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OGLOSZENIA DROBNE

1 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr W-0532 wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w
roku 1949 na nazw. Stanistaw Kalinowski zam. w Chirza-
nowie k-Warszawy, ul. Zagioby 4/1.

3. ZAGUBIONO tablice rejestracyjng nassamochéd
marki ,Praga“ Nr rejestracyjny 11569 wydane na. Eks-

Bozytur PKS w Toruniu.
3" ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 0129 wy-

dane przez Wydziat Komunikacyjny w Biatymstoku
w roku 1952 na nazw. Andrzej Tarasewicz zam. we Wsi
Dobrzyniurzka, gm. Zabludéw pow. Biatystok.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 0212 wydane przez
Wydzial Komunikacyjny w Chrzanowie w roku 1952
na nazw. Mieczystaw Dolegto zam. w Jaworznie, ul.
Chrzanowska 19. )

5 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0073 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1950
na nazw. Jan Gotaszewski zam. w todzi, ul. 22 Lipca

10T77.

‘6. ZAGUBIONO prawo jazdy .kat. IV N+ 1135 wy-
dane przez Wydzial Komunikacyjny w Warszawie w
roku 1949 na nazw. Sergiusz Mykfciuk zam. w Warsza-
wie, ul. Bracka 20/42.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0172 wy-
dane przez PBRN w Etku w roku 1952 na nazw., Teo-
dor Propier, zam. Krupin, gm. Prostki pow. Elk.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0100 wyda-
ne przez Wydzial Komunikacyjny we Wroctawiu w ro-
ku 1950 na nazw. Bronistaw Wiklinski zam. we Wro-
ctawiu, ul. Bossaka 32/5.

9 ZABUBIONO prawo jazdy kat. I1l. Nr 0403 wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Turku w roku
1953 na nazw .Eugeniusz Matecki zam. p-ta Grzymi-
szew, pow. Turek. .

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
p-zez Wf/lea’r Komunikacyjny w Krakowie na nazw.
Jan Mialkowski zam w Krakowie, ul. Zagrody 18/6.

11. ZAGUBIONO .prawo jazdy kat. llia wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku
1949 na nazw. Wojciech Brochowski zam. w Warsza-
wie, ul. Francuska ta/3.

12 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11 Nr 0065 wy-
dane w roku 1950 na nazw. Janusz Ctawtowski zam.
w Falenicy, ul. Sienkiewicza 16.

13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0121 wy-
dane przez PMRN na nazw. Tadeusz Stawski w Sopo-
cie, ul. Szopena V1.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ila wydane
przez Wydzial Komunikacyjny w Krakowie na nazw.
Stanistaw Doniec zam. Nowa Huta Osiedle C. 1 blok

20/19.

15, ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 191 wydane przez
Wydzial Komunikacyjny w Krakowie w roku 1951 na
nazw. Jan Prosianowski zam. Rzezawa Nr 5 pow.
Bochnia. )

ZAGUBIONO prawo jazdy Kkat. 11l
przez Wydziat Komunikacyjny w Stalinogrodzie w ro-
ku 1952 na nazw. Witold Makosz zam. w Stalinogro-
dzie, ul. 1-go Maja 141

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat., Il Nr 0094 wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Stalinogrodzie-
v/ roku 1949 na nazw. Jozef Janik zam. w Szopienicach

ul. Krakowska.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0071 wy-
dane przez Zarzad /Miejski w/Czestochowie w roku
1949 na nazw. Antoni Szulc zam. w Czestochowie, ul.
Podfewska 16.

REDAGUJE KOMITET. Adres Redakcji: Warszawa, ul.

-wydane

19, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr wy-
dane przez PMRN w Myslenicach w roku 1951 na
razw. Stanistaw Miernik zam. Tokarnia 11 gra. Letow-
nia pow. Myslenice.

. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 197 wydane przez
PMRN w Bydgoszczy w roku 1953 na nazw. Aleksan-
der Galas zam. w Stalinogrodzie, ul. Nowotki 15,

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
pl-zez PMRN w Szczecinie na nazw. Jan Judyk zam.
w Szczecinie, ul. Szczerbowa 1/1.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 147 wy-
dane przez PMRN w Szczecinie w roku .1949 na nazw.
Konrad Kubi$ zam. w Szczecinie, ul. Mazurska 25/38.

23 ( ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku
1952 na nazw. Bolestaw Wielgorz zam. w Warszawie,
ui. Zalewskiego 19/2.

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydzial Komunikacyjny w todzi w roku 1952 na nazw.
Stanistaw Olesiak zam. w Widzewie, PGR.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 407 kat. llia, wy-
dane, w roku 1951 na nazw. Bolestaw Janiszewski zam.
w Poznaniu, ul. Sniadeckich 28/2.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. XI Nr 0239 wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku
1950 na nazw. Henryk Osimowicz zam. w todzi, ul.
Torfowa 16/1.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0151 wy-
dane przez PPRN w Lublincu w roku 1949 na nazw.
Zygmunt Kaminski zam. Kalety, ul. 15-go Grudnia 21

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 758 wyda-
ne w roku 1949 na nazw. Stanistaw Skrzy,pinski zam.
w Poznaniu, ul. Chwiatkowskiego 31

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11 Nr 0523 wy-
dane przez PMRN w Siemianowicach w roku 1949 na
nazw. Franciszek Czmok zam. w Siemianowicach, ul.
Matejki 15. )

30." ZAGUBIONO prawo !azdy kat llia Nr 0194
wydane przez PMRN w Bielsku Biatei w roku 1952
na nazw.; Franciszek Barut zam. w Bielsku Biatej,
Fi. Findera 39.

3l. ZAGUBIONO prawo jazdy Kak 1l Nr 0375 wy-
dane przez PMRN w Gdansku w roku 1949 na nazw.
Marian Zieminski zam. w Gdansku, ul. Grunwaldzka

35/3.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 16278 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie na nazw.
Jerzy Czaban zam. w Warszawie, ul. Grojecka 29/10.

33. ZAGUBIONO, prawo jazdy kat llia Nr 1578
wydane przez PMRN w Stalinogrodzie w roku 1949
na jnazw. Alfred S/.majduch zam. w Stalinogrodzie, ul.

ngc‘)1 Ma/&a 55/4.

ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I-Nr 2867 wyda-
ne przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w ro-
ku 1949 na nazw. Jbézef Jabtonski zam. w Warszawie,
ul. Putawska 15. .

b5, ZAGUBIONO jprawo jazdy kat. 11 Nr 1113 wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie
w roku 1950 na nazw., Kazimierz Kosieki zam. w Gtu-
szycach pow. Walbrzych ul. Batorego 9.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 307 wy-
dane przez PMRN w Krakowie w roku 1949 na nazw.
Wiadystaw Makulee zam. w Krakowie, ul. Diuga 74/3.

37. ZAGUGIONO rpawo jazdy kat. Il Nr 0945 wy-
dane przz PMRN w Szczecinie w roku 1949 na nazw.
Andrzej Szalek zam. w Pile, ul. Walki Miodych 28/3.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy, kat. llia Nr 1386
wvdane jprzez Wydziat Komunikacyjny we Wrocta-
wiu w roku 1952 na nazw. Ryszard Zawadzki zam. we
Wroctawiu, ul. Reja 11/6.
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Wybieramy najofiarniejszych towarzyszy
do Rad Zaktadowych

W okresie od 20listopada 1953r. do 15stycznia 1954r.
we wszystkich zaktadowych organizacjach zwigzko-
wych trwa kampania sprawozdawczo - wyborcza oraz
dokonywane sg wybory do Rad Zakladowych miej-
scowych, oddziatowych i grup zwigzkowych. Jednocze-
$nie w zakladach pracy zatrudniajgcych do 20 pracow-
nikbw przeprowadzone beda wybory delegatow zwigz-
kbwych. o _ FIN

Nalezy zwr6ci¢ uwage na fakt, zé wybory zwigzko-
we odbywac sie bedg w tym okresie, gdy w catym kra-
ju omawiane sg donioste dokumenty przedzjazdowe,
ktore Komitet Centralny PZPR przedtozyt Partii, Na-
rodowi — jako program walki o szybsze podniesienie
stopy zyciowej mas pracujgcych. .
iezbednym warunkiem do wykonania tych wielkich
zadan jest nieustepliwa walka o dalszy wzrost wydaj-
nosci_pracy, watka o zwiekszenie produkciji przemysto-
wej i rolnej, o podniesienie jakosci produkcji, o osz-
czednos¢ materiatbw, surowcow i czasu pracy, o0 ob-
nizenie kosztéw wiasnych. ) ] -

Trzelba jeszcze zaznaczy¢, ze w okresie kampanii
sprawozdawczo-wyborczej” aktywisci zwigzkowi powin-
n: przeprowadzi¢ szerokg popularyzacje uchwat Il1
Swiatowego Kongresu Zwigzkéw Zawodowych. Nalezy
w>jasni¢ wszystkim zwigzkowcom znaczenie Kongre-
su dla dalszego umocnienia jednosci miedzynarodowe-
go ruchu zwigzkowego w walce o pokrzyzowanie kno-
wan imperialistow i utrwalenie pokoju na Swiecie.

* » *

Giownym motywem sprawozdarn Rad Zaktadowych
w okresie kampanii sprawozdawczo-wyborczej w za-
ktadach pracy jest konkretne wskazywanie brakéw
i niedociggnie¢ w pracy R; Z. w okresie “ubiegtej ka-
dencji oraz podanie konkretnych sposobéw mobilizo-
wania zatdg zaktadéw do wykonywania zadan posta-
wionych przez IX Plenum KC PZPR.

Brakow i zaniedban w pracy R. Z. nie trzeba daleno
szuka¢ — jest ich bardzo- duzo. Nalezy stwierdzi¢, ze
Rady Zaktadowe bardzo niewiele interesowaly sie za-
gadnieniami socjalno-bytowymi oraz sprawami zwigza-
nymi z toezpeezenstwem i higieng pracy. W wielu za-
ktadach fundusze na bhp nie zostaty wykorzystane.

Robotnicy wskazujg na caly szereg waznych brakow
i niedociggnie¢. Jedng z typowych bolaczek jest brak
wentylacji  (np. w Ekspozyturze Spedycyjnej PKS
w Warszawie, w Oswiecimsikch Zaktadach Naprawy
Samochodéw itd.). Brak ubran ochronnych i okularow
ochronnych — to inny bardzo typowy brak, o ktérym
nalezy wspomnie¢, bolgczka specjalnie ostro odczuwa-
na przez robotnikbw pracujgcych w kamieniotomach
oraz pracownikéw niektdrych warsztatow napraw sa-
mochodéw. Wreszcie wspomnie¢ trzeba o braku spraw-
nych urzadzen ogrzewajacych w magazynach i warszta-
tach i(mp. w magazynach hurtowni ,Motozbyt* na Ra-
kowie) i innych brakach w zabezpieczeniu pracowni-
kéw przed chtodem, o zaniedbaniach w urzadzeniach
sanitarnych, zaniedbaniach, ktére stniejg w wiekszosci
zakladow.

Wspomnie¢ jeszcze nalezy o licznych wypadkach po-
wstajgcych wskutek nieznajomosci przepisow o bezpie-
czenstwie pracy albo na skutek nie przestrzegania tych
przepisow.

Zdarzajg sie rowniez wykoslawienia o charakterze
bardzo' ostrym. Za typowy przyktad tego rodzaju wy-
koslawienia i tamania istniejgcych ustaw i zarzadzen,
postuzy¢ moze fakt bezprawnego zwolnienia trzech ro-
Dotnikow z Ekspozytury Towarowej PKS, ktérych szef
Ekspozytury zwolnit, a Rada Zaktadowa dala zgode na
to zwolnienie. Fakt ten znaczy o braku zrozumienia roli
i zadan RZ w zaktadzie pracy.

Wazna rola, jaka przeznaczono Oddzialom Zaopatrze-
nia Robotniczego nie jest dotychczas nalezycie docenia-
na przez Rady Zakladowe — S$wiadczag o tym miedzy
innymi czeste kradzieze dokonywane w OZR-ach przez
nieuczciwych pracownikdw administracji. Fakty takie
sg mozliwe dzieki temu, ze Rady Zakladowe nie zain-
teresowaly sie blizej rola spotecznych komisji kontroli
przy OZR, ze wiele rad zakladowych nie rozumie, iz
OZR-y sg przy zakladach pracy po to, aby poprawiac
byt robotnika. Konkretna pomoc komisji kontroli OZR,
walka z czesto zdarzajgcymi sie w OZR kradziezami,
doprowadzenie do obnizki kosztow wtasnych OZR — to
przeciez w konsekwencji obnizka cen za ustugi i obiady
w stotldwkach OZR.

Wspétzawodnictwo i racjonalizacja — mimo licznych-
osiggnie¢ na tym odcinku — to osobny rozdziat zanied-
ban w pracy rad zaktadowych. Wiele RZ odeszto od
tych probleméw, stracito niezbedny bliski kontakt ze
wspotzawodniczacymi i racjonalizatorami, zadowalajgc
sie nierzadko — wygodnym formalnym traktowaniem
sprawy. Tak wiec przykladowo rozpowszechnianie no-
wych form wspétzawodnictwa (np. ,ja nie wypuszcze
braku“, ,ani jednego kilometra bez tadunku“, listy
gwarnacyjne na samochody naprawione i.tp.) odbywato
sie zbyt powolnie oraz w sposob zbyt szablonowy, nie-
dostatecznie mobilizujacy do tego rodzaju wspoétzawod-
niczenia.

