi temperaturami opornikow.komor:A i B.

Włączony w mostek galwanometr G w *aze  
którego wielkość bezpośrednio zależna bęczie /. X
temperatur oporników A i B pośrednio zas -  od tlosu 
w spalinach tego ich składnika, na zawartość ktorego zo­
stał analizator wyskalowany (najczęściej jest to LU*). 
Specjalnie wykonana skala pozwala odczytać ilosc^ odpo­
wiedniego składnika w spalinach lub jakość mieszanki pa 
Hwowej.

Analizatory tego typu mogą mieć zastosowanie tylko 
wtedy, gdy w badanych gazach nie ma wodoru lub są nie­
wielkie jego ilości. Wodór jest bowiem tak dobrym prze­
wodnikiem ciepła, że np. jeden procent zawartości, wodoru 
zastępuje 12% dwuttentku węgla.* Para wodna także wpły­
wa na wskazania przyrządu, ponieważ posiada ona lepsze 
przewodnictwo cieplne niż powietrze. W celu uniknięcia 
jej wpływu na wskazania gatwanometru zarówno powie­
trze jak i spalmy przechodzą — przy dokładnych analiza­
torach tego typu — przez specjalne nawilżacze, aby przed 
wejściem do komór pomiarowych w jednakowym stopniu 
nasycić się parą wodną. 4
, Analizatory diagnostyczne są przyrządami uproszczo­

nymi i z reguły nie 'posiadają dodatkowych urządzeń wy­
równawczych. Rys. 2 pokazuje diagnostyczny analizator 
marki Crypton.

Przed przeprowadzeniem analizy spalin musimy przygo­
tować sam przyrząd w następujący sposób: należy połą­
czyć dodatni (czerwony) przewód elektryczny przyrządu 
z plusem baterii, 'przewód ujemny — z minusem. Baterię 
używamy sześciowoltową, prawidłowo naładowaną.

Jeżeli przyrząd posiada własną zamocowaną wewnątrz 
baterię przygotowanie przyrządu polega tylko na jego 
regulacji. Są tu, dwa rodzaje regulacji: opornościowa i na­
pięciowa. Sposób regulacji jest w zasadzie dla wszystkich 
ego rodzaju analizatorach jednakowy, w szczegółach za­

leży od konstrukcyjnego rozwiązania przyrządu.
Z,tego też powodu ograniczę się do omówienia regulacji 

dwóch typów analizatorów najczęściej obecnie u nas spoty ­
kanych. Są te: analizator King Tester G106 oraz analizator

Rys. 2. Widok ogólny analizatora spalin marki Crypton.

Crypton. Regulacja tych analizatorów powinna być prze­
prowadzana jak niżej.

Regulacja analizatora King Tester G106.
Po -połączeniu -analizatora z baterią należy sprawdzić 

prawidłowość połączeń, gdyż przy pomyleniu biegunów nie 
mógłby być wyregulowany. Regulatorem napięcia znajdu­
jącym się po lewej stronie i oznaczonym cyfrą 1 dostoso­
wać trzeba przyrząd do napięcia użytej baterii tak, aby 
wskazówka na skali przyrządu znalazła się dokładnie 
w środku koła oznaczonego cyfrą, 1. Następnie opornikiem 
znajdującym się po prawej stionie i oznaczonym cyfrą 2 
zrównoważyć prądy w mostku Wheatestone'a tak, aby 
wskafówka przyrządu znalazła się dokładnie na cyfrze 2 na 
skali. Jeżeli'wskazówki nie można dokładnie ustawić, ozna­
cza to że bateria jest słabo naładowana i należy ją zmie­
nić.

Regulacja analizatora Crypton.
Analizator ten pracuje na własnej baterii umieszczonej 

wewnątrz obudowy. Jeśli baterii nie ma wewnątrz należy 
przyrząd połączyć z akumulatorem według wyżei poda­
nych wskazówek. Po sprawdzeniu połączeń przyiządu z ba­
terią przestawiamy wyłącznik oznaczony, napisem OFF -— 
P — B w pozycję P, co powoduje przepływ prądu z balem 
przez przyrząd i zapalenie się żarówki kontrolnej. Następ­
nie regulatorem napięcia, przy którym jest napis PROOF, 
dostosowujemy przyrząd do napięcia baterii tak, aby wska­
zówka analizatora ustawiła się na środku napisu PROOF 
na skali. Gdy nie . można wskazówki dokładnie ustawie 
należy zmienić baterię.

Po wykonaniu regulacji napięcia przestawiamy wyłącz­
nik w położenie B i regulatorem z napisem BALANCb 
równoważymy prądy w mostku tak, aby wskazówka przy­
rządu ustawiła się na podziatce skali oznaczonej napisem 
BALANGĘ. Po przeprowadzeniu regulacji wyłącznik prze­
stawiamy w położenie OFF — wyłączając w ten sposób
baterię. , . .

Rys. 3 i rys. 4 przedstawiają Skale omówionych wyżej 
analizatorów w tłumaczeniu polskim.

Regulację prądową mostku Wheatestcme'a należy prze­
prowadzić -tylko wtedy, gdy marny pewność, że w komo­
rach pomiarowych przyrządu nie ma spalin, pozostałych 
z poprzednich pomiarów. W celu upewnienia się ¡ ewentua­
lnego usunięcia pozostałych w przyrządzie spalin należy 
przedmuchać łagodnie komorę przepływową.

Rozruszamy teraz silnik i pozwalamy mu pracować ok. 
15 minut, aby osiągnął normalną temperaturę pracy. Na­
stępnie należy połączyć przewód prowadzący spaliny 
z przyrządem, a końcówkę przyrządu zamocować u góry 
lub z boku rury wydechowej silnika, aby uniknąć zalania 
przewodu przez skroploną ¡parę wodną spalin./Sposób po­
łączenia końcówki przyrządu z rurą wydechową pokazuje 
rys. 5.

Po wykonaniu tych wszystkich czynności przygotowaw- 
czych należy sprawdzić czy przewód prowadzący spaliny 
nie ma załamań utriidniających swobodny przepływ spalin, 
a następnie włączyć ¡przepływ prądu przez analizator.

Położenie włącznika przy pomiarze odpowiada położe­
niu przy regulacji prądów mostku. Dla analizatora, King 
będzie to położenie oznaczone cyfrą 2, dla analizatora 
Crypton — literą B.
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Rys. 3. Szkic skali elektrycznego analizatora spalin mar­

ki Crypton. Rys. 4. Szkic skali elektrycznego analizatora spalin mar­
ki King.

\

Analizę spalin przeprowadzamy przy obrotach biegu ja­
łowego, przy obrotach średnich (odpowiadających -szyb­
kości dk. 40 km/godz.) oraz obrotach wysokich odpowia­
dających szybkości ok. 80 km/godz.

Przed każdym odczytaniem -należy po osiągnięciu odpo­
wiednich obrotów poczekać mniej więcej jedną minutę, aby 
ustalane zostały warunki panujące -w 'komorze -przepływo­
wej.

Pomiary przy średnich i wysokich obrotach powinny być 
wykonywane przy obciążonym silniku.

Należy pamiętać, aby zc względu na skraplanie -się -pary 
wodnej spalin zawsze po -kilku pomiarach osuszyć p-rzewód 
przyrządu.

W diagnostyce samochodowej używa się bardzo często 
zamiast pojęcia współczynnika nadmiaru powietrza pojęcia 
stosunku ciężaru po-wietrza do ciężaru paliwa zawartych 
w zassanej przez -silnik miesza-n-ce. Przy zwykłej benzynie 
stosunek ten dla spalania zupełnego wynosi około 15:1. 
- i zy takim stosunku uzyskujemy ekonomiczność jazdy. •

Ponieważ chodzi nam także o uzyskanie ja-k największej 
mo-cy wzbogacamy nieco mieszankę pracując na stosunku 

>3.5: 1, otrzymując -dużą moc i wystarczającą eko- 
lomicznosć —  jak to pokazuje wykres na rys. 6. Wykres 
mn|, P°  V  zależność uzyskanej mocy (w procentach mo-cy 
maksymalnej) i eko-nomiczności pracy (w ilości roił prze­
jechanych na 1 galionie -paliwa) od stosowanego stosunku 
wa-gowego powietrza do paliwa przy przeciętnych pręd- 

j lac .̂ samochodu. Wykres zostai wykona-ny dla samo- 
enodu ciężarowego i dla zwykłej -benzyny jaiko paliwa.

Omówiony -wyżej analizator marki C-ryp-t-on -posiada na 
•skali dwa rodzaje oznaczeń (rys. 3). Liczby od 10 -do 17 ‘ 
oznaczają wagowy stosunek powietrza do paliwa w zassa-

Ir/

cówli' 5 folnSrai ‘i pokazano sposób załączenia koń- 
wej  ^ o d u  prowadzącego spaliny do rury wydecho-

nej mieszance; liczby -procentowe oznaczają tzw. procento­
wą jakość spalania tj. -procent wykorzystanych zdolności 
palnych paliwa zawartego w mieszance paliwowo - po­
wietrznej zassanej do silnika.

Na podstawie wyżej powiedzianego jasnym jest, że wnio­
skowanie przy przeprowadzaniu analizy spalin ogranicza 
się do zanotowania wskazań przyrządu i zdecydowania 
przez obserwującego czy mieszanka paliwowo - powietrzna 
jest odpowiednia do aktualnych wymagań. Zależnie od tego 
konieczne będzie przeprowadzenie odpowiednich regulacji.

Wskazania przyrządu przy pomiarze na -biegu -jaiowym 
powinny znajdować się w zakresie podzialetk 12 — 13 (70 
do 80%); w mia-rę wzrostu obrotów wskazówka -powinna 
przechodzić na podzialki 13,5 — 15. Przy dobrze wyregulo­

wanym gaźniku wskazania przy szybkości około 60 
km/godz. -powinny zawierać się w  granicach 14,5 — 15 
(95 -  98%).

* * ' *

Na analizatorze Crypton posiadanym przez Zakład Eks­
ploatacji Poj. Mechanicznych 'Politechniki Warszawskiej 
zostały przeprowadzone próby porównujące jego wskazania 
ze wskazaniami -analizatora Orsata przy obciążonym silni­
ku (obciążano silnik na hamowni i dokładnie badano ilość 
zużywanego paliwa oraz moc).

Stwierdzono jednak -poważne różnice pomiędzy wskaza­
niami obu tych przyrządów. Prawdopodobną przyczyną te­
go jest zbytnie uproszczenie budowy analizatora elektrycz­
nego. Fakt ten nie podważa jednak stosowalności analiza­
torów elektrycznych w diagnostyce samochodowej, gdyż 
teoretyczne -podstawy ich pracy są prawidłowe i przyrządy 
te powinny dobrze pracować.
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Obsługujemy motocykl SHL 125
Mimo że już kilka lat produkujemy motocykl SHL 

125 cm3, jakoś dotychczas nie ukazała się żadna popular­
na broszura o naszym jedynym motocyklu obecnie wytwa­
rzanym \v kraju. Wkrótce wprawdzie ukaże się książka 
obsługi i’ katalog części zamiennych,, tymczasem jednak 
pragniemy chociaż przejściowo wypełnić tę lukę i podać 
użytkownikom informacje potrzebne do właściwej obsługi 
tego motocykla.

Zaznaczamy, że motocykl SI1L 12o cm3 jest konstruk­
cją przestarzałą (zwłaszcza podwozie) i nie stoi na po­
ziomie podobnych konstrukcji zagranicznych. Nie potrze­
bujemy tu podkreślać znaczenia np. resorowania przodu, 
który w naszym motocyklu jest konstrukcją z przed wie­
lu lat — nigdzie obecnie nie stosowaną. Jedyną dobrą 
stroną tego pojazdu jest jego silnik, którego charaktery­
styka zdaje się. być dość dobrze przystosowaną do zadań 
motocykla popularnego i poza „nieszczęsnym“ łańcuchem 
wewnętrznym, o źle dobranej podziatce (1/2" zamiast jak 
w podobnych konstrukcjach 3/8“ ) jest wystarczająca dla 
postawionych, zadań.

Wysuwa się wprawdzie jeszcze zarzuty co do instala­
cji świetlnej: że daje słabe światło, że nie można zasto­
sować elektrycznego sygnału itd. — ale należy pamiętać, 
ż'e instalacja ta jest tania i niezawodna, a to przecież od­
powiada zasadniczemu zadaniu jakie stawiało się przed 
lym motocyklem.

