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OGLOSZENIA DROBNE

1 ZAGUBIONO prawa jazdy kat. llia, nr 0503, wy-
dane przez PWRN w Stalinogrodzie w rolku 1951, na nazw-
Brunon Skton. zam. w Stalinogrodzie, ul. Stalinogrodzka
nr 31

2. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 187, wyda-
ne w roku 1949 na nazw. Bohdan Hasinski, zam. w Szcze-
cinie, ul. Juranda | la.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 3918,
wydane w roku 1949 na nazw. Jézef Grustot, zam. w Po-
znaniu, ul. Kossaka 21 m. 2.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0058, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Nysie w roku 1949 na nazw. Jo-
zef Skrzypek, zam. w Stalinogrodzie, ul. Wojciechowskie-
go 44.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. 1I, nr 0021, wydane
przez PWRN w Jeleniej Gorze na nazw. Czestaw Nowak,
zam, w Jeleniej Gorze, ul. Chtopka 17 m. 8.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw. Franci-
czek Cieslinski, zam. w Warszawie, ul. Brzeska 18 m. 34.
7. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane przez
Wydz. Kom. w Gorzowie Wlkp. w roku 1950 na nazw. Ta
deusz Lisowski, zam. w Gorzowie WIkp., ul. Armii Czer-
wonej 3.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0216, wydane
przez Wydz. Kom. w Bydgoszczy w roku 1949 na nazw.
Bernard Napierata, zam. w Bydgoszczy, ul, Stupiskich 5.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr W-2617, wyda-
ne w roku 1949 na nazw. Henryk Wawrzyniak zam. w War-
szawie, ul. Pomnika 21 m. 1

10. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0851, wy
dane przez PMRN w roku 1950, na nazw. Jerzy Wajda,
zam. we Wroctawiu, ul. tokietka 5 m. 6.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat.
nazw. Witold Dunajewski,
nia, willa ,Rusatka“ m. 8.

12 ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 0036, wy-
dane przez PPRN w Kolnie, wydane w roku 1950 na nazw.
Jan Ptak, zam. we wsi Debniki, gm. Zbdjna, pow. Kolno.

13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, nr 1892, wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1952, na nazw.
Zdzistaw Osada, zam. we Wroctawiu, ul. tadna 10 m. 12

14. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IIl, nr 0079, wyda-
na przez PPRN w Suwaitkach w roku 1952 na nazw. Tade-
usz Nesko, zam. w Suwatkach, ul. Staszyca 3.

15, ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0623, wydane
przez Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Antoni Goc,
zam. w Warszawie, ul. Ogrodowa 5 m. 89.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I, nr 0120, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Chorzowie w roku 1950, na nazw.
Tadeusz Nowak, zam. w Chorzéw — Batory, ul. Jakuba
Jasinskiego 8 m. 8.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 1463, wy-
dane przez PRN w todzi w roku 1951. na nazw. tucjan
Ztotnik, zam. w Celestynowie k/Warszawy.

18 ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0181, wydane
przez Wydz. Kom. w Kielcach w roku 1949, na nazw. Bole-
staw Boruczek, zam. w Kielcach, ul. Polna 17.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0792, wy-
dane przez PWRN w Gdansku w roku 1950, na nazw. Adam
Mazur, zam, w Gliwicach, ul. Czarneckiego 12

20. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IV, nr 0186, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Rubniku w rpku 1949, na nazw.
Alojzy Gamon, zam w Rybniku, ul. Pod Watami 9.

Illia, wydane na
zam. Puszczykowo koto Pozna-

21. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, na nazw,
Qlegsander Sterecki, zam. Bielsko-Biata, ul. B. Stalingra-
u 3.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0568, wy-

dane przez Wydz. Kom. w Aninie w roku 1949, na nazw.

Wactaw Wyszykowskl zam. Warszawa — Okecie, ul. Kry-
niczna 57 m.
23. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. lIlia, nr 0039/49,

wydane przez Wydz. Kom. w Gizysku w roku 1949, na
nazw. Stanistaw Woijtulewicz, zam. w Gizysku, ul. Suwal-
ska 42

24. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0556, wy-
dane przez b. starostwo w Leszczynie w roku 1949, na
naZ\év. Jan Ratajczak, zam, w Lesznie, ul. Szczepankowskie-
go 2.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 0301, wy-
dane przez PMRN w Zabrzu w roku 1951, na nazw. Bo
lestaw Czerwinski, zam. Zabrze, ul. Wyczoétkowskiego 3

26. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0062, wy
dane przez PMRN w Zabrzu w roku 1953, na nazw. Jan
Lisson, zam. w Zabrzu, ul. 3-go Maja 73.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0065, wy-
dane przez PPRN w Etku w roku 1952, na nazw. Janusz
Dotgoszej, zam. w Etku, ul. Wojska Polskiego 83.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane
przez PWRN we Woroctawiu, na nazw. Zygmunt Szew
czyk, zam. w Suwatkach, ul. Nomiewicza 51.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 1314, wyda
ne w roku 1949, na nazw. Aleksander tawkiedroj, zam.
w Gdansku, ul. Chwaszczynska 5a m. 3.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, ,nr 0028 wydane
przez Wydz. Kom. w Rzeszowie w roku 1949, na nazw. Jan
Franczak, zam. w Rzeszowie, ul. Kolgtaja 11 m. 2.

31. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 2482, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Krakowie w roku 1949, na nazw
Jan Oswiecimski, zam. w Krakowie, Pl. W. W. Swietych 11

32. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 1133, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1951, na
nazw. Zdzistaw Kalecinski, zam. w Warszawie, ul. Moko-
towska 50 m. 9.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, wydane przez
PRN w todzi na nazw. Jan Golisz, zam. w todzi, ul.
Rzgowska 208.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0038, wy
dane przez PPRN w Kole w roku 1951, na nazw. Wactaw
Lewandowski, zam. we wsi Gasiorowka, gm. lzbica Ku-
jawska, pow. Kolski.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0296, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1953, na nazw.
Janusz Rozej, zam. Zgbki k/Warszawy, ul. Obroncow 26.

36. ZAGUBIONO tablice rejestracyjng na samochad,
wydang przez PWRN w Gdansku, nr AO-6889, wystawiong
na PGR zespdl Rybacki ,Lipusz“, pow. Koscierzyna.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0033, wyda
ne w roku 1949, na nazw. Stanistaw Kobus, zam. w grom
Zagrody, gm. Korzecko, pow. Kielce.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0105, wyda-
ne przez PPRN w Cieplicach w roku 1951, na nazw. Jozef
Wolski, zam. Wojkéw, p-ta Kowary, pow. Jelenia Gora.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy, (kat. I, nr 2860, wyda
ne w roku 1951 na nazw. Kazimierz Bil, zam. w Wieluniu,
ul. Powstancow 16.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 1130170,
wydane przez PMRN w roku 1952, na nazw. Franciszek
Tomeczek, zam. w Zabrzu, ul. Wolnos$ci 452.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 0098, wyda
ne przez Wydz. Kom. w Jeleniej Gorze w roku 1949, na
nazw. Wtadystaw Walenczykiewicz, zam. w Jeleniej Gorze,
ul. Warszawska 68.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ufa,wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1952, na nazw. Mirostaw
Drezewski, zam. w Warszawie, ul. Opaczewska 33 m. 29

43. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat* lila, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950, na nazw. Zbigniew
Sledzieuski, zam. w Warszawie, ul. tfoza 62 m. 32

44, ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949, na nazw. Roman
Zaklewski, zam. w Warszawie, ul. Tarriowiecka 47 m. 1

45, ZAGUBIONO prawo jazdy, kat.. llia, nr 0118, wy
dane w roku 1949, na nazw. Stanistaw Manuski, zarn.
Pinnlino, p-ta Sierakowles, pow. Kartuzy, woj. Gdanskie.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat, I, nr 0466, wydane
w roku 1949, na nazw. Waldemar Tymoszuk, zaniz w Gdy-
ni ul. B. Stalingradu 15 m. 7.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat, llia, nr W-1543,
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950, na
nazw. Zbigniew Palacz, zam. w Poznaniu.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, wydane na
nazw. Zdzistaw Jachimczak, zam. w todzi, ul. boczg 28.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, wydane przez
PWRN w Lublinie, na nazw. Roman Groszek, zam. w Lubli
nie, ul. Kotlarska 17.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, wydane przez
PWRN w Pruszkowie w roku 1951, na nazw. Roman Ja
worski, zam. w Rembartowie, lu. Poznanska 45.
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LOTNICZEGO
Nr 5 (Si)

Transportowcy witajg 1 Maja zwycieskim

wykonaniem planu

Dziesiagtki lat obchodzi klasa robotnicza Dzien 1 Maja
jako Dzien miedzynarodowej solidarnosci. Dziesigtki lat
klasa robotnicza w Dniu tyin wychodzi na ulice, aby de-
monstrowa¢ swag gotowos¢ do walki o lepszy i sprawie-
dliwszy ustr6j spoteczny — o socjalizm.

Tradycje 1 Majowe sg zdawna zakorzenione w Polsce,
W Dniu tym do chwili oswobodzenia spod wtadzy kapi-
talistbw i obszarnikbw, robotnicy i chtopi demonstrowali
swg wole walki o wyzwolenie spoteczne. Nie bylo 1 Maja
czy to w Polsce porozbiorowej, czy w Polsce okresu mie-
dzywojennego, aby na ulicach miast i. miasteczek nie lala
sie krew robotnikéw, aby transparenty 1-majowe nie wzy-
waly o wolno$¢ narodowg i spoteczna.

Tc tradycje zakorzenione sg takze wsrdod transportow-
cow, ktorzy zawsze kroczyli w pierwszych szeregach kla-
sy robotniczej. Bohaterskie tradycje walk marynarzy i do-
keréw, kolejarzy i tramwajarzy — sa do dzi$ kontynuo-
wane w szeregach transportowcow. Ale dzi$ u nas w wy-
zwolonej spod ucisku narodowego i spotecznego Polsce
Ludowej, tak jak i od czaséw Wielkiej Rewolucji Paz-
dziernikowej w ZSRR, Dzien 1 Maja obchodzony jest juz
nie jako Dzien walki o wladze, ale jako Dzien zwycie-
stwa.

Dzieki Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej, dzieki Wiel-
kiej Partii nieSmiertelnego Stalina, klasa robotnicza
w Polsce Ludowej moze obchodzi¢ Dzien 1 Maja jako
Dzien, w ktérym bilansujemy nasze osiggniecia i jako
Dzien, w ktdrym wyznaczamy nasze zadania na najbliz-
szy etap. Partia nasza jako Partia nowego typu, kiero-
wana przez wielkiego budowniczego Polski Ludowej' to-
warzysza Bolestawa Bieruta, prowadzi klase robotnicza
a z nig i caly lud polski do wielkiego dzieta — budow-
nictwa socjalizmu.

Pracownicy transportu drogowego i lotniczego, konty-
nuujgc rewolucyjne tradycje polskiego ruchu robotnicze-
go, Dzien 1 Maja 1953 roku obchodzi¢ beda z calg klasg
robotnicza Polski —mjako Dzieh zwyciestwa w realizacji
Planu 6-Ictniego, planu zbudowania podstaw socjalizmu.

Mamy za sobg zrealizowane trzy pierwsze lata 6-latki,
realizujemy czwarty rok tego planu. Idac na manifestacje
1-majowg mozemy pokaza¢ nasze wyniki | kwartatu. Do-
Swiadczenia tego okresu wskazujga, ze stowa towarzysza
Bieruta na naradzie gornikéw w Stalinogrodzie staly sie
i dla pracownikéw transportu drogowego i lotniczego
wskazaniem jak nalezy realizowaé plan.

Plan | kwartalu wskazuje, ze pracownicy transportu
poprzez zwiekszenie walki o rytmiczno$¢ pracy, osiagneli
wyniki, ktére charakteryzujg nizej podane liczby.

Wykonanie planu w 1 kwartale w 1052 proc. przez
przedsiebiorstwa transportowe podlegte MTD i L; w

Proc* przez przedsiebiorstwa przemystowe zaplecza
ec tucznego; w 117,8 proc. przez przedsiebiorstwa budo-
wy 1 utrzymania drég i mostéw oraz w 116,8 proc.
przez przedsiebiorstwa obrotu sprzetem motoryzacyjnym

| kwartatu 1953 r.

— sagniewatpliwym osiggnieciem. Walke o wykonanie pla-
nu, o rytmiczno$¢ produkcji charakteryzujg poza tym licz-
by wykonania planu nie tylko -w wartosci ale i w asorty-
mencie. Panstwowa Komunikacja Samochodowa wykonata
pian marca nie tylko w tono - kilometrach, ale i w to-
nach.

Przedsiebiorstwa Centralnego Zarzadu Sprzetu Samo-
chodowego w wiekszosci wykonaty plan napraw samo-
chodowych, ale i podniosty (szczegdlnie w Solcu) jakosé
tych napraw. Przedsigbiorstwa budowy i utrzymania drég
nie tylko zorganizowaly place budéw, ale bardzo zaa-
wansowaty roboty ziemne, a nawet czes¢ rob6t nawierzch-
niowych. Przedsiebiorstwa produkujgce kamienn drogowy
wkroczyty na droge wykonywania planéw a nawet ich
przekraczania, prowadzac jednoczesnie roboty odkrywko-
we rozszerzajgce front robét. Wyniki powyzsze zawdzie-
czamy przede wszystkim klasie robotniczej i iei przodu-
jacej czesci: przodownikom i racjonalizatorom pracy,

Wykonanie planu w | kwartale przez wiekszo$¢ pio-
néw transportu drogowego i lotniczego Swiadczy, ze plan
rozumiany jest jako ,nieziomne prawo panstwa budujg-
cego socjalizm".

Wykonanie planu wigze sie nierozerwalnie z osigga-
niem lepszej organizacji pracy, zwiekszajgcej sie wydaj-
nosci -— jako wyniku pogtebiajgcego sie wspoétzawodnic-
twa. Osiagniecie przebiegdw miedzynaprawczych ponad
300.000 km na autobusie ,Fiat* w PKS — Wroctaw, wal-
ka o jako$¢ napraw samochodowych, upowszechnianie
czynu drogowego drogowcéw poznanskich i czerwone pro-
porczyki wart 1-majowych w zakladach pracy S$wiadcza,
ze ruch wspotzawodnictwa pogtebia sie w transporcie
drogowym.

W Dniu 1 Maja wchodzi do eksploatacji pierwsza no-
woczesna stacja obstugi samochodéw w Krakowie. Jed-
noczesnie rozpoczyna swa prace dalsza ilos¢ placowek
spedycyjnych PKS, walczacych z pustymi przebiegami
samochodéw. Trzykrotny wzrost dotadowanych ton $wiad-
czy, ze walka o racjonalne wykorzystanie taboru osigga
lepsze wyniki. Wszystko to dowodzi, ze zalecenia towa-
rzysza Bieruta na VIII Plenum Partii stajg sie bojowymi
zadaniami Partii pracownikéw transportu  drogowego
i lotniczego.

Osiagniecia powyzsze, ktorymi stusznie mozemy sie
szczycié w dniu Swieta 1-Majowego, nie moga nas jed-
nak uspakaja¢. Musimy sobie zdawac¢ sprawe, ze obok
tych wynikbw mamy jeszcze szereg niedociggnie¢. Mu-
simy -stale pamieta¢ o tym, ze zadania roku 1953 sg trud-
ne. Wykonanie 1 kwartatu jest dopiero poczatkiem walki
o wykonanie planu rocznego. Przy wystepujgcej sezono-
wosci, zarbwno w transporcie jak i drogownictwie, plany
kwartatu Il i IlIl sa niewspétmiernie wyzsze od zadan
kwartatu I. Naklada to obowigzek petnej mobilizacji na

wszystkie zatogi, na pracownikéw wszystkich szczebli:
Musimy w dalszym ciagu walczy¢ o lepsza wydajnosg,
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0 pogtebienie wspotzawodnictwa, o state przyswajanie so-
bie przodujgcych metod radzieckich.

Budowa Patacu Kultury im. Stalina w Warszawie jest
dla nas wspaniatg okazja przyswojenia sobie tych metod.
Organizacja transportu i zaplecza technicznego jak
1 przodujace metody budowniczych Patacu Kultury, beda
dla nas uniwersytetem przodujgcych metod radzieckich.

Walka o usprawnienie zaplecza technicznego samocho-
déw, o jakos¢ napraw i wiasciwe gospodarowanie cze-
Sciami zamiennymi, walka o racjonalne wykorzystanie ta-
boru samochodowego — to Czolowe zadania transportu
drogowego i lotniczego w wykonaniu planu roku 1953.
Na wykonanie tych zadan liczy cala gospodarka narodo-
wa. Bojowe tradycje transportowcow zobowigzujg nas do
wykonania tych zadan.

Naszym obowigzkiem jest czyni¢ wszystko, aby w na-r
szym kraju, aby w transporcie drogowym i lotniczym
wciela¢ w zycie stalinowski program nowego zycia, przy-
spiesza¢ budownictwo socjalistyczne, a przez to wszech-
stronnie rozwija¢ sity naszego narodu, podnosi¢ moc
obronng naszego kraju i utrwala¢ jego niepodlegtosc.

Dzien 1 Maja 1953 obchodzi¢ bedziemy w chwili, kiedy
na calym Swiecie narasta potezny napoér sil bronigcych
pokoju i wolnosci. Dzieki niezachwianej jednosci i rosng-
cej z kazdym dniem potedze obozu pokoju i socjalizmu,
zespolonego pod sztandarem Stalina wokot Zwigzku Ra-
dzieckiego, zwiekszajg sie szanse pokrzyzowania agre-
sywnych planéw imperializmu. Naszym zadaniem jest
uczyni¢ wszystko w naszym kraju dla wzmocnienia, po-
tegi obozu pokoju, dla wzrostu jego zasob6w materialnych
1 sit moralnych, dla zwiekszenia jegolzwartosci i jedno-
Sci w interesie narodu polskiego, w interesie wszystkich
narodéw i wielkiej sprawy pokoju.

MOTORYZACJA Nr 5

Zadania nasze realizowa¢ bedziemy poprzez lepsze wy-
konywanie planéw. Wskazania Partii, a szczegodlnie
wskazania VIl Plenum, bedziemy na codzien realizowaé
— wykonujgc zadania produkcyjne. W naszych -warun-
kach wykonywanie zadan planu jest réwnoznaczne z rea-
lizacjg Frontu Narodowego, frontu walki o wykonanie
Planu 6-letniego i utrwalenie pokoju. Dalsze rozszerza-
nie i umacnianie Frontu Narodowego, pogtebianie soju-
szu robotniczo - chiopskiego — to pogtebianie spojni eko-
nomicznej. Wykonanie zadan przez transport drogowy
zarbwno w zakresie przewozow iak i w budowie i utrzy-
maniu drég — to dalsze umacnianie tej spdjni, to wa-
runki pogtebienia sojuszu robotniczo - chiopskiego.

Wykonanie zadan planowych to nie tylko przewoz
okreslonej masy towarowej, to nie tylko utrzymanie okre-
Slonych kilometrow drog, ale to takze realizacja celéw
politycznych. Wykonanie planu bowiem, to realizacja li-
nii Partii danego okresu. Te prawde szczegdlnie silnie
musimy sobie przyswoi¢, w Dniu.l Maja, w Dniu w kto-
rym, jako cze$¢ sktadowa klasy robotniczej bilansujemy
nasze osiagniecia, analizujemy bledy i realizujemy zada-
nia planu.

Hasia 1-majowe Komitetu Centralnego naszej Partii
wskazujg na te najwazniejsze zagadnienia, z jakimi kla-
sa robotnicza w Polsce bedzie manifestowata swa wole
walki na obchodach majowych. Hasta te majg peine za-
stosowanie i dla nas. Manifestujgc w Dniu 1 Maja pod
hastami KC ftacznie z calg klasg robotnicza, pracownicy
transportu drogowego i lotniczego pdéjdg Swiadomi swej
dotychczas odbytej drogi w Polsce Ludowej, $Swiadomi
obowigzkéw jakie budownictwo socjalizmu i walka o po-
kéj na nich naklada.

J K

W trosce o uitasnosC spotecznag, podniesienie
jakosci produkcji i ochrone interesom szerokich
mas nabpmcom

Uspoteczniona gospodarka narodowa, na rozwoju ktérej
opiera sie budowa socjalizmu w Polsce Ludowej, ponosi
corocznie wielomilionowe straty wskutek biaku nalezytej
troski ze strony og6tu obywateli o wlasnos¢ spoteczna,
wskutek zlej jakosci produkcji oraz czesto powtarzajgcych
sie drobnych kradziezy mienia spotecznego. Otraty te po-
wstajg w wyniku braku dostatecznego dozoru
niedostatecznej czujnosci lub wrecz zwyklego gapiowstwa
— jezeli chodzi o ochrone mienia spotecznego, a ponadto
jako rezultat braku systematycznej i starannej kontroli —
jezeli chbdzi o produkcje wszelkiego rodzaju wyrobow.

Obok tych wysoce ujemnych objawéw braku pieczotowi-
tej opieki nad dobrem spotecznym, co w ostatecznym wy-
niku godzi w interesy mas pracujgcych, interesom tym
szkodzi réwniez aspoteczne postepowanie wielu jednostea
zatrudnionych w obrocie handlowym, jednostek nie cofajg-
cych sie przed dziataniem na szkode nabywcéw — w celu
osiggniecia osobistych korzysci.

Istniejgce ustawodawstwo, tkwigce niejednokrotnie jesz-
cze w systemie gospodarki kapitalistycznej, nie dawalo,
wiasciwego oreza prawniczego do zwalczania tego rodzaju
zjawisk szkodliwych zaréwno z punktu widzenie gospo-
darki narodowej, jak i z punktu widzenia interesu mas
pracujacych. Dlatego ostatnio zostaly wydane cztery de-
krety majace zasadnicze znaczenie w walce o realizacje
Planu 6-letniego, w dalszej budowie socjalizmu i wycho-
wania nowego cztowieka w Polsce. Sg to dekrety z dma
4 marca 1953 r.: 1) o wzmozenie walki z produkcjg zlej
jakosci (Dz. U. Nr 16 poz. 105), 2) o ochronie intereséw
nabywcow w obrocie handlowym (Dz. U. Nr 16 poz- 10b),
3) o wzmozeniu ochrony wilasnosci spotecznej (Dz. U.
Nr 17 poz. 109) oraz 4) o ochronie wtasnosci spotecznej
przed drobnymi kradziezami (Dz. U. Nr 17 .poz. 110).

Prasa codzienna naswietlita juz w spos6b wyczerpujgc?

badz. tez .

zarowno powody wydania tych dekretow, jak i cele, kto-
rym majg stuzy¢. Dlatego naszym zadaniem jest omoéwie-
nie sposobu zastosowania wymienionych dekretéw na od-
cinku gospodarki samochodowej i transportu drogowego

* * *

Dla gospodarki samochodowe]j majg szczeg6lne znacze
me dekrety; 1) o wzmozeniu ochrony witasnosci spotecz-
nej i 2) o ochronie wlasnosci spotecznej przed drobnymi
kradziezami. Obydwa te dekrety wzajemnie sie uzupetniaja,
Wiasnos$¢ spoteczna jest podstawg ustroju Polskiej Rzecz-
pospolitej Ludowej i dlatego milsi-by¢ otoczona szczegdl-
ng treekag i opiekg oraz korzysta¢ ze szczeg6lnej ochrony
prawnej. Dlatego kazdy obywatel Polski Ludowej_ obowig-
zany jest strzec wilasnosci spotecznej i umacniac jg jako
niewzruszong podstawe rozwoju Rzeczpospolitej Ludowej,
jako zrodto bogactwa i sity Ojczyzny. Dlatego wszelkie
zamachy, na wilasnos¢ spoteczng, wszelkie jakiekolwteK
naruszenia wiasnosci spotecznej, jej catosci i nietykalnosci
— chociaz by to byty naruszenia najdrobniejsze — powin-
ny by¢ karane z cata surowoscig prawa g spotykaC sie
z moralnym potepieniem ze strony spoteczenstwa.

Niestety na naszym odcinku transportu drogowego w\
ogolnosci a w gospodarce samochodowej w szczegdélnosci;
wiele jest jeszcze elementow nie zdajgcych sobie sprawy
ze znaczenia wlasnosci spotecznej. Stad powstaje koniecz-
no$¢ zorganizowania we wszystkich komorkach transportu
drogowego i gospodarki samochodowej szerokiej akcji
uswiadamiajgcej pracownikébw o znaczeniu wlasnosct spo-
tecznej dla dobra i rozwoju gospodarki ogélno - narodowej
t dla podniesienia dobrobytu mas pracujacych oraz o ko-
niecznosci statej ochrony tej wlasnosci.

Akcia ta prowadzona przez administracje poszczegol-
nych zaktadow w $cistym porozumieniu z organizacjami
partyjnymi, zwigzkowymi i spotecznymi powinna obejmo-
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waé: 1) omawianie na naradach pracownikow zagadnien
zwigzanych z ochrong wtasnosci spotecznej, 2) walke z na-
ruszaniem mienia spotecznego prowadzona na tamach ga-
zetek Sciennych i za pomoca umieszczania odpowiednich
napiséw na terenie zaktadow pracy, wreszcie 3) wywiesza-
nie na widocznych miejscach tekstéw obu omawianych de-
kretéw i wydanych w zwigzku z tym zarzadzen.

Narady pracownikéw powinny zapozna¢ procz tego za-
togi zaktaddéw z motywami i trescig omawianych dekretow
i wydanych na ich podstawie zarzadzen, a ponadto zwro-
ci¢ uwage na niedopuszczalnos¢' tolerowania nawet drob-
nych przywtaszczen mienia spotecznego, z jednoczesnym
wyjasnianiem jak duze straty powstajg dla poszczegélnych
zakladow, a szczegdlnie dla caiej gospodarki narodowej
w wyniku czesto powtarzajacych sie kradziezy mienig, cho-
ciazby niewielkiej wartosci. Wreszcie na takich naradach
muszg by¢ omowione $rodki, jakie nalezy podja¢ celem
zapobiezenia mozliwosci powstawania kradziezy.

Niewatpliwg jest rzecza, ze na takiej naradzie najbar-
dziej uswiadomieni pracownicy powezmg zobowigzania
walki z kradziezami mienia spotecznego, w zrozumieniu
ze obowigzkiem kazdego obywatela jest zapobieganie na-
ruszania wtasnosci spotecznej, a w razie stwierdzenia ta-
kiego naruszenia — powiadomienia o tym kierownictwa
zaktadu.

Jednakze samo uswiadomienie zatdg zaktadéw nie wy-
starcza, aby zapobiec kradziezom i dlatego musza byc wy-
dane _ szczegGtowe zarzadzenia w zakresie kontroli intere-
santow i pracownikbw wchodzacych oraz wychodzacych
z terenu zakladu. Zarzadzenia takie muszg réwniez doty-
czy¢ innych $rodkéw najbardziej skutecznego zabezpiecze-
nia mienia spotecznego przed kradziezami, srodkéw uwzgle-
dniajgcych oczywiscie swoiste whasciwosci pracy poszcze-
gOInych zaktadéw, charakter produkcji badz usiug oraz i
warunki lokalowe.

Zarzadzenia omawiane powinny zapewni¢ w szczegoélno-
Sci: 1) prawidtowy odbior przyjmowanych przez zaktad
materiatow, 2) wilasciwe magazynowanie surowcow, pot-
fabrykatow, wyrobéw gotowych oraz narzedzi pracy, 3) bie-
zace i prawidlowe prowadzenie ksiegowosci materialowej,
4) Sciste przestrzeganie technicznych norm zuzycia mate-
riatébw, 5) wlasciwe wystawianie i prawidtowy obieg doku-
mentacji warsztatowej, 6) Scistg i prawidtowag ewidencje
zwrotu materatdbw, 7) wilasciwe zorganizowanie wypozy-
czalni narzedzi, 8) kontrole ponadnormatywnych zapasow
materiatowych oraz 9) nalezyte zabezpieczenie i o$wietle-
nie sktadowisk otwartych. Nalezy réwniez przestrzega¢, aby
kazdy zaktad pracy w razie stwierdzenia przestepstwa
przeciwko mieniu spotecznemu bezzwiocznie powiadamia!
o tym w kazdym przypadku wiasciwego prokuratora, badz
organa Milicji Obywatelskiej. Albowiem przyktadne ka-
ranie kazdego zamachu na wiasnos¢ spoteczng bedzie waz-
nym czynnikiem — obok akcji uswiadamiajgcej — ktory
przyczyni sie do wpojenia w ogo6i obywateli poszanowania
tej wiasnosci.