Duzym bledem w pracy rad zakladowych byt brak
Scistej wspotpracy z klubami Techniki i Racjonalizacji
w kierunku podnoszenia kwalifikacj zawodowych ro-
botnikéw oraz rozwijania postepu technicznego w za-
ktadach.

Aby wyczerpa¢ to pobiezne zestawienie btedéw nalezy
jeszcze wspomnie¢ o braku troski i wnikliwosci rad
zaktadowych w kierunku wykonywania i przekracza-
nia zadan produkcyjnych droga zapewnienia wlasciwej
rytmiki pracy, walki z marnotrawstwem $rodkéw i cza-
su ludzkiego oraz polepszenia organizacji pracy.

Tak wyglada krotkie zestawiane brakéw i niedo-
ciggnie¢ w pracy rad zaktadowych. Nalezy zaznaczy¢,
ze zwigzkowcy w okresie kampanii sprawozdawczo-
wyborczej powinni gleboko przeanalizowa¢ btedy i nie-
dociggniecia popetniane przez ustepujace RZ, a na-
stepnie wskaza¢ nowoobranym RZ konkretne sposoby
zmierzajgce do poprawienia warunkéw pracy w sa-
mym zakladzie, wskaza¢ sposoby rozpropagowania
\ umasowienia nowych form wspotzawodnictwa oraz



Str. 330

szerokiego wprowadzenia w zycie nowych metod racjo-
nalizatoréw radzieckich.

Ze specjalng troska nalezy .podchodzi¢ do wyfoorow
nowych rad zakladowych z mys$lg o tym, aby w ich
szeregach znalezli sie najofiarniejsi towarzysze, gtebo-
ko przejeci troskg o sprawno$¢ swego zakladu pracy,
umiejgcy pokierowaé réznorodnymi sprawami® w za-
ktadzie. wcieli¢ w zycie zasade, ze RZ sa wspotgospo-
darzami zakladow.

| jeszcze jedno. W okresie przeprowadzania, kampanii
sprawozdawczo - wyborczej RZ wszyscy zwigzkow-
cy powinni prz?/czyni(’: sie do jak najsilniejszego’ za-
ciesnienia i poglebienia sojuszu robotniczo-chiopskiego.
Nacisk nalezy potozy¢ na ten odcinek pracy zwigzkowej

INZ. LEON MINC

MOTORYZACIJA

Nr 12

tym silniejszy, ze przeciez potowa cztonkow Zw. Zaw.
Pracownikéw Transportu D i L miezska na wsi, a nie
mniej niz 70 proc. naszych cztonkéw w czasie wykony-
wania swej codziennej pracy spotyka sie z chtopami. Te
mozliwosci naktadajg szczegolny obowigzek najpetniej-
szego ich wykorzystania — aby wciela¢ w zycie na wsi
zadania nakreslone tezami 1X Plenum KC PZPR.

Towarzysz Bolestaw Bierut wskazywat: ,,Chodzi o to,
aby klasa robotnicza doskonalita swa umiejetnos¢ kie-
rowania sojuszem roboniczo-chtopsldm i coraz lepiej
uswiadamiata sobie istote toczacej sie na wsi walki kla-
sowej. Chodzi o to. abysmy zwiekszyli swe wysiki
w udzielaniu chtopom pracujgcym wydatnej pomocy
politycznej i produkcyjnej“.

Wptyw ustroju spotecznego na rozwoj] samochodu(l2

Drogi rozwoju motoryzacji w panstwach typu socja-
listycznego oraz w krajach kapitalistycznych podlegajg
zupetnie tym samym prawom i przebiegajg w tych sa-
mych warunkach, co rozwéj catoksztattu produkciji.

W. I. Lenin, w ksigzce ,Imperializm, jako najwyzsze
stadium kapitalizmu“ dokonat analizy rozwoju techni-
ki w panstwach kapitalistycznych piszac, ze monopole,
bedace ekonomiczng bazg imperializmu nieuchronnie
»---rodzg dazenie do zastoju i gnicia. Skoro ustanawia
sie chociazby na pewien czas ceny monopolistyczne, to
do pewnego stopnia znikajg przyczyny pobudzajgce do
postepu technicznego, a wiec i do wszelkiego innego
postepu, do posuwania sie naprzod...”

Z drugiej strony nalezy podkresli¢ wypowiedz W. I.
Lenina o mozliwosciach rozwoju nauki i techniki w wa-
runkach socjalizmu. W przemoéwieniu wygtoszonym
w 1918 r. na pierwszym Zjezdzie Rady Gospodarki Na-
rodowej W. 1. Lenin powiedziat: ,,...Tylko socjalizm
daje mozliwos¢ szerokiego rozpowszechnienia i praw-
dziwego podporzadkowania ogolnonarodowej produkcji
i dystrybucji wytworzonych produktéw wedtug prze-
stanek naukowych...*

W aspekcie obu powyzszych wypowiedzi mozna prze-
prowadzi¢ analize warunkéw, w jakich rozwijata sie
i rozwija w dalszym ciggu technika samochodowa w
panstwach typu socjalistycznego i w panstwach o gos-
podarce kapitalistycznej.

TEMPO WZROSTU PRODUKCIJI

Rosja carska nie posiadata przemystu samochodo-
wego; stworzyla go dopiero wiadza radziecka. Lata
dwudzieste byly w Zwigzku Radzieckim okresem po-
czgtkowego rozwoju przemystu samochodowego, ale za-
sadniczy przetlom w rozwoju tego przemystu nastgpit
w ciggu pierwszej pieciolatki stalinowskiej.

W 1929 r. powzieto decyzje zorganizowania masowej
produkcji samochodéw — decyzje, ktéra wywarta ol-
brzymi wptyw na caloksztatt rozwoju motoryzacji kra-
ju. Bezposrednim za$ wynikiem tego postanowienia byt
dekret rzadu o budowie samochodowych fabryk-gigan-
tow.

Decyzja podjecia produkcji masowej, ktora zapadta
w r. 1929 byta niezwykle Smiata, dotychczasowe bo-
wiem doswiadczenie panstw kapitalistycznych uczyto,
ze do masowej produkcji samochodéw mozna przysta-
pi¢ dopiero po bardzo diugim okresie przygotowawczym.
Prawo takie obowigzywato w panstwach kapitalistycz-
nych, ale nie mogto dotyczy¢ miodego panstwa robotni-
kow i chlopow, ktdre chciatlo nie tylko doscignaé, ale
réwniez przescignaé przodujgce, pod wzgledem techni-
ki, panstwa kapitalistyczne.

Tak wiec dn. 10 sierpnia 1929 r. przystgpiono
w ZSRR do przygotowywania planéw budowy Zakta-

1) ,Ksigzka“ — 1948 r., str. 100.
2) Dzieia Lenina, tom 27, str. 375. wydanie, rosyjskie (Go-
sudarstwiennoje lzdatielstwo  Politiczeskoj Literatury —
1950 r.), przektad z tekstu rosyjskiego wtasny.

doéw Samochodowych. Dn. 20 maja 1930, r. rozpoczeto bu-
dowe obiektéw, a juz w kwietniu 1932 r. z taSm za-
czely sptywaé gotowe wozy.

Opanowanie produkcji oraz wzrost kwalifikacji kadr
technicznych sprzyjaty nieustannemu i szybkiemu
(wykres 1) zwiekszaniu sie produkcji samochodow, kto-
ra osiggneta w 1937 r. ilos¢ — 200 tys. sztuk w ciagu
roku. W rezultacie Zwigzek Radziecki, ktory zajmo-
wat w 1928 r. jedenaste miejsce w Swiecie pod wzgle-
dem produkcji samochodéw ciezarowych, zajgt w roku
1937 drugie miejsce w $wiecie i pierwsze w Europie.
W roku za$ 1938 Zwigzek Radziecki wyprodukowat tyle
samochodéw, co Anglia, Niemcy i Wiochy razem.

Wykres 1 Wzrost produkcji samochodéw w Zwigzku
Radzieckim w okresie dziesieciolecia 1928—1938.+t)

Dzieki temu, w chwili wybuchu drugiej wojny Swia-
towej, Zwigzek Radziecki rozporzadzat poteznym prze-
mystem samochodowym i olbrzymim taborem wiasnej
produkciji, ktorych jakos$¢ byta wszechstronnie wyproé-
bowana w ciggu okresu budownictwa pokojowego.

W latach wojny radziecki przemyst samochodowy nie
tylko nieustannie zaopatrywat zarowno front jak i ca-

i) ,Przeglad Samochodowy"
stawie broszury ,Razwitie
E. Czudakow).

— 11/1949, str. 444 (na pod-
awtomobiilestrogenia SSSR*
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ty kraj w samochody* lecz réwniez zatozyt fundamenty
pod rozwéj produkcji powojennej.

Totez w okresie powojennym nastapit dalszy, potezny
rozwoj, czego wyrazem byt fakt, ze zgodnie z ,Ustawg
0 planie piecioletnim odbudowy, i rozbudowy Gospc dar-
ki Narodowej ZSRR na lata 1946-1950" produkcja sa-
mochodéw w r. 1950 wyniosta az 500 tys. sztuk.

; Wytyczne XIX Zjazdu KPZR dotyczace pigtego pla-
nu piecioletniego przewidujg dalszy wzrost produkcji
samochodow w ciggu pieciolecia o 20%.1

Analogiczny dé radzieckiego charakter wzrostu po-

siada krzywa rozwojowa produkcji samochodéw w Pol-
sce.

Dziedzina motoryzaciji byta w Polsce przedwojennej
szczegoblnie mocno zaniedbana. W 1938 r. Polska zajmo-
wata pod wzgledem ilosci posiadanych samochodéw jed-
no w ostatnich miejsc nie tylko w Eurdpie, ale prawie
na calym Swiecie. Nawet tak zacofane woéwczas gospo-
darczo panstwa jak RUmunia i Wegry posiadaty w sto-
sunku do liczby mieszkancéw wiecej samochodéw niz
Polska. W Polsce bowiem jeden samochéd przypadat na
1034 2 mieszkancéw, podczas gdy w Rumunii na 784,
a na Wegrzech — 440. Proporcjonalnie mniejszg ilos¢
samochodoéw niz Polska posiadaly tylko Chiny i Indie
Brytyjskie.

Ostateczny cios polskiemu przemystowi motoryzacyj-
nemu zadata okupacja hitlerowska.

Dlatego tez Polska. Ludowa staneta wobec koniecz-
nosci zbudowania przemystu samochodowego od pod-
staw. To wielkie zadanie nasuwalo, zwtaszcza w pierw-
szym okresie powojennym, ogromne trudnosci.

Sytuacja zaczela sie jednak szybko poprawiaé. Dzie-
ki wytezonej pracy robotnikow i inzynieréw oraz s'a-
tej pomocy Zwigzku Radzieckiego doprowad dlismy
nasz stan posiadania do ilosci 37 tys. wozoéw ciezaro-
wych w 1947 r., podczas gdy w 1939 r. Po'cka miata
zaledwie 12 tys. ciezarowek. W roku nastepnym, to
znaczy 1943 zaznaczyla sie dalsza poprawa sytuacii,
poniewaz ogoélna ilos¢ pojazdéw mechanicznych prze-
kroczyta 79 tysiecy sztuk.

W wytycznych do Planu 6-letniego czytamy: ,Gtowny
nacisk potozony jest na rozbudowe n-odukcii samo-
chodéw z tym, ze produkcja samochodéw ciezarowych
3,5 t osiagnie w 1955 r. — 13 tys. sztuk, samochodéw
ciezarowych 25t — 12 tys. sztuk i produkcja samo-
chodéw osobowych 12 tys. sztuk“.

Z wytycznych tych jasno wynika, ze w kraju, w kto-
rym w 1938 r. wyprodukowano tgcznie okoto 400 samo-
chodéw ciezarowych i osobowych, produkcja w tej dzie-
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dzinie osiagnie zawrotng, jak na nasze stosunki,
37 tys. sztuk w ciggu 1955 r.

ilosé

2 LICZEBNOSC MODELI SAMOCHODOW
W PANSTWIE

W ZSRR, gdzie przemyst rozwija si¢ na podstawie
planowego przewidywania, przystapienie do opracowa-
nia_nowego modelu samochodu jest podyktowane sze-
rokimi potrzebami uzytkownikow i podlega ogdlnemu
planowi rozwoju gospodarki narodowej. Dlatego rozwdj
konstrukcji samochodéw radzieckich uzgodniony jest
z potrzebami uzytkownikéw,, technicznym postepem w
zakresie budowy samochoddw i najracjonalniejsza me-
todg ich eksploatacjg oraz naprawy. Planowa, socjali-
styczna gospodarka ZSRR pozwala wiec podporzadko-
waé rozwoj konstrukcji samochodoéw uprzednio opra-
cowanym ° wymaganiom technicznym, co znacznie
zmniejsza ilosC rozwigzan nieprzydatnych. Dazy sie ro-
whiez do tego, azeby iloS¢ poszczegéinych modeli byta;
jak najmniejsza, ze wzgledu na powiekszenie masowo-
Sci produkcji, wymiennos¢ czesci, uproszczenie i ula-

twienie obstugi technicznej oraz racjonalne zorganizo-
wanie napraw.