Inną jest rzeczą, że dojrzał już czas do wprowadzenia 
u nas na rynek motocykli wyższej jakości: czy to lepszej 
¡25 cm:t typu M06, czy też 350 en# typu M07. Glosy 
użytkowników od dłuższego czasu dopominają się o te 
motocykle. Problem np. instalacji będzie łatwo roz­
wiązany przez zastosowanie, prądnicy prądu zmiennego 
z prostownikiem która jest już w kraju w prototypie wy­
konana i działa dobrze.

Tyle - o przyszłości, a narazić musimy jeździć na 
SHL — M04 z silnikiem SOI-dwusuwem o bardzo prostej 
konstrukcji.

Przystępując do krótkiego omówienia obsługi tego .mo­
tocykla musimy podkreślić, że nie będzie to ani obszerny 
wykład, ani też szczegółowa instiukcja, a tylko podstawo­
we wiadomości dla przeciętnego posiadacza prawa jazdy 
IV-tej kategorii.

Jako paliwa należy używać 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 litrów benzyny. Obecnie w stacjach, znajdują się 
przeważnie tylko dwa gatunki oleju silnikowego i obydwa 
nadają się.do użycia do naszego silnika. Lepszy t. zw. olej 
selektywny jest oczywiście bardziej wskazany.
' Smarowanie skrzyni przekładniowej i przełożeń wew­
nętrznych odbywa się takim samym olejem silnikowym 
nalewanym przez otwór w obudowie (t. zw. kaiterze), 
umieszczony pod gaźnikicm. Należy przy tym zwracać 
uwagę, by poziom oleju odpowiadał ilości wskazywanej 
między dolnym i górnym nacięciem na miarce połączonej 
z kopkiem wlewowym.

Olej w motocyklu nowym należy zmieniać po przeje­
chaniu około 500.Ikm, następnie po 1500 km i po 3000 km. 
Uwaga; przebyte kilometry najlepiej — w braku liczni­
ka ...mierzyć przez jednorazowy pomiar zużycia paliwa na
odcinku określonej długości na szosie i następnie zapi­
sując ilości zużytego paliwa. Mając więc ilość zużytej 
mieszanki i zużycie na określoną ilość km —• łatwo obli­
czyć przebytą drogę.

Olej z przekładni wewnętrznych zlewa się otworem 
znajdującym się pod spodem silnika. Otwór posiada za­
kręcany korek.

Drugim miejscem do smarowania jest zawieszenie prze 
nie ((co 500 km). Należy smarować je smarem stałym, 
pod ciśnieniem (specjalną smarowniczką wchodzącą 
w skład wyposażania) - -  we wszystkich miejscach, gdzie 
znajdują się smarowniczki.

Poza tym, gdy zajmujemy się już przednim zawiesze­
niem,.należy zwrócić uwagę na nakrętkę motylkową amor­
tyzatora ciernego, umieszczoną z prawej strony widelca. 
Powinna ona być tak dokręcona, aby pizednie zawiesze­
n ie - -  poza naciskiem sprężyny — miało w ruchu dodat­
kowe opory tarcia. Im po gorszej drodze mamy jechać 
tym nakrętkę przykręcamy mocniej, by bardziej stłumić 
ruch widelca.

Przed jazdą na motocyklu należy jeszcze sprawdzić 
stan hamulców. Sprawdzamy więc hamulec tylny naci­
skając jego pedał do chwili, gdy zaczyna stawiać opór 
i poruszając stojącym, na kolach motocyklem w przód 
i w tył. Jeżeli nic daje to skutku t. z. motocykl można 
poruszyć - należy wtedy podkręcić śiubę cięgla (rys. 1), 
która znajduje się przy tylnym bębnie, na zakończeniu 
cięgla.

Czasem może zdążyć się sytuacja odwrotna, tj. tylne 
kolo po naciągnięciu łańcucha jest stale zahamowane. 
Należy wtedy odkręcić nieco nakrętkę, aż do uzyskania 
rozluźnienia hamulca, z zachowaniem luzu 3 cm na dźwig­
ni pedału nożnego.

Hamulec przedni (dźwignia na prawym ramieniu kie­
rownicy) rzadziej się rozregulowuje, tym nie mniej na­
leży także pamiętać o sprawdzeniu także i tego hamulca. 
Regulację przeprowadza się przez wkręcanie i wykrę­
canie śrubki regulującej stosunek długości pancerza do 
długości linki — skracając niejako lub wydłużając pan­
cerz’. Śrubka regulacyjna znajduje się na prawym ramie­
niu widelca u góry i jest zaciskana przeciwnakrętką, któ­
rą należy zluźnić przed przystąpieniem do regulacji. Luz 
na dźwigni ręcznej (ruch jałowy) powinien wynosić .0,3 
do 0,5 cm.

Po sprawdzeniu hamulców spr.awdza się jeszcze naciąg 
łańcucha tylnego (rys. 2). Strzałka ugięcia pod naciskiem 
palca powinna wynosić 1—-2 cm. Jeżeli łańcuch jest za 
luźny należy go naciągnąć odsuwając kolo do tylu. W tym 
celu (rys. 3) luzujemy nakrętki „a“ z obu stron osi i na­
stępnie wkręcamy równomiernie z obu stron śrubki „b“ - - 
odsuwając w ten sposób koło do tyłu.
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Rys. 3

Należy przy tym zwracać szczególną uwagę, aby wkrę­
cać obie śrubki jednakowo, gdyż inaczej kolo ustawi nam 
się skośnic i  łańcuch nie będzie się poiuszai w jednej 
płaszczyźnie, co jest dla niego szczególnie niekorzystne. 
Przy tej regulacji należy także pamiętać o przeciw-na- 
krętkach na śrubach „b“ i dostatecznym dokręcaniu na­
krętek osi „a“ .

* '•!: *

Kiedy już sprawdziliśmy układ hamulcowy i upewniliś­
my się, że łańcuch nie będzie spadał możemy przystąpić 
do jazdy.

Układ dź wigni obsługi nie odbiega od najczęściej spo­
tykanego (rys. 4) tz. dźwignia zmiany przekładni znaj­
duje się z lewej strony (nożna), hamulec tylny pod prawą 
nogą, hamulec przedni w dźwigni po prawej stronie kie­
rownicy, pokrętło gazu w prawym uchwycie, a dźwignia 
sprzęgła po lewej stronie kierownicy.

Gdy chcemy uruchomić zimny motocykl należy otwo­
rzyć kranik benzynowy pod zbiornikiem, tj. w dawnym 
typie kranika ustawić, skrzydełko równolegle do przewo­
du, a w nowym typie zasuwkę w kierunku „otwarte“ . Na­
stępnie -przelać gaźnik naciskając guzik przelewu umie­
szczony na zbiorniczku pływakowym i zamknąć przesłonę 
powietrza na filtrze powietrznym, Teraz można już uru­
chomić silnik rozrusznikiem nożnym.

Gdy silnik rozgrzeje się nieco i zacznie nierówno pra­
cować — należy otworzyć tnu przesłonę na filtrze powie­
trza. Silnik gorący „zapalamy" bez przelewania i zamyka­
nia przesłony. Włączanie i przełączanie przekładni od­
bywa się Iową nogą. Z pozycji „luz" pierwszy bieg włą­
cza się przez naciśnięcie dźwigni w dól, drugi bieg 
podciągając dźwignię raz do góry, trzeci bieg — podcią­
gając dźwignię jeszcze raz do góry. Teraz — naciskając 
dźwignię raz w dól — przełączamy na drugi bieg i na­
ciskając dźwignię jeszcze raz przełączamy na bieg 
Pierwszy.

Trzeba pamiętać, że za jednym naciśnięciem możemy 
!'^zerzucić tylko jeden bieg. Pozycja „luz“ znajduje się

m zy  biegiem pierwszym i drugim. Motocykl stojący, 
z unieruchomionym silnikiem, „ma prawo“ nie przełączać 
biegów.

Gdy uruchamiamy motocykl nowy lub po naprawie 
głównej, z niedotartyni silnikiem, musimy w czasie jaz­
dy zachować dodatkowe środki ostrożności (w okrecie do­
cierania). Szybkość w tym okresie powinna być ograni­
czona i dopiero w miarę „połykania“ kilometrów można 
ją stopniowo zwiększać. Należy leż wystrzegać się gwał­
townych przyśpieszeń obrotów i zmian obciążenia silnika.

Do mieszanki w tym okresie należy dolewać więcej ole­
ju (1:16) oraz w czasie jazdy ciągle zwracać uwagę na 
odgłos pracy silnika. Gdy zacznie on wydawać metalicz­
ne stuki i tracić moc — mimo utrzymywania tego samego 
gazu — należy wyłączyć sprzęgło i przymknąć gaz. Je­
żeli silnik zgaśnie natychmiast, mimo dobrze wyregulo­
wanego gaźnika, to należy się natychmiast zatrzymać i za­
czekać aż ostygnie, poruszając od czasu do czasu dźwig­
nią rozrusznika i przelewając gaźnik.

Doprowadzanie jednak silnika do takiego stanu zagrza­
nia się tłoka jest bardzo szkodliwe i niebezpieczne, nale­
ży się więc go bacznie wystrzegać — przez ograniczenie 
szybkości i nie przeciążanie silnika. Okres docierania 
kończy się po przejechaniu około 1000 km i wtedy można 
zacząć normalną eksploatację.

* * *

Często zdarza się, że po uruchomieniu silnika — mimo 
całkowitego zamknięcia pokrętła gazu — utrzymuje on 
wysokie obroty lub na odwrót — nie można zamknąć po­
krętła gazu do końca, bo silnik gaśnie. Jest to najczęściej 
skutek zlej regulacji cięgla gazu. Regulację przeprowadza 
się śrubką zakańczającą cięgło gazu od strony gaźnika 
(rys. 5). Odkręcamy mianowicie pr.zeciwnakrętkę „a“ 
i wkręcamy (by zmniejszyć obroty) lub wykręcamy (by 
zwiększyć obroty) śrubkę „b“ . Regulację przeprowadza­
my przy pracującym silniku i zamkniętym pokrętle gazu, 
starając się tak dobrać obroty, by byty możliwie najwol­
niejsze, ale bez gaśnięcia silnika. Po ustaleniu się. obro­
tów należy dokręcić przeciwnakrętkę. Wyżej podany spo-

J l

Cl - dźwignia sprzęgła
jg -przełazznir. świateł
C -pedał nożnej 

zmiany biegów 
( j -  podnóżek
Q- pedał tonasznir.a

■f- dźwignia hamulca 
kota przedm 

Q-raczka pokrętna
pricpcstnicggozruka

h-podać ho mu Ucz 
kota tylnego

Rys. 4
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sób odnosi się, do wszystkich trzech typów gaźtiiików 
(Zenith, lkov i G16 stosowanych w motocyklu SHL 
125 cni3.

Rys. o

Poza regulacją położenia przepustnicy odpowiadającego 
najniższym- -obrotom rozporządzamy jeszcze (także we 
wszystkich typów gaźników), regulacją stosunku paliwa 
do powietrza (rys. 6). W tym celu wykręcamy nakrętkę (1) 
i wyjmujemy całą przepustnicę wraz ze sprężynką (2), 
pokrywką (3) i  iglicą (4). Następnie, przy opuszczonej 
przepustnicy (pokrętło gazu zamknięte) przyciskamy sprę­
żynkę przepustnicą do pokrywki i wysuwamy końcówkę 
cięgla.

Po zdjęciu przepustnicy wraz, z iglicą i sprężynką -  
wysuwamy iglicę z przepustnicy i ustawiamy zatrzask (5) 
w odpowiednie nacięcie. Normalnie ustawiamy na środ­
kowym nacięciu i to nam powinno wystarczyć na cały rok.

Jednym z dość częstych kłopotów przy SHLce jest 
rozregulowanie mechanizmu wyłączania sprzęgła. Obja­
wia się ono przez „ciągnięcie" motocykla minio wyciśnię­
tej dźwigni sprzęgła luli rzadziej — przez ślizganie się 
spręgta objawiające się pewną, zwłaszcza przy ru-

/

Rys., fi

szaniu, niezależnością obrotów silnika i szybkości po­
jazdu.