Dekret o wzmozeniu walki z produkcjg zlej jakosci ma
na celu ochrone intereséw gospodarki narodowej i ochrone
interesbw mas pracujacych przed wysoce ujemnymi skut-
kami wynikajgcymi z produkcji ziej jakosci.  Drogowy
transport zmotoryzowany jest wiasnie jedng z tych dzie-
dzin naszej gospodarki narodowej, ktéra nie dopuszcza do
jakichkolwiek uchybien w jakosci produkcji. Kazda naj-
drobniejsza nawet usterka czy to w materiale uzytym do
produkcji, czy w wykonaniu, obrébce lub montazu, wcze-
Sniej™ czy pozniej odbi¢ sie musi na jpracy sprzetu tak pre-
cyzyjnego i przeznaczonego do tak trudnych zadan, jakim
jest sprzet samochodowy 1 motocyklowy.

Dekret stwierdza, ze $wiadome wprowadzanie do obrotu
gospodarczego, zbywanie lub oddawanie do uzytku wyro-
béw przemystowych zlej jakosci —, a takimi wyrobami
przemystowymi sg nie tylko nowe pojazdy samochodowe,
lecz rowniez naprawiane zespoly tych pojazdow, badz wy-
produkowane czesci do- nich — jest w skutkach swych
réwnie niebezpieczne dla gospodarki jnarodowej, jak nie-
bezpiecznym jest szkodnictwo gospodarcze.

f V& wychodzac, dekret przewiduje kary are-
sztu lub wiezienia dla tych, ktdrzy zajmujac stanowiska:
a; kierownika zaktadu produkcyjnego, lub b) kierownika
aziaiu produkcji lub wreszcie c) kontrolera technicznego
produkcji — winni sg wprowadzania lub zbywania do
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obrotu gospodarczego, badz tez przeznaczania do uzytku
lub zbytu wyrobéw przemystowych ziej jakosci, czyli wy-
robow: a) ktoérych jakosc jest oczywiscie gorsza od ustalo-
nej dla takich wyrobdw przez organy upowaznione do okre-
Slania jakosci wyrobow produkowanych, albo b) ktére oczy-
wiscie nie nadaja sie do uzytku, do jakiego sg przezna-
czone.

Jak wyzej zostalo jzaznaczone, w interesujacej nas dzie-
dzinie gospodarki samochodowej i zmotoryzowanego tran-
sportu drogowego omawiany dekret ma szerokie zastoso-
wanie, gdyz sprzet samochodowo - motocyklowy jest wy-
robem przemystowym, ktérego produkcja musi by¢ oparta
0 materia! wysokogatunkowy pierwszorzednej jakosci, a sa-
mo wytwarzanie odbywac¢ sie powinno bez najmniejszych
brakéw. Dotyczy to zaréwno wyrobu czesci zamiennych
do sprzetu samochodowego jak i napraw gidéwnych zespo-
téw samochodowych.

Dlatego, w celu praktycznej realizacji zasad dekretu w
dziedzinie transportu drogowego, nalezy ustali¢ przede
wszystkim zaklady, ktérych dekret dotyczy, a na tych za-
ktadach stanowiska pracownikéw odpowiedzialnych za
a) dziat produkcji oraz b) kontrole techniczng produkcji.
Nastepnie okresli¢ trzeba w sposéb szczegdtowy zakres
odpowiedzialnosci cigzacej z tytutu wprowadzania do
obrotu (uzytku) produkcji ziej jakosci, na: 1) kierowniku
kazdego zaktadu produkujgcego, 2) kierowniku dziatu pro-
dukcji, 3) kierowniku dzialu kontroli technicznej, a nawet
4) poszczegoélnych pracownikach dziatéw: kontroli oraz
produkcji.

Takie okreslenie, podane do wiadomosci kazdego zain-
teresowanego pracownika, zwiekszy niewatpliwie w nim
poczucie odpowiedzialnosci za jego prace, a ponadto wy-
kluczy jtrudnosci w ustalaniu winnego — w razie niezbed-
nej koniecznosci wyciagniecia konsekwencji, w stosunku
do winnych zaniedbania, lekcewazenia swych 6bowigzkow,
a nawet ziej woli przy wypuszczaniu do uzytku, obrotu
lub zbytu produkcji zlej jakosci.

Ale nie wystarczy okresli¢ odpowiedzialnosci za zie wy-
twarzanie czy za zig kontrole wytwarzanych wyrobow —
nalezy jeszcze w sposéb jasny, wyczerpujgcy, a hade
wszystko doktadny okresli¢ warunki techniczne: a) kon-
troli wejSciowej materiatu, b) kontroli miedzyoperacyjnej
oraz c) kontroli ostateczne;j.

Takie ustalenie konkretnych warunkéw technicznych dla
wszystkich rodzajow produkcji jest dalszym, zasadniczym
krokiem na drodze do podniesienia jakosci wyrobdw, a jed-
noczesnie niezbednym $rodkiem do okres$lania jakosci pro-
dukciji.

z Jpowstzym taczy sie koniecznos$¢ ustalenia réwniez
najwiekszego procentu brakow zaréwno poétfabrykatéw, jak
1 czesci oraz wyrobéw gotowych, procentu brakéw' dopu-
szczalnego dla poszczegolnych stanowisk wzglednie dzia-
tow produkcyjnych.

Wreszcie konieczng jest obecnie rzeczg sprawdzenie
wzglednie zrewidowanie obowigzujacych regulaminéw pre-
miowania pracownikéw kontroli technicznej — pod katem
widzenia prawidtowosci poszczegolnych premii.

Wykonanie wszystkich tych zadan i to wykonanie ich
w sposéb szybki, lecz bardzo doktadny, nie spowoduje jesz-
cze zamierzonego celu — zdecydowanego polepszenia ja-
kosci produkcji — bez jednoczesnego rozpoczecia staiej
akcji uswiadamiajgcej zatogi dziatow produkcyjnych o stra-
tach dla gospodarki spotecznej, wynikajgcych z produkcji
ziej jakosci i o koniecznosci zwalczania takiego sposobu
produkcji oraz — wreszcie — o odpowiedzialnosci cigza-
cej na pracownikach dopuszczajgcych sie wprowadzania,
zbywania do obrotu badz jprzeznaczania do zbytu wyro-
béw ziej jakosci.

Stata ta akcja uswiadamiajgca, prowadzona w oparciu
o czynnik partyjny, zwigzkowy i spoteczny (ZMP, Liga Ko-
biet), powinna podnie$¢ poczucie odpowiedzialnosci tych,
ktérzy jeszcze nie rozumiejg co to jest wlasnb$¢ spoteczna,
jakie szkody gospodarce narodowej i masom pracujgcym
przysparza produkcja ztej jakosci.

Ochrone intereséw szerokich mas pracujgcych Polski Lu-
dowej ma na celu dekret: o ochronie intereséw nabyw-
cow w obrocie handlowym. Zaznaczy¢ przytem Q@1
razu nalezy, ze pojecie ,obrotu handlowego" obejmuje nig
tylko czynnosci handlowe w waskim znaczeniu — a wiec
kupno i sprzedaz, ale i wszelkie inne ustugi.



Str. 132

W dziedzinie nas obchodzacej bedg to zatem uslugi_ w
zakresie sprzedazy czesci samochodowych i motocyklo-
wych, a ponadto wszelkiego rodzaju obstuga i naprawa
pojazdéw samochodowych oraz ustugi przewozowe poja-
zdami drogowymi — niezaleznie od tego czy wszystkie te
ustugi wykonywane sg przez przedsiebiorstwa gospodarki
uspotecznionej czy przez przedsiebiorstwa gospodarki nie-
uspotecznionej (nip. osoby fizyczne).

Dekret przede wszystkim omawia spekulacje, ujmujac to
szkodnictwo gospodarcze bardzo szeroko: nie tylko wyku-
pywanie wszelkich towaréw (a wiec niekoniecznie artyku-
tow powszechnego uzytku) w celu dalszej ich odsprzedazy
z zyskiem, nie tylko ukrywanie i gromadzenie ,do handlu®
towaréw powszechnego uzytku w jawnie nadmiernych ilo-
Sciach, nie tylko pobieranie w przedsiebiorstwie ceny nad-
miernej (gdy nie ma ustalonych cen obowigzujgcych) —
ale rowniez wszelkie inne czyny przyczyniajgce sie do za-
ktécenia obrotu towarowego, jezeli czyny takie uprawiane
sg Swiadomie w celach spekulacyjnych.

Oprocz spekulacji, w interesy konsumenta, w interesy
szerokich mas pracujgcych, godzi jeszcze oszustwo, czy to
bedzie ,zwykle* oszustwo co do ilosci wagi lub miary,
czy tez oszustwo przez uzywanie fatszywych przyrzadéw
do mierzenia badz wazenia, czy wreszcie — przez sprze-
daz towaru gorszego gatunku po cenie towaru wyzszego
gatunku, czy tez przez zatajenie ceny obowigzujacej.

Art. 3 dekretu dotyczy przestepstw zwigzanych na odcin-
ku transportu drogowego ze $wiadczeniem zawodowym
ustug przewozowych oraz czynnosci obstugi i naprawy po-
jazdoéw, wyliczajgc nastepujace stany faktyczne: a) po-
bieranie zaptaty wyzszej anizeli obowigzujgca taryfa oraz
b) odmowa bez uzasadnionej przyczyny dokonania $wiad-
czenia, do ktérego jest obowigzany.

Typowym przyktadem zastosowania postanowien tego
przepisu w zakresie przewozéw drogowych bedzie np. od-
mowa jazdy lub pobranie nadmiernej optaty przez kierow-
ce taksowki lub przez dorozkarza badz woznice wozu cie-
zarowego przeznaczonego do wykonywania zarobkowego
przewozu towaréw.

Wreszcie dekret ustanawia odpowiedzialnos¢ i za naru-
szenie przepisbw o obrocie handlowym, jezeli to narusze-
nie spowodowato szkode dla intereséw nabywcéw. Jest to
tzw. przepis ,blankietowy* — dajacy sankcje karng w ra-
zie tamania przepiséw regulujacych obrét handlowy, wyda-
nych przez wlasciwe wladze. W naszej dziedzinie przepis
ten bedzie miat zastosowanie np. w stosunku do pracowni-
ka ZSS ,Motozoyt* badz ipioniu Centralnego Biura JJanidlu
Sprzetem Samochodowym, jezeli pracownik ten przy sprze-
dazy pojazdéw samochodowym lub ich czesci nie zastoso-
wat sie do instrukcji lub innych zarzadzen ogtoszonych
przez Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego,
badz przez kierownictwo swego przedsiebiorstwa — regulu-
jacych warunki sprzedazy. Dekret przewiduje kary wiezie
nia lub aresztu, badz kary grzywny. W niektorych zas przy-
padkach w stosunku do sprawcy przestepstwa prowadzg-

cego przedsiebiorstwo prywatne —esad moze ponadto orzec
kary dodatkowe.

. W dziedzinie resortu transportu drogowego omawiany
dekret realizowany jest w dwoch zasadniczych zakresach,
a mianowicie: a) w zakresie obrotu towarowego oraz 2) w
zakresie Swiadczenia ustug.

W zakresie pierwszym sprzedaz artykutéw ,motoryzacyj-
nych“ (np. ogumienia, czesci itp.) powinna sie odbywac,
Scisle po cenach zatwierdzonych przez wtasciwe wiadze.
Jednakze artykuty, na ktére ze wzgledu na icii charakter
i produkcje ceny sprzedazne nie moga by¢ z gory ustalo-
ne (np. pojazdy samochodowe po naprawie, zespoty lub
czesci naprawiane itp.) — musza by¢ sprzedawane po ce-
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nach obliczonych $cisle wedtug zasad zatwierdzonych przez
whasciwe wiadze.

Nie trzeba chyba dodawaé, ze sprzedaz artykutdéw mo-
toryzacyjnych powinna by¢ dokonywana tym tylko nabyw-
com, ktérzy sa uprawnieni do ich nabywa..ia, jezeli —
oczywiscie — sprzedaz danego artykutu podlega reglamen-
tacji. Aby za$ nie dopusci¢ do przenikania tych artykutéw
na wolny rynek w celach spekulacyjnych, badz w celu gro-
madzenia nadmiernych zapaséw ze szkodg dla gospodarki
narodowej, niezbednym jest wydanie i to w jak najkrot-
szym czasie przepiséw w tym przedmiocie.

Waznym czynnikiem niedopuszczajgcym do szkodzenia
interesom nabywcoOw jest takze wyrazne cechowanie arty-
kutow tego samego .rodzaju, lecz réznej wartosci uzytko-
wej (np. ogumienie I, Il i 11l gatunku lub artykuty nowe
i regenerowane) — utatwi to odrdéznianie gatunkéw i za-
pobieganie mozliwym naduzyciom pod tym wzgledem
Szybkie wydanie odpowiednich przepisow regulujacych
oznaczanie poszczeg6lnych gatunkéw jest niezbedne.

Ostatirm wreszcie sposobem ochrony intereséw na-
bywcoéw jest systematyczna kontrola faktur wystawianych
nabywcom przy sprzedazy. Dotychczasowa kontrola po-
winna by¢ wzmozona, a ewentualnymi nadptatami powin-
ni by¢ uznawani wiasciwi nabywcy.

Drugim zakresem, w jakim jest realizowany omawiany
dekret na odcinku transportu drogowego, jest obszerna
dziedzina $wiadczen ustug transportowych. Jest to dziedzi-
na niezmiernie obszerna, obejmujaca calg game przedsie-
biorstw przewozowych poczawszy od duzych, panstwo-
wych jak np. PKS, poprzez drobne przedsiebiorstwa spot-
dzielcze, a konczac na jednowozowych prywatnych przed-
siebiorstwach dorozkarskich czy tez przedsiebiorstwach
przewozu towarow. Dziedzina ta obejmuje réwniez catg
game zaktadéw naprawczych i zakladéw obstugi pojazdéw
samochodowych, poczynajac od przedsiebiorstwa panstwo-
wego TOS, a na drobnych warsztatach naprawczych pry-
watnych konczac.

Realizacja postanowien dekretu polega na $cistym prze-
strzeganiu, aby za ustugi iprzewOiZcwe byly pobierane opta-
ty wedtug ustalonych taryf, a wiec: a) taryfy osobowej
i bagazowej PKS — jezeli chodzi o przew6z os6b i ich ba-
gazu w autobusach przedsiebiorstw transportu publiczne-
go; b) taryf zatwierdzonych przez wiasciwe prezydia rad
narodowych — jezeli chodzi o przewdz osoéb i bagazu tak-
séwkami oraz dorozkami samochodowymi i konnymi;
c) taryfy towarowej transportu samochodowego i spedycji
oraz taryfy dla przewozéw konnych — jezeli chodzi o pize-
woOz towaréw samochodami i wozami konnymi przedsie-
biorstw transportu publicznego i w zakresie ustug spedy-
cyjnych.

W zakresie zas napraw gtéwnych, miedzyokresowych
oraz przegladow pojazdéw samochodowych optaty powi-
nny by¢ pobierane wedtug zatwierdzonych cennikéw, a w
razie niemoznosci objecia cennikiem danej ustugi — we-
dtug cen skalkulowanych na zasadach zatwierdzonych
przez wiasciwe wtadze. W zwigzku z powyzszym stacje ob-
stugi TOS majg otrzymaé w terminie do 1 sierpnia br. cen-
niki na poszczeg6lne rodzaje $wiadczonych ustug.

Ofzywistg jest rzecza, ze wszystkie zainteresowane cen-
tralne zarzady resortu transportu drogowego bedg musiaty
wzmocni¢ kontrole nad podlegtymi zaktadami ustugowymi,
by nie dopusci¢, do pobierania nadmiernych optat za ustu-
gi, a w razie ujawnienia naduzy¢ — $ciga¢ je z catg su-
rowoscig prawa. v o

Wszystkie omowione wyzej cztery dekrety majg na celu
podniesienie tempa budowy socjalizmu w Polsce. Osiagna
one jednak swoje zadania jezeli bedg stale i Scisle stoso-
wane, jezeli kazdy obywatel zrozumie cel ich wydania —
a kazde naruszenie ich zostanie ukarane.

mgr. E. Olechnowicz

Pracownicy transportu drogowego! Podnoscie sprawnos¢ transportu!
Walczcie o catlkowite wykorzystanie samochodéw, o pelng gotowosé

techniczng, o hezawaryjnos¢, o wysokie przebiegi

miedzynapraw-

cze! Wiecej troski o obstuge ludnosci!
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Drogi wykorzystania rezerw sit roboczych
w transporcie samochodowym

Artykut

Naczelnym wskazaniem wynikajgcym z zadan czwartego
roku Planu Szescioletniego — jest ciggle ujawnianie i wy-
korzystanie istniejacych rezerw produkcyjnych we wszyst-
kich dziedzinach naszej gospodarki narodowej.

W przeméwieniu sejmowym tow. Bierut powiedziatk:
,0d czynnego poparcia przez caly naréd wysitkow Rzadu,
zmierzajgcych do uruchomienia wielkich rezerw tkwigcych
W naszej gospodarce, w naszym zyciu zalezy tempo na-
szych osiggnie¢ w kierunku podnoszenia stopy zyciowej
cztowieka pracy i coraz petniejszego zaspakajania jego po-
trzeb materialnych i kulturalnych®.

Nasza walka oparta na do$wiadczeniach zar6éwno ra-
dzieckich, jak i wlasnych — musi prowadzi¢ uporczywie do
zapewnienia rytmicznego wykonywania planéw, osiagnie-
cia planowych wskaznikéw ilosciowych i jakosciowych przy
réwnoczesnym obnizeniu kosztéw iwtasnych.

Transport samochodowy nalezy do tych dziedzin naszej
gospodarki narodowej, gdzie wykorzystanie istniejgcych
rezerw nastepuje'stosunkowo wolniej niz w innych dziedzi
nach — takich jak przemyst badz handel.

W ramach niniejszego artykutu pragniemy rozpatrzec je-
dno z waznych zagadnien w gospodarce samochodowej,
a mianowicie — wykorzystanie sit roboczych brygad prze-
tadunkowych — co jest nieodigcznie zwigzane z praca cie-
zarowego taboru samochodowego.

Trzeba pamieta¢, ze czas postoju samochodu dla doko-
nania czynnosci natadunkowych i wytadunkowych — przy
réznych odlegtosciach przewozu — moze wynosi¢ od 50 do
75% ogolnego czasu pracy taboru. Jednak nie caly ten czas
zuzywany jest na efektywne czynnosci tadunkowe: powaz-
ny procent tego czasu (do 50%) — to straty wynikajgce
ze ztej organizacji pracy, z przestoju na skutek nie termi-
nowego podstawiania wagonéw kolejowych lub taboru sa-
mochodowego; matej wydajnosci pracy robotnikéw przeta-
dunkowych — wynikajgcej w pierwszym rzedzie z niepet
nego zakordowania prac tadunkowych, a nastepnie z braku
rozwoju matej mechanizacji i niedostatecznego rozwoju
Wspr?{zawodnictwa pracy wsréd robotnikéw przetadunko-
wych.

Jak wielkiegp rzedu sg straty w transporcie i w robo-
ciznie tadunkowej, wynikajace ze zbednego oczekiwania,
Swiadczg dane za jeden miesigc z PKS. Straty te wyniosty
az 23% ogolnej ilosci roboczo-godzin tadowaczy bedacych
w danym miesigcu w dyspozycji PKS. Wynikly one nie
tylko ze zbednego oczekiwania pod magazynami ustugo-
biorcéw, ale spowodowane zostaly réwniez koniecznoscig
oczekiwania na podstawienie wagonéw przez PKP pod wy-
tadunek wzglednie natadunek.

Rozumiemy, ze kolej ma wiele trudnosci obiektywnych,
w wyniku ktéiych wagony podstawia sie z 3 — 6-godzin-
nym opéznieniem w stosunku do czasu awiza i planowej
obstugi, a nawet w niektérych przypadkach to op6znienie
wynosi 24 godziny i wiecej. Zagadnienie planowej pun-
ktualnej obstugi bocznic i toréw ogolnowytadunkowych
przez PKP byto. tematem nie jednej konferencji na r6znych
szczeblach wiadz partyjnych i administracji panstwowej,
tematem licznych artykutéw zaréwno w prasie fachowej,
jak i codziennej.

Na szczegdblng uwage zastuguje artykut ob. W. Postawki
pt.. ,Skuteczne zwalczanie postojowego towarowych wa-
gonoéw kolejowych* (,Transport® Nr 1 — styczen 1953 r.).
whnioski autora nalezy uzna¢ za stuszne i realizacja ich,
a w szczegoélnosci w odniesieniu do a) usprawnienia po-
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dysikmyjny
czynan nadawcow (awizowanie, uzgadnianie przesytek)

i g) poprawienia ustosunkowania sie kolei do Kklientow-
odbiorcéw tadunkéw — naszym zdaniem — powinna przy-
nies¢ poprawe na odcinku wspotpracy PKP z jej ustugo-
biorcami.

Poprawa powinna przynies¢ w konsekwencji podwyzsze-
nie wydajnosci pracy nie tylko robotnikéw przetadunko-
wych, ale i taboru samochodowego, a zatem zar6éwno la-
dowawcze jak i kierowcy poprzez zwiekszenie wydajnosci
pracy moga osiagna¢ wyzsze zarobki.

Potwierdzeniem niewlasciwej organizacji pracy, powo-
dujacej zbedne przestoje taboru i oczekiwanie robotnikéw,
sg dane z jednego dnia (10.1.1953 r.) o przestojach samo-
chodéw stotecznego transportu MHD przed magazynami
hurtowni réznych przedsiebiorstw w Warszawie, a miano-
wicie: *)

1 samochéd Nr 77044 od godz. 8 — 13
2. . 17810 , 9— 12
3 . 77869 , 9- 1
4, B . 15402 , 9— 13
5. B . 76509 . 1 — 13
6. N . (71372 8- 14

Dla skasowania nadmiernych przestojow pod magazyna-
mi, sklepami\ i innymi punktami na- d wyladunkowymi —
konieczne jest dziatanie w dwoch kierunkach.

a) Po linii administracyjnej przez wydawanie wyczerpu-
jacych (nie biurokratycznych) instrukcji, ktére unormujg
technike przyjmowania i wydawania towardw, uproszcze-
nia obiegu dokumentacji, ustalenia okreslonych dni i go-
dzin dla poszczeg6inych dostawcéw lub odbiorcéw w celu
unikniecia wiekszego skupienia samochodoéw (pojazdéw)
przed magazynami i zbednego oczekiwania. Przy planowej
pracy nie jest to zbyt trudne do urzeczywistnienia. Praca
ta wymaga oczywiscie wnikliwego przemyslenia i ustale-
nia planu pracy przy udziale branzowych przedsiebiorstw
korzystajgcych z danego magazynu, wprowadzenie drugich
zmian wzglednie dyzuréw w magazynach, ustalenia i prze-
strzegania godzin przywozu towarow do. sklepow itd.

b) Dla usprawnienia istniejacego stanu rzeczy konieczne
jest organizowanie co pewien czas narad roboczych przy
udziale przedstawicieli organizacji spotecznych, jpracowni-
kéw transportu — kierowcéw, tadowaczy, dyspozytorow itp.
i pracownikéw ustugobiorcéw — magazynieréw, pracowni-
kéw dystrybucji, kierownikow sklepéw itp. dla wzajemnego
oméwienia istniejacych trudnos$ci i niedociggnie¢ w, pracy,
znalezienia S$rodkéw zaradczych gwarantujgcych uspraw-
nienie pracy.

Takie metody pracy powinny przynies¢ realne korzysci
wyrazajgce sie w usprawnieniu dystrybucji i poprawieniu
wykorzystania zaréwno taboru, jak i robotnikow przeta-
dunkowych.

Dalszych rezerw, wynikajgcych z niewtasciwego wyko-
rzystania tadowaczy nalezy szuka¢ w poprawie stylu pracy
przedsiebiorstw transportowych.

Naszym zdaniem mozna to usprawni¢ przez wprowadze-
nie pracy w turnusie dla robotnikéw przetadunkowych. Za-
gadnienie to jest bardzo wazne ze wzgledu na okolicznosc,
Ze rozpoczecie czasu pracy w przedsiebiorstwie transporto-
wym rozktada sie miedzy godzing 7 (w transporcie MITW

*) ,Zycie Warszawy“ Nr 16/53.

Zadaniem transportu i komunikacji w Planie 6-lethim jest sprostac
tym wielkim obowigzkom, ktére wyplywajg z powaznego wzrostu sit wy-

twérczych w okresie szesciolecia.
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nawet o godz. 5 i wczesniej — rap. piekarnie), a 10-tg i poz-
niej — w zwigzku z godzinami otwierania magazynéw,
sklepéw, podstawieniami wagonéw przez PKP.

Przychodzenie wszystkich tadowaczy na jedng godzine
do pracy powoduje bezproduktywne oczekiwanie na pra-
ce z przyczyn podanych wyzej.

Istnieje jeszcze wieiu kierownikéw transportu, ktorzy
wolg mie¢ ,na wszelki wypadek* wszystkich robotnikow
pod reka, ,bo a nuz co$ wypadnie i kolej podstawi o 7 rano
20 wagonow".

Jest to z gruntu mylne stanowisko, ktére prowadzi do
marnotrawstwa sit roboczych i zwiekszenia kosztéw robo-
cizny. Prace w turnusie nalezy ustawia¢ w zaleznosci od
warunkow lokalnych i wymagan ustugobiorcéw.

Nalezy zwréci¢ uwage, iz rozpoczecie pracy przez kie-
rowcow powinno by¢ synchronizowane z rozpoczeciem pra-
cy przez tadowaczy z takim wyliczeniem, aby kierowcy roz
poczynali prace co najmniej o ! godznie wczes$niej z uwagi
na konieczno$¢ przygotowania pojazdu do pracy, doktadne-
go zapoznania sie z planem pracy na damy dzien itp.

Dla wykorzystania sit roboczych konieczne jest ponadto
usprawnienie pracy stacji obstug, aby tabor oddany eksplo-
atacji znajdowat sie w takim stanie, ktéry gwarantuje
ciggltos¢” eksploatacyjng bez usterek i aby tabor ten byt
podstawiany zgodnie z harmonogramem zlecer bez zad-
nych opdznien.

Tabor do eksploatacji powinien by¢ wyposazony juz przez
stacje obstugi w konieczne plandeki, sprzet malej mechani-
zacji itp. Pojazdy muszg by¢ czyste, wydezynfekowane i od-
powiednio przystosowane do danego rodzaju pracy.

Zdajemy sobie sprawe, ze przestoje na trasie na skutek
usterek technicznych pojazdéw zmniejszajg nie tylko wy-
dajnosci pracy samego taboru, ale i zwigzanych z taborem
pracownikow przetadunkowych. Ponadto opdznienia w do-
starczeniu taboru przez stacje obstug wybitnie wptywajg na
zwiekszenie strat z powodu oczekiwania robotnikéw prze-
tadunkowych.

* * *

A teraz przejdzmy do omoéwienia czynnikéw, ktére decy-
dujaco wplywaja na zwiekszenie wydajnosci pracy robotni-
nikow przetadunkowych.

Czynnikami tymi — jak juz wyzej »pomnieliSmy — sa:
1 pelne zamordowanie prac tadunkowych; 2. stosowanie ma-
tej mechanizacji; 3. rozwd6j wspo6tzawodnictwa pracy wsrod
brygad przetadunkowych.