Laboratorium Samochodowe Akademii Nauk ZSRR
przystgpito w 1942 r. do opracowania perspektywicz-
nego i zharmonizowanego zestawienia modeli samo-
chodoéw proponowanych do produkcji na okres az do
1965 r.1 Pierwszy etap pracy podajacy zatozenia do
produkcji na okres najblizszych lat zostat zatwierdzony
przez Ministerstwo Przemyslu Samocnodowego i Trak-
torowego ZSRR w 1948 r. Zgodnie z tymi zalozen ami
zaklady samochodowe Zwigzku Radzieckiego produku-
ja kilka, uwarunkowanych potrzebami, modeli samo-
chodow osobowych i ciezarowych (tabela nr 1). Na pod-
stawie za$ tych modeli Wyjsuowych opracowane sg od-
miany pochodne zabezpieczajace wszechstronne zaopa-

'arzenie gospodarki narodowe] w transport samocho-
owy.

O ile chodzi o polski tabor samochodowy, mogtoby
sie pozornie wydawac¢, ze jest on zaprzeczeniem tezy
o dazeniu do maksymalnego zmniejszenia ilosci mrdeli.
W istocie jednak réznorodno$¢ naszego taboru samo-
chodowego wyptywa ze znanych nam warunkéw objek-
tywnych. W dobie obecnej, po przezwyciezeniu ogrom-
nych trudnosci i pomysinym zrealizowaniu Planu 3 let-
niego oraz wiekszej czesci Planu 6-letniego. coraz bar-
dziej wzrasta ciezar gatunkowy zasadniczych modeli sa-
mochodoéw produkcji krajowej (tabela nr 2), jak rowniez
racjonalnie importowanych. W ten sposéb, po. wykru-
szeniu sie wszystkich ,nabytkéw" powojennych oraz
przypadkowych, polski tabor samochodowy bedzie od-

gomll(i_ada’r socjalistycznemu charakterowi naszej gospo-
arki.

Tabela nr 1. Zasadnicze modele samochodéw produkciji radzieckiej okresu powojennego i niektére pochodne.

L.p. Model > Typ Przeznaczenie Pochodne
1 ~Moskwicz“ Osobowy Dla potrzeb osobistych
2 M-20 ,Pobieda*“ b Dla potrzeb ogdlnych e
3 wZIM* Dla instytucji —
4 #Z1S-110" % Reprezentacyjny —
5 .GAZ-51" Ciezarowy Dla przewozu tadunkéw 25 t Terenowy ,GAZ-63",
wywrotka ,GAZ-93“
6 LZ1S - 1650° * Dla przewozu tadunkéw; 4,0 t Terenowy ,ZIS-151",
wywrotka ,Z1S-585"
7 JAZ - 200" n Dla przewozu fadunkéw 7,0 t Wywrotka ,JAZ-210E*
ciggnik ~JAZ-210G"
8 MAZ -200° H Dla przewozu fadunkéw 7,0 t Wywrotki ,MAZ-205“ m
1 ,MAZ-525"
) Wszystkie dane procentowe dotyczace pigtego planu i) wg danych: ,Woprosy maszinowiedenia" “lzd. _Aka-
piec.oietniego wzigte sg z mies.ecznika ,Awtomotoilnaja dieraii Nauk SSSR, Moskwa — 1950 iart R 'GO|'I'I©|
I tragktprnaja .promyszleono** — 1953/1. str. | i 2. 8tr. 90. ' c,oiaa.

2) Maty Rocznik Statystyczny.
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Pochodne

Dla potrzeb ogolnych —
Dla przewozu tadunkow 25 t —

Str. 352 MOtORVZACJA
Tabela nr 2. Zasadnicze modele samochodéw produkcji krajowej i niektére pochodne.
L. p. Model Typ Przeznaczenie
| ~Warszawa* qubowy
2 .Lublin® Cigzarowy
3 ,Star - 20" ft Dla przewozu tadunkéw 35 t

Zupelnie inaczej ksztattuje sie sprawa liczebnosci
modeli w panstwach kapitalistycznych. W panstwach
tych rozwdj konstrukcji samochodéw jest w zasadzie
uwarunkowany konkurencjg pomiedzy poszczegolnymi
wytworcami co prowadzi do wypuszczania na rynek
olbrzymiej ilosci modeli samochoddéw, ktéra to ilos¢
bynajmniej nie jest uzasadniona przestankami natury
technicznej ani potrzebg uzytkownikow. Wystarczy dla
przyktadu wskazaé, ze w chwili obecnej prywatne
przedsiebiorstwa samochodowe w Stanach Zjednoczo-
nych wypuszczajg okoto 501 roznych modeli samych
tylko samochodéw osobowych. Ale mato tego, rozwojo-
wi konstrukcji towarzyszg nader czeste zmiany w po-
szczegolnych medelach, przewaznie obliczone tylko na
efekt zewnetrzny, jako $rodek reklamy dla przyciag-
niecia klienta. W ten sposdb faktyczna ilos¢ przytoczo-
nych 50 modeli powieksza sie w kazdym nastepnym
roku co najmniej o takg sama ilo$¢, dajac w rezultacie
setki modeli, zresztg nieraz bardzo nieznacznie réznig-
cych sie od siebie (ale w kazdym razie pogarszajgcych
wymiennos$¢ czesci).

3. STRUKTURA TABORU SAMOCHODOWEGO

W przeciwienstwie do ustroju kapitalistycznego,
w ktorym iloSciowy udziat samochoddéw ciezarowycn
i osobowych w taborze og6lnopanstwowym zalezy wy-
tacznie od indywidualnego zysku kapitalisty, struklura
taboru samochodowego Zwigzku Radzieckiego uwarun-
kowana jest potrzebami gospodarki narodowej. Har-
monijny rozwoj produkcji samochodéw ciezarowych
i osobowych w ZSRR w okresie miedzywojennym
przedstawiony jest na wykresie 2.

sUchwata o piecioletnim planie odbudowy i rozbudo-
wy Gospodarki Narodowej ZSRR na lata 1946-1950"
réwniez przewidywata taki rozwdj produkcji, azeby
struktura taboru samochodowego Scisle odpowiadata
potrzebom gospodarki narodowej. Zgodnie z tym pla-
nem przemyst radziecki wyprodukowat w 1950 r.: a) sa-
mochodéw ciezarowych — 428000 sztuk; b) samocho-
doéw osobowych — 65000 sztuk; c) autobusow — 6400
sztuk. 2

W celu pokrycia ciggle wzrastajgcych potrzeb lud-
nosci wytyczne XIX Zjazdu KPZR dotyczace pigtego
Planu Piecioletniego przewidujg wzrost produkcji samo-
chodéw osobowych o 49%, podczas gdy powiekszenie
produkcji samochodéw ciezarowych ma wynies¢ 15%
(co bynajmniej nie $wiadczy o tym, ze ilos¢ samocho-
doéw osobowych w Panstwie bedzie wieksza od ilosci
samochodow cigezarowych).

Pouczajace jest réwniez rozpatrzenie struktury pol-
skiego taboru samochodowego.

Kiedy pod naciskiem opinii publicznej wladze sana-
cyjne w latach trzydziestych przystgpity do ,uporzad-
kowania“ gospodarki samochodowej — jako podstawe
do obliczen ilosci potrzebnych Polsce pojazdéw przyjeto
ilos¢ mieszkancéw, ktorych roczny dochéd przekra-
czat 12 tysigcy ziotych. Takie postawienie sprawy z go-
ry okreslalo samochdd jako przedmiot zbytku niewiel-
kiej grupy bogaczy, a wiec faworyzowato role samo-
chodu osobowego, degradujac jednoczesnie gospodarczg
pozycje samochodu ciezarowego.

1) Wg danych: ,Woprosy maszinowiedienia"
stwo Akademii Nauk SSSR, str. 90.

2) ,Przeglad Samochodowy" — 11/1949, str. 446 (na (podsta-
wie broszury ,Razwitie awtoobilestrojemla SSSR" — E
Czudaikaw)

— lzdatiel-

Wywrotka ,S-14",
autobus ,S-52“,
ciggnik siodtowy
,C-60“

Wykres 2. Wzrost taboru samochodowego Zwigzku Ra-

dzieckiego w okresie miedzywojennym (linia ciggta do-

tyczy samochodéw ciezarowych, linia przerywana — sa-
mochodéw osobowych).1)

W 1938 r. w Polsce na 10 tysiecy mieszkancéw przy-
padato 35 pojazdéw ciezarowych, natomiast w 1947 r.
— na 10 tysiecy mieszkancow przypadalo juz okoto 153
ciezarébwek. W nastepnych latach ilos¢ wozoéw cieza-
rowych w Polsce Ludowej wzrastala w dalszym ciggu.

W ten sposob zaznaczyla sie coraz wyrazniej wyste-
pujaca zmiana struktury naszego taboru samochodo-
wego. O ile przed wojng skitadat sie on w duzej wiek-
szosci z wozéw osobowych, o tyle w Polsce Ludowej

zdecydowana przewage zdobyly pojazdy ciezarowe.

Ta zmiana struktury podyktowana byla potrzebami
naszej gospodarki narodowej, ktdra wymagata wprowa-
dzenia racjonalnej motoryzacji, to znaczy wyposazenia
transportu w odpowiednig ilos¢ wozéw ciezarowych,
samochoddéw specjalnych, autobuséw i ciggnikéw dro-
gowych, a takze powiekszenia, ale zgodnie z ustalonym
planem ogélnogospodarczym, taboru samochodéw oso-
bowych.

Charakterystyczna réznica pomiedzy struktura ta-
boru samochodowego Polski kapitalistycznej okresu
miedzywojennego oraz Polski Ludowej znalazta wyraz-
ne odbicie w wytycznych do Planu 6-letniego, ktére
przewiduja, ze produkcja wozéw ciezarowych wyniesie
w 1955 r. 25 tys. sztuk, samochodéw zas osobowych —*
12 tys. sztuk. Taki stosunek ilosciowy wozoéw ciezaro-
wych do osobowych jest oczywiscie uwarunkowany po-
trzebami gospodarki narodowe;. (D.c.n)

ini. L. Minc

i) ,Przeglad Samochodowy" — 11/1949, str. 445 (na jpod-
stawie broszury ,Razwtéie awtomobllestrojenia SSSR" "
E, Czudakow).
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Reflekcje na temat metodyki planowania
eksploatacyjnego na r. 1954

JesteSmy w trakcie ostatecznego zamykania opraco-
wan planu na rok 1954. Prace wykonywane wspdlnie
z planistami komarek tei-enowych wskazujg na koniecz-
no$¢ wyjasnienia pewnych zmian w obowigzkowej me-
todyce planowania eksploatacyjnego. Instrukcje poda-
jace metodyke planowania sg dosy¢ suche i czesto nie-
zrozumiale. Takim momentem, nie dla wszystkich jas-
nym, byla ostatnia Instrukcja o planowaniu zdolnosci
przewozowej w transporcie towarowym. Sprobujmy
wyjasni¢ jg sobie obecnie.

Pierwsza instrukcja do planowania zdolnosci przewo-
zowej opracowana przez byly Departament Samochodo-
wy Ministerstwa Komunikacji ulegata rok rocznie pe-
wnym minimalnym poprawkom, mozna sie wyrazi¢
.Kosmetyce" i to co w tej chwili posiadamy, pogtebione
literaturg radziecka, daie mozno$¢ szczegbtowego opra-
cowania zdolnosci przewozowej taboru.

Ostatnio obowigzujgca instrukcja w petni uwzel°dnia-
ta prawie wszystkie, dosy¢ szeroko dyskutowane mo-
menty planowania zdolnosci przewozowej. Szczegdtowo
omawiane byly w prasie fachowej problemy réznic po-
miedzy odlegtoscig (dlugoscia) jednej jazdy, a odlegto-
Scig przewozu jednej tony, ,$rednig tadcwnoscia inwen-
tarzowg, a $rednig fadownoscig w ruchu, wspétczyn-
nikiem wykorzystania tadownosci statystycznym i dy-
namicznym.

Wyraz jaki znalazty wnioski z dyskusji w obecnej
metodyce planowania zdolnosci przewozowej ze wzgle-
du na ciasne ramy instrukcji jest za mato przejrzysty.
Wydaje sie celowe, azeby — dla uporzadkowania
i uzmystowienia znaczenia poruszanych w poprzednich
dyskusjach probleméw i zmian metodologicznych —
pokaza¢ pierwotng metodyke planowania, a nastepnie
— wykazawszy btedy — wyprowadzi¢ jej wiasciwy
ukfad.

Dla uproszczenia bedziemy omawiali prace poszczegdl-
nych samochodéw w ciggu jednego dnia. Wiemy, ze
dla opracowania zdolno$ci przewozowej musimy naj-
pierw ustali¢ wielkos¢ wskaznikéw ekonomicznych,
odpowiadajacych wtasciwosciom techniczno ekono-
micznym poszczegolnych jednakowych grup pojazdéw
*w naszym przypadku poszczegolnych samochodéw),
a nastepnie wyliczy¢ ich zdolnos¢ przewozowg. Do
wskaznikoéw pierwotnie nalezaty:

Srednia odle?({o$¢ jednej jazdy — L w km,

N szybkos¢ techniczna — Vt w km/godz.,
Sredni czas na i wytadunku 1 tony — inwt w min.,
wspotczynnik wykorzys. przebiegu — B,

” tadownosci — C.