Regulację przeprowadza się dwoma środkami (rys. 7), 
a mianowicie: regulacją stosunku długości cięgla do pan­
cerza, śrubką „a" (z prawej strony pod spodem silnika 
tuż za bębnem iskrownika) lub. — co jest wygodniejsze — 
śrubą „b“ - - jak na rysunku. .

Regulację cięgla przeprowadzamy tak jak i regulację 
hamulca przedniego i gazu, zaś regulację śrubą „b“ 
przez wkręcanie jej śrubokrętem (przy nie wyłączaniu 
sprzęgła) lub przez wykręcanie śruby „b“ (przy ślizganiu 
się sprzęgła).

Regulację należy tak przeprowadzać, aby ruch jałowy 
(luz) dźwigni sprzęgła wynosił 2—3 mm, a po wyciśnięciu 
dźwigni przy włączonym pierwszym biegu — inożna było 
swobodnie pchać motocykl.

Jeżeli mimo sprawdzenia lej regulacji sprzęgło nie wy­
łącza należy sprawdzić czy śruby „c" są dokręcone lub 
czy w skrzyni biegów nie jest za wysoki stan oleju, albo 
czy nie jest on za gęsty, W czasie mrozów lub w przypadku 
braku odpowiedniego oleju należy dolać do oleju nieco 
nafty.

Gdy silnik czasem nie chce zapalić lub zgaśnie w dro­
dze mimo uprzedniej nienagannej prący należy 
Przede wszystkim sprawdzić świecę zapłonową, wykręca- 
jąc ją przy pomocy specjalnego klucza fajkowego. Tu na­
leży podkreślić, że SHL-ce najlepiej odpowiada świeca 
o wartości cieplnej według Boscha W /ł75/Tl. Odstęp 
elektrod powinien wynosić 0,5 mm (sprawdzić szczelino- 
miierzem).

1 yle o. obsłudze i regulacji, dalsze sposoby usuwania 
uszkodzeń podamy w następnym zeszycie.

mgr inż. Kowalski -  i ni. T. Laszkiewicz
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Inż. EUGENIUSZ KAMIŃSKI

Zadania przedstawiciela technicznego
w klubach TiR

OD REDAKCJI

Uchwała CRZZ „O zadaniach przedstawicielu technicz­
nego“  ujmuje pracę przedstawiciela i zakreśla pewne ra­
my wspólne dla wszystkich resortów. Wypełnianie tych 
ram treścią jest zależne od wielu czynników nie raz tak 
różnych, że nie sposób ustalić schematu, według które­
go każdy przedstawiciel techniczny mógłby pracować.

Poniżej podajemy wypowiedź jednego z tych etatowych 
pracowników ruchu racjonalizatorskiego, którzy wicie wy­
siłku włożyli w znalezienie właściwej metody pracy. Jeże­
li przekazane w poniższym artykule doświadczenie po­
służy inny pracownikom transportu — nasz cel podnie­
sienia ruchu nowatorskiego ha wyższy szczebel zostanie 
osiągnięty. (A l)

Regulamin Klubu Techniki i Racjonalizacji zatwierdzony 
uchwala sekretariatu CRZZ w cln. 5.9.51 r. postanawia; 
..Zadaniem przedstawiciela technicznego jest współdzia­
łanie w udzielaniu porad i pomocy fachowej przy opraco­
wywaniu skłudunych przez członków klubu pomysłów wy-< 
nalazcach i usprawniających“ ,

Punkt 36 tego regulaminu postanawia dodatkowo: 
„Przedstawiciel techniczny wchodzący do zarządu klu­

bu: a) reprezentuje wobec klubu kierownictwo zakładu 
pracy; b) kieruje z ramienia zarządu klubu zgodnie z je­
go uchwałami akcją porad i pomocy dla członków klubu 
oraz opracowuje wstępny plan pracy Klubu w myśl wy­
tycznych o ¡pracy Klubu; c) referuje na posiedzeniach zarzą­
du i na walnych zebraniach wszelkie sprawy techniczne, 
związane z realizacją zadań klubu; d) pełni w lokalu klu­
bu stale dyżury w ustalonych przez zarząd, klubu godzi­
nach, nie rzadziej niż 3 razy w tygodniu.

W oparciu o ¡te wytyczne i o uzyskane z czasem do­
świadczenie, zadania ¡przedstawicieli opracowane zostały 
szczegółowiej w formie wytycznych Centralnych Zarzą­
dów oraz ¡referatów publikowanych przez te zarządy. Jas­
ne, że charakter pracy przedstawicieli zależy od charakte- 
iu przedsiębiorstwa. W artykule tym omówiony zostanie 
zakres prac w przeciętnym przedsiębiorstwie posiadają­
cym własne warsztaty i biura konstrukcyjne.

Porady i opiniowanie
Wprawdzie regulamin przewiduje udzielanie porad 

w specjalnych godzinach w lokalu klubu, ale nic zawsze 
laki schematyzm odpowiada żywiołowym odruchom pomy­
słodawców. O każdej porze należy być nastawionym na 
udzielanie porad, odkładając do „godzin urzędowych" 
tylko dłuższe z konieczności dyskusje, czy rozwijanie bar­
dziej skomplikowanych projektów. Do akcji porad ściśle 
zositaM włączeni delegaci oddziałowi klubu. Współpraca 
ich jest bardzo cenna, z tego względu, że znają oni zna­
cznie lepiej swój „teren“ , a ty szczególności plany produk­
cyjne i umieją oświetlić wagę orojektu dla ulepszenia kon­
strukcji, czy potanienia produkcji. Z tego względu każdy 
poważniejszy projekt omawiany jest wstępnie przez przed­
stawiciela technicznego, delegata klubu i projektodawcę •

Porady doiyczą zagadnień:
1) Teoretycznych szczególnie przy omawianiu temu 

łyki podanej w biuletynie, Z tego względu przedstawiciel 
techniczny musi znać szczegóły dotyczące tematów i z gó- 
ry ¡przygotować odpowiednie materiały, np. literaturę (ech- 
mczną, katalogi itp.

2) ¡Przydatności projektu, jego realności i wartości dla
gospodarki narodowej. Niejednokrotnie przy tym autorzy 
rezygnują ze ¡składania projektów nierealnych (np. zasto­
sowanie mas plastycznych na walki rozrządu) luli mąlo- 
vaiteściowych (np. skomplikowany przyrząd ułatwiający 
operację frezowania, przy czym produkcja u nas jest jed 
nostkowa). ■

.W zakresie przepisów dotyczących ruchu wynalaz- 
| -osep a więc sposobu obliczania nagród, terminów zała­
twiania itp.

Jeżeli ¡projekty dotyczą zmian .konstrukcyjnych lub ma­
teriałowych to rzeczą delegata oddziałowego klubu jest 
przygotowanie odpowiednich rysunków, koniecznych przy 
wstępnym omawianu ,projektu.

W przypadku pozytywnej oceny projektu ustala się ty­
tuł projektu i treść „Zgłoszenia projektu racjonalizator­
skiego“ ; Jeżeli w zakładzie- pracują w większości wysoko­
kwalifikowani pracownicy, ¡którzy sami w sposób, prawi­
dłowy i jasny mogą formularz wypełnić — dla przedsta­
wiciela technicznego pozostaje obowiązek wypełnienia for­
mularza dla pracowników fizycznych. Również dla tych 
pracowników przedstawiciel opracowuje obowiązkowo 
szkice projektów. Zarówno ¡opis, ¡jak szkice muszą być zre­
dagowane jak najpełniej ¡i jak najjaśniej, ¡żeby członkowie 
Komisji Wynalazczości mogli możliwie szybko zoriento­
wać się co jes-t przedmiotem projektu.

Zdarza się, że projekt wymaga bardziej szczegółowego 
opracowania konstrukcyjnego tub warsztatowego. Zada­
niem przedstawiciela jest wtedy uzyskanie przez komór­
kę wynalazczości pomocy technicznej lub ,— co stanowi 
znacznie lepsze rozwiązanie — zorganizowanie brygady 
robotniczo - inżynierskiej. Z tego względu przedstawiciel 
techniczny ¡powinien znać pracowników na tyle, żeby 
w razie Trudności bez większych starań mógł pomóc usta- 
iić właściwy skład brygady.

A oto przykład postępowania. Zgłasza się jeden z pra­
cowników', stude nt chemii, z pomysłem urządzenia do syg­
nalizowania pęknięcia opon w przyczepach saniochodo- 
wych. Przedstawiciel zbiera materiały dotyczące podob­
nych rozwiązań (np. autobus Cha-usson, ¡pojazdy niemiec- 
ekie) i ¡na tym ¡tle dochodzi do przekonania, że projekt 
zasługuje na wykonanie i przeprowadzenie prób. Pomaga 
więc zorganizować brygadę przez dokooptowanie konstru­
ktora i Tokarza, po czym projekt z tymczasowymi szkica­
mi i po zebrarTu dodatkowych opinii — przechodzi do ko­
misji wynalazczości. Komisja projekt przyjmuje i brygada 
przystępuje do samodzielnego wykonywania rysunków, 
a następnie prototypu.

Zdarza się, że wstępna opinia przedstawiciela i delegata 
klubu jest negatywna, ale nie zgadza się z nią ¡projekto­
dawca. W' takich 'przypadkach przedstawiciel powinien 
również udzielić .pomocy, bo zdecydować o odrzuceniu 
projektu może tytko komisja wynalazczości.

Przedstawiciel Techniczny z urzędu — w imieniu klubu 
T jR  podaje opinię o projekcie. Poza tym opiniują projekt 
szefowie działów, których zakresu pracy dotyczy projekt 
i specjaliści. Komisja Wynalazczości na podstawie tych 
opinii formułuje swoje stanowisko: projekt przyjąć, lub 
odrzucić. Z tego względu opinia powinna być opracowana 
wszechstronnie, a więc powinna podawać wszystkie zale­
ty i wady, -przykłady podobnych, dobrze działających roz­
wiązań iitd.

Przed podaniem opinii niejednokrotnie konieczne jest 
zasięgnięcie informacji u specjalistów lub rutynowanych 
praktyków. Złożony został np. projekt przesunięcia wycie­
raczki samochodu jS tar 20“ z górnej części szyby do dol­
nej. W opisie projektodawca podaje, że przy obecnym po­
łożeniu wycieraczki jest zła widoczność.

Pierwszą rzeczą przedstawiciela jest sprawdzenie, czy 
¡slotiiie kierowcy „Star 20“ skarżą się na zlą widoczność. 
Rozmowy z kilkoma kierowcami, którzy od. wielu lat jeż­
dżą na tych samochodach nie potwierdziły zdania pro­
jektodawcy. W opinii ¡przedstawiciel, mógł między, innymi 
podać i to, że rozmowy z kierowcami nie potwierdzały 
zdana projektodawcy.

Przedstawiciel powinien znać »bonowane przez zakład 
opisy usprawnień pracowniczych wydawane przez Urząd 
Patentowy oraz „Wiadomości Urzędu Patentowego“ , a to 
dlategp, ż.e usprawnienia opublikowane w tych' wydaw­
nictwach nie mogą być przedmiotem nowych projektów.

Przedstawiciel techniczny powinien .w miarę możności 
znać plany prac poszczególnych działów. Wpłyną! np. 
projekt dotyczący zmiany położenia akumulatora „Star- 
20“ na miejsce zbiornika benzyny i odwrotnie co da-
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!oby mniejsze zużucie przewodów elektrycznych. Przed­
stawicielowi technicznemu było jednak wiadome, że praca 
ta została już zaplanowana przez Dział Konstrukcyjny 
fabryki, a więc projekt tym samym był nieaktualny.

Najmiększą trudność sprawiają przy opiniowaniu pro­
jekty, które podnoszą własności użytkowe i eksploatacyjne, 
\de podrażają produkcję.. Należy wtedy projekt dokładnie 
przeanalizować, żeby ustalić co opłaca się gospodarce na­
rodowej.

cacli brygad robotniczo - inżynierskich, konkuisąch na 
najaktywniejszego racjonalizatora Zakładu, konkursach na 
specjalne tematy itd.