1 Wiemy, iz w przypadku zakordpwania prac tadunko-
wych — im wiecej ton przetaduje robotnik, tym wiekszy
osigga zarobek. Przy wynagradzaniu dnidwkowym, stawka
godzinowa nie ulega zmianie, dlatego tez robotnik nie jest
zainteresowany w przetadowaniu ilosci ton, natomiast zja-
wiskiem powszechnym jest dazenie do pracy w godzinach
nadliczbowych w celu zwigkszenia zarobku (dodatek za go-
dziny nadliczbowe).

Trzeba tu podkresli¢, ze wszystkie prace tadunkowe mo-
ga by¢ zakordowane, a wiec nie tylko przy tadunkach ma-
sowych, dla ktérych istniejg jednolite normy wprowadzone
w kilku resortach Uchwalg Prezydium Rzadu z dnia 3 ma-
ja 1952 r. (Monitor Polski Nr A-37/52), ale takze przy

rozwozce drobnicy po miescie, przetadunkach sztuk ciez-
kich itd.

W PRS wprowadzono w styczniu i lutym biezgcego roku
normy zaktadowe dla drobnicy, przeprowadzek, tadunkéw
ciezkich i prac magazynowych. Nalezy dazy¢, aby wszyst-
kie prace ftadunkowe we wszystkich pozostatych resortach
zostaty zakordowane. Wprowadzenie akordowego systemu
ptacy przy wiasciwym ustawieniu norm znacznie podnosi
wydajnosé pracy. Np. w PKS, po wprowadzeniu katalogu
jednolitych norm dla tadunkéw masowych, wydajnos$¢ wzro-
sta w stosunku do osigganej uprzednio o 25%.

Zagadnienie wprowadzenia systemu akordowego —
w Swietle Uchwaly Rzadu z dnia 3 stycznia 1953 roku —
staje sie jednym z wezlowych probleméw dla przedsie-
biorstw i stuzb transportowych, gdyz system akordowy pro-
wadzi z jednej strony do zwiekszenia wydajnosci i wyzy-
skania lezerw na tym odcinku, a z drugiej strony prowa-
dzi do zwiekszenia zarobkoéw, i tym samym do podniesienia
poziomu zycia klasy robotniczej.

2. Konieczne jest stosowanie w szerokim zakresie malej
mechanizacji przy pracach fadunkowych. W pierwszym
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rzedzie nalezy postugiwa¢ sie w najszerszym zakresie po-
jemnikami przy przewozie tadunkéw drobnych wzglednie
nieopakowanych. Stosowanie pojemnikéw ustalonego typu
lub pojemnikéw zastepczych powaznie skraca czas postoju
pod na- i wytadunkiem. Obecnie coraz wiecej juz towarow
przewozi sie w pojemnikach np. cegte, artykuty butelkowa-
ne itp.

Czesto obserwujemy w jaki spos6b odbywa sie rozwozka
pieczywa w miescie np. w Warszawie. Najczesciej pieczy-
wo przewozi sie luzem. Operacja .dostarczenia pieczywa do
sklepu wymaga dwu — trzykrotnego liczenia, wrzucania
i wyjmowania z kosza pieczywa i trwa minimum 10 — 15
minut. W Szczecinie stosowane sg pomystowe skrzynki
klatki z wieloma przegrédkami, w ktérych miesci sie po jed-
nym bochenku. Skrzynka taka zawiera 50 bochenkéw. Po
podjechaniu do sklepu robotnik zdejmowat jedng lub wie-
cej skrzynek i zabierat prozne z poprzedniej dostawy. Cata
operacja nie trwata dtuzej niz 5 minut.

Z tego przyktadu jasno wynika, iz tego rodzaju uspraw-
nienia nawet przy rozwozce pieczywa moga i powinny byé
zastosowane. Tak samo ftadunki ciezsze o wadze ponad
80 kg, donoszone na odlegto$¢ ponad 25 mtr., powinny by¢
przewozone wodzkami, taczkami, a nie noszone. Przeciez
mozna wyposazy¢ kazdy samochéd w taczki magazynowe,
na ktére tatwo ztozy¢ nawet 8 workéw. lle mozna w ten
sposéb zaoszczedzi€ czasu i o ile zwiekszy¢ szybkos¢ eksplo-
atacyjng pojazdu, gdy 'tadowacz zamiast obraca¢ po worki
trzy razy (dwoch robotnikdw obsada pojazdu) zawiezie je
do sklepu za jednym razem.

Dalszym przykladem znaczenia matej mechanizacji jest
przetadunek cegly przy pomocy kleszczy. Sprawa ta byla
juz dos¢ szeroko popularyzowana, jednak w wielu komor-
kach transportowych nie jest doceniona i w wyniku tego
kleszcze nie sg w pelna rozpowszechnione. A korzysci dla
transportu sg stwierdzone ponad wszelkg watpliwos¢, gdyz
robotnicy — po uzyskaniu pewnej wprawy wykonuja
normy ustalone dla cegly w granicach 200 — 250%, czyli
powaznie wzrasta zarobek, a wydajnos¢ tabéru samochodo-
wego wzrasta o 30%, czyli przew6z masy towarowej zwiek-
sza sie o 1/3.

3. Wprowadzenie akordowego systemu ptacy ma zasadni-
cze znaczenie dla rozwoju wspoétzawodnictwa pracy, gdyz
— jak juz powiedzieliSmy wyzej — wynagrodzanie dniéw-
kowe nie stwarza zachety do zwiekszenia wydajnosci pracy.

W PKS zorganizowano wspoétzawodnictwo pomiedzy bry-
gadami przetadunkowymi o tytut najlepszej brygady. Bry-
gady robotnikow przetadunkowych wspo6tzawodniczg o naj-
wyzsze przekroczenie planu i $rednig wydajno$¢ na 1 godzi-
ne pracy- Jako ocene pomocniczg bierze sie pod uwage ja-
kos¢ wykonania przetadunku. Stwierdzony przetadunek po-
wodujacy uszkodzenia eliminuje brygade przetadunkowa
z mozliwosci zwyciestwa w danym o-kresie. Walka o tytut
najlepszej brygady toczy sie w skali Ekspozytury, Okregu
i Centralnego Zarzagdu PKS. Wspéizawodnictwo obejmuje
coraz szersze kregi robotnikow przetadunkowych. Obecnie,
wobec zakordowania petnego zakresu prac tadunkowych,
zaistniata mozliwo$¢ rozszerzenia zasiegu wspotzawodni-
ctwa«i wspoélnej oceny ich wynikow ze wzgledu na ustale-
nie norm, opartych na jednakowej bazie wyjSciowej dla
ustalenia stawki akordowe;j.

Wspolzawodn!czace jbrygady osiagaja wybitne wyniki.
Trzeba podkreslic, iz brygady przetadunkowe kobiece
i mtodziezowe osiggaja rowniez bardzo -dobre wyniki.

Ruch wspoétzawodnictwa jest szkolg podnoszenia $wiado-
mosci spoteczno - politycznej, pogtebia socjalistyczny sto-
sunek do pracy i dzieki niemu robotnicy przejawiajg zainte-
resowanie zaktadem pracy, postawionymi zadaniami i daza
do zwiekszenia wydajnosci pracy.

Wprowdzenie systemu akordowego w calym transporcie
resortowym, a nastepnie na tej bazie zorganizowanie i roz-
winiecie ruchu wspétzawodnictwa wsréd robotnikéw prze-
tadunkowych moze wyzwoli¢ olbrzymie rezerwy sil robo-
czych i przyczyni¢ sie do usprawnienia transportu.

* * *

W tym miejscu nalezy oméwic jeszcze inng forme wspot-
zawodnictwa, a mianowicie — wspotzawodnictwa miedzy-
branzowego, ktére przyczynia sie do usprawnienia transpor-
tu, obejmujac zarazem lepsze wykorzystanie sit roboczych.
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Zastan6éwmy sie wiec skad wyptywa potrzeba orgamizowa-
nia takiego wspotzawodnictwa i jakie ono ma znaczenie.

Praca catego transportu samochodowego, zaréwno pu-
bhczinego jak i resortowego zazebia sie w duzej mierze
z pracg generalnego przewoznika, jakim jest kolej w na-
szym kraju.

W miare rozwoju gospodarki narodowej wzrastajg zada-
nia przewozowe kolei i taboru samochodowego. Powieksza-
jacy sie stopniowo tabor kolejowy i samochodowy nie ros-
nie jednak jproporcjonalnie do wielkosci zadan przewozo-
wych. Stad wynika konieczno$¢ stalego ulepszania metod
pracy i szukania nowych rezerw, umozliwiajgcych wykona-
nie planéw. Do tego potrzebna jest wspotpraca ustugobior-
cow. Sprawna praca kolei ma swoje odbicie we wtasciwym
i ekonomicznym wykorzystaniu taboru samochodowego od-
biorcéw tub nadawcow na kolei, a z tym nieodtgcznie zwia-
zane jest wlasciwe i petne wykorzystanie zatrudnionych
brygad przetadunkowych.

W dniu 7 pazdziernika 1952 r. odbyta sie w Panstwo-
wej Komisji Planowania Gospodarczego — Krajowa Na-
rada Siuzb Transportowych resortow gospodarczych, po-
Swiecona przygotowaniu stuzb transportowych do zadan
zwigzanych ze sprawnym wykonaniem Kkolejowych prze-
wozOw jesiennych oraz podniesieniu na wyzszy poziom
wspotpracy kolei z ustugobiorcami.

Na tej naradzie stwierdzono, iz od wlasciwego posta-
wienia sprawy i wtasciwej organizacji stuzb transporto-
wych w zaktadach pracy, stuzb transportowych w central-
nych zarzadach i ministerstwach zalezy w duzym stopniu
sprawne wykonanie zadan przewozowych nie tylko bieza-
co, ale i w catym okresie Planu 6-letniego. Trzeba do tego
doda¢, jz stuzby te powinny doceniaé w wyzszym stopniu
zagadnienie wykorzystania sit roboczych — co niewatpli-
wie pozwoli na ujawnienie istniejgcych rezerw.

Wspétpraca 'kolei i stuzb transportowymi powinna ulec
powaznej zmianie. Musi ona ulec zaciesnieniu i zmierzac¢
w kierunku opracowania wspéinych planéw obejmujgcych
caly proces transportowy. Formg dla scementowania Uj

nX o pracy8Mnn0 ~ S3C socialistyczne wspoétzawod-

. Plaktyjka wykazata — wielkie znaczenie dla pokoiia-
nia trudnosci przewozowych i skrécenia postoju wagonow
poprzez sprawny na- i wyladunek ma rozwdj wspoétzawod-

nictwa branzowego. Rozwijajace sie takie wspodtzawodni-.

-wo od 1J50 r. w niektérych rejonach przyczynito sie do

usprawnienia pracy zaréwno na kolei, jak lez po stronie
ustugobiorcow.

ZYGMUNT JEDRZEJEWSKI
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Ta forma wspoéizawodnictwa powinna sie spotkac,
z wiekszym zrozumieniem. Umowy o wspo6tzawodnictwo
powinny by¢ tak opracowane, aby zapewnialy, poprawe.pra-
cy zarowno kolei, jak i ustugobiorcow. Nalezy miedzy in-
nymi zwréci¢ uwage na sprawe wczesniejszej awizacji, co
pomoze ustugobiorcy do wczes$niejszego zorganizowania
robotnikéw przetadunkowych i $rodkéw transportowych.

Dla unikniecie marnotrawstwa sit roboczych i Srodkow
transportowych w postaci przestojow — konieczne jest
ustalanie podstawieri wagonéw w okreslonych z géry ter-
minach. '

Tego rodzaju umowy, uwzgledniajgce lokalne warunki
i mozliwosci pracy obu stron przyczynia sie niewatpliwie
db usprawnienia pracy transportu, a tym samym do roz-
woju gospodarczego Kraju.

Z powyzszych rozwazah mozemy wyciggnaé ponizej po-
dane wnioski:

1 Zagadnienie wilasciwego wykorzystania robocizny ta-
dunkowej posiada ogromne znaczenie w transporcie sa-
mochodowym. Dlatego tez konieczne jest przeprowadzenie
szczegOtowej i wnikliwej analizy dotychczasowego stanu
rzeczy, aby ujawni¢ i wykorzysta¢ istniejgce rezerwy sit
roboczych. Dotyczy to zaréwno przedsiebiorstw transportu
publicznego, jak i resortowego.

2. Konieczne jest pogtebienie wspotpracy transportu ko-
lejowego i samochodowego =z ustugobiorcami  celem

usprawnienia pracy na poszczegolnych etapach procesu
transportowego.

3. Nalezy zakordowac¢ wszystkie rodzaje, prac tadun-
kowych (tadunki masowe, ciezkie, przeprowadzki i drobni-
ca) w przedsiebiorstwach transportu resortowego — o0-
dobnie jak w PKS.

4. Poprzez usprawnienie organizacji pracy i szersze sto-
sowanie matej mechanizacji nalezy umozliwi¢ brygadom
przetadunkowym zwiekszanie wydajno$ci pracy.

5. Poprzez rozwéj wspotzawodnictwa pracy wsréd ro-
botnikéw przetadunkowych i otoczenie opieka tego ruchu
— wyzwoli¢ twércza inicjatywe samych robotnikéw i per-
sonelu kierowniczego w komorkach transportowych.

6. Nalezy ponadto organizowa¢ wspo6tzawodnictwo mie”
dzybranzowe pomiedzy administracjg kolei i ustugobior-
cami dla zapewnienia wyzszego" poziomu wspOtpracy co
jest warunkiem nalezyteﬁo wykorzystania sit roboczych
i Srodkéw transportowych.

A. Kostecki

Premia za obnizenie kosztdéin uj PKS

Artykut dyskusyjny

W zeszycie kwietniowym (nr 4-1953 r.) czas. ,Motory-
zacji" omawiali§my zagadnienie premii kosztowej od stro-
ny stosowanych metod rozliczen kosztow, i koniecznosci
uprawnienia tych metod.

We wnioskach artykulu omawiajgcego wyzej wspomnia-
le zagadnienie wskazano ponadto na niewtasciwosci stoso-
wanych . metod'obliczania obnizki kosztéw i konieczno$¢
iIcn rewizji.

Omowmy kolejno stosowane dotychczas metody oblicze-
nia obnizki kosztdéw, a nastepnie mozliwosci usprawnienia
tych obliczen.
¢ nena wykonania planu kosztow (réwnoznaczna z obli
o h m - wykonania planu kosztow a zatem i <
Hi, ij,.1kosztow) dla celow premiowania byta dokonywam

-terecli zasadniczych wskaznikéw kosztowych:

U w ruchu towarowym dla kosztu 1 tonokm;

) ruchu osobowym dla kosztu 1 pasazerokm;

3 _ us,ugadl (spedycznych) dla kosztu 1000 z
wartosci, w cenach niezmiennych;

4 nleznp’l 3,110" 1 stacj' obstugi dla kosztu obstugi tecli
biegu *Wraz 2 naPrawami biezac.) na 100 km prze

Jak to sie w praktyce odbywato dla kazdego z wyzej
wymienionych czterech punktow.

1 — W ruchu towarowym; w planie operatywnym kwar-
taino-miesiecznym kosztéw ustalano — w oparciu o opera-
tywny plan zdolnosci przewozowej i o wskazniki kosztowe
pla}(nu rozwinietego — planowany operatywnie koszt 1 to-,
nokm.

Obliczenie to wykonywano kalkulacjg trojsktadnikowg to
znaczy wedlug wzoru:

(K msk) f- IZ msz) + Sc
p ~ koszt t tonokm, gdzie;
oznaczaja:
K — planowany przebieg taboru w wozokm z operatyw-.
nego planu,

sk —wskaznik kosztu przebiegu na 1 wozokm przypada-
jacy z planu rozwinietego na dany okres,

planowane operatywne zatrudnienie taboru w wo-
zogodzinach,

sz wskaznik kosztu czasu pracy zaleznych od rozmia-
row produkcji na 1 wozogodzine wedtug planu roz-
winietego na dany okres,

Z--
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Sc — suma kosztéw stalych przypadajgcych wedtug pla-
nu rozwinietego na dany okres,

P — ilos¢ planowanych operatywnie tonokm (praca prze-
wozowa) .

Ustalony w ten sposob ko-szt 1 tonokm uwzgledniat za-
tozenia operatywnego planu eksploatacyjnego i nie naru-
sza! dyscypliny finansowej wynikajagcej z ustalen planu
rozwinietego. Uwzgledniat réwniez tak obliczony koszt 1
tonokm, rozmiary operatywnie planowanej ilosci ustug
moraz m. in. wptyw planowanej operatywnie $redniej odle-
gtosci przewozu.

Ocenia wykonania planu kosztéw nastepowata po wy-
konaniu, przez poréwnanie wynikowego kosztu 1 tonokm
z kosztem 1 tonokm planowanym operatywnie. Poréwna-
nia tego dokonywano wedtug wzoru:

SPtu

Stp 100 = $ wykonania planu kosztéw ruchu towaro'
wego

wzglednie

100 — m 100 = $ obnizki kosztéw (ujemny oznaczat

w danym razie przekroczenie kosztow).

W ocenie tej nie brano pod uwage — niezaleznego
w wielu przypadkach od zatogi — czynnika $redniej odle-
glosci przewozu.

Tak wiec w przypadku skrécenia Sredniej odlegtosci
przewozu, nawet w przypadku wysokiej wydajnosci taboru,
a co za -tym idzie przekroczenia planu eksploatacyjnego,
przekraczano automatycznie koszt tonokm. Automatycznie,
gdyz ,koszt tonokm jest tym wiekszy im mniejsza jest od-
legtos¢ przewozu“, co wynika z procesu technologicznego
przewozu (pa-rt-rz artykut w Nr 8-1952 r. ,Motoryzacji‘).

W danym razie wktad pracy zatogi mimo wykonania
planu eksploatacyjnego (w tonokm i tonach) zostatby nie-
stusznie ujemnie oceniony na skutek przekroczenia, kosztu
1 tonokm. Niezawinione przekroczenie kosztu 1 tonokm
Sﬁowoduje tym samym uchylenie wyptaty naleznej premii
eksploatacyjne;j.

Rowniez w przypadku odwrotnym tzn. wzrostu (w po-
réwnaniu z planem operatywnym) Sredniej odlegtosci
przewozu otrzymujemy niewtasciwg ocene wykonania pla-
nu kosztow.

W danym razje na wykonanie planu eksploatacyjnego
z nadwyzka (co* w zakresie tonokm jest poza tym utatwio-
ne przez wzrost $redniej odlegtosci przewozu) naktada sie
duze, niezastuzone obnizenie kosztéw.

Przecietny nawet wysitek zalogi w danym przypadku
moze by¢ oceniony bardzo dodatnio i oprocz wysokiej pre-
mii eksploatacyjnej otrzyma zatoga réwniez premie za ob-
nizke kosztu 1 tonokilometra, jak juz wyzej powiedziano
niezastuzong, bo wynikajgcg ze wzrostu Sredniej odlegto-
&ci przewozu.

Oczywiscie, im zmiany w $redniej odlegtosci przewozu
zachodzg na mniejszych odlegtosciach, tym wiekszy jest
wptyw tych zmian.

2 — W ruchu osobowym: koszt 1 pasazerokm planowany

P anogyano
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operatywnie ustalono w spos6b analogiczny jak koszt
tonokm, biorgc pod uwage elementy ruchu osobowego.

Ocene wykonania planu kosztow wzglednie % obnizki
kosztéw ustalano analogicznie jak dla Kosztu tonokm tzn.
przez poréwnanie wynikowego kosztu 1 pasazerokm z p.ano-
wanym kosztem i pasazerokm.

Sposo6b ten zreszta nie budzi
w odniesieniu do ruchu osobowego.

3 W ustugach spedycyjnych: planowany operatywnie
koszt 1000 zt wartosci ustug spedycyjnych w cenach nie-
zmiennych ustalano drogg kalkulacji dwusktadnikowej
kazdego rodzaju ustug spedycyjnych tzn. mnozac Opera-
tywnie planowang ilos¢ ustug w kazdym rodzaju przez
wskaznik kosztéw zaleznych od ilosci ustug oraz dodajac
do tego iloczynu sume kosztow statych przypadajacg na
dany okres.

Ocene wykonania planu kosztéw spedycji przeprowa-
dzano poréwnujgc wynikowy koszt 1000 zt spedycji w ce-
nach niezmiennych z kosztem planowanym operatywnie.

Sposo6b ten miat w roku 1952 wady wynikajgce ze zmian
asortymentu ustug i réznych cen niezmiennych za te ustu-
gr-

Nowy spos6b przeliczania spedycji na ceny niezmienne
sprowadzit stary sposéb oceny do oceny -réwnoznacznej
z oceng na 1000 zt wptywéw w cenach biezacych, co wy
daje sie sluszniejsze.

4 — W dziatalnosci stacji obstug: ocene wykonania pla
nu kosztéw stacji obstugi przeprowadzano przez poréwna-
nie wynikowego kosztu obstugi technicznej (z naprawami
biezacymi, ale bez -nipraw $rednich-) na 100 km przebiegu
taboru z kasztem planowanym na 100 km przebiegu.

Wobec niedomagan w rachunkowosci stacji obstugi:

a) koszt planowany operatywnie byt réwnoznaczny z ko-
sztem planowanym $redniorocznie — co nie jest prawidto-
we, gdyz nie uwzglednia ani rozmiaréw produkcji, ani se-
zonowych obstug (przygotowanie do zimy, zmiana oleju
na lato itp.), ani tez odmiennosci sktadu taboru w po-
szczeg6lnych okresach;

b) koszt wynikowy kryl w sobie koszty napraw Srednich,
gdyz ksiegowos¢ niejednokrotnie Zle -rozliczata koszty sta-
cji obstugi — przyjmujac bezkrytycznie nieodpowiednia
okumentacje ze stacji obstugi.

Ponadto postepujgca w PKS, w ciggu roku 1952 ekono-
micznos¢ przewozow naklada na wozy -duze i na wozy
z przyczepami wiekszy kilomatraz, hamujgc réwnoczes$nie
przebiegi wozéw matotonazowych a zwlaszcza benzyno-
wych (drogie paliwo na wozokilometr). Taki uktad udzia-
tu w przebiegu, wynikajagcy z ekonomicz-n-osci przewozow,
przyczynia! sie do podwyzszania kosztu obstugi technicz-
nej z przyczyn eksploatacyjnych calkowicie uzasadnio-
nych i dajagcych w koncowej fazie korzystne efekty eko-
nomiczne.

llustruje to nizej podamy przyktad. Zalézmy, ze Ekspo-
zytura PKS ma w ruchu towarowym dwa typy wozéw
SPA — 10-tonowe i Praga — 3 tonowe.

Koszt planowany obstugi SPA wynosi 60 zt/100 km
Praga wynosi 45 zI/100 km.

poréwnanie, ich

specjalnych zastrzezen

Wyniki w zakresie kosztow obstugi i
z planem ilustruje ponizsza tabelka:

W ijkonanO

% tuykonan.
Wgszczegdlnienie . koszt koszt ’ Tanu
przebieg na 100 sume przebieg na 100 sume P .
K K kosztém
1 Samochody SPA 1CO000 60 6 000 000 150 000 . 57 8 750 000 95
2. Samochody Prasa 100 nro 45 4 500 000 50 (00 43,2 2 160 000 96
Razem: 200 000 52,5 10 500 000 200 000 54,55 10 910 000 103,9

Z przytoczonej tabelki wynika, ze mimo obnizenia kosztu
obstugi na kazdy typ wozu $redni koszt obstugi technicz-
nej zostat przekroczony ze wzgledu na odmienny asorty-
ment przebiegu niz -planowano. Asortyment, w ktérym du-
ze wozy a wiec wozy o wyzszym koszcie obstugi, maja
wiekszy przebieg niz wozy mate.

Biorac pod uwage trzy wyzej przytoczone momenty pro-
wadzace do niewtasciwej oceny pracy stacji obstugi oraz
dodajgc do- tego, ze l«/o obnizki kosztéw w stacji obsiugi
na 100 km przebiegu. — jako wynikajgcej z faktycznych
aszczedno-sci — jest osiggnieciem wielokrotnie trudniej-
szym od 1U obnizki kosztu 1 tonokm, czy pasazerokm
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(jako wynikajacy z jednej strony w faktycznej oszczedno-
Sci a z drugiej — z mozliwego do osiggniecia wzrostu
wydajnosci z tonogodziny czy miejscogodziny) nalezatoby
uzna¢ ten system obliczen kosztéw i premii kosztowej dla
stacji obstugi za niezbyt trafny.

Wykazane w rozwazaniach powyz$zych braki i usterki
w systemie obliczania sktadnika B (premii kosztowe))
i warunku wyptaty premii eksploatacyjnej, mimo nawet
zdarzajgcych sie przypadkéw nierozumnej oszczednosSci
za wszelkg cene — nie moga nam przestoni¢ dodatnich
stron tego systemu premiowania.

Dodatnig strong jest wzmozenie powszechnego zainte-
resowania sie rozrachunkiem gospodarczym zaréwno w
planowaniu jak i w wynikach.

Wobec korzysci, ktére moga wyptyng¢ z usprawnienia
rozrachunku gospodarczego, niezaleznie od postulatéw
zgloszonych w wyzej wymienionym na wstepie artykule
zamieszczonym w zeszycie nr 4 — kwiecien 1953 r. ,Mo-
toryzacji“ co do usprawnienia zasad rozliczen kosztow —
warto sie rowniez zastanowi¢ nad usprawnieniem zasad
oceny» wykonania planu kosztéw. Urealnienie tej oceny,
stosowanie oceny stusznej — wptynie niewatpliwie bar-
dziej mobilizujgco na zaklady transportowe tj. ekspozy-
tury.

Jakie usprawnienia moznaby wprowadzi¢ dla prowadze-
nia wiasciwszej oceny wykonania planu kosztéw, wzgled-
nie — co jest jednoznaczne — wtasciwszej oceny obnizen
kosztow?

W ruchu towarowym. Wiasciwa ocena wykonania planu
kosztéw w ruchu towarowym powinna by¢ dokonana w
oparciu 0 metody analizy kosztéw podane przez Strize-
nowa.

Metoda ta polega na ocenie wykonania ptanu kosztéw
igcznie przez koszt tony i tonokilometra. Praktycznie od-
bywa sie to w sposdb nastepujgcy. W planie kosztow ru-
chu towarowego (przewozu tadunkéw) koszty podlegajg
kalkulacji na dwa elementy programu rzeczowego tj na
tonokilometr i na tone.

Na 1 tonokilometr kalkuluje sie koszty zwigzane z prze-
biegiem taboru oraz czes¢ kosztow czasu pracy pojazdow
przypadajacg na czas jazdy. Obliczony w ten spos6b koszt
1 tonokilometra jest kosztem czesciowym i nie obejmuje
kosztu czasu postoju pod na i wyladunkiem.

Na 1 tone kalkuluje sie koszty zwigzane z czasem po-
stoju taboru pod na i wytadunkiem, a wiec cze$¢ kosztow
czasu pracy przypadajgca na czas postoju. Oczywiscie ta
czes¢ kosztéw nie obejmuje kosztu robocizny tadunkowej,
ktora stanowi oddzielng dziatalno$¢ i nie jest wliczana do
przewozu.

Przyktad liczbowy Nr 1

Plan eksploatacyjny dla zaktadu transportowego stawia
nastepujace zadania:

przewoz 132.000 ton
praca przewozowa 1940.000 tonokm
przy

zatrudnieniu taboru 52.000 wozogodz., czasie efekt. iazdv
29.000,
przebiegu taboru 580.000 wozokm.