Sredni dobowy czas pracy — Td w godz,
Srednia tadownos$¢ pojazdu — q w tonach:

Celem dojscia do wyliczenia dzienne! zdolnosci p o -
wozowej samochodu przyjeto jako moment wyjscio-
wy prace samochodu w jednym obiegu, rozliczajac ja
miernikiem czasu i zakladajgc, ze obieg réwna sie
dwém jazdom (tam i Z powrotem) stad czas jazdy je-

2.L.60
dnego obiegu wyniesie Tjob = n w minutach,
za$ czas na i wyladunku w obiegu: Tnwob — 20.CB
Tnwt; razem czas trwania obiegu: Tob — Tjob +
Tnwob; stad przechodzimy do dziennej ilosci obiegéw,
wynikajgcych z podzielenia dziennego czasu pracy przez
czas potrzebny na wykonanie 1 obiegu:

Td. 60

Majac ilos¢ obiegdw w ciggu dnia i znajac dtugos¢
obiegu réwnego dwom jazdom mozemy z ich iloczynu
wyliczy¢ dzienny przebieg samochodu Kd = Zob. 2L
oraz przebieg tadowny Kid = Kd.B. Z przebiegu fado-
wnego jest juz tatwo przejs¢ na wyliczenie pracy prze-

wozowej, ktéra jest iloczynem przebiegu tadownego
przez wieziony tadunek Pd = Kid .q.C.

llo$¢ ton przewiezionych wylicza sie z ilosci jazd ta-
downych przez naladowany tadunek.

Qd = 2.Zob.B.q.C

Rozumowanie wyzej podanej metody, jak widzimy,
jest cailkowicie bezbtedne z punktu widzenia prawi-
diowosci matematycznych. Natomiast pod wzaledm
ekonomicznym metoda ta posiada jednak jedyny zre-
sztg btad, ale zasadniczy, a mianowicie: ze obejmuje
tylko pewien ograniczony wycinek pracy transportu,
wycinek pracy w t. zw. cyklach petnych, w ktérych
regulg jest, ze masa natadowana w jednym punkcie je3t
catkowicie wyladowana w drugim.

Rozwijajgca sie walka o likwidacje pustych przebie-
gow i wykorzystanie tadownosci pojazdu doprowadzito
dc tego, ze czesciowe wyladowanie czy naladowanie
pojazdéw (praca w cyklach niepetnych) staly sie zja-
wiskiem normalnym, a nie jak to miato rmeisce jesz-
cze w 1950 r. — w sporadycznych przypadkach.

W zwigzku z powyzszym metodyke musiano posze-
rzy¢, tak aby obejmowala ona wszystkie mozliwe ro-
dzaje przewozoéw.

Dwoma istotnymi réznicami z punktu widzenia me-
todyki pracy w cyklach niepetnych w stosunku do cykli
petnych to:

1 réznica w $rednim odcinku 1 jazdy samochodu,
a Sredniej odlegtosci przewozu 1 tony;

2. r6znica w wykorzystaniu natadunku w stosunku
do wykorzystania tadownosci pojazdu w ruchu
(wspotczynnika wykorzystania pracy przewozo-
wej).

Roznice te najlepiej wyjasniag nam przyktady odnos-
nie jazdy samochodu i przewozu 1 tony, Zatdézmy ze
mamv samochdéd 7-tonowy, ktéry z petnym tadunkiem
wyiezdza z punktu A i nrzyiezdza do odlegtego 0 4 km
punktu B. gdzie wytadowuje 3 tony towaru, z pozo-
statym jedzie do punktu C odlegtego od B 0 6 km i tam
wyladowuje pozostate 4 tony towaru. Samochdd jak
widzimy wykonat 2 jazdy i tgcznie przebyt 10 km., a za-
terlr(l Srednia odlegtos¢ 1 jazdy L wyniesie 10 km : 2 —
5 km.

Natomiast z 7-miu ton masr towarowe! 3 tony prze-
byly po 4 km a 4 tony po 10 km. Srednio zatem na

@B -4+ (4 10
*t tone przypadme--—---—--—-7- --------- —

warto$¢ Sredniej odlegtosci przewozu X tony Lg.

Przy ekonomicznym wykorzystaniu taboru $rednia
odlegtos¢ przewozu 1 tony powinna by¢ zawsze Wyz-
sza od Sredniej odlegtosci 1 jazdy samochodu.

Druga z roznic podanych wyzej jest nieco trudniej-
szg do uzmystowienia zasada. W kazdym badz razie
jest bezsporne, ze wykorzystanie tadownosci samo-
mochodu odnosimy do dwoch momentéw pracv samo-
chodu; po pierwsze — stosunku masy iaka naladowa-
lismy na samochéd do masy jaka moglibySmy t°orety-
cznie natadowa¢ na samochod: a po drugie — stosunku
pracv przewozowej jaka wykonuie samochdd (iloczyn
wiezionego fadunku nrzez (ypegin$é jaka tpo tp<jn->ok
pi-zebyl) do pracY przewozowe] jaka mogt by wyko-
na¢, bedac na calej trasie w petni zaladowany.

Przyimuiac dane z omorzedinio podanego przykia-
du. stosunek masy natadowanej do mas_/y jaka mogli-
bysmy natadowa¢ (wspotczynnik wvknr7vdanja tado-
wnosci inaczei zwany statycznym) wyniesie: samochod
razem w dwoch jazdach miat tadunek 7 + 4 — 11 ton,
mést za$ teoretycznie mie¢ w kazdei jezdzie oddziel-
nych 7 ton (tyle ile wynosi jego tadownos¢), czyli mogt
przenies¢ 2 . 7 ton = 14 ton, a zatem wykorzystanie

3
7---7--km. Jest to

jego tadownosci C = —= 0,785
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Drugi natomiast stosunek obliczymy: praca przewo-
zowa jaka samochéd wykonat (bonokiloimetry) wy-

nosi:
(7 ton.4 km) -f- (4 tony.6 km) = 52 tkm.

Mogt zas wykona¢ na calej trasie 10 km przy pet-
nym zatadowaniu 7 ton; 7 tom . 10 km = 10 tonokm.,
a zatem wykorzystanie pracy przewozowej (wspotczyn-
nik wykorzystania pracy przewozowej, inaczej tadowno-

' 52
Sci dynamicznej) wyniesie E = - = 0,74

Transponujac podane réznice do metody podanej na
wstepie, przyjmie ona uogdlniong posta¢ jak nizej. Do
wskaznikéw zatozeniowych dojda: $rednia odlegtosé
przeWozu jednej tony Lqg i wspéiczynnik wyokrzysta-
nia pragy przewozowej E. Obliczenie czasu jazdy
1 obiegu pozostanie bez zmian, czas na i wyladunku
w obiegu réwniez bez zmian, poniewaz poprzedni ogél-
ny wspoétczynnik wykorzystania fadownosci (pod tym
samym symbolem C) odniesie si¢ wytgcznie do sta-
tycznego, jako, ze czas tadowania wynika z ilosci zata-
dowanej masy, ktdra miedzy innymi ksztattuje statycz-
ny wspotczynnik wykorzystania tadownosci.

Nastepne obliczenia, przyjmujac podany efekt wspot-
czynnika wykorzystania tadownosci, sg bez zmian. Do-
piero réznica wystepuje przy obliczeniu pracy prze-
wozowej, gdzie zamiast wspoitczynnika wykorzystania
tadownosci wprowadzimy wspotczynnik wykorzystania
pracy przewozowej, a zatem:

Pd=Kid.q.E

Zmiana ta wynika z tego, ze praca przewozowa wy-
nika z przebiegu ftadownego i $redniego tadunku znaj-
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dujacego sie na samochodzie w ruchu, bez wzgledu na
to czy jest ten tadunek czesciowo, czy tez calkowicie
wymieniany na poszczegdlnych punktach tadunkowych.
Ostatnig pozycje — ilo$¢ ton przewiezionych wyliczamy
poprostu ze stosunku pracy przewozowej do Srednigj
odlegtosci przewozu 1 tony:

To, co mowiliSmy wyzej sg to zasady, jakie p”zyj»to
do obliczania zdolnosci przewozowej grupy jednako-
wych pojazdéw, natomiast uklad, kolejnos¢ wyliczen
moga ulega¢ pewnym zmianom.

Przy okazji oméwienia zmian w planowaniu trans-
portu ciezarowego nalezy zwréci¢é uwage na powigza-
nie, juz w trakcie budowy planu, zdolnosci z plan°m
kosztowym. Zasadnicze nos$niki kosztéw: wozokdome-
try i wozogodziny sg planowane w planach zdolnosci
przewozowej i od ich uktadu zalezy wielkos¢ kosztow.
Jednostkowym kosztem produkcji transportu ciezaro-
wego jest koszt tonokilometra, a zatem im wiecej ich
wyprodukujemy z wozokilometra i wozogodzinv tvm
koszt jednostkowy bedzie nizszy. Stad wyprowadzamy
wniosek, ze wskaznikami kosztowymi w planie zdol-
nosci przewozowej beda:

1. stosunek tonokilometréw do wozokilometrow;

2. stosunek tonokilomeréw do wozogodzin.

Przy budowie planu nalezy zwrécif} za*em uwage,
aby w tych stosunkach byt odpowiedni uktad, gwaran-
tujgcy postep w obnizce kosztow jednostkowych przed-
siebiorstwa. )

T. Kern-Jedrgchowski.

Mechanizacja niezbednym warunkiem
wyzszej formy organizacji przewozow

Niezbednym i koniecznym warunkiem budowy socja-
lizmu jest wzrost wydajnosci pracy. ,,Wydajnosé pra-
cy — to jest najwazniejsze, najbardziej zasadnicze w no-
wym ustroju spotecznym*“ — wskazywat Lenin.

Wysoka wydajnos¢ pracy oznacza dostatek, obfito$¢
produktéw, oznacza wysoki standart zyciowy i kultu-
ralny. Wysoka wydajnos¢ to ,,maksymalne zaspokojenie
stale rosngcych materialnych i kulturalnych potrzeb ca-
tego spoteczenstwa...*

Wzrost Wydajnosci pracy polega na tym, ze zmniej-
sza sie udziatZywej pracy przy jednoczesnym wzroscie
udziatu pracy uprzedmiotowionej. Znaczy to, ze zmniej-
sza¢ nalezy udziat mato wydajnej pracy recznej robot-
nika, przy jednoczesnym, wzroscie udzialu mechaniz-
moéw w procesie wytworczym. Wprowadzanie mechaniz-
mow uwalnia robotnika od ciezkiego wysdku fizyczne-
go, powoduje, ze ludzie ciezkiej pracy fizycznej prze-
kwalifikowuja sie, uczg sie zawodéw, ktore umozli-
wiajg im kierowanie wprowadzonymi mechanizmami.

Wprowadzane mechanizmy umozliwiajg wielki wzrost
wydajnosci i tym samym 'wptywaja ria znaczne zwiek-
szenie ilosci wytwarzanych produktéw. Ale nie tylko
to jest najwazniejsze — mechanizacja proceséw pracy
przeksztatca charakter pracy, utatwia prace robotni-
koéw, oswabadza robotnikobw od mato wydajnej ciez-
kiej pracy recznej, podwyzsza ich poziom kulturaino-
tcchniczny.

W walce o zwiekszenie wydajnosci pracy decydujgce
wiec znaczenie ma stworzenie i przyswojenie nowej
:techniki, dalsza mechanizacja proceséw produkcyjnych,
-alprzede wszystkim ciezkich i pracochtonnych robot,
ktére wymagaja duzych naktadéw sity roboczej.

Socjalistyczna organizacja pracy stworzyta odpowied-
hie-warunki dla szybkiego wzrostu wydajnosci pracy.
»Wysoka wydajnos¢ mozliwa jest w socjalizmie dzidki
wyzwoleniu sit wytworczych, a w pierwszym rzedzie
gtébwnej i podstawowej sity wytworczej — cztowieka®.

Warunkiem stalego, nieprzerwanego wzrostu wydaj-
nosci jest coraz szersze wprowadzanie w proces pracy
nowej przodujgcej techniki uwielokrotrionej
i wzmocnionej tworcza inicjatywag wyzwolonej klasy ro-
botniczej.

Stosowanie przodujgcej techniki, przodujgcych me-
tod organizacji pracy, mechanizacja ciezkich i praco-
chtonnych rob6t — wszystko to jest zgodne z wymo-
gami podstawowego prawa socjalizmu odkrytego przez
Jozefa Stalina. Powodujac wzrost wydajnosci pracy
przodujgca technika zapewnia nieprzerwane podnosze-
nie poziomu materialnego mas pracujgcych — co sta-
nowi cel produkcji socjalistycznej.

. [ 3 *

Zagadnienie stosowania nowej przodujacej techniki,
nowej organizacji pracy, mechanizacji ciezkich i pra-
cochtonnych robot — dotyczy réwniez i transportu jako
dziatu produkcji materialnej i podlegajgce] tym sa-
mym przeobrazeniom co i inne galezie produkcji.

Plan 6-letni, stawiajgc wielkie zadania rewolucji tech-
nicznej, wyraznie moéwi o przeobrazeniach technicz-
nych w transporcie: ,,w transporcie, a w szczegdlna, ci
w kolejnictwie przeprowadzi sie zasadniczg rekonstruk-
cje natulunku i wytadunku. Do mechanizacji czynnosci
przetadunkowych beda wprowadzane szeroko przenos-
niki tasmowe, elewatory, podnosniki, dzwigi itp. Pro-
gram mechanizacji w budownictwie obejmuje duzy po-
step mechanizacji transportu poziomego*.*

Do obstugi gospodarki narodowej przemyst dostarcza
nam tysigce nowych samochodéw wyprodukowanych
przez nowy przemyst motoryzacyjny. Dlatego tez z ca-
ta moca wytania sie zagadnienie mechanizacji proce-
sow pracochtonnych, z ktérymi zwigzana jest eksplo-
atacja samochodoéw ciezarowych.