Sprawdzianem działalności całego, zespołu jest wyko­
nywanie założonych planów rozwoju-ruchu wynalazczości, 
a w szczególności jego umasowenie i realizacja.

iriż. li. Kamiński

ODPOWIEDZI REDAKCJI
Tematyka

Ruch racjonalizatorski rozpoczynał się i rozwijał żywio­
łowo. Obok projektów poważnych wpływało i wpływa 
dziś jeszcze tysiące ¡projektów drobnych, dających jednak 
poważne korzyści. Zdarzają się ¡również opracowania po­
mysłów o wartości nie proporcjonalnej niejednokrot­
nie do wysiłków włożonych przez -racjonalizatorów i kło­
potliwe w ich realizacji.

Każdy racjonalizator dostrzegał trudności przede 
wszystkim własnego, -wąskiego odcinka -pracy i myśli 
o usuwaniu tych trudności jemu ¡tylko znanymi i dostępny­
mi środkami lub opracowuje tematy oderwane zupełnie od 
zakładu pracy, częstokroć -nierealne. Dlatego właśnie co­
raz szerzej rozwija się -ruch racjonalizatorski kierowany 
— na bazie biuletynów tematycznych opracowywanych 
przez Kluby TIR ¡i Komórki Wynalazczości, a akceptowa­
nych przez dyrekcję Zakładów,

Podawanie tematów zapobiega nie tylko rozproszeniu 
się enerii i twórczej myśli racjonalizatorskiej na opra­
cowywanie projektów oderwanych, ale wś-ród problemów 
istotnych dla Zakładu uwypukla zadania najbardziej waż­
ne, a więc i atrakcyjne.

Tematy do biuletynu zgłaszają głównie: kierownictwo 
Zakładu, szefowie działów, Klub TiR oraz -przedstawiciel 
techniczny. Stąd -wniosek, że powinien on możliwie do­
kładnie znać trudności produkcyjne Zakładu -- zarówno 
Działów Konstrukcyjnych, jak warsztatów itp.

Do przedstawiciela technicznego należy oprócz bezpo­
średniego składania tematów pierwsza segregacja innych 
tematów. Są bowiem przypadki, że niektóre tematy są 
/.byt trudne — np. „przekonstruować silnik xy tak, żeby 
jego ciężar zmniejszyć o 30°/#“ , albo nieaktualne — np. 
„zaprojektować przyrząd do badania wielkości siły przy­
kładanej przez kierowcę do kierownicy“ , podczas gdy. 
Dz-ial Inwestycji otrzymał zawiadomienie -o nadejściu te­
go przyrządu, zamówionego -swego czasu zagranicą.

Jasne, że ilość tematów w Biurze Konstrukcyjnym jest 
mniejsza -niż w Zakładach o dużym wachlarzu produkcji. 
Są to natomiast projekty poważne, wymagające tworzenia 
wieloosobowych brygad r-obotniczo ■ inżynierskich.
1'dzial w Komisjach Wynalazczości

Przedstawiciel techniczny powinien brać udział we 
wszystkich posiedzeniach Komisji Wynalazczości. Powi­
nien on -referować na Komisji projekt w itnieni-u pomy­
słodawcy, który sn;ie zawsze ¡umie jasno i ¡zrozumiale -okre­
ślić istotę projektu. -Poza ty-m ma prawo w imieniu Klubu 
bronić interesów projektodawcy.

Zdarza się, rże przyznana nagroda wydaje się racjonali­
zatorowi zbyt niską w stosunku do włożonej przez ¡niego 
pracy. Rzeczą przedstawiciela jest spowodowanie rzetel­
ności obrachunku, gdyż wysokość nagrody zależy od wiel­
kości oszczędności.

Współpraca z Klubem Techniki i Racjonalizacji
. PJ ze£ ™ vi£®1 techniczny wchodzi z urzędu w skład 

rządu KJiR. Z togo tytułu bierze on udział we wszyatik 
zebraniach i naradach Zarządu, współpracuje przy ul 
ua-niu -planów prac i budżetu i -bierze aktywny udział 
wszystkich imprezach.

Właściwe efekty Klubu widoczne są wtedy, gdy kol 
fywnie współpracują: Komórka Wynalazczości, Zar 

■1 Przedstawiciel techniczny. Tak więc wspólnie oi 
sii „r uh 0.rm^-1 tresę plakatów1, haseł itp. Wspólnej dys sji poddaje sie tematy odczytów i filmów
, t pWas?rm h wytwórczych Działów występują kok 
S  «  7  Na dyskusjach z racjonalizator
śH i a-°'i ?at?3du KTiR, Inżynier Wynalaz«>>ci j przedstawiciel techniczny.

wJnipenrniSpMi?tC kont?,kty kolektyw propaguje oprą co * a Projektor» w ogolę, a w szczególności udział w |

WYJAŚNIENIA DO REGULAMINU PLAC 
PRACOWNIKÓW SAMOCHODOWYCH

(Odpowiedź na pytania postawione przez Ob. Wacława 
Grzybowskiego z Elbląga).

Do Rozdz. IV.
Okoliczność, że normalny czas pracy wynosi 8 godzin 

na dobę, a ¡w sobotę 6 godzin — czyli razem 46 tygodnio­
wo, nie -oznacza, że miesięcznie ¡wynosi lo w sumie 184 ¡go­
dziny, gdyż jedynie miesiąc luty ma 28 dni; a przeciętme 
czas pracy -miesięcznej oblicza się na 200 godzin i o tę 
ilość ¡godzin oparte są wszelkie -wyliczania,

Do Rozdz. VI pkt. 4 15.
Pomiędzy -wymiarem wynagrodzenia za ¡pracę w niedzie­

lę i święta (o ile za -tę pracę nie otrzymał kierowca -wolne­
go ¡dnia) oraz za ¡pracę w godzinach nadliczbowych ¡ponad 
100 godzin miesięcznie — -nie ma żadnej różnicy, to zmil­
czy, że -w jednym i drugim ¡przypadku kierowca otrzymuje 
wynagrodzenie zasadnicze, dodatek wyrównawczy i doda­
tek lokalny (o ile ten m.u przysługuje) powiększone 
o 100%.

Przypominamy, że obecnie - w związku -z Uchwalą 
Rady Mini-strów z dnia 3 ¡stycznia 1953 r. oraz zgodnie 
z Instrukcja Nr 1 Przewodniczącego PKPG z dnia 4 lute­
go 1953 r. — do ¡nowych podwyższonych sławek włączony 
zo-stal dodatek wyrównawczy, czyli że obecnie mieści się 
te-n dodatek -w stawce podstawowej i nie należy-go wy­
odrębniać.

Do Rodź. VII.
Określenie „poza obręb stałego miejsca pracy“ odnosi 

się w tym przy-padku nie do pracy kierowcy, lecz do ¡prze­
pisów ogólnie obowiązujących -przy wyjazdach służbowych, 
poza obręb stale-go miejsca pracy.

Określenia „stale miejsce postoju -pojazdu" nie należy 
rozumieć jako pomieszczenia ¡garażowego, ani. nawet -miej­
sca (ulica) zakładu prcy, w którym kierowca znajduje się 
w pogotowiu do wyjazdu, lecz należy rozumieć jako miej­
scowość -siedziby zakładu pracy.

Np. kierowca zatrudniony jest w Warszawie w przedsię­
biorstwie mającym siedzibę ¡przy ulicy Marszałkowskiej, 
a garaże znajdują się na Pradze przy -ulicy Zą-bkowskiej. 
Gdyby więc stałym miejscem po-stoju miało być pomiesz­
czenie garażowe lub ulica Marszałkowska, to w miesiącu 
często by trzeba płacić diety, gdyż czas pracy -nie raz 
trwał więcej niż 13 godzin, gdy tymczasem -różnicę go­
dzin między normalnym czasem ¡pracy a faktycznie prze­
pracowanym — wlicza się do godzin nadlliczbowych.

W ogóle wszelkie rozjazdy i postoje w miejscowości sta­
łej siedziby zakładu pracy można zaliczać -bądź do -nor­
malnego czasu pracy, bądź do godzin nadliczbowych, na­
tomiast diety wypłaca się tylko wówczas, o ile wyjazd 
służbowy -poza obręb stałego miejsca pracy (miejscowości) 
trwa powyżej 12 godzin.

Do Rozdz. Vlll-D.
Premia za ciągłość eksploatacji przysługuje kieiowcy 

nie tylko za dnie efektywnej -pracy wyjazdów, lecz do licz­
by dni ciągłości wlicza się również niedziele i święta, je­
żeli pojazd w -te dni nadawa! sę do eksploatacji.

Jeżeli ¡pojazd prowadzony jest na zmianę przez dwóch 
czy -trzech ¡kierowców, uszkodzenie ¡zawinione ¡przez jednego 
z nich nie rozciąga się w skutkach ,na drugiego, pod wa­
runkiem, że uszkodzenie będzie uprzednio stwierdzone 
i zgłoszone.



Do Rodź. IX. ROŻNE INFORMACJE
Gdyby kierowca pełnił dyżur przez cały miesiąc wów­

czas otrzymałby premię w wysokości 50% wynagrodzenia 
zasadniczego. Ponieważ jednak rzadkie są .przypadki by 
dyżur -trwał czas dłuższy, dlatego jest zaznaczone, że pre­
mię w tym stosunku otrzyma za faktycznie przepracowane 
godziny (dni). Np. kierowca pełni -dyżur w pogotowiu 
przez 10 dni. Otrzyma -wówczas premię w wysokości 1/3 — 
50% -uposażenia. zasadniczego, a za 20 pozostałych dni 
otrzyma takie poszczególne premie, jakie wypracuje przez . 
le,n okres, obliczone na zasadzie przepisów Rozdz. V III-go. 
Regulaminu.

* :H *ł!

Jeśli idzie o dalsze pytania wyjaśniamy, że podwyżk i 
ryczałtów godzin nadliczbowych oraz wszystkich premii 
została -uregulowana -zarządzeniem Nr 7 Przewodnicząc- 
go -PKPG ź dnia 5 stycznia 1953 r. Szczegóły znajdzie 
Obywatel w -Nr 2 „Motoryzacji“ (luty 1953) w rubryce 
„Różne Informacje“ .

W odniesieniu do przepisów dotyczących -ciągników mai­
ki „Ursus“ znajdzie je Obywatel w następujących zarzą­
dzeniach Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego:

1) z dnia 15 maja 1952 r. w sprawie zatwierdzenia 
Norm zużycia materiałów pędnych w eksploatacji pojaz­
dów samochodowych (Monitor Polski A-53 poz. 788 lub 
broszurka 'Nr SM 161).

Zużycie paliwa przez ciągnik „Ursus“ jest w dużym 
stopniu uzależnione od -obciążenia, od rodzaju drogi, od 
szybkości jazdy ( przekładni). Zużycie to jest ujęte norma­
mi w litrach na godzinę pracy ciągnika, a więc inaczej niż 
/.użycie materiałów pędnych innych pojazdów - wyrażono 
w litrach na 100 -kun przebiegu.

Normy zużycia paliwa ciągnika „Ursus“ określone są 
w zależności od pracy w ruchu i pracy na postoju, od pra­
cy bez obciążenia i z obciążeniem. Tak więc .norma na 
I godzinę pracy ciągnika na postoju bez obciążenia wyno­
si 1,9 litra, ¡przyczyni norma wzrasta w zależności od wa­
runków pracy, terenu, obciążenia ftp. i może wynosić 4,5 1, 
5 i, 6 1, 7,5 1, a nawet dochodzi do 12,5 l/godz. — w za­
leżności od obciążenia i falistości terenu.

W celu dokładnego obliczania oszczędności paliw g 
względnie przepałów, należy notować godziny pracy cią­
gnika w  -ruchu i oddzielnie godizi-ny pracy na postoju.

Skoro mowa o paliwach wyjaśniamy dodatkowo, że oa 
t/I 1953 -r. premia za oszczędność 1 -litra benzyny wynosi 
-L10 zl, a -potrącenie za przepał 1 litra benzyny wynosi 
4.80 zł.

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

Normy przebiegu -omawianego ciągnika zostały ustalo­
ne również w godzinach pracy, analogicznie jak normy 
zużycia paliwa.