Plan kosztow dla wyzej wspomnianego zaktadu ustala
réwnoczesnie nastepujace koszty planowane w zakresie
przewozu tadunkow:

Koszt  llos¢ Koszt
catko mity jednostek jednostkowy
zt utozokm  zHwozokm
1 Mat. pedne i ol. 278.4C0  580.000 0,48
2 Ogumienie 145.000 0,25
3. Amortyzacja tab. 330 600 \V] 0,57
4. Obstuga techn,,
naprawy biezace 299.000 0,50
Obstuga generalna 75.400 013
. Razem koszty prze-
biegu (i-f2+3+4+5) 1119400 580.000 193
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Koszt llos¢ Koszt
catkowity jednostek jednostkowy
zt wozokm  zijwozokm
6, Place i narzuty na
ptace kierouicou)
i pomocn. 325.000 52.000 6,25
7. Koszty wydziato-
ue 3 159.640 A 3,0?
8. Narzut  kosztoéw
ogolno-zakiadow. 126 360 o2 2,43
Il Razem koszty cza-
su pracy pojazdom
(6+7+8) 611.000 52.000 11,75
Ogotem koszt (1+11)  1.730.400 1.940.000 0,89
tonojkm  zf|tonokm

Obliczenie kosztu | tonokm i 1 tony wg proponowanej
metody przebiega nastepujgco:

1.119.400 -f- 29.000 m11,75
Koszt 1 tonokm —

1.940x00
1.119.400 + 340 - 750
1,940,000 — 0,75 zt tonokm
Koszt t tony 23000 m1L75 — 270.250 = 2,05 zt|ton
132.000 132010 ‘ ¢

Przeksztalcony plan kosztéw wyglada wiec nastepujgco:
ikoszt pracy przewozowej

1.940.000 tonokm . 0,75 zbtonokm = 1.460.150 zi
koszt przypadajacy na mase (przewozowa
13200 ton . 2,05 zltone = 270.230 ,
Ogotem koszt  1.730.400 zt

Obliczone w ten sposéb wskazniki kosztu tonokm (cze-
Sciowy koszt) i kosztu tony (réwniez czesciowy koszt) sg
niezalezne od czynnika Sredniej odlegtosci, wptyw ktore-
go to czynnika — jako niezaleznego od zatogi — nalezy
wytaczy¢ "z oceny wykonania planu kosztow.

Srednia oSleglo$é przewozu w danym razie nie ma prak-
tycznego wplywu na koszt (czesSciowy) tonokm ani na
koszt (czesciowy) tony. Wptyw Sredniej odlegtosci na
zmiane kosztu tonokm i tony teoretycznie moze mie¢ miej-
sce jedynie przez zmiane szybkosci technicznych w wyniku
zmian S$redniej odlegtosci przewozu. Poniewaz poza kran-
cowymi przypadkami zmiany szybkosci technicznej z tytu-
tu zmiany Sredniej odlegtosci przewozu nie wchodzg w ra-
chube, tym samym mozna-te zmiany pomingc.

Ocene wykonania planu w oparciu o te dwa wskazniki
prowadzimy nastepujgco:

Wykonanie tonokm i tony przemnazamy przez planowa-
ne dla nich wskazniki kosztéw ustalajgc w ten sposob
koszt nalezny wg planu na wykonang ilos¢ produkciji.

Poréwnujgc faktycznie wykonany koszt, z kosztem na-
leznym wg. planu na wykonang ilo$¢ ustug, ustalamy «/*
wykonania planu kosztow, wzglednie obnizke kosztéw

Przyktad liczbowy 2. (dalszy cigg przyktadu 1)
Przypusémy, ze omawiany zaktad transportowy wyko-
nak:

130.000 ton

2.100.000 tonokm
przy kosztach wynikowych 1.820.000 zt. Jaki bedzie pro-
cent wykonania planu kosztow? Koszt nalezny wg planu
na wykonang jirodukcje wyniesie:

130.000 X 2,05 + 2.100.000 X 0,75 = 266.500 + 1575000 =
= 1.841.500

Prawidtowy “/o wykonania planu kosztow wyniesie:

1820.000

1841500 ~ ' 100 ~ 98,8
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a rre 97,4% jak wynikatoby to przez obliczenie tylko na
petny koszt tonokm.

W ruchu osobowym. Stosowany dotychczas system oce-
ny, poza rozliczeniami kosztéw omowionymi w poprzed-
nim zeszycie ,Motoryzacji“, nie nasuwa specjalnych
watpliwosci. Zmiany w tej dziedzinie nie wydajg sie po-
trzebne.

W spedycji. Wydaje sie stuszniejszym przejscie na obli-
czenie kosztéw na 1000 zt (wzgl. 1zl wplywu w cenach
biezgcych. Taka metoda jest réwnoznaczna 2z nowym
sposobem obliczania wg. cen niezmiennych, a jest ta-
twiejsza w robocie i bardziej zrozumiata dla premiowa-
nych pracownikéw.

W kosztach stacji obstugi. Pion techniczny ma bezpo-
Sredni wzglednie posredni wpiyw na ksztattowanie sie
wszystkich elementéw kosztéw przebiegu, a wiec materia-
tow pednych, ogumienia, odpiséw amortyzacyjnych, ob-
stugi technicznej, napraw biezacych i napraw srednich.

Powinien on tym samym w dziedzinie kosztéw by¢ oce-
niany nie za maty fragment swej dziatalnosci — lecz za
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calos€. Warunek utrzymania sie w kosztach dla wyptaty
premii za gotowos¢ techniczng nalezaloby wiec rozcig-
gna¢ na calo$¢ kosztéw przebiegu. Sktadnik natomiast B
premii (premia za obnizenie kosztow) nalezatoby oblicza¢
albo wg, wynikéw fgcznych ruchu towarowego (za tony
i .tcnotom) i ruchu osobowego (za pasazerokmj albo- wg.
obnazenia kosztéw przebiegu ma 1km z wzieciem pod uwa-
ge asortymentu przebiegu.

Oczywiscie w tym ostatnim przypadku — za kazdy °/o
obnizenia kosztu przebjegu na 1 wozokm, nalezatoby pia-
cie wiekszg premie niz za kazdy procent obnizenia kosztu
ruchu osobowego czy tez kosztu ruchu towarowego.

Proponowane w danym razie zmiany w sposobie oblp
czania obnizki kosztow w poszczegdlnych dzialalnosciach
wymagaja niewatpliwie przedyskutowania.

Jest jednak rzecza niewatpliwg, ze dotychczasowy spo-
s6b obliczen wymaga rewizji pod katem usuniecia nie-
wihasciwosci podanych w pierwszej czesci tego artykutu.

Z Jedrzejewski

Jak mozna skréci¢ czas na i uuytadunku
Artykut dyskusyjny

Rozwijajace sie z dnia na dzien nasze zycie gospodarcze,
rosngca stale wymiana towarowa, gigantyczne budowni-
ctwo i cala nasza socjalistyczna gospodarka narodowa zg-
da od transportu coraz to wiecej Srodkéw i coraz to wiek-
szej' wydajnosci — egiem zapewnienia sprawnej obstugi
wzrastajgcej rownoczesnie masy towarowej i potokéw pa
sazerskich. Kazdy niemal dzien stawia przed transportem
nowe odpowiedzialne zadania.

Miody przemyst motoryzacyjny nie jest w stanie na
obecnym etapie zapewni¢ pelnego doplywu niezbednych
do wykonania tych zadan srodkéw transportowych. Aby za-
dania te wykonaé, aby sprosta¢ w marszu ku socjalizmowi
innym dziedzinom naszego zycia — transport musi dazy¢
do maksymalnej racjonalnej organizacji pracy i do maksy-
malnego podniesienia wydajnosci zaréwno sprzetu jak i lu-
dzi transportu. W walce o realizacje tych zadan najpowaz-
niejsza role ma do spetnienia — zaréwno ze wzgledu na
swg wielkos¢ jak i na charakter i zakres dziatalnosci —
najwiekszy nasz przewoznik publiczny Panstwowa Komu-
nikacji Samochodowa.’

Analiza realizacji planéw PKS na przestrzeni ostatnich
trzech lat wykazuje, ze zagadnienie to stawiane byto w
PKS na wiasciwym miejscu. Panstwowa Komunikacja Sa-
mochodowa wykazuje staty wzrost niektorych wskaznikéw
technic-zno - ekonomicznych wskazujagcych na wysokie
wykorzystanie S$rodkéw transportowych, walke o podnie-
sienie innych wskaznikéw i pelng troske o zwrost wydaj-
nosci pracy,

W walce tej PKS korzysta z pelnego poparcia Rzadu.
Przyktadem troski Rzadu o maksymalne wykorzystanie
Srodkéw transportowych jest zakaz wyjazdéw poza pro-
mieft 50 km dla uzytkownikéw wiasnych spodkéw transpor-
towych, zarzadzenie o organizacji placowek spedycyjnych,
zarzadzenie o wykorzystaniu tadownosci pojazdéw mecha-
nicznych, zarzadzenie o holowaniu pojazdow mechanicz-
nych i szereg innych.

Zarzadzenia te i stale pogtebiajgca sie Swiadomos¢ pra-
cownikow naszego socjalistycznego transportu doprowadzi-
ty" do osiggniecia niektérych wskaznikéw techniczno-eksplo-
atacyjnych .na wysokim poziomie jak na przyklad wyko-
rzystanie fadownosci, wykorzystanie przebiegu, wyko-
rzystanie taboru. Jest jednak dziedzina, w ktorej pomimo
pewnych wysitkbw ze strony PKS i wydania aktow nor-
matywnych ze strony wiladz panstwowych nie wida¢ wy-
razniejszej poprawy. Jest to zagadnienie czasu na i wy-
tadunku, zagadnienie przestojow Srodkéw transportowych
i zwigzane z nim bezposrednio zagadnienie Sredniego do-
bowego czasu pracy.

Pomimo istnienia obowigzujgcych norm na i wytadunku,
pomimo istnienia systemu optat karnych za przetrzymanie

pojazdéw pod na i wytadunkiem, a co za tym idzie po-
waznego zagrozenia kosztéw wiasnych ustugobiorcow —
nie ma jeszcze wsréd korzystajgcych z ustug przewoznika
publicznego zrozumienia dla doniostosci lego zagadnie*
nia. Ustugobiorcy idgc po linii najmniejszego oporu —
placa, mniej lub wiecej chetnie optaty za. przetrzymywanie
pojazddéw, lecz nie chcg zada¢ sobie trudu, aby zagadnie-
nie to na swoich zaktadach pracy radykalnie rozwigzad.
Wszelkie proby nawigzania wspotpracy w tej dziedzinie
napotykajg na og6t na mate'zrozumienie ze strony ustu-
gobiorcéw.

Jest poza tym grupa takich ustugobiorcow, ktorzy ob-
warowani trescig wygodnych dla nich umoéw, zdajgc sobie
doskonale sprawe z trudnosci i szkodliwosci tych umow
z punktu*widzenia gospodarki ogo6tnopanstwowcj, zgdajg
rygorystycznego wykonywania umowy, nie godzac sie na
zadne, zyciowo i gospodarczo uzasadnione, odchylenia.

Praktycznie rozwazajac to zagadnienie mozemy stwier-
dzi¢, ze powodami przedtuzajgcymi znacznie czas na i wy-
tadunku-pojazdéw mechanicznych w ruchu towarowym sa:

1) -Rygorystycznie i bezdusznie wykonywane zarzgdze-
nia o kontroli os6b wchodzacych na teren zaktadéw obstu-
giwanych przez przewoznika publicznego, Jestem w po-
siadaniu przyktadow, gdzie zalatwianie formalnosci z uzy-
skaniem przepustek dla kierowcy pojazdu PKS i brygady
przetadunkowej w sktadzie 4 ludzi trwato okoto 3 godzin.

Zta organizacja pracy zaktadow korzystajgcych
7. ustug przewoznikdéw publicznych o ile chodzi o dyspono-
wanie taborem wynajetym i brak najczesSciej odpowie-
dzialnej komérki dysponujacej iytn taborem u ustugobior-
cy. Zdarzajg sie np. przypadki, ze zaméwiony przez ustu-
gobiorce pojazd mechaniczny stawia sie do dyspozycji
ustugobiorcy na wyznaczong godzine i miejsce i wowczas
okazuje sie, ze nikt na danym zakladzie nie moze udzieli¢
wyczerpujacych informacji, ani tez wyda¢ zdecydowanych
polecen — jaka prace ma dany pojazd wykonac.

3) Brak u niektorych ustugobiorcéw komoérek transportu
wlasnego - wewnatrzzaktadowego, co z kolei powoduje za-
trudnianie przewoznika publicznego przy wykonywaniu
funkcji transportu wewnatrzzaktadowego, przy jednoczes-
nym przetrzymywaniu pojazdéw mechanicznych pod na
lub wyladunkiem. Np. przedsiebiorstwo nie posiadajgce
wilasnych pracownikéw przetadunkowych,  korzystajgce
z ustug przewoznika publicznego, zleca przenoszenie do-
starczonym pojazdom mechanicznym towaréw lub materia-
tow do swych — niejednokrotnie w wielu punktach roz-
mieszczonych — magazynéw, ukladania tych towaréw we-
dlug wewnetrznych zasad danego przedsiebiorstwa, prze-
liczania, sortowania itp. W zasadzie przy wykonywaniu
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tego rodzaju czynnosci zachodzi przetrzymywanie pojazdu
mechanicznego pod na lub wyladunkiem.

4) Brak koordynacji w czasie, pomiedzy godzinami roz-
poczecia pracy przewoznika publicznego i godzinami wy-
maganymi przez ustugobiorce na wykonanie'zlecenia. Nie-
jednokrotnie zleceniodawcy — zazwyczaj dotyczy to zlecen
o duzej doniostosci gospodarczej — zadaja podstawienia
taboru na godzine 9-tg lub 10-t3, podczas gdy praca prze-
woznikdw publicznych rozpoczyna sie z reguly o godzinie
7-ej. Zlecenia takie powodowaé musza wyczekiwanie re-
zerwowanego taboru, najczesciej w przestoju eksploatacyj-
nym.

5) Catkowita nieche¢ i brak zrozumienia ze strony ustu-
gobiorcéw wzajemnych-korzysci ptynacych z uruchamiania
magazynoéw, wzglednie punktow zdawczo-odbiorczych,
czynnych w godzinach popotudniowych i wieczornych. Po-
potudniowe i wieczorne godziny pozwolityby przewozniko-
wi" publicznemu na przesuniecie wykonania szeregu zle-
cen na godziny popotudniowe, wieczorne, a nawet nocfle
— a tym samym pozwolitoby na przedtuzenie Sredniego
dobowego czasu ipracy i na znaczne powiekszenie zdolno-
Sci przewozowej, przy -niczwiekszonym stanie taboru.

Zagadnienie.poruszone przeze mnie wymaga rozwigza-
nia w skali ogdlnokrajowej, a rozwigzane nalezycie przy-
niesie nieocenione korzysci naszej gospodarce, umozliwia-
jac dalsze wykorzystanie rezerw tkwigcych jeszcze w na-
szym socjalistycznym transporcie.

NieSmiate préby rozwigzania tego zagadnienia przez
poszczeg6lne przedsiebiorstwa PKS w porozumieniu z wita-
dzami terenowymi nie daly spodziewanych rezultatéw,
wprowadzone tu i 6wdzie po tej linii wspdétzawodnictwo
miedzyzaktadowe rozwija sie niedostatecznie.

Wydaje mi sie, ze' sprawa dojrzata do rozwigzania w
skali ogdlnopanstwowej. Pobiezne i zupetnie niedoktadne
obliczenie, ze skrécenie czasu na i wytadunku jednej tony
do 7-miu minut — w skali ogélnokrajowej (wyniki takie
sg osiagane przez szereg Ekspozytur PKS) zwiekszy
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okoto 30% zdolno$¢ przewozowa naszego taboru towaro-

wego. Jest to wskaznik bedacy miarg doniostosci tego za-
gadnienia.

 Praktyczne rozwigzanie poruszonych przeze mnie wy-
zej trudnosci powinno, zdaniem moim, polega¢ na:

1) wydaniu zarzgdzenia ufatwiajacego wstep na zaktad,
na ktérym odbywa sie cze$¢ procesu transportowego;

2) spowodowaniu, aby na wszystkich zaktadach na tere-
nie kraju, korzystajgcych z ustug przewoznika publicznego,
wprowadzono jedna identyczng komoérke dyspozycyjna,
ktéra wylgcznie posiada¢ bedzie prawo dysponowania ta-
borem i obstugg dostarczong przez tego przewoznika.
(Dzialy transportowe, lub dzialy administracyjno - go-
spodarcze); wzglednie nalezy ustali¢ osoby odpowiedziat-'
ne za dysponowanie $rodkami przewozowymi w imieniu
uzytkownika;

3) wydania zarzadzenia w skali ogolnokrajowej o obo-
wigzku przestawienia czasu pracy magazyndéw i punktéw
na i wytadowczych na godziny popotudniowe i nocne;

4) wprowadzeniu surowych sankcji (na wzér PKP) na
ustugobiorcoéw przetrzymujacych tabor publiczny pod na
i wyladunkiem ponad obowigzujgce normy.

W tym ostatnim przypadku nalezy wprowadzi¢ niezalez-
nie od odpowiedzialnosci materialnej, ktéra nie zdaje w tej
chwili egzaminu zyciowego, dodatkowg odpowiedzialnosc
kamg oraz sankcje wjmstgci kategorycznej odmowy dal-
szego podstawiania publicznych $rodkéw transportowych.

Realizacja tych wnioskéw,, pozwoli zdaniem moim na
dalsze powazne usprawnienie pracy transportowej, na pet-
niejsze wykorzystanie taboru dyspozycyjnego i na zmniej-
szenie kosztow wiasnych, zaréwno przedsiebiorstw korzy-
stajgcych z ustug przewoznika publicznego, jako tez kosz-
tow samego przewoznika.

Zbigniew Koztowski

Szkolenie wewnqgtrzzaktadowe w zaktadach
napraw samochodow

Szybki rozwéj naszego zycia gospodarczego) ogromny
wzrost iloSciowy taboru samochodowego i coraz wieksze
zadania nakfadane na transport drogowy — 'bedacy je-
dnym z ogniw zapewniajgcych planowg i zorganizowa-
ng wymiane doébr pomiedzy wsig i miastem i odgrywa-
jacy wazng role w dystrybucji wytwarzanych produktow
we wszystkich gateziach naszej gospodarki narodowej—
stawia przed nami zadanie pokrycia zwiekszonego zapo-
ti zebowania na nowe kwalifikowane kadry i szybkie pod-
noszenie kwalifikacji zawodowych zalég robotniczych
fabryk i zaktadéw naprawczych sprzetu motorowego.

Dotychczas, wobec obrzymiego zapotrzebowania na
fachowcoéw przez wszystkie zaktady produkcyjne, sprawa
uzyskania wykwalifikowanego pracownika nastreczata
ela zaatadéw szereg trudnosci, chocby =z tego tylko
wzgledu ze fachowcéw tych nie mozna bylo dostaé
w potrzebnej ilosci. Z drugiej strony brak ujednolico-
nych, odgérnie ustalonych wytycznych organizacji przy-
gotowania kadr fachowcow stwarzat zakladom szereg
trudnosci natury organizacyjnej, finansowej i w konsek-
wencji®* prowadzity do nie planowanej na dluzsza mete
a kil szkoleniowej, rozwigzywanej indywidualnie przez

Zagadnienie, to catkowicie rozwigzata i -wprowadzit?
torj! Uchwata Prezydium Rzadu z dnia 2

+H .j , rid<u — w .sprawie ustroju szkolnictw;
nip m, a€l Prac7- Uchryata ta ma zasadnicze znacze

zaktadowe”Pent1l Zaw?dowego szkolenia wewnatrz-
~innu,- Kk"0' Szkolenie bowiem wewnatrz - zaktadowe
gce masowa i najekonomiczniejszg forme szkole

nia, oparte na wykorzystaniu doswiadczen radzieckich
i prowadzace do masowego rozpowszechnienia przodujg-
cych metod pracy, staje sie bezposrednim czynnikiem
wzrostu wydajnosci pracy catej zalogi; umozliwia bezpo-
Srednie powigzanie zagadnienia -szkolenia z zagadnie-
niami produkcyjnymi zaktadu i zabezpiecza szybkie tem-
po wzrostu Mosci i jakosci kwalifikowanych kadr.

Szkolenie wewnatrz - zakladowe, zgodnie z Zarzgdze-
niem Przewodniczacego PKPG z -dnia 12 grudnia 1951
roku (ktére to zarzadzenie zostalo rozszerzone na resort
Ministerstwa Transportu D. i L. zarzgdzeniem Przewo-
dniczacego PKPG Nr 254 z dn. 6.VII1. 1952 — Monitor
Polski A-69, poz. 1043) -podlegaja;

1) nowoprzyjeci niewykwalifikowani robotnicy, ktorzy
beda. zatrudnieni przy pracach wymagajgcych wyuczenia
zawodu;

2) miodociani -przyjeci
szkolenia zawodowego;

3) pracownicy obstugi oraz pracownicy administra-
cyjni przechodzacy do bezposredniej pracy w produkciji;

4) w zakresie podnoszenia kwalifikacji zawodowych —
robotnicy juz zatrudnieni bezposrednio w jprodukcji, kto-
rych zaklad pracy powinien przeszkolic we wlasnym za-
kresie dla pokrycia -zapotrzebowania na kwalifikowane
kadry robotnicze.

Szkolenie wewnatrz * zakladowe, obejmujace wyucze-
nie zawodu, przeprowadza sie metodg szkolenia indywi-
dualnego tub brygadowego, a prowadzgce do podniesie-
nia kwalifikacji zawodowych opiera sie zasadniczo na
organizacji kursow, brygad przodownikéw pracy itp.

na nauke zawodu w -trybie
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Wyuczenie natomiast zawodu w szkoleniu wewnagtrz-
zaktadowym przeprowadza sie metodg szkolenia indywi-
dualnego lub brygadowego.

Tak w jednym jak i w drugim przypadku szkolenie
opiera sie na opracowanych programach szkoleniowych
obejmujacych nauczanie praktyczne i teoretyczner

Nauczanie praktyczne, prowadzone w ciggu o0$miogo-
dzinnego dnia pracy bez oderwania od pracy, dazy do
opanowania umiejetnosci i metod pracy przewidzianych
dla danego zawodu w taryfikatorze rob6t. Nauczanie
teoretyczne, prowadzone w formie wyktadéw i pogada-
nek po pracy, powinno da¢ szkolacemu sie niezbedne wia-
domosci z jzakresu obstugi maszyn i urzadzen, postugi-
wania sie przyrzadami pomiarowymi i narzedziami,
umiejetno$¢ czytania rysunku warsztatowego, znajomos¢
surowcOw | materiatdbw oraz przepiséw higieny i bez-
czenstwa pracy dla danego stanowiska roboczego.

Wyuczenie zawodu metodg szkolenia indywidualnego
przeprowadza sie przez przydzielenie 1—3 szkolgcych
sie do stanowiska roboczego obstugiwanego iprzez wy-
soko kwalifikowanego robotnika lub przodownika pracy
(tak zwany: szkolacy). A

Wyuczenie zawodu metodg szkolenia brygadowego
rézni sie od metody szkolenia indywidualnego w zasadzie
iloScig szkolagcych sie przydzielonych  szkolgcemu in-
struktorowi, organizacjg zaje¢ i sposobem wynagradza-
nia szkolacych. Szkolenie brygadowe przeprowadza sie
— w zaleznosci od warunkéw produkcyjnych zaktadu—
w dwoéch formach, a mianowicie:

a) jprzez skierowanie na nauke do brygady produk-
cyjnej od 3—5 robotnikbw niewykwalifikowanych i po-
wierzenie opieki nad nimi wraz z obowigzkiem wyucze-
nia zawodu brygadziscie lub jednemu z .kwalifikowanych
robotnikéw pracujgcych w brygadzie;

b) przez utworzenie brygady szkoleniowej pod kie-
rownictwem brygadzisty odpowiedzialnego za .wyszko-
lenie brygady.

Uchwala Prezydium Rzadu, wprowadzajgc jjednolitg
organizacje i forme szkolenia wewnatrz - zaktadowego,
rozwigzuje w sposob zdecydowany i przez to zapewnia-
jacy powod”nie catej akcji szkoleniowej jprzez uregu-
lowanie wynagrodzenia za szkolenie w mys$l socjali-
stycznej zasady ptacy ,kazdemu wedtug zastug“. W mysl
wspomnianego zarzgdzenia wynagrodzenie za szkolenie
sktada sie ze stawki za caly okres szkolenia oraz z pre-
mii za pomys$iny wynik szkolenia. Wysoko$¢ stawki za
szkolenie uzalezniona jest od diugoscj okresu szkole-
nia. Wyjasni¢ trzeba, ze okres szkolenia indywidualnego
moze trwa¢ od 1—6 miesiecy za$ okres szkolenia bry-
gadowego od 1—4 miesiecy.

Forma wynagrodzenia za szkolenie jest nastepujaca.
Jezeli szkolenie trwa jeden miesigc, wowczas szkolgcy
otrzymuje stawke za szkolenie oraz premie jza pomysiny
wynik szkolenia po zdaniu egzaminu z wynikim pomysl-
nym przez .szkolonego przed zaktadowa komisja egza-
minacyjng. Egzamin powinien odby¢ sie najpdzniej do
10 dni od chwili zakonczenia szkolenia.

Jezeli natomiast szkolenie trwa dtuzej niz jeden mie-
sigc — stawke za szkolenie wyptaca sie szkolgcemu in-
struktorowi w ratach miesiecznych ptatnych z dotu,
przy czym jrata za ostatni miesiac szkolenia wyptacana
jesthw ipodwojnej wysokosci jotrzymywanych jrat miesiecz-
nych.

Jednakze wyplata tej ostatniej raty jak i wyplata pre-
mii za pomy$iny wynik szkolenia zostaja wyptacone do-
piero jpo zdaniu egzaminu przez szkolgcego sie oraz po
stwierdzeniu wykonywania przez szkolgcego sie —
w okresie nie krétszym niz dwa tygodnie od czasu za-
konczenia _ szkolenia — obowigzujgcej normy pracy
w wysokosci nie nizszej niz 100 proc.

Jezeli szkolacy wyszkoli! przydzielonego mu do szko-
lenia robotnika w czasie krotszym niz opiewala umowa
(np. w ciagu trzech miesiecy zamiast czterech), wow-
czas otrzymuje on wynagrodzenia po zdaniu egzaminu
ptzez szkolonego przez n;ago robotnika — za caly okres
szKolema, to jest za cztery miesigce. Zarzadzenie bo-
wiem FKPG wychodzi ze slusznego zatozenia, ze jeSli
szkolgcy sie uzyskat zawdd w czasie szybszym niz byio
przewidziane, to jest,to zastuga instruktora, ktéry powi-
nien otrzymaé za to nagrode wiasnie w postaci catego
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nie zmniejszonego wynagrodzenia za szkolenie za okres
w jakim zobowigzat sie wyszkoli¢ przydzielonego mu do
nauki robotnika. Jezeli jednak szkolacy zakoriczy szkole-
nie w terminie pozniejszym niz zostat ustalony w umo-
wie, wolwczas jnie otrzymuje on jpremii za szkolenie ani
tez nie przystuguje mu dodatkowe wynagrodzenie za
przedtuzony okres szkolenia.

Tak pomyslana forma szkolenia zapewni wiasciwe re-
zultaty, jesli zostang nalezycie rozwigzane w zaktadzie
prowadzacym jszkolenie jnastepujgce giowne postulaty:

1 nalezyty dobdr szkolgcych i ich jprzygotowanie do
szkolenia;

2. wiasciwie opracowane programy szkolenia;

3. kontrola przebiegu szkolenia;

Do prowadzenia szkolenia powinni by¢ wyznaczeni ro-
botnicy wysokokwalifikowani, posiadajgcy doswiadczenie
zawodowe i pewien zas6b niezbednych wiadomosci teore-
tycznych. Poza tym prowadzacy szkolenie powinni otrzy-
maé¢ niezbedne wskazéwki metodyczne, ktére stang im
sie pomocne przy szkoleniu. Musza oni uswiadomi¢ sobie,
ze opanowanie jakiejkolwiek badZz specjalnosci rzemiosta
nie jest tylko kwestig wykonywania wiasciwych ruchéw,
lecz polega ono réwniez jna inteligencji jego wykonania.

Nalezy zwr6ci¢ im uwage na unikanie sposobu szkole-
nia w oderwaniu od praktyki. Szkolony bowiem przyswa-
ja sobie pewna umiejetnos¢ nie dlatego, ze zostata wyjas-
niona mu on,a teoretycznie, lecz dlatego ze ja wy k o -
nat sam, to jest zetknat sie z tg umiejetnoscig w spo-
s6b namacalny.