9 wicepremier H. Minc referat Na V'Plenum Kc
PZPR, Nowe Drogi Nr * — 1950 r., Bir- 44 — 45
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W procesie transportowym wiele miejsca zajmuje ele-
ment ciezkiej pracy recznej — czynnosci na i wytadun-
kowe.

Reczne, archaiczne wykonywanie tych czynnosci, jest
zagadnieniem, ktdre wymaga szczegoélnie energicznego
wprowadzenia techniki. Masowym zjawiskiem w tran-
sporcie samochodowym jest wozenie tadowaczy, mimo
ze duzg czes¢ ich dnia roboczego traci sie bezproduk-
cyjnie podczas jazdy.

Przy utrzymaniu takiej ,organizacji“ w warunkach
stale rosngcej ilosci towaréw do przewozu koniecz-
ne bedzie utrzymanie stale rosnacej armii tadowaczy
co; jest niedopuszczalne w warunkach wielkiego zapo-
trzebowania sity roboczej.

Mechanizacja czynnosci na i wytadunkowych jest nie
tylko czynnikiem zmniejszenia zatrudnienia i zamiany
ciezkiej pracy tadowaczy na prace bardziej lekkg —
kwalifikowang, ale mechanizacja tych czynnosci jest
powaznym czynnikiem zwiekszenia wydajnosci pracy
transportu samochodowego. ) )

Zamieszczona tabelka ‘wskazuje na stosunek wydaj-
nosci samochodu pracujgcego w warunkach zmechani-
zowania czynnosci na i wyladunkowych, do wydajnosci
samochodu pracujagcego w warunkach recznego doko-
nywania tych czynnosci.

Reczni) na i uduiHdunek Zme, lun izouinni) nn 1 uiyi«dunek

e} .% 9} ;/9 % i ('%
A © o o O @ o © 2 3 s 3
N —_
EZ@ ;?'Eo 3.-a D1 o o £5 =2
n 7 - " H *
s C ] Wesh m ., o ésﬁSgs
B% o33 Q33 Qa3 Q33 G
1 45 45 120 120 267
2 40 80 90 180 225
5 30 150 52 258 P72
7 26 180 40 280 156
10 21 212 30 300 141
20 13 266 17 336 126
50 6 318 7 348 110
100 33 336 3,5 348 104

Jak wynika z tabeli niezaleznie od sredniego odcinka
przewozow wydajnos¢ samochodu zawsze jest wyzsza
w warunkach gdy czynnosci na i wyladunkowe sg zme-
chanizowane.

Wida¢ z tabeli, ze wraz ze zwiekszeniem Sredniej od-
leglosci przewozow réznica w wydajnosci samochodu
przy recznym i zmechanizowanym na i wytadunku wy-
raznie sie zmniejsza. Tak wiec przy odlegtosci prze-
wozéw 1 km ta réznica wynosi 67%, a przy odlegtosci
przewozow 100 km tylko 4%.

Jednakze tak duze odlegtosci nie sa charakterystycz-
ne dla transportu samochodowego i mozna przyjac, ze
szerokie zastosowanie mechanizacji rob6t na i wytadun-
kowych podwoi wydajnos¢ prasy samochodéw ciezaro-
WyCh. * * *

Efektywne, gospodarczo uzasadnione stosowanie me-
chanizacji czynnosci na i wyladunkowych moze byc
osiggniete w przypadku racjonalnej i planowej organi-
zacji tych czynnosci. Zadna czynnos$¢ na i wytadunko-
wa nie powinna by¢ dokonywana zywiotowo. Nieprze-
myslane korzystanie nawet z pierwszorzednych i dro-
gich mechanizméw moze nie tylko nie da¢ pozytywrego
efektu, lecz dyskwalifikowa¢ idee mechanizacji czyn-
nosci na i wyladunkowych.

Przy organizacji na i wytadunku nalezy kierowac sie
przy wyborze odpowiednich urzadzen linia gospodar-
czej odpfacalnosci, mozliwosciami najpetniejszego wy-
korzystania tych urzadzen.

Duzg mechanizacje stosuje sie przy na i wytadunku
masowych tadunkéw na statych punktach na i wyta-
dunkowych t. zn. tam gdzie wysoko wydajne urzadzenia
pracuja bez przestojow z petng wydajnoscig. Urzadze-
nia te z powodu wysokiej ceny i duzych kosztéw eks-
ploatacji optacalne sg tylko wtedy, gdy pracuja z peing
wydajnoscia.
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Dla Erzewoz()w samochodowych — z uwagi na ich
specyfike — szerokie zastosowanie powinna znalez¢
mata mechanizacja bardziej dostepna dla masowego
wprowadzenia i optacalna w eksploatacji z uwagi na
niewysokie koszty, prosta konstrukcje i tatwo$¢ wyko-
nania.

Wybér odpowiedniego $rodka matej mechanizacji
okreslajg warunki pracy, rodzaj i wielkos¢ tadunku.

W kazdym konkretnym przypadku nalezy stosowaé
uzasadniony $rodek matlej mechanizaciji.

Nie nalezy jednak wykluczac mozliwych ulepszen
mechanizmow i ich wykorzystania oraz opracowania
nowych bardziej wydajnych mechanizmaéw.

Kierowcy zatrudnieni na przowozach powinni znaé
istniejgce srodki matej mechanizacji przy na i wyta-
dunku, umie¢ z nich korzysta¢ i wykorzystujgc nabyte
doswiadczenie powinni wspotpracowaé przy opracowa-
niu nowych, bardziej wydajnych mechanizméw.

* * &

Organizacja branzowych przedsiebiorstw transporto-
wych i komorek transportu wlasnego jest odbiciem ist-
niejacego procesu transportowego. Charakterystycznym
dla obecnie istniejgcego procesu transportowego jest
wiasnie fakt, ze czynnosci na i wytadunkowe sa doko-
nywane recznie. Czas dokonywania tych czynnosci
w zasadzie jest znacznie przekraczany ponad isthiejgce
normy.

Analiza sprawozdan daje bardzo duzo danych Swiad
czacych o istniejagcym na skutek takiego stanu rzeczy
marnotrawstwie i wskazuje, ze przyczyng niskiej wy-
dajnosci taboru sa olbrzymie przestoje na skutek na
i wyladunku.

Wlasciwa organizacja procesu transportowego, ktora
spowoduje maksymalne wykorzystanie $rodkow trans-
portowych wymaga wprowadzenia pewnych zmian w or-
ganizacji branzowych przedsigbiorstw transportowych
I komérek transportowych, a szczegdlnie zmian w sto-
sunkach miedzy ustugobiorcg a wtascicielem taboru.

Nalezy stosunki miedzy nadawcg i odbiorcg masy to-
warowej a przedsiebiorstwem transportowym ustali¢
w ten sposob, aby nadawcy i odbiorcy byli zaintereso-
wani wykonywaniem czynnosci na i wytadunkowych
oraz koordynowali prace transportu z punktami na
i wyladunku.

Obecnie nadawca nie ponosi w zasadzie zadnej odpo-
wiedzialnosci za przew6z. Natadunek i przew6z doko-
nywane sg sitami i Srodkami odbiorcy. Nadawca nie po-
nosi zadnej materialnej odpowiedzialnosci za przestoj
samochodéw pod natadunkiem ponad ustalone normy
czasu na te czynnosci. Stan taki nie sprzyja mechani-
zacji natadunku, wtasciwej organizacji punktéw nafa-
dunku i przygotowaniu dogodnych drog dojazdowych. »

Odbiorca zmuszony jest posyla¢ samochody po odbior
towaréw. Taka organizacja powoduje tworzenie sie ma-
tych, rozproszonych gospodarstw samochodowych, gdyz
odbiorcy zmuszeni sg do posiadania swych samochodow
dla terminowego przywozu towaréw. Taka wiec orga-
nizacja nie sprzyja rozwojowi nowych, wyzszych form
organizacji ciezarowego transportu saomchodowego —
jest hamulcem w wykorzystywaniu tych mozliwosci,
Jakie stwarza uspotecznienie $rodkéw transportowych.

Przykladem takiej niestusznej organizacji jest odbiér
; wywoOz cegly, gazéw technicznych itp.

Stusznym bedzie, jesli organizacja wzajemnych sto-
sunkéw miedzy nadawca, odbiorcg a przewoznikiem
oprze sie na nowych zasadach, ktéreby zabezpieczaty
najbardziej racjonalne wykorzystanie taboru i sity ro-
boczej oraz sprzyjatyby nowym postepowym metodom
pracy i szerokiemu stosowaniu mechanizacji ciezkich
I pracochtonnych robét.

Woprowadzenie takich zasad bezposrednio zainteresuje
nadawce w racjonalnej organizacji zbytu i w przywie-
szeniu czynnosci natadunkowych, a wiec w mechaniza-
cji tych czynnosci, w prawidtowej organizacji pracy na
punkcie natadunku.

Taka organizacja pozwoli na wprowadzenie najbar-
dziej postepowej formy przewozéw — przewozOow scen-
tralizowanych. Przewozy scentralizowane usung bi'dy
obecnej organizacji branzowych przedsiebiorstw, ktére
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uzytkownicy prébujg przeksztalci€ w bazy wynajmu
samochoddéw ciezarowych. Ponadto przewozy scentrali-
zowane beda sprzyjaly szerokiemu wprowadzeniu me-
chanizacji czynnosci na i wytadunkowych, spowodujg
potanienie tych czynnosci, znacznie zwiekszg wydajnosc
pracy taboru ciezarowego oraz usprawnig prace zbytu
i zaopatrzenia.

Szerokie stosowanie mechanizacji czynnosci na i wy-
tadunkowych nadto Scisle sie wigze ze sprawg stoso-
wania konteneréw (pojemnikow). Zastosowanie pojem-
nikbw — poza umozliwieniem stosowania mechaniz-
moéw przy na i wyladunku — umozliwia whasciwe wy-
korzystanie fadownosci taboru oraz likwiduje mozli-
wosci uszkodzen tadunku, jakie wydarzajg sie podczas
transportu.

W Zwigzku Radzieckim stosuje sie pojemniki przy
przewozie réznych towaréw (wyroby cukiernicze, arty-
kuly spozywcze) oszczedzajgc przy tym wiele materia-
téw na opakowania.

Przy' wprowadzaniu mechanizacji na i wytadunku
nalezy rowniez pogtebi¢ metody planowania. Nalezy, by
komorki odpowiedzialne za na i wytadunek opracowaty
plan wykonywania tych czynnosci. Zagadnienia te po-
mijane sg przez nadawco6w, pomijane przez odbiorcow,
a komorki transportu wtasnego i branzowego, jesli spo-
rzagdzajg plan, to tylko w zakresie planu zatrudnienia,
w oderwaniu od planéw przewozéw i od wielkoSci
masy towarowej.

Stuszne wydaje sie, aby w planie nadawcy i odbiorcy
lub w planie odpowiedzialnej jednostki za wykonanie
tych czynnosci byly ujete nastepujace zagadnienia:

a) rodzaje ciezkich i pracochtonnych robot, ktére wy-
nikajg w planowanym okresie;

b) ogodlna wielkos¢ tych robét i wielko$¢ robot podle-
gajacych zmechanizowaniu;

c) stopien mechanizacji lub wielko$¢ zmechanizowa-
nych robét w stosunku do ogdlnej wielkosci robot ciez-
kich i pracochtonnych;

KAZIMIERZ RODZIEWICZ
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d) maszyny i mefehanizmy konieczne dla mechanizacji
tych czynnosci;

€) efekty mechanizacji (zwiekszenie wydajnosci pracy
i oszczedno$¢ sity robocze] w wyniku zastosowania me-
chanizacji).

Reasumujgc mozna przedstawi¢ nastepujace wnioski:

1) Partia i Rzad postawity jako jedno z naczelnych
zadan zagadnienie mechanizacji proceséw wytwaérczych,
poniewaz bez mechanizacji nie mozna osiagnia¢ nale-
zytego wzrostu wydajnos$ci pracy, nie mozna przeto wy-
kona¢ Planu 6-letniego.

To zadanie w pelni obowigzuje réwniez i transport.
Dzieki stale rosngcej wydajnosci w przemysle — stale
wzrasta ilo§¢ masy towarowej, ktérg nalezy przewiezé.
Sprostanie tym stale rosngcym.zadaniom przez trans-
port powinno nastgpi¢ przez podniesienie wydajnosci
pracy taboru, w wyniku szerokiego stosowania mecha-
nizacji robot ciezkich i pracochlonnych. Tendencje
zwiekszenia zdolnosci przewozowej jedynie drogg zwiek-
szenia ilosci taboru sg niestuszne.

2) Dla stworzenia odpowiednich warunkoéw szerokie-
go stosowania mechanizacji konieczne jest dokonywanie
zmian w istniejgcej organizacji u nadawcow, odbiorcéw
oraz w transporcie samochodowym. Nalezy ustali¢ za-
sade, ze:

a) nadawca organizuje naladunek i przewéz (zasada

obowigzujaca w transporcie kolejowym i wodnym);

b) odbiorca organizuje odbior i wyladunek.

3) Wprowadzenie powyzszych zasad stworzy warunki
dla organizacji scentralizowanych przewozéw jako wyz-
szej formy organizacji przewozoéw. Nalezy jednoczesnie
w szerokim zakresie zastosowa¢ pojemniki.

4) Nalezy pogtebi¢ metode planowania przewozow
przez, wprowadzenie planu mechanizacji robot ciezkich
i pracochtonnych.