3) oddzielnych norm zużycia.ogumienia ciągnika „Lir- 
sus“ w zasadzie dotychczas brak, gdyż normy ogumieni.! 
określone dla pojazdów mechanicznych (broszurka N r  SM 
163 i 164) nie przewidują norm na opony ciągnikowe. W 
niedalekiej przyszłości dotychczasowe -normy ogumienia 
zostaną poddane szczegółowej kontroli i -wówczas niewąt­
pliwie zo-staną wprowadzone odpowiednie uzupełnienia. 
Obecnie na podstawie normy gwarancyjnej zakładu pro 
dukcyj-nego można przyjąć normy dla opon przednich 
■10.000 km. Dla opon tylnych normy te powinny być znacz­
nie wyższe, lecz nie zostały dokładnie określone.

Marin l.is

Sprostowanie błędu drukarskiego
krad Str0nie 86 zeszytu nr 3 .-Motoryzacji" <marzec 193S r.) za- 

, siĘ błąd drukarski w opisie rysunku (ostatni wiers; 
iąceU wZ<lanle w nawiasle powinno mieć brzmienie następu, 
wyższą r 3SCU SdZie wocia ma temperaturę stosunkowo naj 
Kierunki wyzsze wynika zresztą z oznaczonego strzalkam 
i>rzv Przeplywu wody chłodzącej, której temperatur!
Przy Wyp,ywie z K>owicy jest najwyższa.

ZESPOŁY RZECZOZNAWCÓW PZM ROZSZERZAJĄ 
ZAKRES SWOJEJ DZIAŁALNOŚCI

Ustrój socjalistyczny wymaga równomiernego rozwoju 
wszystkich dziedzin życia gospodarczego, stwarzając im ró­
wnocześnie odpowiednie warunki rozwoju w zakresie orgii 
nizaeyjnym i ekonomicznym.

Zaniedbany w swoim rozwoju transport samochodowy 
musi nadążyć za innymi zaawansowanymi dziedzinami ży­
cia gospodarczego, które wymagają jego usług w formie 
dostraczenia surowców i transporcie gotowych produktów.

Szybki rozwój transportu samochodowego, jego wzrasta­
jący potencjał przewozowy — wymaga specjalnej opieki 
: -nadzoru, która inusj być stosowana we wszelkiego rodza­
ju dostępnych formach.

Sprawujący opiekę i nadzór nad transportem i gospodar­
ką samochodową personel kierowniczy i wykonawczy na­
potyka często w swojej pracy z wielu względów na różnego 
rodzaju trudności, zwłaszcza przy rozstrzyganiu spraw wąt­
pliwych i niejasnych.

Dużą -pomocą -dla -niego stanowi -niewątpliwie -włączenie 
do współpracy fachowców z dziedziny gospodarki samocho­
dowej zrzeszonych w zespołach rzeczoznawców Polskiego 
Związku Motorowego.

Zagadnienie tej pomocy uregulował okólnik Ministra 
Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 27 lutego 1952 r. 
w sprawie wydawania przez Polski Związek Motorowy ocen 
i opinii technicznych w zakresie gospodarki samochodowej 
i wypadków drogowych — ogłoszony w Monterze Polskim 
Nr A-24, poz. 308.

Do wykonania tych zadań Polski Związek Motorowy zor­
ganizował we wszystkich swoich zarządach okręgowych ze­
społy rzeczoznawców, w skład których wchodzą osoby wy­
kazujące się gruntowną znajomością zasad budowy i użyt­
kowania pojazdów samochodowych oraz zasad prowadzenia 
właściwej gospodarki samochodowej, jak również znajomo­
ścią przepisów o ruchu na drogach publicznych.

Zespoły rzeczoznawców na zlecenia zainteresowanych in­
stytucji, przedsiębiorstw państwowych i uspołecznionych 
lub innych osób — skierowane do zarządów okręgowych 
Polskiego Związku Motorowego, wydają na piśmie fachowe 
oceny, na podstawie obowiązujących norm, przepisów i in­
strukcji w zakresie gospodarki samochodowej oraz na pod­
stawie obowiązujących przepisów o ruchu na drogach pu­
blicznych, które obejmują w szczególności:

1) określanie stanu technicznego pojazdu samochodowe­
go lub stanu technicznego jego poszczególnych zespołów 
lub części i wyposażenia;

2) określanie stopnia zużycia pojazdu samochodowego łub 
stopnia zużycia jego poszczególnych zespołów;

3) określanie wartości (wycena) pojazdu samochodowego 
lub wartości poszczególnych zespołów, części i wyposaże­
nia, jeżeli przedmioty -te należą do osób fizycznych lub 
przedsiębiorstw nieuspołecznionych;

4) określanie stanu technicznego !ub stopnia zużycia na­
rzędzi, przyrządów, obrabiarek lub urządzeń służących do 
obsługi pojazdów samochodowych;

5) określanie pomiarowe zużycia paliwa i olejów przez 
pojazdy samochodowe;

6) określanie wartości uszkodzeń wypadkowych oraz 
określanie przyczyn uszkodzeń wypadkowych i przedwczes­
nego zużycia pojazdów samochodowych, ich zespołów 
i części;

7) określanie sytuacji wypadkowych zderzeń i analizę 
wypadkową.

Duże zainteresowanie instytucji i przedsiębiorstw pań­
stwowych oraz uspołecznionych działalnością zespołów 
rzeczoznawców — przez korzystanie z ich usiug w spra­
wach wątpliwych i niejasnych wymagających autorytatyw­
nej fachowej oceny lub opinii — potwierdza konieczność 
działania tego rodzaju wyspecjalizowanych zespołów.

Dotychczasowe wjmiki ich -pracy przy stosunkowo wąs­
kim zakresie działania, wyszczególnionym w wyżej poda­
nych punktach, dały szeregu instytucjom i przedsiębior­
stwom poważne korzyści.

Z uwagi na występowanie dalszych potrzeb zgłasza­
nych przez zainteresowane jednostki w zakresie ocen i opi­
nii równeż i z innych działów gospodarki samochodowej,
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nieobjętych powołanym wyżej okólnikiem Ministra Tran­
sportu Drogowego i Lotniczego, nasuwała się uzasadniona' 
konieczność rozszerzenia zakresu działania zesppłów rze­
czoznawców o nowy dział ekspertyz, 'który łącznie obejmie 
całość zagadnień gospodarki samochodowej.

Potrzebom tym czyni niewątpliwie zadość okólnik M ini­
stra Transportu D. i L. z dnia iO lutego 1953 r. ogłoszony 
w Monitorze Polskim Nr A-15, poz. 217, który uzupełnia po­
przedni okólnik w tej samej sprawie. Wprowadza on nowy 
punkt 8-my obejmujący opiniowanie i wydawanie ocen
0 sposobie i prawidłowości prowadzenia gospodarki samo­
chodowej zwłaszca w zakresie:

a) użytkowania pojazdów samochodowych;
b) utrzymania pojazdów samochodowych;
c) wykorzystania pojazdów samochodowych stosownie do 

ich właściwości techniczno-ekonomicznych;
d) sprawozdawczości z pracy pojazdów samochodowych;
e) wykorzystania stacji obsługi i warsztatów.
Wprowadzenie tego nowego działu ekspertyz obejmujące­

go sprawy eksploatacji pojazdów samochodowych z punktu 
widzenia wymogów technicznych i ekonomicznych łączą­
cych się ściśle z zagadnieniami właściwej organizacji prą̂ - 
cv pojazdów samochodowych daje dalsze możliwości jed­
nostkom transportu samochodowego.korzystania z fachowej 
pomocy rzeczoznawców. /

Pomóc ta ułatwi jednostkom transportu samochodowego 
urzędów, instytucji oraz przedsiębiorstw państwowych i us­
połecznionych poprawienie popełnionych dotychczas błę­
dów, względnie uniknięcie ich na przyszłość — przez wpro­
wadzenie w życie aktualnych fachowych wskazówek i wy­
tycznych uzyskanych na podstawie ocen i opinii rzeczo­
znawców Polskiego Związku Motorowego.

Orzeczenia rzeczoznawców wykazujących gruntowną 
znajomość prawidłowego prowadzenia gospodarki samocho­
dowej w zakresie objętym okólnikiem, z. dnia 10 lutego 
1953 r. pozwolą zreorganizować — przez usunęcie błędów, 
względnie na nowo zorganizować komórki, transportu sa­
mochodowego, podnieść potencjał przewozowy posiadanych 
pojazdów samochodowych przez wyeliminowanie ujawnio­
nego marnotrawstwa w ich dotychczasowym użytkowaniu
1 wykorzystywaniu. , .

Fachowa i krytyczna ocena dotychczasowej działalności
jednostek transportu samochodowego _ pomoże ustawić na 
właściwym poziomie sprawozdawczość ż pracy pojazdów 
samochodowych, co w konsekwencji da rzeczywisty obraz 
kosztów transportu, wskaże sposoby i drogi, którymi należy 
dążyć do ich obniżenia, a przez to do właściwego gospoda­
rowania dysponowanymi pojazdami samochodowymi.

Wprowadzenie tego nowego działu ekspertyz, którym jed­
nostki transportu samochodowego zainteresują się niewąt­
pliwie w większym stopniu i korzystać będą z pomocy ze­
społów rzeczoznawców w szerszym zakresie należy przy­
jąć za jeszcze jeden dowód jak duża waga jest przywiązy­
wana do zagadnień racjonalnego prowadzenia gospodarki 
samochodowej i wynikającego z niej prawidłowego funk­
cjonowania transportu samochodowego.

Wtndzimierz Z jaw tui

ZASADY REALIZOWANIA NALEŻNOŚCI ZA USŁUGI 
TRANSPORTOWE PRZEWOŹNIKÓW 

NIEUSPOŁECZNIONYCH

Ukazało się Zarządzenie Minislrów Finansów 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 należności za usługi 
transportowe świadczone przez przewoźników nieuspo­
łecznionych.

1) Jednostki gospodarki uspołecznionej wymienione 
w § 2 ust. 1 zarządzenia MTDiL z dn. 28.11.52 r. (Mon. 
Pol. Nr A-24. poz. 307), obowiązane są przedkładać w ter­
minie 10 dni od zakontraktowania przewoźników nieuspo­
łecznionych oddziałowi banku, finansującego odpisy wyka­
zów przewoźników przewidzianych do zakontraktowania, 
potwierdzone przez wydziały komunikacji drogowej pre­
zydiów powiatowych lub miejskich rad narodowych.

2) Wyżej wymienione jednostki — w przypadku uzyska­
nia upoważnienia Ministra TDiL wydanego w porozumie­
niu z Przewodniczącym PKPG na korzystanie z usług prze­
woźników nieuspołecznionych w drodze -kontraktacji —

obowiązane są do składania bankowi finansującemu odpi­
sów wykazów w trybie przewidzianym wyżej.

3) Jednostki gospodarki uspołecznionej, które nie uzyska­
ły upoważnienia na kontraktację przewoźników nieuspo­
łecznionych, obowiązane są przedkładać oddziałowi banku 
finansującego odpisy jednorazowych bądź okresowych 
imiennych, skierowań wydziału komunikacji drogowej 
właściwego prezydium rady- narodowej, stwierdzających 
że jednostki te mogą korzystać z usług przewoźników nie 
zakonraktowanych, wymienionych w tych skierowaniach.

4) Jednostki gosp. uspoł. obowiązane są przedkładać 
bankowi finansującemu w przypadkach uzasadnionej -po­
trzeby korzystania z usług przewoźników konnych nie po­
siadających zezwoleń na publiczny transport drogowy, od­
pisy wykazów tych przewoźników potwierdzone przez wy­
działy komunikacji drogowej właściwych rad narodowych

5) W razie nie posiadania przez przewoźników w/w ze­
zwoleń, zostają- oni skreśleni z wykazów przez wydz. ko­
mun. drogowej, w przypadku nie złożenia zaświadczeń
0 spełnieniu obowiązków świadczeń wobec Państwa;

6) Odpisy wykazów będą traktowane na równi z odpi 
sami wykazów wymienionymi w pkt. 1-3.

7) Bank będzie realizował r-ki tych przewoźników nie­
uspołecznionych, z których usiug korzystają jednoski uspo­
łecznione na podstawie odpisów wykazów bądź odpisów 
wydanych skierowań potwierdzonych przez wydz. komun; 
drogowej rad narodowych.

8) Ustala się termin 7 dni do złożenia przez jednostkę 
gosp. usp. we właściwym banku r-kti przewoźnika nieuspo­
łecznionego, który bez zastrzeżeń wykonał zlecenie.