Instruktor uczac jpowinien .nabra¢ przekonania przed od-
daniem szkolonego na egzamin, ze szkolony o p a n o-
w at dang specjainos¢ i rozumie to co wyko-
nuje. Szkolgcy zawsze podczas szkolenia powinien pamie-
ta¢ o trzech zasadniczych podstawach szkolenia zawodo-
wego: kogo ma wyszkolic, czego ma go nau-
czy¢iw jakim czasie ma zakonczyé szkolenie.

| jeszcze o jednej zasadzie szkolenia zawodowego powin-
ni pamieta¢ prowadzacy szkolenie (na przeprowadzanych
przynajmniej raz w miesigcu odprawach ze szkolgcymi
nalezy na te okolicznosci zwraca¢ uwage, opierajgc sie na
stwierdzonych faktach i spostrzezeniach kontrolnych),
a mianowicie: « jesli szkolony nie nauczyt sie — wina jest
po stronie instruktora.

Warunkiem pomysinego wyniku szkolenia sg rowniez
nalezycie opracowane programy hauczania. Programy na-
uczania powinny by¢ opracowane dla kazdej specjalnosci
i powinny zawiera¢ wskazowki co do realizacji programu
szkolenia praktycznego wraz z pytaniami kontrolnymi,
ktére z jednej strony utatwig prowadzacemu szkolenie,
kontrole postepéw szkolonego, a szkolonemu beda wyka-
zywaly slabe strony w przebiegu szkolenia i ufatwiaty
ich zlikwidowanie.

Kontrola .przebiegu szkolenia prowadzona przez kierow-
nika szkolenia zawodowego danego Zaktadu, przez Pod-
stawowg Organizacje Partyjng, przez Rade Zaktadowag
oraz przez ZM.P, powinna wykrywa¢ wszelkie niedociggnie-
cia w szkoleniu na poszczeg6inych stanowiskach zaréwno
naftiry metodycznej jak 1 zasadniczej. Egzamin koncowy
i rozdanie Swiadectw powinno odbywaé sie w uroczystej
atmosferze. Rozdanie $wiadectw powinno 6y¢ potaczone
z masowka zatogi lub odbywaé sie na akademii czy innej
uroczystosci obchodzonej przez zakiad.

Przygotowanie jbazy szkoleniowej dotyczy z jednej stro-
ny nalezytej organizacji stanowisk pracy i pomieszczenia
dla prowadzenia wyktadéw i zaje¢ teoretycznych.

Organizacja stanowiska powinna zapewnia¢ posiadanie
przez szkolonego odpowiednich narzedzi do pracy i wita-
Sciwych przyrzadéw oraz ciggtosci pracy.

Poniewaz w czasie szkolenia moze sie zdarzyé¢, ze na da-
nym stanowisku na skutek zahamowania z tych czy in-
nych powodéw normalnego przebiegu produkcyjnego w
pewnej chwili brak jest pracy, przeto okresy takich prze-
stojow produkcyjnych powinny by¢é wykorzystane przez
szkolgcego do zastosowania c¢wiczenn majgcych na celu
lepsze opanowanie wykonywanych czynnosci przez szko
lonego (np. -szlifowanie wybrakowanego na skutek zuzy-
cia watu korbowego, odczytywanie pomiarow na przyrza-
dach pomiarowych, powtarzanie opisu budowy, obstugi
i konserwacji maszyny itp. itp.),
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Zasadg jest nie dopuszcza¢ w okresie szkolenia do bez-
czynnosci szkolonego na stanowisku i oczekiwania na
prace. Szkolonego w czasie nauki zawodu mozna zme-
czy¢ praca, ale nie wolno go znudzi¢ — bo to moze do-
prowadzi¢ do zniechecenia do dalszej nauki i porzucenia
obranego kierunku zawodu, a ponadto w konsekwencji do
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bumelanctwa i wytworzenia niezdyscyplinowanego pra-
cownika. Szkolenie powinno bowiem da¢ zaktadowi nie
tylko nalezycie wyszkolonego fachowca, ale w pehi
uswiadomionego pracownika produkcyjnego.

Tadeusz Clar

O koniecznosSci awizowania w transporcie

Wszystkim transportowcom znany jest zwyczaj zawiada-
miania (awizowania) odbiorcy przez nadawce o wystaniu
przesyiki. Tymczasem ten elementarny obowigzek kazdego
transportowca ciagle jeszcze jest u nas mato doceniany.
O ile w transporcie miedzynarodowym sprawa ta jest ure
gulowana przez wiaczenie do umoéw transportowych klau-
zul o awizowaniu, to w transporcie krajowym: kolejowym,
a zwlaszcza samochodowym — awizowanie stosowane jest
jedynie sporadycznie. W praktyce powoduje to wiele mar-
notrawstwa i trudnosci, jpolegajacych na:

1) przetrzymaniu nadchodzacych wagonéw kolejowych

i pamochoddéw ciezarowych;

2. powstaniu zbednych dodatkowych przewozéw i skia-

dowania;

3. nie wykorzystaniu powrotnych jprzebiegdw samocho-

doéw ciezarowych;

4. nie racjonalnym wykorzystaniu taboru i robotnikéw

przetadunkowych. >

Wymienione zaktécenia w transporcie i wynikajgce z nich
marnotrawstwo powstajg z nastepujgcych powodow.

1 Przed roztadunkiem kazdego przychodzacego wagonu
kolejowego lub samochodu konieczne jest przygotowanie
dyspozycji co do zwoOzki towaru, miejsca w magazynie
oraz taboru i robotnikobw przetadunkowych. Jesli przesytka
adresowana jest na przedsiebiorstwo spedycyjne, to — nie-
zaleznie od koniecznosci skomunikowania sie z odbiorca,
wzglednie” z kiilkoma odbiorcami — muszg on: zgtosi¢ sie
do przedsiebiorstwa celem zatatwienia manipulacji inkaso-
wychj innych formalnosci. Wszystkie te czynnosci przygo-
towawcze opézniajg roztadunek, powodujgc przetrzymanie
wagonéw i samochodéw.

2. Jezeli w dniu przybycia nie awizowanej uprzednio
przesyiki wystepuja trudnosci w uzyskaniu taboru i robot-
nikow do roztadunku, brak miejsca w magazynie odbiorcy,
lub tez niemozno$¢ natychmiastowego zadysponowania
zwOzki — powstaje przestoj wagonow (lub samochodéw),
albo powstaje konieczno$¢ zwiezienia przesytki do maga-
zynu dla czasowego sktadowania. Oczywiscie w obydwu

przypadkach mamy do czynienia z dodatkowymi zbedny-
mi kosztami.

Ta sama sytuacja wytwarza sie przy nadejsciu przesyiki
adresowanej _na przedsiebiorstwo spedycyjne w przypad-
kach: nadejscia przesytki po zamknieciu biura odbiorcy
(w godzinach wieczornych oraz w niedziele i Swieta),
a takze gdy brak jest dyspozycji od nadawcy odno$nie
przeznaczenia nadestanej przesytki. W tym przypadku row-
niez nastepuje przewaznie zwoézka przesytki do magazynu
spedytora do czasu skomunikowania sie z odbiorcg wzgled-
nie z nadawca.

3. ' Nie zawsze przesylki przeznaczone do przewozu
ramach wykorzystania préznych przebiegéw’ samochodéw
ciezarowych oczekujg na okazje w magazynach spedytora.
Czesciej nalezy je dopiero wyszukiwaé. Jesli przy tym nie
uda sie uzyskac¢ przesytki catopojazdowej — kompletowanie
tadunku zbiorowego wymaga dluzszego czasu. Dlatego tez
nie zaawizowanie wysytki samochodu powoduje przewaznie
jego proézny powrot tymbardziej wtedy, jezeli przyjazd sa-
mochodu nastepuje w godzinach wieczorowych, tj. po
zamknieciu biur.

4. Racjonalne wykorzystanie taboru i robotnikéw prze-
tadunkowych wymaga uprzedniego zaplanowania pracy
przewozowej z jednoczesnym wyznaczeniem wiasciwych

"Ir a'U *tonazu $rodkéw transportowych itp. A za-
ki jJ eS1ne ?rzYmamy awiza przed nadejSciem przesyt-
zmuszeni JesteSmy do improwizowania zwdézki posia-

danym wolnym taborem, a to czesto nie pozwala na jego
racjonalne wykorzystanie (np. niemoznos$¢ zorganizowania
ruchu wahadtowego, koniecznos$¢ uzycia zbyt duzego lub
zbyt malego tonazowo taboru itp.), Dlatego tez'wystanie
kazdej przesylki — bez wzgledu na jej wielko$¢ oraz spo-
s6b przewozu — powinno by¢ bezwzglednie odbiorcy awi-
zowane.

Nalezy przy tym pamietac, ze przy awizowaniu koniecz-
ne jest przestrzeganie nastepujacych zasad:

a) awlz powinien by¢ wystany w dniu nadania (wysta-
nia) przesytki. W zaleznosci od szybkosci $rodka transpor-
towego, ktérym jprzesytke wystano — awiz powinien byc
wystany pocztg zwykta, okspressowa lub telegraficznie czy
telefonicznie. Koszty awizu telegraficznego badz telefonicz-
nego na pewno sie optaca, albowiem zawiadomienie od-
biorcy przesyiki przed jej nadejsciem do miejsca przezna-
czenia — pozwoli na unikn:ec'e duzo wiekszych kosztow,
o ktérych powiedzieliSmy powyzej.

b) awiz powinien by¢ sporzadzony w taki sposob, ktory
nie nasunie zadnych watpliwosci odnosnie postgpienia
z przesytkg z chwilg jej nadejscia do miejsca przeznacze-
nia.

Do awizowania uzywamy szablonowych drukéw (jgtéwnie

pocztowek), ktdrych wypetnianie nie nastrecza specjalnych
trudnosci.

Awiz powinien zawierac:

1) date i miejsce nadania przesyiki;

2) dokftadny adres nadawcy oraz (w przypadku wysyiki
przez spedytora) — z czyjego polecenia przesyike
nadano;

wyszczegolnienie srodka transportowego, jakim prze-
sytke wystano, (a ponadto przy wagonach kolejowych
— numery tych wagondw; przy przesytkach kolejo-
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wych drobnicowych — numer listu przewozowego
itp.);
4) opis przesytki (ilos¢ sztuk, cechy, numery, rodzaj opa-

kowania, nazwe towaru i jego wage);

wreszcie dokladny adres odbiorcy oraz (w przypadku
adresowania na przedsiebiorstwo spedycyjne)
krétka ale wyrazng dyspozycje odnoszaca sie do spo-
sobu postepowania z przesytkg po jej nadejsciu (np.
~wydac¢ odbiorcy X za pobraniem kosztéw dostawy*

5)

itp.).
W przypadku adresowania przesytki na przedsiebiorstwo
spedycyjne nalezy — niezaleznie od awizowania tego

przedsiebiorstwa — wysta¢ awiz do odbiorcy (lub odbior-
cow) towaru, co przyspieszy przygotowanie dyspozyciji.
Ewentualne wystanie do odbiorcy dokumentéw dotyczgcych
Wprzesy}ki — na przyktad specyfikacji towaru itp. — nie
zwalnia nadawcy od obowigzku osobnego awizowania.

W zaleznosci od rodzaju transportu — wskazane jest na-
stepujace postepowanie przy awizowaniu:

1 w transporcie kolejowym oraz wodnym:

a) za listem przewozowym zwyktym

zwyklg poczta;

b) przesylkami pospiesznymi oraz pospieszno - przy-

spieszonymi — awizowanie listem ekspresowym;

2. w transporcie samochodowym — awizowanie telegra-
ficzne lub telefoniczne.

W ostatnim przypadku pozadane jest wysytanie awizu juz
w dniu otrzymania zlecenia na transoort przy jednocze-
snym ustaleniu daty wystania samochodu. Jest to tzw.
Luprzednie awizowanie*. W takim przypadku — o ile czas
pozwala — awiz taki moze by¢ wystany pocztg zwyklg lub
ekspressem. Jesli transport wykonywany jest samochodem

awizowanie
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publicznego przewoznika m placowka wysytajaca awizuje
nie tylko placéwke odbierajaca i odbiorce, ale réwniez wta-
sne placowki znajdujgce sie na trasie przewozu, podajac
przyblizony czas powrotu préznego pojazdu i jego tonaz —
w celu przygotowania tadunku powrotnego.

Nalezy stwierdzi¢, ze odbiorca — aby nie zmniejszy¢ lub
nie zaprzepasci¢ korzysci wyplywajgcych z otrzymania
awiza przed nadejSciem przesytki — powinien natychmiast
po otrzymaniu awiza przystgpi¢ do czynnosci przygotowaw-
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czych opisanych wyzej oraz do przygotowania tadunku po-
wrotnego. Jest to jego obowigzkiem tak samo, jak obowigz-
kiem nadawcy jest awizowanie kazdej wystanej przesyiki.
Jedynie bowiem przy petnym zrozumieniu i docenieniu zna-
czenia awizowania zaréwno przez nadawce i odbiorce prze-
sylki — awizowanie moze speti¢ wyznaczong mu role
W przyspieszeniu i usprawnieniu przetadunku i przewozie
towarow.

W. Wegielek

Diagnostyka samochodowa (4)

SPRAWDZANIE UKLADU KIEROWNICZEGO

Uktad kierowniczy, ktérego zadaniem jest umozliwie-
nie zmiany kierunku jazdy, jest jednym z najwazniejszych
mechanizméw samochodu — poniewaz sprawnos$¢ dziata-
nia tego uktadu decyduje o bezpieczenstwie jazdy. Aby
Umie¢ dokona¢ sprawdzenia prawidtowosci dziatania ukta-
du kierowniczego nalezy orientowa¢ sie w zasadzie jego
budowy i sposobie pracy. Dlatego lez omoéwienie zasad
sprawdzania musimy jpoprzedzi¢ krotkg analizag mechani-
ki skretu pojazdu i podaniem opisu typowego rozwig-
zania konstrukcyjnego ukitadu kierowniczego.

Rys. 1 Uktad- kierowniczy ze skretnymi zwrotnicami

W samochodach stosowany jest uktad kierowniczy
przedstawiony na rys. 1 polegajacy na skrecaniu két przed-
nich dokota sworzni zwrotnic osadzonych na konicach osi.
Z rysunku wida¢ wyraznie, ze dla zapewnienia bezposliz-
gowego toczenia sie wszystkich két pojazdu przy zakre-
cie wokot punktu O, kazde z ko6t przednich musi poruszac
sie po innym promieniu (n i ra). Poniewaz kolo musi to-
czyC sie w ptaszczyznie prostopadiej do swego promienia,
«jt skretu kota wewnetrznego a w stosunku do osi po-
dluznej pojazdu musi by¢ inny — wiekszy od kata skretu
kota _zewnetrznego p Z rysunku tatwo znalez,¢ zalez-

no$¢ miedzy obydwoma katami; mamy mianowicie
_B B
R+ 2 R — 2
ctg $ = L ctg a = - £--=

Odejmujac stronami otrzymamy:

Cgft - Cga= L

Obliczajgc z podanej zaleznosci wartosci kata ft  dla
przyktadowych danych B = 13 mi L — 2,75 m, przy ka-
cie -a zmieniajgcym sie co 5 stopni, otrzymamy naste-
pujaca tabelke:

e ] |

a 0o fio 10 15° 20° 25» 30» 35u

g€ 0° 4°'0° 915 18»26] 17»Ib' 20»55 24°25' 27»40

i wykres (rys. 2).

Rys. 2. Wykres ilustrujgcy zmiane kata skretu kola zew-
netrznego wzgledem kata kota wewnetrznego

Aby umozliwi¢ jednoczesne skrecanie obu kotgnti skre-
tnymi zastosowano uktad zwany trapezem Ackermana
(rys. 3), ktéry z dostatecznym przyblizeniem daje podang
wyzej zalezno$¢ katéw skrecenia a i jt Uzyskane
przy tym uktadzie warto$ci kata skrecenia kota zewnetrz-
nego sg nieco inne niz podane w tabelce wartosci 7]
Ten rzeczywisty kat oznaczamy y; jego wartosci po-
dane zostaly na wykresie.

Zmiana wartosci kata $ ' zalezy od geometrii trapezu
Ackermana. Przy malych skretach roznice wynoszg do
2 stopni. Punkt przeciecia sie krzywej z krzywa y
winien znalez¢ sie w granicach a — 25° — 30°. Zastoso-
wanie uktadu Ackermana umozliwito skret kol, ale aby
uzyska¢ tatwos¢ skrecania kol, dobre prowadzenie sie kol
i wracanie kol po skrecie do prostego kierunku jazdy —
musiano w ukfadzie kierowniczym wprowadzi¢ pewne
dodatkowe pojecia jak: kat pochylenia kola, kat wyprze-
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Rys. 3. Schemat uktadu Ackermann

dzenia kola, kat pochylenia sworznia zwrotnicy oraz zbiez-
nos¢ kol.

Katem pochylenia kola nazywamy kat zawarty miedzy
podtuzng osig symetrii kota “k — k* a pionowg “b — b“.
Katem pochylenia sworznia zwrotnicy nazywamy kat mie-
dzy rzutem “d — d* podluznej osi sworznia a pionowa
,.b—Db". Katy te mierzone sg w ptaszczyznie pionowej prze-
chodzacej przez o$ czopa zwrotnicy (rys. 4). Katy te sto-
suje, sie dla zbl;z nia osi zwrotu kola (d—d) do punktu sty-
kania sie kola z ziemig, przez co uzyskujemy zmniejsze-
nie oporow przy skrecaniu koét, zmniejszenie obcigzenia
tozysk sworznia zwrotnicy i zmniejszenie obcigzen tozysk
przegubdw drazkéw kierowniczych — tym samym osig-
gamy zmniejszenie zuzycia tych elementow.

Rys. 4. Schematyczne przedsta-

wienie kata pochylenia kota i ka-

ta pochylenia sworznia zwrotni-
cy

Rysunek 4 pokazuje schematycznie koto skretne z za-
znaczeniem obu omoéwionych katéw. Uktad taki dzieki
zblizeniu punktu stykania sie opony z ziemig do osi
sworznia daje omowione wyzej zalety. Wartosci kata po-
chylenia kota zawierajg sie w granicach '/z0 — 2'/2°*

W nowoczesnych samochodach kat pochylenia kota jest
mminimalny, a gtéwng role gra kat pochylenia sworznia
zwrotnicy.

Katem wyprzedzenia kola nazywamy kat miedzy linig
pionowa ,b — b* a osig sworznia zwrotnicy “m — m*,
mierzony w plaszczyznie pionowej przechodzacej przez o$
sworznia i prostopadtej do osi czopa zwrotnicy. Kat ten
uwaza sie' za dodatni, gdy dol sworznia jest przesuniety
wzgledem pionu ku przodowi pojazdu (rys. 5). Takie usta-
wienie sworznia zwrotnicy stosuje sie celem utatwienia
ustawiania sie két przednich w kierunku jazdy po prostej
i uniemozliwienia samoczynnego zjezdzania samochodu
z tego kierunku (statecznos¢ w jezdzie po prostej).

Rys. 5 (b) wyjasnia wptyw kata wyprzedzenia kata na
zachowanie statecznosci na prostej. Punkt A jest najwyz-
szym punktem dolnego ucha zwrotnicy. Gdy kolo zostanie
skrecone —mucho zwrotnicy przekreca sie wzgledem gtow-
ki osi. Punkt A zmienia swe potozenie wzgledem gtowki
osi, ale zachowuje swojag odlegios'(: od ziemi, poniewaz jest
zwigzany z koleni; gtdwka za$ osi, a wiec i caly samo-
caod — unoszone sg do gory. Ciezar pojazdu wywotuje

P? skonczeniu skrecania powoduje powrot
kota do potozenia odpowiadajgcego kierunkowi jazdy po
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b-h

Rys. 5. Schematyczne przedstawienie kata wyprzedzenia
m kota

prostej. WartoSci kata wypizedzenia zwierajg sie w gra-
nicach 1" — 3
Zbieznoscig ko6t przednich nazywamy skosne ustawienie
obu kot w kierunku przodu pojazdu (rys. 6) Odlegtos¢
mledzy tymi kolam' mierzona na wysokosSci osi k6t z przo-
du (A) jest mniejsza niz z tytu (B), Roznica tych wy-
miaréw daje wielko$¢ zbieznosci Z = B — A

Rys. 6. Zbiezno$¢ két przednich

Zbieznos¢ kot przednich stosowana jest uia zmniejsze-
nia zuzycia opon i jest konieczna przy stosowaniu katow
pochylenia kéh Koto majace tylko kat pochylenia ma ten-
dencie w czasie jazdy do rozchylania sie na zewnatrz.
Rys. 7a pokazuje schematycznie przyczyny rozchylania sie
kot posiadajgcych tylko kat pochylenia. Kota tworzg pod-
stawy stozkéw, ktérych wierzchotki lezg na nawierzchni
drogi. Przy poruszaniu sie pojazdu do przodu stozki toczg
sie po swych tworzgacych w innym kierunku niz ruch po-
jazdu, powodujac rozchylanie sie két. lin wiekszy jest kat
pochylenia kota tym stozek jest krotszy, co daje wieksze
rozchylanie sie k6t i wieksze taicie opon o nawierzchnie —
a wiec wieksze ich zuzycie.

Gdy przy zastosowanym kacie pochylenia két ustawimy
kota zbieznie — uzyskamy zniesienie zjawiska tarcia opon
o0 nawierzchnig, przy zachowaniu zalet kata pochylenia
kota (rys. 7b). Zbiezno$¢ musimy stosowaé tym wieksza
im wiekszy jest kat pochylenia kota.

W nowoczesnych samochodach kat pochylenia kota jest
bardzo niewielki, w zwigzku z tym wystarcza zbieznos¢
wynoszgca okoto Pz mm. W samochodach z wiekszymi
katami pochylenia kota warto$¢ zbieznosci zawiera sie
w granicach 3 — 7 mm (dla uproszczenia rozwazan po-
mmietotu wystepujace przy skrecie katy znoszenia kot).

Samochdd wychodzacy z fabryki posiada uktad kierow-
niczy w nalezytym stanie. W czasie eksploatacji moga
powsta¢ jednak niedomagania uktadu spowodowane badz
normalnym procesem zuzywania sie czesci uktadu kierow-
niczego, badz tez uszkodzeniami wypadkowymi.

Zuzyciu podlegaja w ukladzie kierowniczym przede
wszystkim sworznie, zwrotnic i ich tulejki, dalej tozyska
oporowe zwrotnic, sworznie kuliste drgzkéw kierowniczych,
mechanizm kierowniczy, wreszcie rézne czesci wspotpra-
cujgce w specjalnych rozwigzaniach konstrukcyjnych.
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Rys. 7. Szkic wyjasniajgcy potrzebe stosowania
zbieznosci k6t przednich (objasnienia w tekscie)

Do najpospolitszych uszkodzernn mwypadkowych zaliczy¢
nalezy zgiecie drazkéw kierowniczych, was6w zwrotnic,
osi przedniej, obluzowanie lub urwanie $rub mocujgcych
itp. MOwimy tu oczywiscie o drobnych wypadkach jak
uderzenie drgzkiem o kamiehn lub uderzenie kotem o kra-
weznik na zakrecie. Uszkodzenia takie moga nie raz po-
zosta¢ niezauwazone, powodujgc nie 'tytko zle trzymanie
sie samochodu na drodze i trudnosci prowadzenia zmniej-
szajgce bezpieczenstwo jazdy, ale takze przyspieszajac
m/ ogromnym nie raz stopniu zuzycie wspoOtpracujgcych
elementow.

Warto doda¢, ze zle ustawienie kot przednich samocho-
du powoduje zwiekszenie oporu toczenia, zmniejszajac
znacznie sprawno$¢ mechaniczng pojazdu, co objawia sie
zwiekszeniem zuzycia paliwa w granicach kilkunastu na-
wet procent oraz zmniejszaniem sie szybkosci pojazdu.

Zadaniem diagnostyki uktadu kierowniczego jest wiec
sprawdzenie, czy zuzycie wspotpracujgcych elementéw nie
przekracza dopuszczalnych granic gwarantujgcych bez-
pieczenstwo jazdy oraz sprawdzenie czy wielko$¢ zbiez-
nosci kot i oméwionych uprzednio katow, wystepujgcych
w ukfadzie, odpowiada warunkom konstrukcyjnym.

Tak wigc w uktadzie kierowniczym diagnostyka obej-
muje:
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sworzni kulistych itp. —' stwierdzenie wiasciwego docig-
gniecia $rub i obecnosci zawleczek;

2) sprawdzenie wielkosci luzu na sworzniach zwrotnic;
3) sprawdzenie wielkosci luzu na sworzniach kulistych;
4) sprawdzenie wielkosci luzu mechanizmu kierownicze-
go;
5) sprawdzenie czy peilny skret w lewo i w prawo wy-
maga tej samej ilosci obrotéw kola kierowniczego oraz
czy kierownica nie zacina sie w potozeniach krancowych;

6) sprawdzenie zbieznosci kot;

7) sprawdzenie katéw pochylenia kot;

8) sprawdzenie kata wyprzedzenia kota;

9) sprawdzenie katow pochylenia sworzni zwrotnic;

10) sprawdzenie wielkosci sity przytozonej na kole kie-
rowniczym i potrzebnej do poruszania uktadu kierowni-
czego.

Wykonanie pierwszych 5 sposréd wymienionych wyzej
punktéw nie wymaga specjalnych przyrzadéw. Luz na
sworzniach zwrotniczych sprawdzamy przy samochodzie
mz podniesionym przodem. Przy sprawdzaniu luzu sworz-
nia nalezy potozy¢ sie albo wejs¢ do kanatu tak, aby moc
obserwowac bezposrednio zachowanie sie sworznia zwrot-
nicy. Kolo przednie chwytamy obiema rekami (jedng na
gorze, druga na dole) — -nigdy jedna reka. Odchylamy
na przemian koto obiema rekami, obserwujac zwrotnice.
Nalezy zwr6ci¢ uwage na to, ze bedziemy mieli zwykle
do czynienia z dwoma ludami: luzem 1-ozyskowym koia
na czopie zwrotnicy i luzem na sworzniu zwrotnicy. Dla-
tego konieczna jest w czasie proby obserwacja wzrokowa
— samo ,wyczucie" czesto zawodzi.

Ruch jatowy kota kierowniczego spowodowany konstru-
kcyjnie przewidzianym luzem mechanizmu zawiera¢ sie
powinien w granicach 30°, — 35°, a dla przektadni ze $li-
makiem globoidalnym powinien wynosi¢ dla potozenia
Sredniego 8°, dla potozen skrajnych 30°.

Spos6b pomiaru jest prosty: pod koto kierownicy za-
ktadamy jakakolwiek podzialke katowa, na kole za$ mo-
cujemy wskaznik. Przy przykrecaniu kola kierowniczego
wskaznik wykaze kat przekrecania. Sprawdzenie skretu
két w obu kierunkach wedtug punktu 5 musi odbywac sie
przy kolach swobodnych, tzn. przy podniesionej przedniej
0si.

Dla doktadnego zbadania charakterystyki skretu pojazdu
nalezy ustawi¢ samochdd przednimi kolami na tarczach
obrotowych i skrecajgc kota w jedng i drugg strone spray,
dza¢ przy skrecaniu kola wewnetrznego co 5 stopni (kat

wielkoS¢ skretu kota zewnetrznego Kkat y)

Nanoszac teraz wartosci j na Wykres podobny do wy-
kresu podanego na rys. 2 mozemy sprawdzi¢ prawidto-
wos$¢ dzialania mechanizmu. Na wykresie tym nalezy
uprzednio nanie$¢ wartosci kata [3 obliczonego dla da-
nego samochodu, wedtug wzoréw podanych wyzej. Prze-
bieg naniesionych krzywych powinien by¢ podobny do

1)  sprawdzenie umocowania mechanizmu kierowniczego Przebiegu na podanym wyzej wykresie (rys. 2).

do ramy, umocowanie wasow, ramienia kierowniczego,

Inz. J KOWALSKI - inz. T. PASZKIEWICZ

inz. St Arczynski — inz. St. Gotebiowski

’

Obstugujemy SHL 125 cm"” (2)

W poprzedniej czesci omoéwilismy sposoby obstugi i re-
gulacji. Obecnie omowimy wykrywanie i usuwanie zasadni-
czych defektow.