5 Wyzsza organizacja pracy transportu i mechaniza-
cja stworzg odpowiednie warunki dla kulturalno-tech-
nicznego rozwoju pracownikéw transportu.

I. Szemberg

Airarie .; transporcie samochodoirgm

Artykut dyskusyjny

Pod pojeciem awarii w transporcie samochodowym
nalezy rozumie¢ wszelkie nieprzewidziane uszkodze-
nia (w tym i wypadki samochodowe) bedace nastep-
stwem niewlasciwe] eksploatacji, obstugi, nadzoru, re-
montu, konserwacji — dzialania zywiotow wzglednie
os6b postronnych, ktére spowodowaly przerwe w za-
planowanym uzytkowaniu obiektu lub uszkodzenia
obiektu bedacego w rezerwie, a powodujgce .straty w
majatku trwalym — lub obrotowym albo straty w lu-
dziach (takie okreslenie podaje instrukcja o awariach).

Straty przedsiebiorstwa na skutek awarii, nie tylko
zwigzane z uszkodzeniem taboru, w duzym stopniu
wplywajg na obnizenie wspdiczynnika gotowosci tech-
nicznej, wykonania planu, a tym samym hamujg ro-
zw0j gospodarczy panstwa.

Najczestszym zjawiskiem powstawania awarii jest
niewtasciwa eksploatacja talboru, niewtasciwa napra-
wa, wadliwy montaz, Ibrak konserwacji, a'szczegolnie
— brak nalezytej troski i opieki pracownikéw nad po-
wierzonym im sprzetem.

Dotychczasowa praca przedsiebiorstw transporto-
wych wykazata - brak nalezytego zrozumienia i podej-
Scia do zagadnienia awarii, Sprawa ta dotychczas leza-
ta odtogiem, jakkolwiek w zakladach organizowana
jest stuzba BHP i — przeciw-pozarowa. Dotychczasowa
praca przedsiebiorstw transportowych w sprawie awarii
ograniczata sie tylko do automatyczne) rejestracji
av/arii i sporzadzania sprawozdawczosci. Nie analizo-
wano przyczyn mozliwosci likwidowania wszelkich nie-
dociagnie¢ na tym odcinku, mogacych by¢ przyczynag

powstania awarii. Brak jest inicjatywy organizacyjnej
by wciaggna¢ calg zatoge zakladu do walki z awariami
przez uswiadamianie zatogi o znaczeniu tej walki za
pomoca odpowiednio przeprowadzonej propagandy, wy-
dania wiasciwych zarzadzen organizacyjnych i nalezy-
tej kontroli.

Nie organizowano doszkalania obstugi i dozoru ma-
szyn, urzadzen i wyposazania w zakresie wtasciwego
obchodzenia sie z nimi. Brak kontroli w zakresie sto-
nowania przepiséw ruchu, obstugi i konserwacji oraz
likwidacji wszelkich niedociggniec.

Aby te zadania mogly by¢ nalezycie i doktadnie wy-
petniane nalezy zorganizowaé calg stuzbe dochodze-
niowg w spos6b wiasciwy, stawiajgc to zagadnienie na
rowni ze stuzbg BHP.

Zakres zagadnien awaryjnych w transporcie samo-
chodowym powierzony byitby tej stuzbie w sposéb na-
stepujacy:

1 zapobieganie awariom w transporcie samocho-
dowym i awariom maszyn, urzgdzen ,i wyposazeniu na
stacji obstugi zakiladu;

.2) prowadzenie dochodzeh w celu ujawnienia przy-
czyn powstatych strat i szkéd, ustalenie winy o0s6éb,
ktore przyczynily sie do wywotania awarii;

3) nawigzanie Scistej wspotpracy z kierownictwem
zaktadu i kontrola techniczng w celu eliminowania
przyczyn strat i szkéd w pionie technicznym na skutek
awarii;

4) organizowanie akcji przeciwawaryinej, opracr«
wanie instrukcji i zarzadzen przeciwawaryiaych, pro-
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wadzenie propagandy uswiadamiajacej pracownikéw o
skutkach i szkodliwosci awarii;

5) przeprowsCtftanie kontroli zapobiegawczej awa-
riom (pod wzgledem przestrzegania przepiséw i za-
rzadzen O ruchu drogowym przez kierowcow, na stacji
obst. — pod wzgledem obstugi i dozoru maszyn, urzg-
dzen i wyposazenia);

6) sporzadzanie sprawozdawczosci awaryjnej, sta-
tystyki i analizy;
7) prowadzenie rejestrow awaryjnych zestawienia

strat | kontrolowanie sptat przez winnych.

Jednym ze sposobéw walki z awariami jSst organi-
zowanie pogotowia przeciwawaryjnego. W kazdym za-
ktadzie pracy (dkspozyturze, st. terenowej) w razie
pracy na dwie lub trzy zmiany — oddzielnie na kazda
zmiane powinni by¢ wyznaczeni pracownicy, ktérzy
na wypadek awarii przystgpiliby do zlikwidowania jej
skutkow.

Pracownicy ci, zajmujac swe zwykle stanowiska, jed-
noczesnie pe’rnlllby -.obowigzki brygady pogotowia iprze-
ciw-awaryjnego. Jeden z pracownikow powinien byc
wyznaczony na kierownika pogotowia przeciwawaryj-
neg0. Nalezy skompletowa¢ dobér narzedzi i wyposa-
zenia, ktére stale bylyby do dyspozycji brygad pogo-
towia przeciw-awaryjnego.

Pracownicy nalezacy do brygad przeciw-awaryjnych
powinni byC przeszkoleni (pouczeni) o swych obowigz-
kach, by na przypadek awarii z gory wiedzieli 0 swych
czynnosuach i natychmiast mogliby przystgpi¢ do zli-
kwidowania skutkow awarii.

Walke z awariami nalezy prowadzi¢ w dwu kierun-
kach:

1) przeciwdziatania awariom jeszcze przed ich zai-
stnieniem;

2) przeciwdziatania skutkom awarii.

iPrzeciwdziatanie awariom jeszcze przed ich zaist-
rueniem polega¢ bedzie na:

a) sprawdzeniu jakosci wykonanych remontéw i kon-
serwacji;

b) prawidtowym uzytkowaniu sprzetu, jego dozorze,
statej czujnosci nad jego funkcjonowaniem;

C) przestrzeganiu przepiséw i zarzadzen, sprawdza-
niu dokumentacji samochodéw wyjezdzajgcych na tra-
se i kontroli przestrzegania przepisow przez kierow-
coéw na trasach;

d) usuwanie pracownikéw z pracy znajdujgcych sie
w stanie nietrzezwym lub wskazujgcym na uzycie alko-
holu;

€) ujawnianiu i eliminowaniu brakéw i niedociag-
nie¢ sprzyjajgcych warunkom awarii;

f) kontrolowaniu wartownikéw czy nalezycie spraw-
dzaja dokumenty kierowcéw wyjezdzajacych na tra-

Przeciwdziatanie skutkom awarii polega¢ bedzie na:

a) opanowaniu i umiejscowieniu awarii;

b) szybkiej pomocy ofiarom  wypadku i szybkim
usuwaniu przyczyn i uszkodzen powstalych na skutek
awarii.

Walka z przyczynami,

ktére spowodowa¢ moga
awarie jeszcze przed jej

powstaniem, jest zadaniem

DO NASZYCH CZYTELNIKOW

Komunikujemy, ze poczawszy od
zainteresowane instytucje i
gag zamawiac¢
»~Motoryzacja“.

Prenumerate nalezy zamawia¢ w PPK ,,Ruch" albo
w placéwce pocztowej wlasciwego rejonu doreczen, na
ktérego terenie zamieszkuje prenumerator-odbiorca.

Jednoczesnie zawiadamiamy, ze na rok 1954-ty PPK
mRuch" w dalszym ciggu przyjmuje ulgowa pre-
numerate zbiorowa, ktdrg nalezy zamawiaé
u kolporteréw zaktadowych.

IV kwartatu br.
osoby prywatne ni o-
prenumerate czasopisma
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dozoru technicznego przede wszystkim, a poza tym za-
daniem obstugi, ktéra jest bezposrednim gospodarzem
powierzonego jej sprzetu.

Poniewaz przy najtroskliwszej nawet obstudze i do-
zorze awarie zdarzajg sie — przeto konieczne byloby
zorganizowanie pogotowia, ktorego zadaniem bytoby
zapobieganie, a w razie zaistnienia likwidowanie
awarii.

Do pogotowia awaryjnego nalezy typowac ludzi o
Wysokle:hg kwallflkaCJayﬁ gobierajqc):/ ic¥1pw pierwszym
rzedzie z obstugi remontowej.

Drugi ze sposob6w polegatby na zorganizowaniu ko-
lektywu (sady kolezenskie) wsréd kierowcow. Zada-
niem kolektywu byloby rozpatrywanie wszelkich wy-
darzen awaryjnych, wycigganie wnioskéw i uchwalanie
ér(_)dk(’)w zaradczych (niezaleznie od lkar administra-
cyjnych).

Ponadto nalezataby wzig¢ pod uwage
srodki zapobiegawcze:

a) zmobilizowanie spofeczenstwa do walki z niebez-
pieczenstwem na drogach publicznych wynikajgcym
z uzycia alkoholu przez kierowcéw; nalezatoby umiesz-
cza¢ w prasie wiadomosci o wypadkach samochodo-
wych, podajac jednoczes$nie nazwe instytucji oraz na-
zwisko kierowcy — sprawcy wypadku.

b) podawanie w prasie zapadtych wyrokéw w spra-
wach, gdzie w gre wchodzit alkohol; drukowanie wi-
niet z nagtowkiem ,Uwaga jedzie plrat drogowy“, pod
ktérg w szpalcie umieszczana by byla kronika wy-
padkéw samochodowych;

m e) prowadzenie przez Wydzialty Komunikacyjne kar-
totek kar i wykroczen kierowcéw; pozadanym by bylo
odnotowywanie kar na pozwolenlach prowadzenia po-
jazdéw mechanicznych tych kierowcéw, ktérzy spowo-
dowali wypadki;

d) rozpowszechnianie akcji wspoizawodnictwa  po-
miedzy kierowcami o osiggnigcie jazdy bezawaryjnej;

_€) zorganizowanie doszkalania kierowcow z przepi-
sow drogowych i praktycznej jazdy przy silnym nasile-
niu ruchu ulicznego;

f) wydanie polecenia Organom Kontroli Ruchu bez-
wzglednagOi wkraczania w przypadkach stwierdzone-
go przecigzenia pojazddw;

g) wydanie w skali krajowej przepisu regulujagcego
przewoz os6ib samochodami  ciezarowymi (przewozy
pracownicze wycieczki itp.);

h) przeprowadzenie akcji .podpisywania przez kie-
rowcéw deklaracji o przystgpieniu do zwalczania chu-
liganstwa i piractwa drqgowego.

Mozna by tu bylo jeszcze wiele innych podaé spo-
sobow przeciwdzialania awariom jeszcze przed ich
zaistnieniem.

Odnos$nie pozostatych punktéw nie sposéb jest ich
ujg¢ w niniejszej wypowiedzi, poniewaz majg one
charakter Scisty i w tym przypadku pozadane jest spe-
cjalne przeszkolenie personelu stuzby dochodzeniowej.

Sumienne i prawidlowe wykonywanie powyzszych
zadan przez stuzbe dochodzen technicznych przyczyni
sie do wychowania personelu w duchu (poszanowania
wiasnosci panstwowej. ,W duzym stopniu zmniejszg
sie wypadki drogowe, ktére pociggajg za sobg ofiairy
w  ludziach. Zwigksza sig osiagniecia  planowanych
wskaznikow, co zwiekszy dochod przedsiebiorstw.

Pogtebi sie socjalistyczny stosunek personelu do ca-
tosci zagadnienia,

nastepujace

K. Rodziewicz

KONKURS Z ZAKRESU TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO

Wydawnictwa Komunikacyjne pragnac, aby ksigzka fa-
chowa stata sie pomoca w pracy zawodowej, oglaszajg
konkurs z zakresu transportu samochodowego.

Wypowiedzi Czytelnikéw ,Motoryzacji" pomogg nam we
witasciwym opracowaniu wydawanych dla Was ksigzek.

Szczegdtowe warunki konkursu Czytelnicy znajdg w bi-
bliotece (punkcie bibliotecznym), we wszystkich ksiegar-
niach techniczno-gospodarczych oraz w Planie Tytutowym
wydanym przez Wydawnictwa Komunikacyjne.

Termin nadsylania prac konkursowych zostaje przedtu-
zony do dnia 1.1V.1954 r.
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Normy pracy kierowcy samochodowego

Artykut dyskusyjny

Przystepujgc do analizy pracy kierowcy i do ustale-
nia istotnych czynnikbw jego pracy, nalezy przeae
wszystkim zajg¢ sie podzialem pracy samochodu na
dwa zasadnicze elementy, jakimi sa jazda oraz czyn-
nosci tadunkowe.

Wiasciwe czynnosci kierowcy obejmujg to wszystko
— co odnosi sie do jazdy gdy na- i wytadunek odnosi
sie raczej do pracy tadowaczy i na samg prace kierow-
cy dziata jedynie wtdrnie, utrudniajgc mu w pewnym,
sensie wykonywanie tej czesci procesu produkcyjnego,
ktéra do niego nalezy. Widzimy to wyraznie na przy-
ktadzie pracy wahadlowej ciggnikow, gdy czynnosci
tadowcze sa scisle wyodrebnione, a prace kierowcy mo-
zemy ocenia¢ wylgcznie wedle wykonania jego wilasci-
wych czynnosci zwigzanych z sama jazda.