Zarządzenie weszło w życie z dniem ogłoszenia

(Ł. M.)

PRZODOWNICY PRACY W BYDGOSKIM OKRRGU PKS

W dniu 14 lutego 1953 r. w Ekspozyturze PKS w Inowro­
cławiu odbyła się podniosła uroczystość wręczenia Sztanda­
ru Przechodniego, który zdobyła ta Ekspozytura we współ­
zawodnictwie o tytuł najlepszej Ekspozytury w skali Cen­
tralnego Zarządu PKS w IV kwartale 1952 r. Ponieważ zwy­
cięstwu? takie we współzawodnictwie w II I  kwartale zdo­
była Ekspozytura w Toruniu, a więc obecnie nastąpiło ty l­
ko przekazanie Sztandaru zwycięskiej Ekspozyturze, ale 
Szandar nie wyszedł poza obręb.Okręgu Bydgoskiego.

Jako wyraz uznania dla pracowników Ekspozytur Okręgu 
Bydgoskiego za wkład pracy w walce o wykonanie planów 
Dyrektor Centralnego Zarządu PKS nadał odznakę ,,Przo­
downika Pracy“ .

I. Pracownikom Ekspozytury w Inowrocławiu:
a) Ludwikowi Lewandowskiemu, który ----- jako kierowca 

autobusowy podejmował i realizował zobowiązania 
w okresie od 2 kwietnia 1951 r. do 5 kwietnia 1952 r. uzy­
skując przebieg na swym autobusie bez naprawy głównej
150.000 km, przy czym osiągnął poważne oszczędności na 
ogumieniu i na materiałach pędnych. .W całym tym okresie 
uzyskane łączne oszczędności wyniosły 64.160 zł. Ob. Le­
wandowski byl wzorem dla pozostałych kierowców w wy­
pełnianiu obowiązków i podejmowaniu zobowiązań, długo- 
terminowych. Jest pracownikiem bardzo zdyscyplinowanym
1 zasługuje na pełne uznanie jako pierwszorzędny kierowca 
pod każdym względem. Obecnie pełni funkcję kontrolera 
technicznego.

b) Władysławowi Radomskiemu, pracującemu w Ekspo 
zyturze od dnia 23 października 1948 r., za osiągnięcia i wy­
niki pracy w charakterze kierowcy towarowego. Do dnia 
3 czerwca 1952 r. przebył na samochodzie marki „Panhard" 
bez naprawy głównej 95.594 km, czyli przekroczył normę 
o 5.594 km. Na pojeździe tym ob. Radomski przepracował 
dwie „akcje jesienne“ (zwózki buraka cukrowego) bez usz­
kodzeń, mając pojazd swój w stałej gotowości technicznej. 
Osiąga on wykonanie normy średnio rocznie w .¡25®/». Jest 
on kierowcą pełniącym swe obowiązki wzorowo, a ponadto 
wiele czasu pświęca na pracę społeczną.

c) Walentemu Witkowskiemu, st. brygadziście stacji ob­
sługi, który pracuje od dnia 15 lipca 1948 r. w Ekspozytu­
rze jako monter silnikowy i przez swą fachową pracę — 
przyczynił się w poważnym stopniu do utrzymania plano­
wanego współczynnika gotowości technicznej. Na obecnym 
stanowisku wykazuje, duże zdolności jako dobry organiza­
tor pracy, a niezależnie od tego — instruktor i odpowie­
dzialny majster.
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W roku 1952 ob. Witkowski zastosował własnego pomysłu 
skrzynki umożliwiające łatwą wymianę numerów rejestra­
cyjnych przyczep samochodowych. Zastosował stojak wa­
dliwy do większych butli płynów żrących, który stosowany 
jest w Ekspozyturze, do dnia dzisiejszego. Jest pierwszym 
przy-podejmowaniu wszelkich zobowiązań okolicznościo­
wych. Jako. pracownik spmienny i zdyscyplinowany służy 
przykładem w każdym przypadku młodszym pracownikom 
stacji obsługi. Poza pracą zawodową udziela się intensyw­
nie w pracy społecznej.

d) Mieczysławowi Polewskiemu brygadziście przeła­
dunkowemu—za osiągnięcia i przekraczanie norm. Ob. Po­
lewski jest-jednym z pierwszych przy podejmowaniu zobo­
wiązań zespołowych. Brygada, w kórej początkowo praco­
wał, zaczyna systematycznie wykonywać normy' powyżej 
100®/o. W maju Ob. Polewski wykonał 153% normy, a we 
wrześniu 1952 r. — 170%. Od 1-go listopada 1952 r. zostaje 

- awansowany na brygadzistę; w listopadzie 1952 r. wykonuje 
.‘ 11% normy, a w grudniu — 132%. Jest pracownikiem do­
kładnym i sumiennym w wykonywaniu powierzonej pracy. 
Przykładem swoim pociąga za sobą nie tylko swoją, ale 
i inne brygady przeładunkowe. Oprócz pracy zawodowej 
wyróżnia się ofiarną pracą społeczną,

2. Pracownikom Ekspozytury PKS w Bydgoszczy:
a) Janowi Kozłowskiemu — kierowcy towarowemu 

który .podjął zobowiązanie przejechania na samochodzie 
marki Praga 70.000 km, a do chwili obecnej przejechał
73,000 km i w dalszym ciągu jeździ bez naprawy głównej. 
W PKS pracuje od dnia 1 września 1949 r. Jest pracowni­
kiem dbałym ,o powierzony pojazd i swoją zwiększoną opie­
ką stara się przedłużyć jego eksploalację. Jest wzorem dla 
innych kierowców. Jest wybitnie koleżeńskim i uczynnym, 
dzieląc się swoimi wiadomościami z innymi pracownikami.

b) Sylwestrowi P.ryce — monterowi — za wysokie osiąg­
nięcia we współzawodnictwie pracy. Bierze czynny udział 
w ruchu współzawodnictwa, osiąga w nim bardzo dobre wy­
niki przekraczając podejmowane zobowiązania. Na przy­
kład: w I kwartale 1952 r. osiągną] 112% normy; w II kwar­
ta*1? r  u6 2 a  w 111 kwartale — 304%. W IV kwartale 
podjął zobowiązanie wykonania planu w 200%, a wykonał 
w 407%, podejmując dodatkowe zobowiązanie przeprowa­
dzenia nap-rawy głównej nietypowego ciągnika marki Ha- 
nomag, które wraz z innymi pięcioma pracownikami wyko­
na! przed terminem. Jako członek ZMP bierze czynny 
udział w życiu społecznym i politycznym. Swoja praca da­
je przykład innym pracownikom.

c) Franciszkowi Szatlachowi — monterowi siinikowe- 
nm — który pracuje w przedsiębiorstwie od dnia 16 listopa­
da 1945 r. i bierze czynny udział we .współzawodnictwie, 
osiągając wysokie wyniki i poważnie przekraczając podej­
mowane zobowiązania. W I kwartale 1952 r. osiągnął 120% 
normy, w II kw. — 292%, w III  kw. — 318% normy. W IV 
™ a,e 1952 r. podjął zobowiązanie wykonania planu 
w 1” 0%, a wykonał w  356%. Ponadto podjął zobowiązanie, 
wspólnie z innymi pracownikami, naprawy ciągnika'marki 
Hanomag, co wykonano przed terminem.

o) Franciszkowi Drożdżowi — ¡brygadziście przeładunko­
wemu — za osiągnięcia i kierownictwo brygadą, która od 
samego początku utrzymuje się na pierwszym miejscu 
w Ekspozyturze, podejmując wysokie zobowiązania i ciągle 
przekraczając swoje normy. W IV kwartale brygada ta pod­
jęła zobowiązanie wykonania planu w 170%, wykonała 
w 173%. Brygada Drożdża dzieli się swymi doświadczenia■ 
m‘ z pozostałymi brygadami.

3. Pracownikom Ekspozytury PKS we Włocławku:
a) Ignacemu Nowakowskiemu — kierowcy towarowe- 

!*’u ~ . za to, że — pracując na samochodzie marki „Fiat“ — 
.jest kierowcą przodującym w pracy we wszystkich czterech 
kwartałach 1952 r. W i i i  kwartale wykonał pian w 240,6%, 
zaoszczędzi! 409 itr. paliwa. Utrzymuje pojazd w stałej go- 
owosci technicznej* pilnuje właściwego załadowania po­

jazdu, dba o wygląd swego wozu i otacza go troskliwą opieką. - t

! ,bU (tanis‘™ °wi Rogi e wieżowi, który — pracując w PKS 
ruje b • r°J<u |a^° r°botnik przeładunkowy — obecnie kie- 
wier™y i 5 Przeładunkową wywiązującą się zawsze z po­
gody r y'•1 ,zaclań. Potrafi on tak organizować pracę bry- 
i /sntfrin *es ona wyróżniana i nagradzana za nienaganną 
udziai f ra?,9- Przez cały 1952 rok brygada ta brała 

we. współzawodnictwie i obecnie zdobyła miano przo­

dującej brygady w Ekspozyturze. Brygadzie tej powierzane 
są najbardziej odpowiedzialne prace przy naładunku i wy­
ładunku ładunków precyzyjnych.

c) Amelii Kopczyńskiej — konduktorce — która bierze 
udział we współzawodnictwie pracy i w IV kwartale prze­
kroczyła swój plan, zdobywając nagrodę we współzawod­
nictwie. Pilnuje właściwego zapełnienia autobusu, przestrze­
ga ściśle regulaminu pracy PKS i odznacza się uprzejmym 
obejściem w stosunku do pasażerów.

4. Pracownikowi Ekspozytury PKS w Toruniu — Kon­
stantemu Kużbie — brygadziście przeładunkowemu, który 
jest jednym z czołowych brygadzistów Ekspozytury. Stano­
wisko swoje zdobył przez długoletni staż pracy przy pra­
cach ładunkowych. Jako brygadzista interesuje się pilnie 
wykonaniem planu. Organizuje prace brygady i omawia to 
codziennie z brygadą, dzięki czemu brygada wykonuje nor­
my i osiąga wysokie zarobki. Przoduje i swoim przykła­
dem pociąga innych do pracy. W IV kwartale 1952 r. bryga­
da jego uzyskała 141% normy. Indywidualnie osiąga 
137,25% normy. We współzawodnictwie wyróżni! się czte­
rokrotnie indywidualnie. W IV kw. z całą swoją brygadą 
otrzymał cztery nagrody pieniężne i dyplom wyróżnienia.

5. ' Pracownikowi Ekspozytury PKS w Grudziądzu — Ste­
fanowi Marciniakowi — kierowcy towarowemu, — który na 
samochodzie marki „Fiat“ nr. rej. 40166 w skali roku 1952 
wykonał normę w wysokości 118%. Podjął on zobowiąza­
nie przebycia ponad normę 30.000 km. tj. przejechania
140.000 km. bez naprawy głównej oraz przejechania na opo­
nach 80.000 km tj. 40.00 km ponad ustaloną normę. Zobo­
wiązania, swe wykonał do- dnia 21.11.1952 r. W dalszym cią­
gu bierze udział we współzawodnictwie. Kilkakrotnie nagra­
dzany premią pieniężną za wzorową i wydajną pracę. De­
legowany na akcję buraczaną utrzymał ¡powierzony samo­
chód w staiej gotowości technicznej. Otacza troskiiwią opie­
ką powierzone mu mienie socjalistyczne i uznany jest jako 
jeden z najdokładniejszych i obowiązkowych kierowców 
Ekspozytury. W okresie ostatnich trzech miesięcy utrzymy­
wał swój pojazd w stałej gotowości technicznej, (ic)

NAJLEPSZE EKSPOZYTURY PKS 
W IV KWARTALE 1952 R.

Na podstawie podsumowania wyników współzawodni­
ctwa o tytut najlepszej Ekspozytury w skali Centralnego 
Zarządu PKS w IV-tym kwartale 1952 r. — zwycięstwo 
przypadło nast. Ekspozyturom:

I miejsce — Ekspozytura w Inowrocławiu (Okręg Byd­
goski).

I i miejsce - Ekspozytura w Ostrowiu (Okręg Poznań-, 
s-ki).

l i i  miejsce — Ekspozytura w Toruniu (Okręg Bydgo­
ski).