* * *

W zaleznosci od mniej lub wiecej wiasciwego uzytkowa-
nia motocykla napotykamy na caly szereg jego niedomagan
zaktocajgcych normalng eksploatacje. Doktadna znajomosc
zasad dzialania poszczegoélnych mechanizméw oraz troskli-
wa i wlasciwa opieka nad calg SHL-kga pozwoli unikngé
wiekszej czesci niedomagan, szczegOllnie nieprzyjemnych
dla motocyklisty na szosie z daleka od garazu.

Przede wszystkm nalezy doktadnie przestudiowac przepi-
sy fabryczne odnosnie docierania i smarowania. Nie wolno
nam dokonywac¢ zadnych przerobek i ,ulepszen“ na witasng
reke, zwlaszcza jezeli jesteSmy swiezo upieczonymi adepta-
mi sportu motorowego.

Przejdziemy teraz do omowienia zasadniczych niedoma-
gan SHL-ki, podania ich przyczyn oraz sposobu usuwania.

Nalezy nadmieni¢, ze wiekszos¢ oméwionych nizej defek-
tow jest zwigzana nie tylko SHL-ka, ale réwniez z kazdym
motocyklem, a pewna tylko ich cze$¢ jest charakterystycz-
na dla tego motocykla.

Zasadniczg czescig motocykla — obok podwozia — jest
silnik, ktérego dane charakterystyczne podane byly w po-
przednim zeszycie ,Motoryzacji“. W silnik ,SOI“ wyposa-
zone sg dwa motocykle powojennej produkcji: Sokét — 123
oraz SHL— 125 — réznigce sie zasadniczo tylko konstruk-
cja podwozia.

Pierwszym najbardziej powszechnym problemem, 2z kt6-
rym sie spotykamy w normalnych warunkach atmosferycz-
nych, to trudnos$ci z uruchomieniem silnika. Przyczyn i zr6-
det moze by¢ bardzo wiele — zacznijmy od najprostszych.
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Przed uruchamianiem silnika, sprawdzimy, czy mamy w ogo-
le paliwo (benzyna + olej) w zbiftrniku oraz czy kranik
benzynowy jest otwarty i czy funkcjonuje nalezycie. Na ry-
sunku 1 pokazana jest ostatnio stosowana wersja kranika
Z zaworem przesuwnym.

Idac dalej ,droga paliwa" sprawdzmy, czy przewéd ben-
zynowy nie jest zatkany. Jesli tak, to nalezy go zdjac i prze-
czysci¢ (oczywiscie zamykajgc uprzednio kranik” oraz spra-
wdzi¢ sam gaznik, naciskajac kilkakrotnie guziczek i przez
to sprawdzajgc czy ptywak nie ulegt zacieciu i czy"paliwo
ma swobodny doptyw do komory ptywakowej. Gdy ta czyn-
no$¢ nie pomaga nalezy zdjgé gaznik. Czynimy to*w ten
sposéb, ze Sciggamy najpierw przewdd benzynowy z rurki
gaznika (kranik benzynowy zamkniety) — uwazajagc przy
tym, zeby nie rozlewac¢ paliwa bedacego w przewodzie, kt6-
re nalezy spusci¢ do jakiego$ naczynia — nastepnie odkre-
camy przykrywke przez ktéra przechodzi ciegto przepustni-
cy i wyciggamy cata przepustnice wraz ze sprezyna.

Po wykonaniu tych czynnos$ci zdejmujemy gaznik z cylin-
dra, odkrecajgc przy pomocy Srubokretu $rube mocujaca
gaznik na zakonczeniu kanatu ssgcego cylindra. Zdjety ga-
znik doktadnie przemywamy w czystej benzynie i z powro-
tem zakladamy na silnik. Najezy jeszcze dodaé, ze przed
zdjeciem samego gaznika trzeba sprawdzi¢, czy przypad--
kieem nie ulegto zacieciu ciegto przepustnicy i czy prze-
pustnica nie otwiera nam stale doptywu mieszanki. W tym
przypadku przepustnice nalezy wyjac¢ i doktadnie oczysci¢
z kurzu i brudu.

Omowione wyzej w zarysie niesprawnosci dotycza tzw.
Juktadu paliwowego“. Nalezy pamietaé, ze wazng rzeczg
dla usuniecia niedomagania jest znalezienie zrédta jego po-
wstawania, a wiec np. po wykryciu zablokowania przepty-
wu w przewodach lub gazniku trzeba doktadnie zidentyfi-
kowa¢ co to powoduje, gdyz w przeciwnym przypadku cata
praca z przemywaniem gaznika moze p6jS¢ na marne i za-
raz po zatozeniu gaznika znowu moze on ulec zatkaniu.

drugim zespotlem mogacym sprawiaé caly szereg klopo-
téw jest uklad zaptonowy. Na rys. 2 pokazano schemat
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Rys. 2. 1) wytacznik przyciskowy; 2) reflektor;

3) 6V:15115W; 4) 6V:2W; 5) przelgcznik Swiatet

6) cewki pradnicy; 7) kondensator; 8) S$wiecae

9) filc; 10) cewka wysokiego napiecia; 11) kowadet-

ko; 12) mioteczek; 13) Swiatto tylne; 14) opornik
3,77 ohma

instalacji elektrycznej SHL-125. Nalezy przede wszystkim
stwierdzi¢ czy istnieje iskra. W tym celu wykrecamy Swie-
ce i podigczajac sie normalnie do przewodu wysokiego na-
piecia opieramy $Swiece gwintem np .0 glowice cylindra —
trzymajac za cze$¢ izolowang i naciskamy Kkilkakrotnie
noga na dzwignie rozrusznika. Jezeli instalacja dziata to
miedzy elektrodami powinna przeskakiwac iskra.

Sarna $wieca rownjez moze by¢ zrédtem ,nie zaskaki-
wania“ silnika lub przerwy w jego pracy. Nalezy zwrdcié
uwage czy nie nastgpito zwarcie elektrod lub czy elektro-
dy nie sa zanieczyszczone. W przypadku pierwszym elek-
ktrody nalezy rozgia¢ na przepisang odlegtosé, w przy-
padku drugim elektrody trzeba przeczysci¢ (przepali¢ lub
opiaskowaé). Gdy stwierdzimy uszkodzenie porcelany,
Swiecie nalezy wymienic.

Zrodlem powstawania pradu w SHL-ce jest iskrownik-
pradnica (rys. 2), ktére tworzg jedng catos$¢. W iskrowni-
ku - pradnicy nalezy zwréci¢ uwage, aby szczelina pomie-
dzy nabiegunnikami magneséw i cewek byta w granicach
01 — 0,2 mm, natomiast przerwa miedzy stykami przery-
wacza przy rozwarciu zawierata sie w granicach 0,3 —
0,4 mm.

Sprawdzajgc przerywacz nalezy zwréci¢ uwage, aby sty-
ki byly czyste i przylegaly calg powierzchnig. Wszystkie
przewody i izolatory w ukladzie zaptonowo - oswietlenio-
wym powinny by¢ cale i niepopekane.
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Czesciami iskrownika - pradnicy, ktore ulegaja czeste-
mu uszkodzeniu (a sg tatwo wymienne), to kondensator,
ktéry moze by¢ ,przebity* lub moze mie¢ przerwe we-
wnatrz. Uszkodzony kondensator wymieni¢ nalezy, podob-
nie jak nalezy wymieni¢ uszkodzony mioteczek, w ktorym
np. sprezyna moze okazac sie peknieta.

Objawy przebicia kondensatora sa nastepujgce: iskrze-
nie na przerywaczu, nieréwna praca silnika, na duzych
obrotach silnik ,nie pali“.

W miare eksploatcji motocykla nastepuje normalne zu-
zycie jego czesci i mechanizméw. Najpowazniejszym de-
fektem bedacym skutkiem normalnej eksploatacji jest spa-
dek tzw. ,kompresji“, a tym samym mocy silnika. Naj-
btahszg przyczyna tego zjawiska, mogaca zawsze wystg-
pi¢ — jest nieszczelnos¢ miedzy glowicg a cylindrem.
Moze ona by¢ spowodowana albo niedokrecertiem nakretek
gtowicy albo uszkodzeniem uszczelki. W tym ostatnim
przypadku uszczelke .natezy wymieni¢. Ksztalt i rozmia-
ry, uszczelki pokazuje rys. 3. Materiat uszczelki tomie-
dzioazbest.

Analogiczne zjawisko spadku kompresji zachodzi, gdy
Swieca jest niedokrecona. Nalezy jg dokreci¢, a gdy to nie
pomaga trzeba wymieni¢ podktadke Swiecy.

Znacznie powazniejszg przyczyng spadku kompres;ji
jest naturalnie zuzycie pierscieni i gtadzi cylindra. Jezeli
luz w zamkach pierscieni przekracza 2,5 mm nalezy pier-
Scienie wymieni¢. Natomiast jezeli zuzycie cylindra wy-
nosi powyzej 0,2 mm — nalezy przeszlifowaé¢ cylinder.
Na rys. 4a, 4b, 4c podajemy rysunki pierscienia i sworzni
nadwymiarowych uzywanych w silniku SOI.  Wymiary
:L)e(r)écieni i ttokbw nadwymiarowych: 52,25; 525 52 75

,0 mm.
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Obok naturalnego zuzycia gtadzi cyTindra, tloka i piers-
cieni moze nastgpi¢ tzw. ,zapiekanie sie" pierscieni.
W przypadku takim pierscien jest unieruchomiony w kana-
le i przestaje uszczelnia¢. Wobec takiego zjawiska nalezy
pierscienie wymieni¢ i usung¢ deformacje ttoka.

Znany sposob zdejmowania pierscieni z cylindra przy
normalnym demontazu i montazu pokazany jest na rys. 5.

Na rys. 6 pokazano sposoby wyciskania sworznia kor-
bowego ga pomocg prymitywnych sSciggaczy tatwych do
wykonania samemu. W okresie docierania na skutek nie
przestrzegania zalecen fabrycznych lub w czasie'normal-
nej eksplotacji, gdy silnik jest przecigzony, .a chtodzenie
stabe (np. lato — wysoka temperatura) r- moze nastgpic,
zatarcie ttokéw. W tym przypadku nalezy natychmiast
-motocykl zatrzymaé, doprowadzi¢ do garazu, zdjaé¢ cylin-
der i zbadac¢ stopien zatarcia. W zaleznosci od stopnia za-
tarcia bedziemy musieli wymieni¢ pierscienie, przeszlifowacé
cylinder i zmieni¢ tlok — pamietajac o tym, ze miedzy
najwyzsza Srednicg ttoka i Srednicg cylindra musi istnie¢
luz 0,1 mm.

i ttoka mozna dopro-

Zuzycie gtadzi cylindra, pierscieni
nizej

wadzi¢ do minimum o ile bedziemy przestrzegali
wymienionych zasad:

‘e fillr po-wietrzny powinien by¢ czysty i sprawnie dzia-
tajacy;

2. zebra na cylindrze i gtowicy w stanie czystym (ule

zachlapane), aby stan ich nie utrudniat wlasciwej wymia-
ny ciepta;
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Rys. 5

3. pierscienie (tokowe powinny by¢ starannie dopasowa
ne;

4. uzycie wiasciwego oleju do smarowania (Lux 5),

5. silnika nie nalezy przegrzewac i przecigzac/

Sprzegto jako zesp6t pracujgcy w ciezkich warunkach
ulega stosunkowo tatwo szybkiemu zuzyciu i ré6znym de-
fektom — najczesciej na skutek niewtasciwego uzywan'a
jak. np. zbyt gwattowne wigczenie, jazda na czesciowo
wigczonym sprzegle itp.

Popularnym, defektem sprzegta jest tzw. ,$lizganie sig".
Zjawisko to polega na wzajemnym poslizgu tarcz pedzo-
nych.i napedzajgcych, co sprawia, ze nie zostaje przekaza-
ny petny moment obrotowy silnika.
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Powodem ,$lizgania“ sie sprzegta moze by¢: a) zuzycie
sie korka, b) zbyt slaby docisk sprezyn dociskajacych tar
cze — co jest wynikiem ich uszkodzenia lub ostabienia, c)
wadliwa regulacja mechanizmu wylgczajacego sprzegto.

,Slizganie* sie sprzegta daje sie wykryé na podstawie
nastepujacych oznak: dtugotrwaty poslizg po sobie po-
wierzchni ciernych powoduje grzanie sie sprzegta oraz
wobec przekazywania tylko czesci momentu obrotowego
silnika jirzez skrzynie biegébw na koto — co jest réwno-
znaczne ze stratg mocy — motocykl bardzo stabo ,ciag-
nie*, zwlaszcza po ziej drodze lub pod gore.

W przypadku uszkodzenia lub ostabienia sprezyn nalezy
je wymieni¢ na nowe. W przypadku zuzycia korka nalezy
réwniez go wymieni¢. Na rys. 7 pokazano wymiary korka
(korek jedwabisty).

po uttoczeniu
a tarcze boki

155 szlifowadé-—-

Wadliwa regulacja uktadu wytaczajacego sprzegto mo
ze by¢ réwniez powodem ,$lizgania si¢® — to znaczy, ze
.pomimo odpuszczenia catkowitego dzwigienki sprzegta
popychacz sprzegta w dalszym ciggu naciska ua tarcze
cierng zewnetrzng powodujgc utrzymanie tej tarczy w sta-
nie Sciskania sprezyn. Nalezy wiec zrewidowaé regulacje
sprzegta (patrz zeszyt nr 4 — 1953 r.) Pragniemy jednak
jeszcze doda¢, ze w sprzegle nowym nalezy sprawdzic¢
regulacje wymienionego mechanizmu po przejechaniu
150 — 200 km.

Zjawiskiem -podobnym od ,$lizgania sie“ i rownie
szkodliwym jest ,wleczenie sie* sprzegta tzn., ze pomimo
catkowitego $cisniecia dzwigienki nie nastgpito wylgczeme
sprzegta. Jest to oznaka, ze tarcze nie rozsunely sie.
W tym przypadku nalezy zwiekszy¢ naciag (skroci¢ lin-
ke). Powodem ,wleczenia sie® moze by¢ réwniez skosne
ustawienie tarcz ciernych.

Skrzynka biegéw. Zasadniczym warunkiem dobrej pra
cy skrzynki biegéw jest wilasciwe smarowanie. Uzywamy
tu oleju silnikowego. Pozadane jest dodanie do oleju gra-
fitu koloidalnego w iloSci jednej czesci objetosci grafitu
na dwadziesScia czesci oleju (dotyczy to réwniez silnika,
zwtaszcza w okresie docierania). Trudno tu moéwi¢ o nie-
domaganiach, poniewaz niewlasciwe funkcjonowanie
skrzynki biegéw (,wyskakiwanie biegow“, ,bicie*, za-
kleszczenia) sa wynikiem uszkodzen i to wiasnie na sku-
tek ziej pracy sprzegta.

Wszelkie uszkodzenia silnika i skrzynki biegéw, zwlasz-
cza w okresie gwarancji, powinien przeprowadza¢ prze-
znaczony do tego celu zaklad naprawczy.

inz. T. kuszkiewicz — inz. J. Kowalski

SPROSTOWANIE

W zwigzku z zamieszczonym w numerze 1 br. naszego cza-
sopisma sprawozdaniem z Krajowej Narady Racjonalizatoréw
PKS prostujemy pomytke jaka zaszta przy omawianiu aktyw-
noéci klubéw techniki i racjonalizacji. Mianowicie wzmianka
o ztozeniu w okresie pierwszych trzech kwartatow 1952 r.
zaledwie 1 wniosku (zatwierdzonego) przez pracownikéw
Ekspozytury Towarowej w Warszawie powinna dotyczy¢
Ekspozytury Spedycyjnej w Warszawie. 'Kolegéw racjonali-
zator6w z Ekspozytury Towarowej przepraszamy za niestusz-
ny zarzut i zyczymy dalszych sukcesow. (J. M.)



NASZE KLUBY
RACJONALIZATORSKIE

Akcja poszukiwania najlepszych foi*m organizacyjnych
w klubach racjonalizatorskich trwa nadal. Tym razem
zapoznamy Czytelnikbw z Klubem Techniki i Racjonali-
zacji przy Ekspozyturze mieszanej PKS w Kaliszu. Ze-
wnetrzny widok pomieszczen tej placowki — daleko od-
b;egz;acych od ideatu — nie budzi zaufania, ale do-
Swiadczenia kieleckie nie pozwalajg na zbyt $pieSzme wy-
cigganie wnioskow.

Kol. Nowacki, technik wynalazczosci, rzeczowo udziela
nam pierwszych informacji. Dowiadujemy sie, ze Klub
powstat w roku 1951, niedtugo po zorganizowaniu na dro-
dze administracyjnej komorki wynalazczosci. Do czerwca
1952 r. funkcje technika wynalazczos$ci petnione byty do-
rywczo przez wielu pracownikéw, po czym Ekspozytura
..dorobita sie* stalego petnoetatowego technika. W dal-
szym ciagu jednak — ze wzgledu na nizszy 6d wymaga-
nego stan osobowy zatogi — Klub nie posiada etatowe-
go przedstawiciela technicznego. Funkcja ta jest petnio-
na spotecznie przez gtéwnego mechanika.

JAlez kolego* przerywamy — ,taka spoteczna opieka
waszego stuzbowego zwierzchnika nie bardzo Warn chy-
ba na zdrowie wychodzi. Zbyt duzy ciezar wtasciwy praw
przewaza chyba c;ezar obowigzkéw opiekuriczych”.

Tu kol. Nowacki poczut sie wida¢ dotkniety, gdyz zy-
wo przerwat ,nie wiecie chyba kim jest nasz Gtéwny
Mechanik? To jest cztowiek najlepiej rozumiejacy war-
sztatowca - racjonalizatora, gdyz sam jest warsztatow-
cem i najaktywniejszym naszym racjonalizatorem”.

.Obywatela Cerekwiokiego® — ciagnie dalej teohnik
wynalazczosci — ,,Gtéwnego Mechanika naszej Ekspozytu-
tury zna dobrze PKS i jego usprawnienia juz sie dobrze
przystuzyly PKS-owi“.

Z dalszej rozmowy okazuje sie, ze oh. Cerekwicki do-
skonale tgczy obie funkcje. Na naradach produkcyjnych
i zebraniach KTiR stale wysuwa aktualng tematyke, do-
pinguje swéj ,zelazny* zespét 'eacjonalizatorow i — jak
sam mowi — jest zadowolony z jakosci pracy swych
pupiléw, tylko ilos¢ warto by poprawi¢. A raz juz wig-
czywszy sie do rozmowy kontynuuje zaczety pizez tech-
nli(l_<ah wynalazczosci temat ,stosunkéw“ racjonalizator-
skich.

.Wiecie_— mowi — nasz Okreg w Poznaniu niezle pra-
cuje: udziela pomocy, stuzy rada, wytycznymi, instruk-
cjami-— zeby tylko chciat mniej formalistyczmie zatatwiac
niektére nasze wnioski jak np. ostatni, na temat urza-

dzenia eto sygnalizacji uciekania powietrza z opon. Zro-
bo za-

bilismy im nawet model — chyba gdzie$s wsigki,
daja drugiego, a czas plynie...
JPlan za rok 1952 w okresie sktadania wnioskow

Ekspozytura wykonata w 86 proc.“ — ciggnie dalej nol.
Nowacki. Wolno, ale sie poprawiamy. Pomogg nam ta-
cy rac;onallzatorzy jak wilasnie Cerekwicki, Gajewski
i’inni*

,,Cz}onk()w w klubie mamy niewielu, zaledwie 22 na bli-
sko 400 osob zatogi, ale za to sami racjonalizatorzy. Po-
stawiliSmy sobie bowiem taka zasade, ze tylko prawdzi-
wy racjonalizator moze byé cztonkiem klubu®.

.| wiekszos¢ usprawnien z tematyki obmyslamy i reali-
zujemy wspoélnie na czestych naszych zebraniach®.

Do petnego obrazu pracy Klubu w Kaliszu brakowato
nam jeszcze rozmowy” z przewodniczacym klubu, ktore-
go niestety nie zastaliSmy. Kol. Jaskiewicz — przewodni-
czacy KTIR — jest na trasie.

W koncu warto sie chwile zatrzymac¢ nad formag prze-
niesienia do zalogi problematyki racjonalizatorskiej, kto-
ra to role spetnia biuletyn tematyczny, To, co technik wy-
na.a.zczoso: pokazat nam jako o6w biuletyn wprawia w
zuumienie. Alez to cale pismo — i to nawet z ilustracja-
mi. Bo tez treS$¢ tego biuletynu jest niebanalna. Zawiera
ena, odrocz wlasciwej tematyki realizacji dotychczaso-
wych usprawnien rubryke pytan * odpowiedzi, szcze-
gotowo rozpracowany planu pracy klubu na okres naj-
blizszy zbior aktualnosci z Ekspozytury, kraju i ze Swia-
a, kacik humoru i naiwet fragmancik leksykonu.

Tak spreparowany biuletyn na pewno jest chetnie czy-
tany, a tym samym spetnia swoje zadanie.

inz. Jan Mazurkiewicz

OD REDAKCJI:

Formalnie rzecz biorgc jest rzeczg stuszng, aby czton-
kiem Klubu byt tylko racjonalizator. Ale dla osiggniecia
masowego rozwoju ruchu nowatorskiego Klub powinien
by¢ zarazem motorem i organizatorem catego ruchu ra-
cjonalizatorskiego. Dlatego tez w wyzej omawianym przy-
padku — stosunek ilosci cztonkéw Klubu do ilosci pra-
cownikbw wydaje sie niepokojgco maty — brak maso-
wosci, co tez bylo niewatpliwie powodem nie wykonania
planu za rok 1952. (m)

NOWE POMYSLY
RACJONALIZATORSKIE

URZADZENIE ZABEZPIECZAJACE PRZECIWKO
POSLIZGOWI WSTECZNEMU POJAZDOW
MECHANICZNYCH

Okres zimowy stwarza wiele niebezpiecznych momentow
cha ruchu kotowego. Racjonalizatorzy A. Hauck i M San-
chg z Fabryki Maszyn we Freibergu (NRD) zamontowali
na samochodzie specjalne urzadzenie zabezpieczajgce po-
jazd przeciwko ﬁos'lizgowi wstecznemu, zamiast dotych-
czas stosowanych podpor.

Rys. 1 Urzadzenie przeciw poslizgowi wstecznemu

W mys$| usprawpienia zastosowano uruchamiany przez
kierowce wahliwy uklad dzwigni, ktéry jest zaopatrzony
na koricach w dwa klinowe zeby — potgczone z wahliwym
ukltadem dzwigni przegubowo i podciggane sprezyng.

Rysunek 1 przedstawia dwa wykonania, a mianowicie do
lekkich i ciezkich pojazdéw mechanicznych,

Pomyst zostat zarejestrowany w Urz. Patentowym RP
pod nr KI. 63c 0-1120.
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KIELICH OBROTOWY DO CYNKOWANIA
| KADMOWANIA DROBNYCH CZESCI

Galwaniczne powlekanie drobnych czesci jest procesem
bardzo pracochtonnym, a ponadto dotychczas dajagcym nie
zawsze jednakowg powierzchnie.

ejgkrroljl
biormk (kielichl

katoduf-) anodu (+)

silnik elektr
kotko reczne.

&l zespol stozkowch

slimak kot zQbatpch

K seament zebatu
orpus

Rys. 2. Kielich obrotowy do cynowania i kadmowania

Pracownik Wytwoérni Sprzetu Komunikacyjnego we Wro-
ctawiu Ob. H. Cerekwicki wysunat projekt zastgpienia do-
tychczas uzywanych wanien stojgcych urzadzeniem przed-
stawionym na rysunku 2.

Na podstawie umocowany jest kielich obrotowy. Pochy-
lenie osi kielicha w stosunku do ptaszczyzny podstawy
mozna zmienia¢ przez obrét kétka za posrednictwem wy-
cinka zebatego i Slimaka.

Kielich wypetniony jest elektrolitem. Anoda umieszczo-
na jest u gory, a katoda u dotu.

Przedmioty wsypuje sie do kielicha i uruchamia silnik,
ktory za posrednictwem stozkowych ko6t zebatych powodu-
je obrét kielicha.

Kadmowane lub tez cynowane przedmioty lezace na
dnie tego kielicha sg w ciggtym ruchu, dzieki czemu po-
krywajg sie warstwg metalu réwnomiernie.

Urzadzenie zarejestrowano w Urz. Patentowym RP pod
nr KI. 48a 0-921. (j. m.)

ROZNE INFORMACJE

DALSZE UWAGI DO REGULAMINU PLAC
PRACOWNIKOW SAMOCHODOWYCH

Nawigzujgc do artykutu ob. Zygmunta Lipowskiego p.t.
..Uwagi do regulaminu ptac pracownikéw samochodowych'-
ogtoszonego w nr 11 ,Motoryzacji“ (listopad 1952 r.)
przytaczarn ponizej dalsze uwagi odnoszace si¢ do regula-
minu ptac kierowcéw i pomocnikéw, wprowadzonego Za-
rzagdzeniem Przewodniczacego P.K.P.G. z 'dnia 7 maja
1952 r. (Monitor Polski nr A-46 z dnia 31 maja 1952 r.).

L Do rozdz. Ill p. 4 — nasuwa sie pytanie jak nalezy
zaszeregowa¢ kierowcéw motocykli z przyczepkami poni-
zej 350m3 pojemnosci (np. ,Jawa“ z tylnym wozkiem tzw.
.dostawczy“) lub tez motocykli bez przyczepki obstugiwa-
nych przez kierowce — podobnie jak kazdy inny pojazd
samochodowy.

2. Do rozdz. VI dziat B punkt 2 nalezy wyjasnic:

a) czy przy obliczaniu premii tonokilometrowej bierze
sie pod uwage tadownos¢ tylko pojazdu silnikowe-
go, czy tez tadownosc¢ tgcznie z przyczepa;

b) czy wymieniona wysokos¢ premii w tabeli za 1.000
t/km — zt. 47,50 ma réwniez zastosowanie dla cig-
gnikéw siodtowych.

Interpretacja tego punktu regulaminu jest tak rézna, ze
bezwzglednie wymaga wyjasnien ze strony czynnikdw
miarodajnych. Wystarczy przytoczy¢ tylko fakt taki, ze
Dziat Ekonomiczny Zw. Zaw. Pr. Transportu Drogowego
i Lotniczego w Gdansku jnformuje, iz samochody pracu-
jace z przyczepami nalezy zaliczy¢ do ciggnikéw i stad
stosowaé premie za 1.000 t/km po 47,50 zi.

Nalezatoby zatem wyjasni¢, ze przy obliczaniu premii
tonokilometrowe] nalezy bra¢ pod uwage wytacznie ta-
downo$¢ samochodu, a ciggnik siodtowy nalezy traktowac
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jak samochdd ciezarowy o fadownosci rownej fadownosci

naczepy ciagnika
3. Do rozdzialu VI dziat B punkt 5 — podwyzszenie
stawki premii 0 30% winno obowigzywac¢ na caly. okres
przewidywany na dotarcie pojazdéw nowych wzglednie po
Sléwn.ej.'-j: 3.000 km., a nie jak przewidziano
2.000 km. Przeciez instrukcja o obstudze technicznej po-
jazdow samochodowych* stanowigca zalgcznik do Zarza-
dzenia Ministra Komunikacji z dnia 28.X.50 r. (Dz.T.
i Z. K. nr 30 zdn. 25.X.50 r. poz. 246) w rozdziale 6, para-
giafu 19 punkcie 8 wyraznie okresla czasokres docierania
pojazdu po ukonczeniu czynnosci przewidzianych w obstu-
dze technicznej po przebiegu 3.000 km.

4. Do rozdziatlu VI dziat B punkt 6 — nie negujac
stusznosci tego punktu t.zn. ze ,przy tadunkach przestrzen-
nych proporcjonalne wykorzystanie pojemnosci skrzyni
tadunkowej pojazdu uwaza sie za odpowiednie wykorzysta-
nie fadownosci“, stwierdzi¢ nalezy, iz punkt ten sprawia w
praktyce najwiecej klopotu i powoduje najczesci¢j catko-
wite znieksztalcenie sprawozdawczosci transportu samo-
chodowego.