Zasadnicza czynnoscig kierowcy jest pokonywanie
odlegtosci. Poniewaz jednak nie sama jazda jest celem
przedsigbiorstwa transportowego, ale jazda w celu prze-
mieszczenia tadunkéw — przyjmujemy w naszych roz-
wazaniach istotny element narzedzia pracy kierowcy,
jego pojazd, biorgc pod uwage przede wszystkim jego
tadownos¢, wiec ten czynnik, ktéry decyduje o ilosci
pracy przewozowej, jaka kierowca moze wykonac.

Obowigzek przemieszczania tadunkow na pewnej ilos-
ci kilometréw kierowca moze wykonywac lepiej tub go-
rzej, wykorzystujac lepiej lub gorzej tadownos¢ swego
pojazdu, wykorzystujac jg w catosci 1 dwustronnie (tam
I z powrotem) wzglednie jednostronnie i niezupetnie.
A wiec wspdiczynnik wykorzystania przebiegu oraz wy-
korzystania tadownosci sg dalszymi elementami, ktére
na_ksztaltowanie sie pracy kierowcy w transporcie od-
dziatywuja.

Wreszcie waznym elementem, ktdry na ilos¢ wyko-
nywanej pracy ma wplyw, a ktéry w duzym stopniu
od kierowcy jest uzatezniony — to wspoiczynnik goto-
wosci techniczne;.

Zestawiwszy pierwsze cztery elementy przy uzyciu
normalnie przyjetych symooli, zobaczymy, Zze otrzyma-
my znany nam wzor. KXBXEXq, ktéry daje nam
prace przewozowag wyrazong w tonokm (P).

Whniosek z powyzszych wywodéw — to ustalenie
miernika pracy kierowcy, jakim bedzie tonokilometr.
* * *

Jezeli chodzi'o wspoéitczynnik gotowosci technicznej
pojazdu — musimy stwierdzi¢, ze do obliczenia wyko-
nania normy w danym dniu nie jest on potrzebny.
Sam fakt, ze pojazd prace wykonuje jest warunkowany
jego'gotowoscig techniczng. Znaczenie wspoétczynnika
gotowosci technicznej nabiera wyrazu dopiero w okresie
catego miesigca, gdy ,czestotliwo$¢" udziatu danego po-
jazdu w"pracy zwieksza sumarycznie wykonanie norm.
| te czesC zagadnienia omdéwimy ponize).

Ustaliwszy miernik pracy kierowcy musimy z kolei
ustali¢ jednostke czasu, w stosunku do ktérej bedzie-
my ilo$¢ pracy poréwnywac, by moéc stworzyé norme
pracy.

Poprzednio zalozyliSmy, ze praca kierowcy jest jazda
i wykonanie w ramach tej jazdy produkcji w tonokm.m

Przystepujgc do konkretnego ustalenia metody obli-
czenia normy, uzyjemy przyktadu. Kierowca otrzymat
zadanie przewiezienia 15 ton pojazdem 3-tonowym.

W naszym przyktadzie ustalamy, ze 15 ton pojazdem
3-tonowym mozna przewiez¢ w 5 jazdach tadownych.
Rownoczesnie odczytujemy z karty drogowej, ze wy-
konano 60 km, w tym 36 km z fadunkiem. Précz po-
wyzszych danych wiemy z planu operatywnego, zdeta-
lizowanego na grupy pojazdéw, ze wspotczynnik wyko-
rzystania przebiegu planowany dla naszego wozu wy-
n%%i 0,60 oraz wspotczynnik wykorzystania tadownosci

Obliczamy zatem zadanie kierowcy:

KXBXEX06 = 60 kmX0,60X0,90X3 - 97 tonokm

2 kolei obliczamy czas zadany dla wykonania tych
tonokm, czyli zadany czas jazdy. Dla wyliczenia tego
czasu przy “wykonaniu 60 km musimy ustali¢ planowa-
ng szybkos$¢ techniczna. Wezmiemy Jg z planu opera-
tywnego zdetalizowanego na grupy taboru (to uwazamy
za najstuszniejsze) wzglednie jak to proponuje ob. Do-
minik z ,T mczasowej Instrukcji i norm dla przewo-
ZOW samoc odowych*

Przyjqwszy wiec, ze np. w planie szybkos$¢ technicz-
na wynosi 20 km/goéz. —e zadany .czas pracy oblicza-
my na 3 godziny.

Norma zadana wyniesie zatem:
97 tonokm

3 gndz. 32,33 tkm/godz.

Nastepnie przystgpimy do obliczenia wykonania.
Przyjawszy dla uproszczenia, ze wspotczynnik wykorzy-
stania przebiegu | tadownos$ci zostaty wykonane w wy-
sokosci planowanej, ustalamy wynikowe tonokm na 97.
Natomiast szybko$¢ techniczna zostata wykonana w wy-
sokosci 23 fcm/godz, a zatem wykonany czas pracy wy-
nosi 2,6 godz.

W ten sposéb uzyskamy stosunek

37,30 tkm/godz
% wykonania normy wynosi:

Musimy tu wréci¢ do problemu, ktoéry poruszaliSmy
na wstepie, tj. podziatu czasu pracy na czas jazdy i czas
czynnosci tadunkowych. Stwierdzilismy, ze czas czynno-
sci tadunkowych moze nie by¢ liczony na konto kie-
rowcy, ze czasem pracy kierowcy jest czas, ktory on
zuzywa na jazde. Niemniej zagadnienie pracy prze-
wozowej ma takze aspekt drugi, spoteczny — kto-
ry kaze nam dazy¢ do maksymalnego wykorzystania
mozliwosci produkcyjnych pojazdu i na zasadzie tego
spotecznego momentu w  dotychczasowej praktyce
przedsiebiorstwo naktada na kierowce obowigzek inte-
resowania sie nie tylko samg jazda, ktéra z natury

rzeczy do niego nalezy, ale i czescig tadunkowa pracy
przewozowej.

Kierowca jest w praktyce nie tylko kierowcg sensu
stricto, ale jest zarazem kierownikiem tej najmniejszej
Jednostkl organizacyjnej w przedsiebiorstwie transpor-
towym, jaka Jest pojazd. | z tego wzgledu musi si¢ on in-
teresowaC sprawami na i wytadunku, ponoszac w pew-
nym sensie za nie odpowiedzialnos¢.

Chcac uwzgledni¢ ten moment mozemy odnies¢ pro-
dukcje wykonana przez kierowce do catego czasu pracy
pojazdu, a wiec procz czasu jazdy wzig¢ pod uwage
czas czynnosci fadowczych.

Przy tym wariancie obliczenie naszego przykfadu be-
dzie wygladato nastepujaco.

Obliczenie produkcji w tonokm wypadnie podobnie,
jak w pierwszym _przypadku — otrzymamy wiec
97 tonokm. Obliczajac czas pracy, przyjmujemy czas
jazdy zgodnie z poprzednim obliczeniem, a w.ec w za-
daniu 3 godziny, w wykonaniu 2.6 godzm

Dodatkowo obliczamy czas czynnosci tadunkowych,
biorgc za podstawe czasy jednostkowe z planu opera-
tywnego. Przyjmijmy dla naszego przyktadu planowa-
ny czas czynnosci tadunkowych dla pojazdu 3-tonowe-
go w wysokosci 48 minut. Dla 5 jazd czas na- i wyla-
dunku bedzie wynosit 240 min., tj. 4 godziny.
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W wykonaniu stwierdzamy czas tadowania z karty
drogowej np. w wysokosci 3,7 godzin.

W ten sposob czas zadany wyniesie 3 godziny jazdy
-f 4 godziny czynnosci tadunkowych, tj. razem 7 go-
dzin, czas wykonany wynosi: jazda 2,6 godz. {~ 3,7 go-
dzin tadunku, razem 6,3 godziny.

Planowana norma wyniesie w tym przypadku

97 tonokm 9385 tkmigodsz.
7 godz.
za$ wynikowa:
97 tonokm 15,38 tonokm/godz.
6,3 g'dz,

% wykonania normy: 1539 : 1386 = 111%.

Omoéwilismy w ten sposéb dwie alternatywne mozli-
wosci ustalenia normy pracy kierowcy z tym, ze — jak
stwierdziliSmy — rozliczenie produkcji jedynie na czas
jazdy jest teoretycznie - naszym zdaniem — slusz-
niejsze. Natomiast drugi sposob, w ktérym stwarza sie
zainteresowanie kierowcy czynnosciami tadunkowymi
jest zyciowo praktyczniejszy.

W ciagu miesigca zsumowane tonokm : godziny zada-
ne oraz zsumowane wyniki pozwola nam obliczy¢ mie-
sieczne wykonanie normy.

Wykonanie to wymaga jednak korekty w zwigzku
z wykonanie wspoéiczynnika gotowosci technicznej. Pla-
nowane wozodni gotowosci technicznej oti zymujemy
znbéw ze zdetalizowanego na grupy pojazdéw planu opg-
ratywnego. Jezeli dla naszego pojazdu plan ten wynosit
np, 24 wozodni, a wykonanie 26 — to jasne, ze kierow-
ca procz dziennego wykonania norm podwyzszyt swe

tnz. SEAWOMIR GOLEBIOWSKI
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wyniki w relacji miesiecznej. Jak wiadomo wozodni
wptywajg na wyniki wprost proporcjonalnie, a zatem
kazdy wozodzien wykonany ponad plan podwyzsza
ogoélny wynik miesieczny, co w obliczeniu normy mus)
by¢ uwzglednione.

Poniewaz w przypadku 'planowanych 24 wozodni
i wykonanych 26 podwyzka wynosi 8,3%, zatem przyj-
mujac, ze, nasz kierowca wykonat codziennie 97 tonokm
otrzymamy miesiecznie przy 24 wozodniach 2382 tono-
km, przy 26 wozodniach 2522 tonokm. Jak z tego widac
0g6lne wykonanie normy otrzymane z wynikéw dzien-
nych winno zosta¢ skorygowane o % wykonania wozo-
dni gotowosci technicznej in plus wzglednie in minus,
gdy planu wozodni nie wykonano.

Omoéwiony powyzej system normowania pracy Kkie-
rowcéw — nalezy sie zastrzec — nie stanowi absolut-
nie do ostatnich szczegotéw opracowanej metody. Jest
to jedynie przyczynek do zaproponowanej dyskusiji, kt6-
ra powinna by¢ nadal prowadzona, by * zagadnienie
wszechstronnie wyjasni¢, ustali¢ metode najwiasciwsza,
eliminowac¢ usterki i niejasnosci i w ten sposob dojsc
do systemu, ktéry w praktyce wprowadzony spetni swoj
cel. zapewniajgc zwiekszenie wydajnosci pracy przy
podniesieniu mozliwosci zarobkowych kierowcow.

Sadzi¢ nalezy, ze omdwiona metoda, przy drobnych
zmianach, bedzie miata zastosowanie zaréwno do kie-
rowcéw wozow ciezarowych, jak i kierowcéw autobu-
SOW.

pozostaje nam zatem zaprosi¢ Kolegow interesujg-
cych sig tym zagadnieniem do dalszej dyskusji i wysu-
wania wnioskow, by uzyska¢ naprzod teoretyczne, a na
jego podstawie praktyczne rozwigzanie problemu.

DIAGNOSTYKA SAMOCHODOWA (©

Proba skutecznosci dziatania hamulcéw oraz proby
przyspieszania samochodu

Jako zakoniczenie préb diagnostycznych pozwalajg-
cych na ocene stanu technicznego samochodu przep
wadza sie probe skutecznosci dziatania hamulcow oraz
préby przyspieszania samochodu. Obie te proby powin-
ny by¢ przeprowadzane na samochodzie komplet y
catkowicie przygotowanym do jazdy i z peilnym ob-

Préby skuteczno$ci dziatania hamulcéw oraz przy-
$pieszania samochodu nalezy przcprowadzac na ptaskmj
i prostei drodze (wzniesienia do 0,2%) o twardej ,su
chej i réwnej nawierzchni (asfalt lub beton), przy wie-
trze o szybkosci do 4 m/sek.

Préby halezy przeprowadzaé zawsze co
dwukrotnie w obu kierunkach.

PROBA SKUTECZNOSCI DZIALANIA HAMULCOM

Celem préby jest ustalenie na wzorcowej nawierzch-
ni maksymalnego osiggalnego na danym samochodzie
opOznienia hamowania przy r6znych poczatkowych
szybkosciach, czasu zatrzymania sie hamowanego sa-
mochodu jak réwniez dlugosci drogi hamowania.

' Samochod poruszajgcy sie z predkoscig V posiada
energie kinetyczng (energie ciala poruszajgcego sie)
wyrazong wzorem:

najmnie]

mV2 GV2 _J__
Ek “ 2 ~ g-°2 3,62
G
gdzie m — masa pojazdu w kg réwna --—---
g
G — ciezar pojazdu w KG
g — przyspieszenie ziemskie réwne. 9,81 m/sek.’
V — predko$¢ pojazdu w chwili rozpoczecia ha-
mowania w km/godz.
1
---------- wspotczynnik zamiany mian.
362

Aby zatrzymacé poruszajgcy sie, z takg energig kine-
tyczng pojazd nalezy wykonac sitg P na drodze S pra-
ce L rébwna tej energii kinetycznej czyli:

G v 1

Poniewaz przytozong sita P bedzie sita hamowania
ozhaczona poprzednio ?patrz Motoryzacja nr 7 z 1953 r.)
jako Ph bedzie wiec

p= Fh

G
=G.c = m.b oraz—.b.s=

G |

= g’ 2 362
gdzie: b — $rednie opg(’)inienie hamowania w m/sek.2
¢ — wspotczynnik przyczepnosci kota pojazdu
do drogi
s — droga hamowania w m.
Stad d h ia bedzie ro sz 1_Vvz
ad droga hamowania bedzie réwna b 863 —B

Wzdr ten jest stuszny przy nieuwzglednianiu oporéw
powietrza, oporoéw toczenia, wzniesienia drogi i czasu
reakcji kierowcy oraz wptywu mas wirujgcych.