IV miejsce — Ekspozytura w Jeleniej Górze (Okręg 
Wrocławski).

Zwycięska Ekspozytura PKS w Inowrocławiu osiągnęła 
następujące wyniki w wykonaniu planu za IV kwartał 
1952 r. oraz planu za 1952 rok.

Plan wykonano za iv  kw . 1952 r. za rok 1952
I. Plan w ruchu towarowym 

1. Tonokiłometry 111,73% 112,58%
2. Tony 131,91% 117,53%
3. Koszt 1 tonokm 100% 81, 5%

Ii. Plan w ruchu osobowym 
1. Osób0 kilometry 128,28% 119,79%
2. Osoby 121,95% 119,74%
3. Koszt 1 osoibokm. 100% 73%

ii i. Plan spedycji w cenach 
niezmiennych 113,76% 101,63%

IV. Współczynnik gotowości 
technicznej 112,16% 109,85%

V. Plan wpływów z przewozów 
i usług w cenach niezmiennych 120,08% 114,51%

Czołowe wyniki Ekspozytura w Inowrocławiu osiągnęła 
dzięki mobilizacji całej załogi do wytężonej i wydajnej 
pracy poprzez rozwój współzawodnictwa. Biorących udział 
we współzawodnictwie w IV kwartale w stosunku do ogółu 
zatrudnionych byio 98,5%.

Dla uczczenia wielkich rocznic i historycznych wyda­
rzeń w II półroczu 1952 r. załoga masowo podjęła kon­
kretne 'zobowiązania ogólnej wartości 327.278 zł. Wyko-
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nala zobowiązania na 428.621 zł, to zn. w 130,9%. Zasłu­
gują na podkreślenie uzyskane oszczędności na paliwie 
w IV kwartale 1952 -r. w kwocie 4.760 zł, a w ciągu'całego 
roku — 42.926 zł, na ogumieniu w IV kw. — w kwocie 
5095 zt, a w całym 1952 roku — w kwocie 17.297 zł.

Osiągnięcia we współzawodnictwie miały bezpośredni 
wpływ na realizację zadań produkcyjnych.

W wyniku przeprowadzonych wspólnych narad admini­
stracji z organizacjami społecznymi zdołano zmobilizo­
wać wszystkich pracowników, usuwając pewne niedociąg­
nięcia w zarodku i nie dopuszczając tym samym do zała­
mania się wykonania nakreślonych planów operatywnych. 
Wykonanie tych planów zapewnione zostało przez zrozu­
mienie i udział pracowników we współzawodnictwie, co 
przyczyniło się do systematycznego podnoszenia wydaj­
ności pracy. W rezultacie — podjętych zobowiązań i wy­
siłków całej załogi ogólny plan Ekspozytury na 1952 rok 
wykonano przedterminowo 8 listopada 1952 roku.

Trzeba jeszcze dodać, że dyscyplina pracy w Ekspozy­
turze Inowrocław stoi na I miejscu w Okręgu, W IV 
kwartale 1952 r. zanotowano 0,3% absencji nieuspra­
wiedliwionej.

Należy podkreślić, iż załoga Ekspozytury wykazuje duże 
.uświadomienie i uporczywość w walce o wykonanie pla­
nów. Sląd wypływa zdolność pokonywania wyłaniających 
się trudności w toku pracy.

W IV kwartale 1952 r. do głównych trudności należy 
zaliczyć:

a) brak masy towarowej do przewozu na początku 
kwartału; tę trudność usunięto drogą rozwinięcia akwizy­
cji i nawiązania bezpośredniej łączności z przedsiębior­
stwami dla zdobycia masy towarowej;

b) akcja jesienna prowadzona w trudnych warunkach 
terenowych odbijała się ciągle na gotowości technicznej 
wozów. Dzięki ofiarności pracowników stacji obsługi — 
zdołano utrzymać tabor- w gotowości technicznej o wyso­
kim współczynniku, co pozwoliło- na wykonanie planu.

*  *  *

W związku z uzyskanym zwycięstwem — w dniu 14 lu­
tego 1953 -r. odbyła się podniosła uroczystość wręczenia 
Ekspozyturze w Inowrocalwiu Sztandaru przechodniego. 
Uroczystość ta miała charakter szczególny, gdyż Sztandar 
przechodni przekazywała Ekspozytura w Toruniu (z. tego 
samego Okręgu Bydgoskiego), która takie zwycięstwo od­
niosła w I I I  kwartale 1952 r., a w IV kw. — zdobyła 111 
miejsce.

Na uroczystość przybyli przedstawiciele Centralnego 
Zarządu PKS, Dyrektor Okręgu PKS w Bydgoszczy, 
przedstawiciele Partii, Zw. Zawodowego, ZMP, kierowni­
cy Ekspozytur oraz Przewodniczący Rad Zakładowych 
z jednostek całego Okręgu.

Rów-nocześ-nie z wręczeniem Sztandaru wręczono pra­
cownikom Ekspozytury nagrody pieniężne, dyplomy, listy 
pochwalna i kilkunastu pracownikom odznakę „Przodow­
nika Pracy“ .

Zebrani na tej uroczystości pracownicy PKS Okręgu 
Bydgoskiego przesłali Prezesowi Rady Ministrów tow. 
Bierutowi gorące słowa przywiązania i czci.

„Wkroczyliśmy w czwarty rok Planu 6-letniego. Rok ten, 
tak jak lata poprzednie — stawia przed nami wielkie za­
dania wykonania planów. W roku tym, jak i w raku ubieg­
łym — rny pracownicy PKS Okręgu Bydgoskiego stawia­
my sobie jako zaszczytny obowiązek nie tylko wykonanie, 
ale przekroczenie zadań 4-go roku Planu Sześcioletniego.

Przyrzekamy Tobie, Towarzyszu Prezesie Rady M in i­
strów, że dbać będziemy o stałe podnoszenie form współ­
zawodnictwa pracy, o wprowadzenie i stosowani? w naszej 
pracy metod inż, Kowalowa,

że w dalszym ciągu toczyć będziemy walkę z marno­
trawstwem, że kontynuować będziemy walkę o_ oszczędność 
surowca, półfabrykatów i  materiałów pomocniczych,

że przez wzmocnienie czujności drogą podnoszenia 
świadomości politycznej łamać będziemy wszelkie -przeja­
wy wrogiej działalności, tępić będziemy biurokratyzm 
i nieróbstwo, chronić własność społeczną przed ręką sa- 
botażysty,

że dbać będziemy o przestrzeganie zasad socjalistycz­
nej dyscypliny -p-racy, o pełne wykorzystanie czasu pracy 
i o jej rytmiczność.

W walce o wykonanie tych zadań kierować się będziemy 
wskazaniami Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej,

która pod Twoim przewodnictwem uczy, mobilizuje^ i pro­
wadzi masy pracujące do watki o lepsze i szczęśliwsze 
jutro, do walki o socjalistyczną Polskę.

Pamiętać będziemy zawsze Twoje słowa, że „Plan — to 
prawo niezłomne państwa budującego socjalizm. Wyko­
nanie zadań planowych — to najwyższy obowiązek każde­
go robotnika, technika, inżyniera, kierownika. Obowiązek 
ten musi utrwalić się w nas jako prawo, którego nie wol­
no łamać.

Przyrzekamy Tobie Drogi Towarzyszu, że kierując się 
Twymi wskazaniami, wykorzystując doświadczenie przo­
dujących ludzi radzieckich, stosując ich metody pracy — 
podnosić będziemy swój poziom polityczny i swoje kwali­
fikacje -zawodowe, aby w ten sposób jeszcze wydajniej 
walczyć o wykonanie planów na odcinku transportu, aby 
w ten sposób przyczynić się do przyspieszenia budowy so- 
cjalizmu w Polsce Ludowej“ .

C. S.

OSTATNIE WYDAWNICTWA 
SAMOCHODOWE * i

Poniżej podajemy wzmianki o książkach z dziedziny 
transportu drogowego wydanych -ostatnio przez Wydaw­
nictwa Komunikacyjne. Wzmiankowane książki są do na­
bycia -w księgarniach techniczno - gospodarczych „Do­
mu Książki“ .
MGR. INŻ. FRANCISZEK WARDZIŃSKI Samochodo­
we silniki spalinowe w zarysie — Nakład 5100 cgz. Wyd. 
Komunikacyjne — Warszawa 1952. Cena zt. 22.

Wśród wydanycti ostatnio książek technicznych z dzie­
dziny samochodowej — jako szczególnie cenną pozycję wy­
różnić należy podręcznik „Samochodowe silniki spalinowe 
w zarysie“  -opracowany przez mgr inż. F. Wardzińskiego.

W polskiej literaturze technicznej oddawna zaznaczał się 
dotkliwie brak przystępnie ujętej książki wprowadzającej 
w zagadnienia teorii i konstrukcji silników wewnętrznego 
spalania. Lukę tę wypełnia praca mgr inż. Wardzińskiego, 
przeznaczona przede wszystkim dla uczniów technikum 
i średnich szkół zawodowych. Podręcznikiem tym powinien 
zainteresować się każdy, kto pragnie pogłębić swe wiado­
mości o silnikach trakcyjnych, zarówno gaźnikowych jak 
i wysokoprężnych.

Całość przejrzystego i zrozumiałego wykładu ujmuje 
autor w dwóch odrębnych częściach: „Teoria silników spa­
linowych“ i „Konstrukcja silników spalinowych“ . Takiemu 
podziałowi jednak niezupełnie odpowiada układ rozdziałów 
i zawartej w nich treści. Od pierwszej do ostatniej strony 
książki, z wyjątkiem nielicznych tylko rozdziałów, przewi­
jają się na przemian rozważania teoretyczne i kwestie 
konstrukcyjne, grupowane przy omawianiu danego pro­
blemu z podaniem konkretnych rozwiązań.

Podręcznik mgr inż. Wardzińskiego zawiera obszerny
i dość troskliwie dobrany zasób klasycznych wiadomości 
o silnikach samochodowych Zwięzły lecz wyczerpujący wy­
kład autora pozwala czytelnikowi na łatwe przyswajanie 
sobii potrzebnych informacji i pełne zrozumienie treści. Ze 
względu na rozmiar materiału i przeznaczenie książki - - 
wprowadzenie pewnych uproszczeń jest uzasadnione i oczy­
wiste.

Jednak niektóre z ważniejszych zagadnień potraktowane 
zostały zbyt pobieżnie. Przykładowo: przy omawianiu zja­
wisk detonacji autor nie porusza kwestii samozapłonów 
(przedwczesnego zapłonu mieszanki powodowanego lokal 
nym przegrzaniem ścianek komory spalania). Rozdział o re­
gulatorach obrotów nie wyjaśnia przyczyn zmuszających 
do stosowania regulatora obrotów w każdym nowoczesnym 
silniku trakcyjnym. Podane powody nie wystarczają do 
zrozumienia roli i znaczenia regulatorów — co mogłoby 
sugerować czytelnikowi, że regulator należy do mniej waż 
nych zespołów. Również brak omówienia funkcji i kon­
strukcji tłumików drgań skrętnych — mimo szczegółowej 
analizy dynamiki układu korbowego i zjawiska drga'1 
skrętnych. , , . , ,

W następnych wydaniach tego podręcznika należałoby 
nieco szerzej uwzględnić osiągnięcia ostatnich lat za­
ledwie wzmiankowane obecnie przez autora. Dotyczy to 
zwłaszcza chłodzenia powietrznego silników spalinowych, 
odlewania wałów korbowych i rozrządczych, pierścieni 
Cords‘<a itd.



Podobnie — zamieszczone rysunki zasługują na nieco 
dokładniejsze omówienie. Przykładowo autor me wspomi­
na o automatycznej regulacji luzu zaworowego w silni­
kach ZI8-110, mimo, że przekroje takiego silnika podane 
zostały na rys. 163 i 164.

Słownictwo techniczne naogół poprawne, aczkolwiek nie 
zawsze zgodne z zaleceniami k i\. Dia przykładu: użyto 
przymiotniKa „ełeKtywny" zamiast „użyteczny" w odnie­
sieniu do mocy, współczynnika sprawności itp. lub „ele­
mentarna pompa" zamiast „seKCja tłocząca" przy omawia­
niu pomp wtryskowych.