Opierajac si¢ bowiem na tym punkcie regulaminu, majac
zresztg na uwadze wiasne uposazenie, kierowcy wypetnia-
jac karte drogowa podajg nie wage rzeczywista przewozo-
nego tadunku — jak tego wymagaja obowigzujgce w tej
mierze przepisy — lecz wage ,przestrzenng“.

Jedyne wyijscie z tej sytuacji widze w obowigzku odno-
towywania w rubrykach dotyczacych wagi tadunku w kar-
cie drogowej w liczniku wagi rzeczywistej, w mianowniku

wagi przestrzennej — koniecznej do obliczania premii kie-
rowcy.

Wspomnie¢ jednak trzeba, ze przy ukladzie graficznym
obecnie obowigzujgcej karty drogowej (Zarzadzenie Mini-
stra Tr. Dr. i Lotn. z dnia 24.6.52. Monitor Polski A-59
poz. 907) jest to niemozliwve — ze wzgledu na mikrosko-
pijng w stosunku do potrzeb wielko$ci wszystkich zreszta
rubryk.

5. Do rozdziatu VIl dziat A punkt 3 — jaka moze by¢
wina kierowcy, ze jego pojazd nie posiada licznika? Co
majg robi¢ kierowcy pracujacy na ciagnikach zaczepo-
wych np. Steyer, Ursus — to znaczy pojazdéw, ktére wo-

gole licznikéw nie posiadajg i przy ktorych b. czesto licz-
nikéw zastosowac nie mozna.

Nalezaloby wyjasni¢, iz ,ustalenie przebiegu na pod-
stawie wskazan sprawnie dziatajgcego licznika kilome-
trow" nie jest jednoznaczne z konieczno$cig posiadania
licznika przez kazdy pojazd. Ustalenie odlegtosci moze
przeciez nastgpi¢, przez inny pojazd, ktory posiada spraw-
nie dziatajacy licznik.

6. Do rozdziatu VIl dziat A punkt 10 — w nawiasie
niestusznie podano jako przyklad holowanie, poniewaz
istnieje ustalona poprawka do normy przy holowaniu —
paragraf 9, punkt 1, podpunkt 20 zalagcznika do Zarzgdze-
nia Ministra Komunikacji z dnia 21.X.50 r.

7. Do rozdzialu VIII dziat B punkt 8 — wyptacenie
premii powinno nastgpi¢ po przekroczeniu normy sukcesy-
wnie kazdego miesigca, gdyz okres oznaczony w punkcie
8 jest zyciowo nierealny.

Niejednokrotnie kierowca, ktéry przyczynit sie do osia-
gniecia normy przebiegu ogumienia, nie bedzie juz pra-
cownikiem danego przedsiebiorstwa, a czesto rowniez wy-
ptacenie premii dopiero po wycofaniu opony z obiegu mo-
ze by¢ momentem demoralizujgcym, zachecajgcym do
szybszego zniszczenia opony dla otrzymania premii choc-
by mniejszej, ale szybcie] wyptacone;j.

8. Do rozdziatu VIl dziat C punkt 9 — dlaczego punkt
ten zezwala tylko na dwie naprawy $rednie miedzy napra-
wami gtéwnymi?. Przeciez zatgcznik do Zarzadzenia Mi-
nistra Komunikacji z dnia 22.V1.49 r. przewiduje dla wszy-
stkich pojazdéw 3 naprawy S$rednie (— nie nalezy myli¢
z obstugami technicznymi przewidzianymi instrukcja
wprowadzong Zarzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia
28.1X.1950 r.).

Uwaga ogolna. Regulamin nalezaloby uzasadni¢ zasa-
dami premiowania kierowcow obstugujgcych pojazdy o
napedzie gazogeneratorowym (Monitor Polski nr A-90
poz. 1237 z dnia 25.X. 51 r.) oraz holujgcych pojazdy sil-
nikowe (Monitor Polski Nr A-81 poz. 1128 z dnia 15.IX.
1951 r.).

Zygmunt Muller
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Wyjasnienia do uwag nadestanych przez ob. Zygmunta
Mullera, a dotyczacych Regulaminu plac pracownikéw sa-
mochodowych.

1) Do rozdz. Il pkt. 4

Rozdziat 11l nie przewiduje zaszeregowania dla kierow-
cy prowadzacego motocykl ponizej 350 cm3 a to dlatego/
ze motocykle ponizej 350 cm3 sg w zasadzie obstugiwane
nie przez zawodowych kierowcoéw. Wiemy doskonale, ze
motocykl spetnia zupetnie inne zadanie niz samochdd, nie
jest uzywany do przewozenia os6b, ani towaréw, a w wiek-
szosci przypadkéw kierowca“ motocykla jest whasciwie
zatrudniony w innym charakterze — np. goniec, kontroler,
inspektor — a motocykla uzywa na stuzbie dla szybszego
i sprawniejszego wykonywania powierzonych zadan.

2) Do rozdz. VI - B pkt. 2

aj przy obliczaniu premii tonokilometrowej bierze sie
pod uwage tadowno$¢ pojazdu silnikowego tacznie z przy-
czepa.

b) premia za 1000 t/km w wysokosci 47 z, 50 gr (obec-
nie 59 zt) ma zastosowanie tylko dla ciggnikéw zaczepo-
wych.

3) Do rozdz. VI-B pkt. 5

Instrukcja o obstudze technicznej pojazdéw samochodo-
wych (Dziennik Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych Nr 30
z dnia 25 pazdziernika 1950 poz. 246) okresla czasokres
docierania pojazdu na okres przebiegu do 3.000 km, jednak
podwyzszenie stawki premii o 30 proc. jest przewidziane
dla kierowcow prowadzacych pojazdy nowe i po naprawie
gtéwnej na* okres przebiegu jedynie pierwszych 2.000 km.
Przepis ten zostanie poddany rewizji przy najblizszej spo-
sobnosci zmiany Regulaminu plac pracownikéw samocho-
dowych.

4) Do rozdz. VI-B pkt. (.

Tres¢ tego punktu, ktéra wyraznie okresla, ze: ,w przy-
padku przewozenia tadunkéw przestrzennych proporcjo-
nalne wykorzystanie pojemnosci skrzyni tadunkowej poja-
zdu uwaza sie przy obliczaniu premii za odpowiednie wy-
korzystanie tadownosci® — nie powinien w praktyce po-
wodowac zadnych ktopotéw, gdyz zupelnie jasno wynika
z tej tresci, ze odpowiednie catkowite wykorzystanie ta-
downosci mozna uwazaé tylko przy przewozeniu tadunkéw
przestrzennych. Punkt 2 tego rozdziatu okresla znéw wy-
raznie, .ze premie ustala sie w zaleznosci od tadownosci
pojazdu oraz przejechanych tono-kiiometréw mnozac cie-
zar przewiezionego towaru przez ilos¢ przejechanych z tym
towarem kilometréw, a zatem kierowcy powinni podawac
rzeczywistg wage przewozonego tadunku. Oczywiscie moze
sie zdarzy¢ niewtasciwe zapisanie, ale nie mozna general-
nie przesadzaé, ze kierowcy z reguly podajg niesciste
obliczenia. Kierownicy komoérek transportowych powinni
dba¢ o to i pilnowaé, aby kierowcy zapisywali wiasciwy
tonaz, uswiadamiajgc tych kierowcow, ktorzy faktycznie
nie rozumiejg roznicy, a pocigga¢ do odpowiedzialnosci
tych kierowcow, ktérzy Swiadomie dokonujg falszywych za-
piséw. Gospodarka socjalistyczna wymaga od kazdego
z nas jaknajwiekszej sumiennosci i rzetelnosci.

5) Do rozdz. VIII-A pkt. 3

Z reguty wiekszo$¢ samochoddéw posiada licznik kilome-
trow. Jezeli pojazd nie posiada licznika, a kursuje na Sci-
sler okreslanych trasach, wowczas nie bedzie zadnej trud-
nosci z obliczeniem przebiegéw.

Co sie tyczy ciagnikdbw Steyer i Ursus przebiegi ich sg
okreslone w godzinach pracy. Szczegoly znajdzie Obywa-
tel w Normach przebiegu miedzynaprawczego pojazdow
samochodowych, stanowigcych zalacznik do zarzadzenia
Ministra Transportu Drogowego 1| Lotniczego z dnia
23 grudnia 1952 r. w sprawie norm przebiegu miedzyna-
prawczego pojazdéw samochodowych, ogtoszonego w Mo-
nitorze Polskim Nr. A-9 z dnia 30 stycznia 1953 r. poz. 130.

7) Do rozdz. B- pkt. 8 — premia za ogumienie

Uwagi Obywatela o wyptacaniu premii sukcesywnie kaz-
dego miesigca po przekroczeniu normy — sg najzupehniej
stuszne. Stanowitoby to zachete dla kierowcéw do jaknagj-
wiekszego przedtuzenia zdolnosci eksploatacyjnej opony,
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co réwnoczesnie przyczynitoby sie do uzyskania znacznych
oszczednosci w gospodarce ogumieniem.

Przy opracowywaniu nowego regulaminu wszelkie tego
rodzaju uwagi beda niewatpliwie rozpatrzone i rozpraco-
wane.

.8) Do rozdz. VIII-C pkt. ) — premia za konserwacje
pojazdu

Tres€ tego punktu, uzalezniajgca otrzymanie premii wow-
czas, gdy pojazd przed osiggnieciem normy przebiegu mie-
dzynaprawczego poddany zostat nie wiecej niz 2 naprawom
Srednim — stracita moc z chwilg wejscia w zycie nowych
norm przebiegu miedzynaprawczego, o ktérych mowa w
pkt. 5 niniejszego wyjasnienia, gdyz nowe normy nie okre-
Slajg napraw $rednich.

Do uwag ogéinych.

Zasady premiowania kierowcéw obstugujgcych samocho-
dy o napedzie paliwami zastepczymi (gaz ptynny, gaz wy-
sokosprezony, gaz generatorowy) okresla pkt, 11 — 13
Rozdz. VIII-A Regulaminu plac pracownikéw samochodo-
wych. Kierowcy obstugujacy podane samochody otrzymuja
za jtazdy przejechany kilometr 8gr., a pomocnik kierow-
cy |—4 gr.

Zasady premiowania kierowcOw zatrudnionych przy bo-

jowaniu pojazdéw beda opracowane w niedalekiej przy-
sztosci.
Wobec czestych zapytan jak nalezy rozumie¢ Rozdz.

XIV-E Regulaminu, traktujgcy o premii przystugujacej dy-
spozytorom i kierownikom garazéw powyzej 10 pojazdéw
— wyjasniam, ze wiasciwa interpretacja lego punktu jest,
iz zarowno dyspozytorom jak i kierownikom garazéw'pre-
mia za wykorzystanie tadownosci pojazdow ciezarowych
i premia za gotowo$¢ do eksploatacji pojazdéw osobo-
wych lub ciezarowych stuzacych do przewozu os6b—przy-
stuguje tylko wowczas, gdy dane gospodarstwo samocho-
dowe liczy ponad 10 pojazdéw. W Regulaminie nie ma
wzmianki o premii dla dyspozytoréw ponizej 10 pojazdow,
a to dlatego, ze w takim przypadku dyspozytor nie Jest
przewidziany. Funkcje dyspozytora powinien wowczas spet-
nia¢ kierownik garazu lub jeden z pracownikéw dziatu got
spodarczego.

W tym samym rozdziale, tj. XIV pkt. 9 brzmi: ,W przy-
padku gdy tabor sktada sie z pojazdow ciezarowych stu-
zacych do przewozu os6b, premie dia personelu dysponuja-
cego taborem ustala sie w sposob nastepujacy”.

Wiasciwe brzmienie tego punktu powinno byé¢: ,\W przy-
padku, gdy tabor sktada sie z pojazdow ciezarowych stu-
zacych do przewozu towaréw i z pojazdéw stuzacych do
przewozu o0so6b, premie dla personelu dysponujgcego 'tabo-
rem ustala sie w sposob nastepujacy”.

Maria Lis

WYNIKI WSPOLZAWODNICTWA O TYTUL NAJLEP-
SZEGO KLUBU TECHNIKI | RACJONALIZACJI W PKS.

Na podstawie wytycznych Zarzadu Gtéwnego Zw. Zawod.
Pracownikow Transportu Drég. i Lotn. oraz Centralnego
Zarzadu PKS zorganizowano w 1952 r- w PKS wspoéiza-
wodnictwo o tytut najlepszego Klubu Techniki i Racjonali-
zacji w skali catego Przedsiebiorstwa (wytyczne te omoé-
wilismy w ,Motoryzacji“ w zeszycie nr 12 — grudzien
1952 r.).

W dniu 28 lutego 1953 r. Komisja przy udziale przedsta-
wicieli Zarzadu Gt. Zw. Zawdd, i czotowych Klubéw Tech-
niki i Racjonalizacji dokonata podsumowania wynikéw* za
IV kwartat! 1952 r. W rezultacie przeprowadzonej analizy
osiggnie¢ przyznano tytut najlepszego Klubu wedtug na-
stepujacej kolejnosci:

1 miejsce — Klub Techniki i Racjonalizacji Ekspozytury
Towarowe] w Warszawie, ul. Stawki 4;

It miejsce — Klub T. i R Ekspozytury w Plocku;

Il miejsce ... Klub T i R Ekspozytury Osobowej i To-
warowej w Lodzi.

Ponadto postanowiono wyré6zni¢ dyplomem uznania Klub

T. i R Ekspozytury Biata - Bielsko za osiagniecia na od-
cinku pracy popularyzacyjnej racjonalizatorstwa.
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Najlepszy Klub T. i R Ekspozytury Towarowej PKS
w Warszawie w |V kwartale 1952 r. wyrdznit sie nastepujg-
cymi osiggnieciami.

Wykonanie planu
Elementy pracy 21352 IV kwartat
r. w proc.

i. ilos¢ zgtoszonych projektow

racjonalizatorskich 200

2 ilos¢ zatatwionych projektow 140
3. ilo$¢ zatwierdzonych i zastosowanych

projektow 114
4. oszczednos¢ ze zgtoszonych projektéw 140
5. wielkos¢ wyptaconych nagréd 188
6. ilos¢ odczytow i pogadanek

na tematy wynalazczosci 266
7. ilog¢ wyswietlonych filmow 130
8. ilos¢ zastosowanych projektow

rozpowszechnionych przez CZ. PKS. 125

Po przystgpieniu do wspoétzawodnictwa o tytut najlep-
szego Klubu nastgpit znaczny wzrost zainteresowania wy-
nalazczoscia. Osiggniecia swe Klub zawdziecza postawie-
niu na wilasciwym poziomie organizacji pracy zaréwno po

linii zawodowej, jak spotecznej — analizujgc wykonanie'

planu techniczno-ekspotatacyjnego poprzez narady aktywu.
Na tych naradach byt obecny przedstawiciel Klubu i wska-
zywal, gdzie nalezy potozy¢ specjalny nacisk na rozwoj
racjonalizacji i jakiego rodzaju, po czym organizowano po-
dobne narady z mezami zaufania i w grupacli zwigzkowych.

Roéwnoczesnie  organizowano prace popularyzacyjng
osiggnie¢ racjonalizatoréw przez radiowezetl, gazetki Scien-
ne, portrety racjonalizatoréw wraz z opisem ich osiggnie¢
oraz ruchomg gablotke z projektami poruszana elektrycznie
i przenoszong w rézne miejsca na terenie Ekspozytury- Sto-
sowano ponadto odczyty i pogadanki potgczone z wysSwie-
tlaniem filmoéw. Niezaleznie od tego przeprowadzono wy-
niiane doswiadczehn z Ekspozyturg Osobowa i Spedycyjng
w Warszawie. Nawigzano kontakt z naukowcami na tere-
nie Warszawy, co rowniez znacznie przyczynito sie do roz-
woju ruchu racjonalizatorskiego.

Rada Zaktadowa przy Scistej wspotpracy kierownictwa
Ekspozytury i Podstawowej Organizacji Partyjnej wpty-
nela na wzbudzenie zainteresowania sprawami racjonaliza-
torstwa u personelu inzynieryjno-technicznego. Zastosowa-
nie niektérych projektéw racjonalizatoréw wybitnie wptyne-
to na wykonanie planu eksploatacyjnego, w wyniku czego
plan ekspozytury wykonano w 108,4%.

* * *

W zwigzku ze zdobyciem | miejsca — w dniu 1 marca
1953 r. odbyto sie uroczyste wreczenie Proporca przechod-
niego Zarzadu Gl. Zwigzku Zawodowego Prac. Transp.
Drog. i Lotn- za osiagniecie tytutu najlepszego Klubu T. i R.
Roéwnoczesnie z Proporcem wreczono dyplomy i nagrody
racjonalizatorom.

Na zakonczenie uroczysto$ci — przedstawiciel CZ. PKS
dyrektor inz. Nowakowski w obecnosci Sekretarza Z. G.
Zwigzku ob. Tyszkiewicza odznaczyt wybitnych racjonali-
zatorébw Zygmunta Kaczmarzyka i Teodora Muraszewa od-
znaka ,Zastuzonego Racjonalizatora Produkcji“. Obydwaj
sg wieloletnimi pracownikami PKS. i posiadajg duze zastu-
gi w swej pracy, dzieki czemu byli juz uprzednio wyrdznie-
ni srebng odznake ,Racjonalizatora Produkcji“, (ic)
INSTRUKCJA TRANSPORTOWO-SPEDYCYJNA PKS

Z dniem 11,1950 r. Panstwowa Komunikacja Samocho-
dowa przejeta zadania zwigzane z przewozami towarowy-
mi i spedycja. Do tego czasu przewéz towaréw byt wyko-
nywany jprzez PKS jedynie w formie wynajmu taboru,
zas jspedycja byta wykonywana w tych przypadkach przez
zleceniodawce. Zmiana metod eksploatacji taboru PKS do-
konywala sie od tej -daty stopniowo, przy czym rozszerza-
no -zagadnienia spedycyjne ograniczajgc tym samym do-
tychczasowg prymitywna forme — wynajem.

Jednoczesnie z rozszerzaniem sie zadan wydano w tym
okresie ramowe instrukcje, regulujgce podstawowe zasady
wykonywania tych prac. Narastanie nowych zagadnien
i udoskonalenie form racjonalnej aksploatacji taboru szyb-
ko uczynity dotychczasowe ramowe instrukcje przestarza-
tymi i wytonita sie konieczno$¢ doktadniejszego sprecyzo-
wania i ujednolicenia przepiséw obowigzujacych we wszyst-
kich placéwkach terenowych PKS. Okazato sie bowiem,
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ze rozwijajace sie w szybkim tempie zycie gospodarcze
kraju wymagato natychmiastowego rozwigzywania szeregu
zagadnien, jktére z koniecznosci byly regulowane dorazny-
mi wytycznymi lub zarzadzeniami przez CZ PKS. Ze
wzgledu na zywotno$¢ tych zagadnien — zarzadzenia te
musiaty ulega¢ czestym zmianom. Szczego6lnie trudnym
byto ujecie prawidtowej dokumentaciji.

W tym stanie rzeczy okazata sie potrzeba opracowania
kompletnej instrukcji transportowo-spedycyjnej, scalajgcej
wydane instrukcje, zarzadzenia itp. — z réwnoczesnym
ustaleniem jednolitej dokumentacji i jej obiegu.

Instrukcja taka zostata opracowana i rozestana w teren
przez CZ PKS z koricem ub. roku, jako instrukcja tymcza-
sowa obowigzujaca od dnia 1 stycznia 1953 roku. Réwno-
czesnie polecono placéwkom terenowym nadestanie uwag
krytycznych na bazie doswiadczen praktycznych na swoim
terenie. Uwagi te postuzg CZ PKS przy opracowywaniu
ostatecznej redakcji wspomnianej instrukciji.

Instrukcja ta obejmuje w dziale og6lnym definicje ustug
spedycyjnych i przewozowych, odpowiedzialno$¢ prawng
PKS jako przewoznika i spedytora publicznego, sposéb
odbioru i zdawania przesytek, ubezpieczenia przewozo-
nych i sktadowanych przesytek; okresla dokumentacje i fa-
kturowanie oraz postepowanie reklamacyjne.

W dziale drugim omoéwione sg ustugi spedycyjne zwig-
zane z nadaniem i odbioiem przesytek przewozonych kole-
ja. Rozréznia sie tutaj przesytki catowagonowe i drobni-
cowe, przesyiki wysylane przez PKS wagonami zbiorowy-
mi oraz dowozone i odbierane od leofiei w ramach tzw.
Kolejowego Przedsiebiorstwa Dowozowego.

Osobny rozdziat dotyczy transportow specjalnych i prze-
prowadzek wykonywanych kolejg. Niezaleznie od tego roz-
patrzono spos6b wykonywania czynnosci i manipulacji bez
uzycia taboru i tadowaczy (L zw. czysta spedycja), co ma
miejsce przy obstudze bocznic, reekspedycji, wykonywaniu
dodatkowych zlecen, przy przeprowadzaniu inkasa i cesji.
Wykonywanie tych ustug jest powierzane ekspedientom.
Omoéwiono w tym dziale réwniez robocizne tadunkowa oraz
robocizne wystepujaca przy pakowaniu, wazeniu i konwo-
jowaniu przesytek. Wreszcie ustalono technike prowadzenia
sktadow przetadunkowych (t. zw. spedycyjnych).

Nalezy zaznaczy¢, ze juz obechie — w zwigzku z. ukaza
riem sie nowego prawa przewozu przesytlek na PKP —
wylania sie konieczno$¢ rewizji ujecia przepisow tego
dzialu i przystosowania do nowych zasad wspomnianego
prawa przewozowego.

Dziat trzeci traktuje o spedycji zwigzanej z przewozem
przesylek samochodami. Dziat ten nastrecza! najwiecej
trudno$ci w opracowaniu z uwagi na nowos¢ tych zagad-
nien. W ogélnym ujeciu dziat ten ustala zasady racjonalnej
eksploatacji taboru przez spedytora, polegajacej przede
wszystkim na zapewnieniu osiggniecia wysokiego wspot-
czynnika tadownosci i przebiegu. W szczeg6lnosci omowio-
no tutaj regularng komunikacje towarowa na bliskie i dal-
sze odlegtosci, jak réwniez technike organizowania tran-
sportdbw powrotnych (wykorzystanie pustych przebiegow).
Nadmienia sig, iz placowki spedycyjne organizowane przez
PKS w oparciu o rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia
4V1 1952 r. i zarzadzenie Ministra Transportu Drdég. j Lotn.
z dnia 17.X1.1952 r. (Monitor Polski Nr A-103/52) dziatajg
na podstawie odrebnej instrukcji wykonawczej C. Z. PKS.

Nastepny dziat czwarty poswiecony jest technice wyko-
nywania przewozow w zaleznosci od rodzaju przewozonych
tadunkéw i mozliwosci najwtasciwszego wykorzystania réz-
norodnych Srodkéw przewozowych. Oprdcz tego znajdujg
sie tu przepisy dotyczace wspotpracy z WKPG, sporzadza-
nia planéw operatywnych i odnoszace sie do techniki pracy
dyspozytoréw taboru. , .

W ostatnim dziale omoéwiono urzadzenia | organizacje
pracy w sktadach dtugoterminowych.

Nalezy nadmienié, ze oprécz oméwienia ogoélnych zasad
dokumentacji i fakturowania w dziale ogélnym — przy
omawianiu poszczegolnych zagadnien sprecyzowano row-
noczesnie sprawe obiegu specyficznych dokumentéw.

W. W.

Oszczedzaj kazda krople paliwa —
powstajg tony

z kropel
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ZE SWIATA

RACJONALIZATORZY USPRAWNIAJA TRANSPORT
SAMOCHODOWY NRD

W ubiegltym roku Rudi Rubbel i Siegfried Neurnann —
dwaj przodujgcy pracownicy zaktadow budowy transforma-
torow i aparatury rentgenologicznej w Dreznie — znacz-
nie zwiekszyli mozliwosci produkcyjne tych zaktadéw dzie-
ki wybitnemu usprawnieniu pracy na swoim odcinku. Przez
krytyczne przeanalizowanie zdobytych doswiadczen i me-
todologiczne ujecie swych osiagnie¢ zapoczatkowali oni
nowy etap w rozwoju ruchu racjonalizatorskiego na tere-
nie NRD.

Wskazania Rubbela i Neumanna powigzane z wytycz-
nymi i zalozeniami pierwszego Planu 5-letniego udostep-
nione zostaly ogotowi pracujgcych — stajgc sie drogo-
wskazem dla kazdego racjonalizatora w petni obowigzu-
jacym na dowolnym odcinku gospodarki narodowej.

Zaledwie rok uplyngt od wezwania rzuconego przez
przodujacych racjonalizatoréw z Drezna. Dzi§ w NRD
ruch racjonalizatorski obejmuje juz ogromng ilos¢ zakta-
déw a ogolna liczba zgtoszonych pomystéw okreslanaljest
w dziesigtkach tysiecy.

Rubbel i Neurnann w swych zateceniact dla racjonaliza-
toréw -ktadg szczeg6lny nacisk na usprawnienie technolo-
gii produkciji, ulepszenie organizacji pracy, nieprzerwane
dazenie do podwyzszania jakosci produkcji oraz bez-
wzgledng walke z kazdg formg brakorobstwa. W poda-
nych wytycznych podkreslaja oni ogromne znaczenie jak
najdalej posunietej oszczednosci surowcéw, materiatow
pomocniczych oraz energii, zwracajac szczeg6lng uwage na
konieczno$¢ nieustannego udoskonalania transportu wew-
netrznego zaktadéw wytwoérczych.

Blizsza analiza wymienionych wskazan wykazuje, ze za-
chowujg one w petni swe znaczenie — nie tracac nic na
waznosci réwniez w odniesieniu do zagadnien motoryza-
cyjnych. Transport samochodowy jest bowiem swoistg for-
ma produkcji mierzong w tono-kilometrach, pasazero-kilo-
metrach lub na przyktad iloScig zabiegéw naprawczych w
za_daréych okresach czasu uzytkowania czy tez przebiegu
pojazdu.

Masowy ruch racjonalizatorski obejmujacy coraz szersze
rzesze pracownikéw transportu samochodowego NRD nie
wykracza jednak jak dotychczas mpoza poczatkowe formy
rozwoju. Mimo bardzo powaznych niejednokrotnie osigg-
ng¢ cechuje go nadal pewna zywiotowo$¢ o cechach przy-
padkowosci, przy braku dostatecznie troskliwej opieki od-
gornej i kontroli.

Ogodlnokrajowy zjazd racjonalizatorow i naukowcow
uchwatg z dnia 5-go czerwca 1952 wytyczyt linie postepo-
wania i kierunek rozwoju na najblizsze lata. Podkreslono,
ze sprawy racjonalizacji i wynalazczosci pracowniczej na-
lezy traktowac A‘ako jedno, Scidle ze sobg powigzane i nie-
roztagczne zagadnienie.

Zdefiniowano réwniez pojecie racjonalizacji stwierdza-
jac, ze osiagnieciem racjonalizatorskim jest kazde uspraw-
nienie lub ulepszenie szczeg6tow stosowanej i znanej ogot-
nie techniki produkcyjnej — o ile réwnoczesnie nie wy-
stepujg cechy nowatorstwa, ewentualnie cechy nowej zda-
byczy postepu technicznego, zmieniajacej zdecydowanie
charakter dotychczasowej techniki wytwarzania.