Powyższe uwagi nie wpływają w zasadzie na wartość 
pioniersKiej pomeitąd pracy mgr inż. Wardzińskiego.

Przykre zdziwienie wywołuje natomiast stosunkowo po­
ważna nosc uięuow — co wysoce szpeci tak cenną asiązaę 
i utrudniać może czyteiniKowi swoDoune przyswajanie so­
bie wiadomości. Pełne trzy'strony erraty, która nie obej­
muje jeszcze wszysuucn bięuuw w teascie — świadczy 
o Daruzo medoaiej korekcie smadu przed przystąpieniem 
do druKU. (wij

WŁODZIMIERZ PAT LIKÓWSKi — Statystyka tran­
sportowa. Wyd. 1, str. 255, format B5, nakład 6 000 egz., 
cena zł 19,bu.

Książka jest podręcznikiem statystyki socjalistycznego 
transportu kolejowego, drogowego i  żeglugi srodiądowej. 
Podręcznik zajmuje się szczegoiowo wszystkimi działa­
mi statystyki transportowej, a więc statystyką parowozo­
wą, eksp.oatacyjną (iłostanu i pracy taooruj, zatrudnie­
nia i piać, materiałową i finansową, podając ich tema­
tykę i metodykę oraz zadania statystyki w zakresie pla­
nowania i kontroli wykonania pianow.

Książka jest przeznaczona dia osób mających prak­
tycznie do czynienia z p.anowaniem i statystyką tran­
sportu, dia słuchaczów wyzszycn szkól ekonomicznych 
oraz dla osób interesujących się zagadnieniami ekonomii 
transportu.

Mgr WADIM TATJEWSKI — Planowanie w transpor­
cie samochodowym w ZSRR. Wyd. I, str. 132, format A5 
nakład 3 500 egz., cena zł 9.

Książka zawiera szczegółowe dane dotyczące zasad 
planowania w transporcie samochodowym ZSRR, przy 
czym uwzględnia wszelkie elementy planowania, tj. za­
równo planowanie eksploatacyjne jak i finansowe.

Ze względu na instrukcyjny i informacyjny charakter 
książki, może ona służyć jako podręcznik do planowania 
dla planistów opracowujących ogólnopaństwowe plany 
przewozów oraz dla planistów poszczególnych przed­
siębiorstw transportu publicznego, a nawet w komórkach 
transportowych przedsiębiorstw o innym charakterze.

Mgr inż. ZBYSŁAW POPŁAWSKI — Przepisy o ru­
chu pojazdów samochodowych. Wyd. I, str. 163, format 
B6, nakład 35.000 egz., cena zł 8.

Książka podaje usystematyzowany tekst rozporządzeń
0 przepisach ruchu drogowego. Omawia rodzaje pozwo­
leń na prowadzenie pojazdów samochodowych, znaki 
drogowe i ruch na różnego rodzaju drogach, wymagania 
techniczne oraz obowiązki i odpowiedzialność kierowcy
1 właściciela za spowodowanie wypadku. Książka może 
służyć jako podręcznik dla kierowcy i kandydatów u- 
biegających się o pozwolenie na prowadzenie pojazdów 
samochodowych.

Mgr inż. KAZIMIERZ SURDYKOWSKI — Eksploata­
cja i obsługa samochodów DKW i IFA F8. Wyd. I, str. 
184, format B6, nakład 5 000 egz., cena zł 9,50.'

Książka podaje opis budowy, eksploatacji i obsługi sa­
mochodów DKW F7 i F8 oraz IFA F8, omawia konstruk- 
cj-  ' Iziałanie poszczególnych mechanizmów i urządzeń 
elekt-ycznych oraz ich niedomagania i doraźne naprawy.

Ofi"dt0 książka podaje najważniejsze wiadomości o sto,-
owamu materiałów pomocniczych, jak oleje, smary
specja.ne ciecze, konieczne do prawidłowej eksploatacji

amochodów; zawiera również w skrócie najważniejsze 
przepisy i znaki drogowe.
n n s if l! 'ia m°że służyć jako podręcznik dla kierowców —• 
fat'hrm?,CZJi samochodów oraz jako lektura popularno - 
szkół te h ; s uctlaczy średnich, zawodowych i wyższych

OGŁOSZENIA DROBNE
1. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, Nr 0095, wy­

dane przez PPRN w Lesznie w roku 1951 na nazw. Wła­
dysław Gacoń, zam. Lasocice, pow. Leszno.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 0118 z wkładką 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 Lwówku SI. w roku 1952, na na­
zwisko Michał Tytuńczyk zam. w Gryfowie SI. ul. Da­
szyńskiego 7 m 5.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy Ilia  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. Stanisław 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. 
Władysław Skorupski zam. Skarżysko - Kamienna.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1952 na nazw. Tadeusz 
Leśniewski zam. w Warszawie ul. Kościuszki 49 m ‘5.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia  Nr 0108 wy­
dane przez PWRN we Wrocławiu w roku 1951 na nazw. 
Michał Paprocki zam. Gniecłiowice pow. Wrocław.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 3646 wy­
dane przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1949 na 
nazw. Jan Żmija zam. w Krakowie ul. Zgody Nr 11 mji.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. II wydane przez 
PWRN w Krakowie na nazw. Tadeusz Kopeliński zam. 
w Krakowie ul. Śląska 8 m 5.

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

13. SPALONO prawo jazdy na nazw. Edward Stę­
pień zam. Polikówka p-ta Strażów pow. Rzeszów.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. II, Nr 0013 wyda­
ne przez Wydz. Kom. w Końskich w roku 1950 na nazw. 
Józef Gąciarz zam. Końskie ul. Cmentarna 1.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 0238 wy­
dane przez'PWRN w Białymstoku w roku 1952 na nazw. 
Mirosław Niezgoda zam. w Białymstoku ul. Sosno­
wa 79 m I.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. II, wydane przez 
Wydz. Kom. w Łodzi w roku 1946 na nazw. Stanisław 
Gąsiorowski zam. w Lodzi ul. Łączna 57.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia  z wkładką 
Nr 0130 wydane przez PPRN w Jaworznie w roku 1951 
na nazw. Tadeusz Skowron zam. Kłaczyna gm. Dobro­
mierz pow. Jawor.

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

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 0105 wy­
dane przez PPRN w roku 1951 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. 
Bogusława Blochel zam. w Sosnowcu ul. Racławicka 12.

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

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

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

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia, Nr 0008, 
wydane przez Wydz. Kom. w Jarosławiu w roku 1949 na 
nazw. Władysław Kulon zam. w Jarosławiu PI. Bożnic 14.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia , Nr 0020 wy­
dane przez Wydz. Kom. w Kętrzynie w roku 1951 na 
nazw. Michał Doliński zam. w Kętrzynie ul. Chrobre­
go 38.



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

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

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, Nr 0051 wydane 
przez b. Zarząd M;ejski w Zabrzu w roku 1949 na nazw. 
Stanisław Bednarczyk zam. w Zabrzu ul. Szczęść Boże 1.

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

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez 
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Grze­
gorz Bettin zam. Warszawa - Choszczówka ul. Wil­
lowa 2.

31. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. III , 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. Ilia, Nr 0110, wy­
dane przez PWRN we Wrocławiu w roku 1952 na nazw. 
Czesław Pacia zam. Jarzmanowo ul. Główna 9, p-ta Wro­
cław 7.

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

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. II. Nr 699 wydane 
przez Wydz. Kom. w Łodzi w roku 1950 na nazw. Sta­
nisław Budynek zam. w Warszawie ul. Główna 30 m 7.

35. ZAGUBIONO prawo iazdy kat. Ilia, wydane przez 
PPRN w Lesznie w roku 1951, na nazwisko Bolesław Me- 
lerowicz zam. Strzyżewiec pow. Zerzno Wlkp.

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

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia , Nr 0082 
wydane przez Wydz. Kom. w Prudniku w roku 1949 na 
nazw. Michał 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 
Łatarz zam. w Ooolu ul. Śląska 20.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat I wydane przez 
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Alek­
sander Płeskaczew zam. w Warszawie ul. Mała Nr 3 m 3.

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

41. ZAGUBIONO prawo iazdy kat. I, Nr 0095 wyda­
ne przez Wydz. Kom. w Gliwicach w roku 1949 na nazw. 
Józef 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 Lubańskim 
Nr 98, woi. Wrocław.

43 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. III , 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. II, Nr 0112 wy­
dane w roku 1950 na nazw. Jerzy Zamojski zam. we Wro­
cławiu ul. Kołbuszewska 20 m 1.

45. ZAGIJRTONO prawo iazdy kat. II, Nr 0078, wy­
dane przez PWRN we Wrocławiu w roku 1950 na nazw. 
Maran Burka zam. we Wrocławiu - Kużniki, u1. Świ­
noujska 13 m. 1.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia  Nr 0021 wy­
dane przez Wydz. Kom. w Szczecinie w roku 1948 na 
nazw. Władysław Możdzież zam. w Szczecinie ul. Emili 
Plater 14 m 2.

47. ZAGUBIONO prawo iazdy kat. III, Nr 120, wy­
dane przez Wydz. Kom. w Sulęcinie w roku 1949 na 
nazw. Łucjan Matuszewski zam. Łagówek pow. Sulęcin 
woj. zielonogórski.

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

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

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. II Nr 1925 wy­
dane w roku 1952 na nazw. Szczepan Krzyżański zam. 
w Łodzi 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. Ilia , Nr 2074, wy­
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Mieczy­
sław Kozarewicz zam. Miłosna - Cechówka ul. Karola 
Świerczewskiego 4.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Ilia , 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. III, Nr 0022 wy­
dane przez Wydz. Kom. w Opolu w roku 1950 na nazw. 
Wojciech Kunicki zam. w Opolu ul. Waryńskiego 4.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. II, Nr 0057 wy­
dane przez PPRN w Żywcu w roku 1951 na nazw. Sta­
nisław Dudek zam. Kocierz, pow, Żywiec.

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

57. ZAGUBIONO prawo jazdy na nazw. Czesław Cho- 
dor zam. w Mysłowicach ul. Szobelnia 15.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia , Nr 0078, wy­
dane przez PPRN w Szamotułach w roku 1951 na nazw. 
Marian Bogalski zam. Gaj Mały, pow. Szamotuły, woj. 
Poznańskie,
~ 59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia , Nr 0009 wy­
dane przez Wydz. Kom. w Sycowie w roku 1949 na nazw. 
Józef Matusiak zam. w Twardogórze ul. Młyńska 1, pow.
Syców.

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

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia , Nr 0102 wy­
dane przez Wydz. Kom. Pow. w Opatowie w roku 1950 
na nazw. Michał Rakoczy grom. Nosów, gm. Waśniów, 
pow. Opatów.

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

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

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia , Nr 0049, wy­
dane przez PPRN w Środzie SI. w roku 1951 na nazw. 
Józef Paraciej zam. w Środzie SI. ul. Dubois Nr 16.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  Nr 0163 wy­
dane przez Wydz. Kom. w Ostrowie Wlkp. w roku 1949 
na nazw. Zygmunt Sródka zam. w Opolu ul. 22 Lipca 22.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I lia , 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. I l ia  Nr 166 wy­
dane przez Wydz. Kom. w Gorzowie Wlkp. w roku 1949 
na nazw. Tadeusz Stój zam. w Gorzowie ul. Armii Pol­
skiej 27.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  z wkładką 
wydane na nazw., Władysław Sikora, zam. w Krakowie 
ul Pstrowskiego 43 m 11.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. III, Nr 0084, wy­
dane przez PMRN w Bielsku w roku 1952, na nazw. 
Józef Pikul, zam. w Bielsku ul. Traugutta 2 (Hotel ro­
botniczy).

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  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. II, Nr 0130. wy­
dane przez Wydz. Kom. w Stalinogrodzie w roku 1950 na 
nazw. Czesław Lubas zam. w Stalinogrodzie, ul. Macieja 
10 m 6.

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

73 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia , Nr 0453, wy­
dane przez Wydz. Kem. w Częstochowie w roku 1950 
na nazw. Wacław Dziubiński zam. w Częstochowie ul. 
Kcssska 14

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  Nr 0667 wy­
dane przez PMRN w roku 1952 na nazw. Bronisław 
Dyrez. zam. w Stalinogrodzie, Armii Czerwonej 20.