Podkresli¢ nalezy, ze na kazdym odcinku transportu sa-
mochodowego istniejg ogromne mozliwosci wprowadzenia
usprawnien racjonalizatorskich o bardzo powaznym a na-
wet decydujgcym znaczeniu. W dowolnej dziedzinie, cat-
kiem niezaleznie od faktu czy chodzi >u o przemieszczanie
towaroéw, przewdz pasazeréw, obstuge, konserwacje lub tez

naprawe pojazdow — ruch racjonalizatorski stoi przed za-
sadniczymi ‘zadaniami.
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Szczegoblnie wiele pozostaje do zrobienia w zakresie
bliskiego transportu — na stosunkowo krétkich odcinkach.
Dla przyktadu wystarczy uwzgledni¢ jak wiele tysiecy pra-
cujacych trzeba szybko i punktualnie przewozi¢ codziennie
do pracy — zapewniajgc im réwnoczes$nie maksimum wy-
gody i komfortu. Réwniez problemy obstugi i konserwacji
pojazdéw uzytkowanych w ruchu lokalnym beda na pewno
wdziecznym polem popisu dla licznych racjonalizatoréw.

W odniesieniu do zagadnien eksploatacyjnych ruch ra-
cjonalizatorski musi nawigzywaé do osiggnie¢ kierowcow-
stutysiecznikow, zwlaszcza w dziedzinie prawdtowego pro-
wadzana pojazdéw, przekraczania norm przebiegbw mie-
dzynaprawczych, oszczednosci paliwa i ogumienia, gospo-
darki czesciami zamiennymi, podnoszenia kultury technicz-
nej, wzbogacania metod oraz asortymentu urzadzen specjal-
nych dla obstugi konserwacji i regulacji mechanizméw
pojazdéw samochodowych.

Gdy chodzi o sprawy napraw pojazdéw — gtowny wy-
sitek racjonalizatoréw powinien i§¢ w kierunku polepsze-
nia jakosci wykonywanych zabiegdéw i operacji. Kazde
osiggniecie w tej dziedzinie oznacza bowiem przedtuzenie
wielkosci przebiegu miedzynapra-wczego, oszczednosci 'ro-
bocizny, czesci zamiennych i materialdbw pomocniczych —
a -przez to w ogolnym rezultacie wydatne obnizenie kosz-
téw eksploatacji taboru samochodowego.

Analizujac dalej stwierdzi¢é mozna, ze réwnie waznym
odcinkiem dziatalnosci racjonalizatorow bedzie usprawnia-
nie samej technologii napraw, przede wszystkim przez ko-
rzystniejsze ustawianie cykléw naprawczych, lepsza orga-
nizacje stanowisk pracy i bogatsze ich wyposazenie, pod-
wyzszanie liczby komorek specjalistycznych, -zwigkszanie
doktadnosci kontroli technicznej i usprawnianie jej metod.

Omawiane zagadnienia taczg sie Scisle z bezkompromiso-
wym przestrzeganiem dyscy-pli-ny technologicznej oraz wy-
petnianiem obowigzku okresowego sprawdzania stanu
technicznego pojazdoéw uzytkowanych w sektorze -panstwo-
wym i uspotecznionym,— przez wytypo-wa-ne dla omawia-
nych zadan punkty naprawcze i obstugowe. Tylko w ten
sposéb zapewni¢ bedzie mozna naprawde racjonalng go-
spodarke i eksploatacje taboru samochodowego, dostatecz-
nie wczesne wykrywanie brakéw, uszkodzen lub przypad-
kéw nieprawidtowego i przyspieszonego zuzywania sie cze-
Sci — a przez to osiggng¢ -odcigzenie warsztatébw remonto-
wych. i wydatne obnizenie kosztéw napraw.

Inng bardzo wazng dziedzing, w ktérej racjonalizatorzy
majg jeszcze bardzo duzo do powiedzenia — to sprawy
gromadzenia, regeneracji lub przerobu zuzytych olejow
i smaréw.

W -grupie probleméw eksploatacyjnych racjonalizatorzy
powinni zajgé sie blizej takimi kwestiami, jak umiejetne
prowadzenie pojazdéw, wtasciwe zatadowywanie i rozia-
dowywanie towaréw, prawidtowe wykorzystywanie nosno-
Sci pojazdéw ciezarowych, rozpowszechniania metody ho-
lowania pojazdéw dla zmniejszania paliwa przy pustych
przebiegach it-d.

Dziatalno$¢ -racjonalizatorow powinna objgé roéwniez
sprawy typizacji pojazdéw, unifikacji zespotéw i podzespo-
tow, czesci zamiennych oraz a-kcesorii — co w powaznej
mierze utatwi rozwigzywanie probleméw naprawczych
w Skali ogélnokrajowej.

Nowatorstwo i wynalazczos¢ pracownicza w zakresie no-
wych, oryginalnych opracowan — noszacych cechy zdo-
byczy postepu technicznego — jest odcinkiem ruchu ra-
cjonalizatorskiego o wyjatkowym wprost znaczeniu. Ty-
sigce wprowadzonych juz w zycie pomystow i wnioskow
racjonalizatorskich $wiadczy najdobitniej o ukrytych jesz-
cze mozliwosciach i niewykorzystanym potencjale wsrod
rzesz pracownikéw transportu, ktorych nie ogarnat jesz-
cze w petni -ruch racjonalizatorski.

Oczywiscie nalezy liczy¢ sie z faktem, ze pewna czesc¢
zgltaszanych pomystow -nie znajdzie zastosowania — lecz
w przysztosci nie moga by¢ tolerowane spotykane dotych-

Rozwoj ekonomiki jest zalezny od rozwoju obrotu towarowego, ktory z kolei zalezy od

rozwoju transportu
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czas niekiedy fakty pomijania lub zarzucania celowych
wnioskéw. Nalezy dazy¢ do tego — by kazdy pomyst ra-
cjonalizatorski rokujgcy jakiekolwiek nadzieje byl przed-
ktadany urzedowi patentowemu dila oceny i ewentualnego
rozpowszechnienia zgodnie z obowigzujgca procedura.

Kazdy wiekszy zaktad dysponujgcy personelem inzynie-
ryjnym powinien stworzy¢ gabinet techniczny — dla utat-
wienia kontaktu pomiedzy zaloga oraz pracownikami o naj-
wyzszych kwalifikacjach, a w razie potrzeby réwniez i na-
ukowcami. Pozwoli to na wzajemna wymiane doswiadczen,
zapewni fachowg i jak najszerszg pomoc racjonalizatorom
przy opracowywaniu wnioskbw — a nadto pobudzi inicja-
tywe nowatorska oraz poszerzy i pogtebi wiadomosci tech-
niczne miodziezy i pracownikbw o nizszych kwalifika-
cjach.

Z koncem ubiegtego roku rozpoczeta sie juz zakrojona
na szerokg skale akcja planowego organizowania omawia-
nych gabinetéw technicznych we wszystkich resortach gos-
podarki panstwowej i uspotecznionej NRD.

W obecnej chwili wytyczne dla rozwoju ruchu racjona-
lizatorskiego znacznie wykraczajg poza uprzednio jzamie-
rzony zakres dziatalnosci — przyjety dla ruchu kierow-
cow - stutysieczni.kéw. Dotychczasowe doswiadczenia ucza,
ze centralna komisja ruchu kiarowcéw-stutysiecznikéw nie
spetnia swych zadan w sposéb zadawalajacy. Dzisiejsza
sytuacja wskazuje na konieczno$¢ rozbudowania lej ko-
misji przez dokooptowanie najwybitniejszych fachowcow
z piondw produkcyjnych i naprawczych oraz przeksztaice-
nia tej komisji w centralng komisje dla spraw racjonali-
zacji w tramoorcie samochodowym. Oczywiscie nalezy
réwnolegle przeprowadzi¢ odpowiednie zmiany na niz-
szych szczeblach, to jest w komisjach obwodowych i okre-
gowych.

Reasumujgc — wszyscy pracownicy transportu samocho-
dowego NRD powinni ze zrozumieniem i petnym poczuciem
obowigzku podchodzi¢ do sprawy jak najszerszego roz-
woju ruchu racjonalizatorskiej). Kazdy wysitek w tej
dziedzinie stanowi¢ bedzie cenny i wazny wktad w ogrom-
nym dziele budowy socjalizmu w nowych Niemczech.

Wg i,Die Rationalizatorenbewegung im Kraitfahrwesen*
Ing. W. Loésch (Kraftfahrzeug Technik, nr 1, styczen 1953,
str. 1i 2).

Opracowat T. G.

PRZEMECZONEMU KIEROWCY NIE WOLNO
PROWADZIC SAMOCHODU

Pomimo przeprowadzenia szczegotowych dochodzen —
stosunkowo czesto nie mozna bezspornie ustali¢ przyczyn
wypadku samochodowego. W niektorych przypadkach usta-
lanie okolicznosci wypadku napotyka na powazne trudno-
Sci — zwlaszcza gdy wypadek miat miejsce na mato ucze-
ﬁ;czanej i odosobnionej trasie, ze wzgledu na brak $wiad-
Ow.

Dotyczy to przede wszystkim faktow gdy wyniki $ledz-
twa wykazujg, ze na przyktad rozbicie pojazdu nastapito
na skutek nagtego stoczenia sie lub niespodziewanego zje-
chania pojazdu z jezdni, przy stosunkowo znacznej pred-
kosci. W takich przypadkach prawie z reguty wyklucza sie
mozliwo$¢ oddziatywania os6b trzecich, a dochodzenie ogra-
nicza sie. do ustalenia stanu technicznego pojazdu bezpo-
Srednio przed i w chwili wypadku.

O ile nie mozna wykryé na przyktad wadliwego dziatania
uktadu kierowniczego lub hamulcow — nie pozostaje nic
innego jak stwierdzenie, ze powodem wypadku byt razacy
btad w sposobie prowadzenia pojazdu. Poniewaz brak prze-
stanek do zajecia jakiegokolwiek innego stanowiska — w re-
zultacie calg wine i odpowiedzialnos¢ przypisuje sie kie-
rowcy.

Przedmiotem rozprawy przed sadem Berlin — Koépenick
byt niedawno wypadek samochodowy charakteryzujacy sie
omowionymi powyzej cechami. We wrzesniu ubiegtego roku,
w poblizu Gross-Beeren stoczyt sie z jezdni autostrady ja-
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dacy z Lipska samochdd osobowy. Wypadek zdarzyt sie
w godzinach przedpotudniowych przy stonecznej i bez-
wietrznej pogodzie. Nawierzchnia jezdni byta w doskona-
tym stanie i catkowicie sucha.

Nieszczesliwym trafem w odlegtosci zaledwie 15 metra
od prawego kraweznika jezdni zbierat 22-letni mezczyzna
jagody. Staczajgcy sie samochod uderzyt wymienionego
przodem maski i nastepnie wlokt na przestrzeni 34 metréw,
zabijajac go na miejscu.

Przeprowadzone pomiary wykazaly, ze samochdd zatrzy-
mat sie dopiero po przebyciu po $wiezo zoranej roli okoio
80 metrow od miejsca, w ktorym przekroczyt kraweznik.
Przy wypadku Swiadkéw nie byto.

W czasie przestuchania kierowca, ktéry prowadzit samo-
chéd, nie potrafit udzieli¢ jakichkolwiek wyjasnien. Po pro-
stu stwierdzit jedynie, ze przed wypadkiem czut sie osta-
bionym, a w pewnej chwili zrobito sie mu niedobrze i stracit
catkowicie Swiadomosé. Nastepna chwila, ktéra sobie przy-
pomng po ocknieciu — to moment gdy samochdd jego stat
juz wkopany w miekka role, daleko od autostrady.

Szczeg6towa kontrola stanu technicznego pojazdu nie
wykazata zadnych brakow, ktére moglyby sie przyczynic¢
do spowodowania wypadku. Wyholowany spowrotem na
autostrade samochdd bez zastrzezen nadawat sie do dal-
szej jazdy.

Po ustaleniu takiego stanu rzeczy zajeto sie blizej osobg
kierowcy i jego zachowaniem w chwili wypadku. W trakcie
doktadnych badan lekarskich stwierdzono doskonaly stan
zdrowia i nienaganng sprawno$¢ wszystkich zmystéw u ob-
winionego.

Wobec powyzszego obroncy prébowali wysungé argu-
ment, ze przyczyna wypadku byto chwilowe zamroczenie
kierowcy na skutek zatrucia gazami spalinowymi, wydoby-
wajgcymi sie z nieszczelnych przewodéw wydechowych.
Jednak proba odcigzenia obwinionego na jtej drodze nie po-
wiodla sie.

Wedtug opinii rzeczoznawcow kierowca w chwili wypad-
ku byt silnie przemeczony poniewaz na calej trasie od Lip-
ska prowadzit sw6j samochdd stale z duzag predkoscia.

W rezultacie sad orzekt, ze przyczyng wypadku byta chwi-
lowa utrata Swiadomosci u kierowcy spowodowana nad-
miernym wyczerpaniem — jako skutek diugotrwatego, sil-
nego napgcia nerwowego jakiego wymaga kierowanie samo-
chodem przy znacznej szybkosci jazdy. Sprawca wypadku
zostat skazany na Wiezignie. . .

Na omowiony powyzej wypadek samochodowy i jego
skutki — warto zwréci¢ uwage w interesie ogétu i kazdego
z kierowcow. Jest oczywistym i to w dowolnej sytuacji, ze
gdy kierowca jest wyczerpany i nie moze skupi¢ sie, co jest
poczatkiem utraty $wiadomosci — powinien on natychmiast
przerwa¢ dalsza jazde i zatrzyma¢ samochdd.

Jezeli tylko kierowca zaczyna mie¢ watpliwosci, czy na
skutek ostabienia lub przemeczenia potrafi dojecha¢ do pla-
nowanego punktu postoju — powinien on stang¢ na najbliz-
szym miejscu przeznaczonym do parkowania lub nawet
odrazu zjecha¢ do prawego kraweznika i przystangc.

Kierowanie sie falszywa ambicjg lub checig przezwycie-
zenia sie jest w omawianym przypadku niedopuszczalne.
Jak dlugo kierowca nie poczuje sie z powrotem na sitach
potrzebnych dla nienagannego prowadzenia pojazdu — nie
wolno mu kontynuowac jazdy.

Préba zwalczenia chwilowego ostabienia — by wypetnic¢
obowigzek i na przyktad przyby¢ do celu w oznaczonym ter-
minie — jest zasadniczym bledem rozumowania, ktéry mo-
ze by¢ zakwalifikowany jako przestepstwo. W omawianych
okolicznosciach na pierwszy plan wysuwa sie sprawa bez-
pieczenstwa ruchu i odpowiedzialnosci kierowcy — chocby
kosztem niewykonania zadania, czy tez niewypetnienia po-
lecen zwierzchnikow.

Wedtug ,Kein Weiterfahren bei Ubermiidung“ — Eitschber-
ger (Kraftfahrzeug Technik, nr 1, 1953, str. 29) — opra¢. T. G.

Zobowigzania kierowcéw we wspoétzawodnictwie dtugookresowym — wyzwalajg potezne

rezerwy produkcyjne



4. Literatura fachowa dla majstra i technika

tp, Zasieg Autor T u Ark
%4 m Wieniawski Opis techniczny samochodu cigzarowego T. Il 25
5 m Ciar i Jagodzinski Paliwva i smary pojazdéw mechan. 15
26 .1V DaW|df?|-W|)cz (thum.

Kieffler) o Zasady projektowania budowli dla potrzeb transportu o5
% IIII{I v Dabrowski i Gnoinski Mechanizacja zatadunku i wytadunku w transp. samochéd. 10
% ) Ciar i Stawiszynski Niedomagania pojazdéw samochodowych 80

m Kotecki, Solewski OIe{e_siInikowe w transp. samoch. i zmechanizowanym rolni-

ctwie
go m Vacat Podrecznik dla kierowcy 111 Kat. %8
8% lil.1v Niernssee Urzadzenia do technicznej obstugi samochodéw poz 20
1l Lakus, Sowiiski Technologia pracy zajezdni samochodowej 13
ﬁ Vacat Zagadnienia norm w transp. samochdd. 6
3 uLiv Skoczylas L Komentarz do ustawodawstwa transportu 25
> m Karpinski, Skarzynski Naprawa nadwozi autobusowych 20
gg mlv - Poptawski _ Motocyklowa instalacja elektryczna 20
% m Surdykowski, Domy.slawski  Uktady zasilania silnikéw poj. samoch. 30
x % Sklarzyk Kalendarz technicznej obstugi sam. 27
20 = Vacat Zadania i organizacja ustug spedycyjnych 8
Wy lii Lipowski Technika pracy dyspozytora taboru 12
o m Birulla Ogdlny kurs drogowego zaopatrzenia 20
P m Seliwanow Aparatura paliwowa silnikéw wysokopreznych 25
" m Burdyn Walka o rentownosé¢ transportu” samoch. 5
45 m Lewin . Zimowa eksploatacja samochodéw 12
P m Pawtow, Ginsburg Eksploatacja i naprawa motocykli 12
n Paszyc Podwozia 1 silniki samochodowe 20
5. Literatura fachowa dla inzynieréw i miodziezy akademickiej

a7 1 v Czudakow (tl. Solski) | Teoria samochodu 30
48 v Czudakow (tt. | Konstrukcja i obliczanie samochodu 18

Fajchaken i Kasprzyk) |

Dla przypomnienia jpodajemy Czytelnikom spis wydaw-
nictw ksigzkowych z dziedziny samochodowej, wydanych
przez Wydawmctwa Komunikacyjne w roku 195) i 1952.
O ks'gz,kach tych zamieszczaliSmy w poprzednich zeszy-
tach ,Motoryzaciji“ recenzje i wzmianki.

W -ROKU 1951 WYSZtY Z DRUKU.

Literatura popularno-Juchowa:

1. E Olechnowicz — Zasady ruchu samochodéw i moto-
cykli na drogach publicznych (3 ark.); 2) Cz. Prészynhski —
Tabele do obliczania zuzycia paliw: zeszyt 1 (j5,5 ark.),
zeszyt 2 (35 ark.), zeszyt 3 (28 ark.),

Literatura fachowa dla wykwalifikowanego personelu;

3) Z. Popfawski — Instrukcje ! -urzadzenia elektryczne
samochodéw (30,9 ark.); 4) A. Tuszynski — Gazngenera
tory samochodowe (11,5 ark.).

W ROKU 1952 WYSZtY Z DRUKU

Literatura popularno-fachowa:

1) Z. Oidakowski — 30 lat za kierownicg (2,5 ark.);
2) A. Gutkowski, T. Pieczynski — Jozef Kaczmarczyk ra-

cjonalizator transportu samochodowego (2 ark.); 3) Cz,
Prészynski — Tabele do obliczania paliw t. I. 4 zeszyty
(325 ark.); 4 K. Surdykowski — Obstuga samochodu
DKW (10 ark.); 5) Przeworski, Le$niak, Grabowski —
Obstuga i konserwacja pomp wtryskowych i wtryskiwa-
czy silnikéw wysokopreznych (19,2 ark.); 6) Z. Poptaw-
ski — Przepisy -ruchu pojazdéw samochodowych (8,5 ark.).

Literatura fachowa dla wykwalifikowanego personelu
i technikéw :

7) W. Wieniawski — Opis techniczny samochodoéw
eksploatowanych w Polsce (40 ark.); 8) A. Skala i J. Klo-
sinski Silniki wysokoprezne napedzane paliwem gazo-
wym (12,5 ark.); 9) Fr. Wardzinski — Samochodowe sil-
niki spalinowe (19,5 akr.); 10) P. Solski — Transport sa-
mochodowy w terenie (45 ark.).

Literatura fachowa z zakresu zagadnieh ekonomicznych;

11) W. Tatiewski — Planowanie w transporcie samo-
chodowym ZSRR (10 a-rk.); 12) T. Sokotowski i A. Rostoc-
ki — Transport samochodowy — zasady eksploatacji i pla-
nowania (25 akr.).
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51. ZAGUBIONOQO prawo Jazdy, kat. IV, nr 0017, wyda-
ne przez PMRN w Swidnicy w roku 1951, na nazw. Wale-
rian Szukalski, zam. w Swidnicy, ul. Wodna 14 m. 8.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane
przez PMRN w Watbrzychu w roku 1951, na nazw. Bohdan
Porebski, zam. w Watbrzychu, ul. K. Swierczewskiego 77

m, 17.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ula, nr 1134, wy-
dane w roku 1950 na nazw. Bohdan Paradowski, zam.
w Warszawie, ul. Lechicka 8 m. 15.

54. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0011, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Kepinie w roku 1949, na nazw.
Kazimierz Thiei, zam. w Warszawie, ul. Madalinskiego 42

tn. 15

55. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0012, wyda-
ne w roku 1949, na nazw. Bplesiaw Dziggwa, zam. Ujazd
Goérny, gm. Bukéwek, pow. Sroda Sl.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0611, wyda-
ne przez Wydz. Kom, w Krakowie w roku 1949, na nazw.
Ludwik Kiebzak, zam. w Krakowie, ul. Skawinska 13.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 3037, wy-
dane w roku 1949, na nazw. Henryk Ratajek, zam. w todzi,
ul. Nowo-Potudniowa 15.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 260, wyda-
na przez Wydz. Kom. w Olsztynie w roku 1949, na nazw.
Adam Bodek, zam. w Olsztynie, ul. Opolska 14 m. 1

59. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0011, wy-
dane w roku 1953, na nazw. Stanistaw Janosik, zam. Sw.
Wojciech — k/Gdanska, ul. Rokossowskiego 17.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0515, wy-
dane przez PMRN w Gliwicach w roku 1952, na nazw. J6-
zef Maloco, zam. w Gliwicach, ul. Czarneckiego 33.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ill, nr 0086, wyda-
ne w roku 1952, na nazw. Jozef Wadowski, zam. w Bielsku
Biatej, ul. Buczka 8 m. 3.

62. ZAGUBIONO prawo iazdy, kat. Ilia, nr 0139, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Wejcherowie w roku 1950, na
nazw.' Edward Zygmuntowicz, zam. Runig - Zagorze, Al,
Sobieskiego 6.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr 7011, wydane
przez Wvdz. Kom. w Warszawie, na nazw. Roman Gallus,
zam. w Warszawie, ul. Towianskiego 5 m. 2.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. I, nr W-0669, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949, na
nazw. Tadeusz Gorecki, zam. w Warszawie, Piotra Skar-
gi 24 m. 15.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. |, wydane przez
Wydz. Kom. w Koszalinie w roku 1949, na nazw. Zygmunt
Pasiak, zam. w Koszalinie, ul. Dzieci Wrzesinskich 4 m. 6.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0728, wy-
dane przez Wydz. Kom. w Stalinogrodzie w roku 1951, na
nazw. Ryszard Barnert, zam. w Stalinogrodzie, ul. 27-go
Stycznia 23.

67. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, wydane przez
PMRN w todzi w roku 1953, na nazw. Teresa Bodzian,
zam. w todzi, ul. Przejazd 30 m. 8.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IlI, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949, na nazw. Tadeusz
Bednarek, zam. w Warszawie, ul. Nowogrodzka 48 m. 39.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. |, wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie, na nazw. Mieczystaw Kacper-
ski, zam. w Warszawie, ul. Srodkowa 11 m. 20.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. IV, nr 0096, wyda-
ne przez PWRN we Wroctawiu w roku 1951, na nazw. Mi-
chat Sienkiewicz, zam. we Wroctawiu, ul. Obroncéw Poko-
ju 7 m. 15.

71. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. 1V, nr 0021, wyda-
ne na nazw. Adam Czach, zam. w Staromiesciu, pow. Rze-
szow nr 586.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 1883, wy-
dane na nazw. Witold Misiewicz, zam. w Szczecinie, ul.
Ratajczaka 30 m. 5.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. |, nr 0283, wydane
w roku 1949, na nazw. Jozef Reichert, zam. w Krakowie,
ul. Barska 91.

74. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. |, wydane na nazw.
Edmund Brach, zam. w Warszawie, ul. Wilenska 59 m. 14.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy, wydane na nazw. Jozef
Czajkowski, p-ta Aleksandrow k/todzi, Ruda Bugaj.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Il, wydane na
nazw. Bolestaw Szoszko, zam. w Warszawie, ul. Boryszew-
ska 6.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0091, wy-
dane na nazw. Zdzistaw Stankiewicz, zam. w Legnicy, ul.
Ztotoryjska 110.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy, wydane przez Wydz.
Kom. w Warszawie, na nazw. Zdzistaw Gomulski, zam.
w Warszawie, ul. Grochowska 351 m. 1

79. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0030, wy-
dane w roku 1951, na nazw. Antoni Grzesik, zam. w Wat-
brzychu, ul. Batorego 43 m. 6.

80. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. Ilia, nr 0956, wy-
dane w roku 1949, na nazw. Ewald Stebel, zam. w Gliwi-
cach, ul. Kasprowicza 13.

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0040, wy-
dane w roku 1950, na nazw. Stanistaw Sertet, zam. PGR
Cichy, pow. Oie¢ko, p-ta Sokokki.

82. SKRADZIONO prawo jazdy, kat. Il, nr 0034, wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Chrzanowie w roku 1950, na nazw.
Jan Kaducki, zam. w Szczakowej, ul. Dobra 5, pow. Chrza-
now.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia, nr 0163, wy-
dane na nazw. Jan Tylec, zam. w Radomiu, ul. Zeromskie-
go2 m 15

84. ZAGUBIONO prawo jazdy, zat. Ill. nr 0026, wyda
ne w roku 1951, na nazw. Kazimierz Wysokinski, zam.
w grom. Kamienna Goéra, nr 14, p-ta Koperniki, pow. Nysa.

85. ZAGUBIONO iprawo jazdy kat. | Nr 0043 wydane
przez b. starostwo w towiczu w roku 1949 na nazwisko
Stanistaw Kosmider zam. w tasieczniiki k-towicza gm.
Nieboréw.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, | wydane jprzez
PWRN w Krakowie na nazw, Henryk Talach zam. w Kra-
kowie ul. Kordeckiego 8.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0120 wydane
w roku 1952 na nazw. Ryszard Noinski zam. Gdarisk —a
Wizeszcz ul. Kosc:liszki 103a m 1

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0083 wydane
pizez PWRN w Krakowie w roku 1949 na nazw. Edward
Kondelko zam. w Krakowie ul. Sw. Kingi 2 m 5.

89. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0052 wy-
dane przez PPRN w Zaganiu w roku 1952 na nazwisko
Ignacy Buczek zam. Przysietnica 4, p-ta Brzozoéw, woj.
Rzeszow.

90. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny na samochod
marki ,,Praga“ nr rejestr. 85-013 wystawiony na Ekspozy-
ture PKS w Ciechanowie.

91. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny na samochod
marki ,,Praga*“ numer raj. 85-042 wystawiony na Ekspozy-
ture PKS w Ciechanowie.

92. ZAGUBIONO dowodd rejestracyjny na samochod
marki ,,Chausson“ nr rej. 85-025 wystawiony na Ekspozy-
ture PKS w Ciechanowie.

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0275 wy-
dane w roku 1949 na nazw. Jerzy Banczyk zam. Dagbrow-
ka Mata ul. Marchlewskiego 8. pow. Stalinom-6d.

94. ZAGUBIONO prawo jazdy nr EP-6436 wvdane
przez PWRN w Stalinogrodzie na nazw. Zbigniew Ostow
zam. w Gliwicach ul. Arkonska 8 m 4.

95. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0511 wy-
dane w roku 1950 na nazw. Jozef Konarski zam. w Szcze-
cinie, ul. Szczerbcowa 2 m 8.

96. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11 Nr 008 wydane
w roku 1950 na nazw. Roman Gala, zam. Kamienna Goéra
ul. Traugutta 6.

97. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11l wydane przez
PMRN w todzi ,na nazw. Ireneusz Knop zam. w Radomsku
ul. Traugutta 7.

98. ZAGUBIONO nrawo iazdy kat. 111 Nr 0268 wydane
przez Zarzad Mieiski w Stalinogrodzie w roku 1949 na
nazw. Stanistaw Fijatkowski zam. w Stalinogrodzie, ul.
Dr Rostka 2 m 5.

99. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lila Nr 0100 wy-
dane na nazw. Antoni Kryczek, zam. w Zabkowie k/Stali-
nogrodu, ul. Gosn. 4.

100. ZAGUBIONO prawo iazdy kat. Ilia Nr 0033 wy-
dane w roku 1953 na nazw. Wactaw Sobczyk zam. w Sta-
linogrodzie, ul. Czecha 3 m 3.

101. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane na nazw. Sta-
nistaw Krél zam. w Szczecinie, ul. Niemcewicza 20 m 19.