Opory powietrza i toczenia zmniejszajg dlugos$¢ dro-
gi hamowania, a wiec nie uwzgledniajac ich popeinia-
my blad w kierunku korzystnym.

Wzniesienie drogi przy pomiarach tych nie wyste-
puje, gdyz zalozylismy droge ptaska.

Na nie uwzglednianie za$ czasu reakcji kierowcy mo-
zemy sobie przy tym pomiarze pozwoli¢ dlatego, ze po-
miary te przeprowadza stale jeden kierowca wzorco-
wy, 0 znanych prawidtowych czasach reakciji.

Stosujac te uproszczenia rachunku otrzymamy osta-
tecznie nastepujgce wzory na droge hamowania oraz
czas hamowania w zaleznosci od predkosci poczatkowej
i Sredniego opdznienia hamowania:

_ Vv _ 028V
~ 26b 1~ b
gdzie; S — droga hamowania w metrach
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Ri/s. 1 Nomogram do ustalania danych przy prébie sku-
tecznosci dziatania hamulcow (wg M. Peter — ,Der
Kraftwagen" 1953 r.). Posiadajac dwie wielkosci np. dro-
ge hamowania ,S" i predkos¢ poczatkowag ,V*“ znajduje-
my opO6znienie hamowania ,b“ jako.punkt przeciecia sie
prostej przeprowadzonej przez posiadane wartosci ,S*
i ,V* z osig wartosci ,b* (patrz przyktadowa linia prze-
rywana).
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t — czas hamowania w sekundach
V — predko$¢ na poczatku hamowania w
km/godz.
b __ $rednie efektywne opdznienie hamowania
w m/sek.2

26 i 0,28 — wspotczynniki wynikajgce z zamiany mian.
Probe przeprowadzamy w sposob nastepujacy. Przy-
gotowanym samochodem (prawidlowo wyregulowane
hamulce, sprawdzone cisnienie w oponach, petne ob-
cigzenie) wyjezdzamy na ustalony wzorcowy odcinek
drogi. Poczatek odcinka jest wyraznie oznaczony.

Przed dojazdem do poczatku odcinka prowadzacy
pojazd powinien osiagna¢ szybkos¢, przy ktérej chce-
my rozpoczg¢ hamowanie i w chwili wjazdu przedni-
mi kotami na odcinek pomiarowy powinien wycisnac
sprzegto i jak najsilnie] nacisngC pedat hamulca tak
jednak aby nie bylo poslizgu kot. Po zatrzymaniu sig
pojazdu, majac predkos¢ poczatkows i zmierzong diu-
gos¢ drogi (od poczatku odcinka do styku z nawierzch-
nig drogi przednich két stojgcego juz pojazdu) ustala-
my przy pomocy podanych wzoréw lub zamieszczone-
go nomogramu (Rys. 1) $rednie efektywne opd6znienie
hamowania i porownujemy z wymaganymi wielkoScia-
mi wg podanej tabeli I.

Jako szybkosci poczatkowe hamowania przyjmuje-
my zwykle 20 km/godz., 40 km/godz. i 60 km/godz. Przy
szybkosciach wyzSzych bedzie bowiem wystepowat
wiekszy wptyw oporéw powietrza, co da réznice mie-
dzy obliczonymi wielko$ciami a uzyskanymi.

Przyjmujgc, ze Srednie opdznienie hamowania be-
dzie wynosito okoto 0,75 opdznienia maksymalnego mo-
zliwego do uzyskania na danej drodze, nalezy dla dro-
gi, na ktorej przeprowadzano probe, znalez¢ w tabeli
odpowiednig wartos¢ opoznienia pomnozy¢ przez 0,75
i traktowac jako wartos¢ wzorcowa.

Taka wartos¢ opoznienia, jak rowniez odpowiadajgce
jej wartosci drogi hamowania i czasu, powinno si¢
otrzymac przy proébie.

Tabela |

Zalezno$¢ opodznienia hamowania, drogi hamowania

i czasu hamowania od szybkosci pojazdu i
nawierzchni (wspoétczynnika przyczepnosci) wg. H. Pe ter —

rodzaju

»Der Kraftwagen* wyd. 1953 r.

Wspbtczyn- Maksymalne Szybko$¢ pojazdu na poczatku hamowani
Rodzaj nawierzchni nik przy-  opdznienie 20 km/godz. 40 km/godz. 60 km/godz. 80 km/godz.
czepnosci m/sek2 IS t IS t~ 's t S t
Suchy $nieg 0,204 20 7.7 28 303 56 693 84 123 1,2
Mokra kostka drewniana 031 30 51 18 204 37 49 56 816 74
Mokry asfalt 0,407 40 38 14 152 28 A2 42 60,8 56
Sucha kostka drewniana 0,509 50 31 11 124 22 279 33 496 45
Suchy asfalt 0,61 6,0 26 09 104 18 234 28 416 37
Suchy beton 0,71 7,0 22 0,8 88 16 198 24 35,2 32
wartosci drogi ,s“ podano w metrach, wartosci czasu ,i“ podano w sekundach.

Jesli idzie o uzyskane wielkosci op6znien hamowa-
nia na samochodach pracujacych, to — wedtug danych
opublikowanych przez angielskie Ministerstwo Trans-
portu (wg The Garage a. MotorAgent 25. 7. 1953 r.) —
wielkosci te byly nastepujace: Przecietng maksymalng
wartoscig opdznienia osiggang na samochodach oso-
bowych przy pomocy hamulca noznego byto 057 g =
= 559 m/sek.2; 12% badanych samochodow osobowych
nie mogto osiagna¢ 04 g. zas 3% miato ponizej 03 g
Te same wartosci dla samochodéw ciezarowych wyno-
sity 056 g., 14% i 5%.

Samochody cigzarowe wieloosiowe oraz ciggniki_sio-

diowe (z nacze;aml) mialy maksymalne opdznienie
w granicach

W kazdym razie nalezy dazy¢ do uzyskania $rednie-
go op6znienia hamowania na suchej nawierzchni asfal-
towej przy uzyciu hamulca noznego w granicach

.35 g — 045 g., co odpowiada 34 — 45 m/sek.2

Rzeczywiste dtugosci drogi hamowania uzyskane przy

probach réznych samochodow na ptaskiej suchej asfal-

towej nawierzchni wedlug zrodet radzieckich przed-
stawia tabela II.

Tabela II.

Rzeczywista droga hamowania niektérych samochodow
wg. D. P. Wielikanowa.

Poczatkowe szybkosci\

w km/godz. _
Samochod ~S0"1 50 | 70'|| 80
Rzeczywista ".droga hamo-

wania w m.

Moskwicz 51 116

M 20 Pobieda 56 150 307 431
ZIM 57 168 326 424

ZIS 110 38 114 335
GAZ 51 146 308 — —
JAZ 200 140 31,0 — —

ZIS 155 1o — —
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Oprocz opisanego wyzej sposobu przeprowadzania
proby skutecznosci dziatania hamulcow mozna stoso-
wac sposéb inny, polegajagcy na uzywaniu tzw. opo6z-
nieniomierzy (Tapley, Siemens i inne). Przyrzady te
omoOwione sg w artykule inz. W. Januszewskiego
JAnaliza drogi hamowania“ (Motoryzacja nr 8/53).

Probe przeprowadzamy w podobny sposéh z tym
jednak, ze zamontowany na pojezdzie opdznieniomierz
wskazuje juz podczas hamowania maksymalng warto$c
opoznienia. Posiadajgc warto$¢ opdznienia maksymal-
nego znajdujemy S$rednie op6znienie efektywne i droge
hamowania w podany wyzej sposob. Nalezy jednak
pamietac, ze skale opoznieniomierzy wskazujg opéznie-
nie hamowania w procentach przyspieszenia ziemskie-
go g. Trzeba wiec wskazanie np. 40% przeczyta¢ jako
04 g = 04 .98 m/sek.2 = 3924 m/sek.2

Przy prébie w ten sposob przeprowadzanej nalezy
dazy¢ do otrzymania na suchej asfaltowej nawierzchni
opOznienia maksymalnego 0,6 g, chociaz najnowocze-
$niejsze pojazdy pozwalaja na osiggniecie na suchej
betonowej nawierzchni nawet 0,9 g.

Probe skutecznosci dzialania hamulcéw, jak wspom-
niano wyzej, nalezy przeprowadzi¢ kilkakrotnie w obu
kierunkach celem uzyskania $rednich wartosci, z tym
jednak ze hamulce miedzy poszczeg6lnymi jazdami mu-
szg ostygna¢. Nie nalezy takze zapominaé, ze uzyskane
wyniki otrzymano na wzorcowe] nawierzchni — na
innej nawierzchni wyniki b*da inne. Diugosci drog ha-
mowania bedg wjec dla réznych nawierzchni catkowi-
cie rézne i z tego kierowca jezdzacy stale pojazdem
powinien sobie zdawa¢ sprawe (patrz tabela I)

Przy hamowaniu pojazdu zachodzi ponadto caly sze-
reg zjawisk (np. zmiana wspoiczynnika przyczepnosci
w zaleznosci od zmiany szybkosci hamowanego poja-
zdu itp.), ktére dla uproszczenia rozumowania zostaly
celowo pominiete. W praktyce eksploatacyjnej podane
wiadomosci zupetie zreszta wystarcza.

PROBA PRZYSPIESZENIA POJAZDU

Celem proby jest sprawdzenie zdolnosci pojazdu do
zwigkszenia szybkosci. Rozrozniamy tu dwa rodzaje
pomiar6w, a mianowicie: a) prébe przyspieszania od
szybkosci zerowej przez przektadnie (biegi) do szybko-
Sci okreslonej lub szybkosci maksymalne] pojazdu oraz
b) probe przyspieszenia na jednej przektadni (biegu)
od predkosci minimalnej do predkosci maksymalnej na
tej przektadni. Stosuje sie tu takze pomiar czasu jak
najszybszego przejazdu okreslonego odcinka.

Préby te przeprowadzamy nastepujgco: Po przygo-
towaniu pojazdu wg podanych wyzej uwag wyjezdza-
my na uprzednio ustalony odcinek drogi.

Jako pierwszg przeprowadzamy prébe przyspiesza-
nia na obranej lub obranych przekladniach. Zwykle
sg to przektadnie: bezposrednia i najblizsza bezposred-
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niej (np. przy czterobiegowej skrzyni przektadniowej
tzw. bieg czwarty i trzeci).

Jadac z minimalng szybkoscig dla danej przektadni
— silnik powinien pracowa¢ réwno a pojazd poruszac
sie bez szarpan — nalezy gwaltownie nacisng¢ pedat
przyspiesznika, rozpoczynajac réwnoczesnie pomiar

Rys. 2. Wykres intensywnosci narastania szybkosci sa-

mochodéw osobowych rozpedzanych na przektadni bezpo-

Sredniej przy predkosci poczatkowej 20 kmigodz. (wg

D P. Wielikanowa). Oznaczenia: 1— Moskwicz; 2— OAZ
M20 Pobieda; 3 — ZIM; 4 — ZIS 110.

czasu przyspieszania. Czas ten mierzymy do chwili
osiagniecia przez pojazd zadanej predkosci. Jako za-
kresy szybkosci pomiarowych dla przektadni bezpo-

Sredniej i najblizszej bezposredniej uzywane sa :

1) od V =15 km/godz. do V.=30 km/godz.
2) vV = 20 » VvV = 50
3 vV = 0 » V = €0
4) V = 40 » vV = 70
5) vV = 50 " vV = &

Stosuje sie tu takze pomiar czasu jak najszybszego
przejazdu na bezposredniej przektadni okreslonego od-

cinka drogi od ustalonej predkosci poczatkowej
20 km/godz., przy czym technika jazdy jest taka jak
poprzednio.

Wyniki uzyskiwane przez niektére samochody przy
pomiarach czasu narastania szybkosci oraz czasu prze-
Jazdu okreslonego odcinka przy prébie przyspieszenia
na przekladni bezposredniej i najblizszej podajg tabele
Il i IV oraz wykres na rys. 2.

Tabela III.

Clasv narastania szybkosci niektorych pojazdow przy probie przyspieszania na bezposredniej i

najblizszej

“y przektadni (wedtug danych wytworni).
Mar k a ty p pojag zdu

@:fé N Jasjuar XK 120 Triumph 21 1 Riley 15 I. Singer SM 1500
0 ie] .
LOX= 0O L £ 2
£8ET  bezposr trzeci bezposr. drugi bezposr. trzeci bezposr. trzeci
vasSc  (czwarty) (trzeci) (czwarty) (czmariy)

— 51 sek. 11,6 sek. 57 sek. 13,i sek. 81 sek. 145 sek. 9,2 sek.
%8 — 438 6,7 50 , ur -, 6,7 138 4, 143 98
30— 50 66 , 48 126 101 163 13 , 166 134
40— 0 74, 54 151 - 21, 173, 25 , -
0 — 70 81 , 59 Al o, - 366
60— 8 85 , 61 , - -
00— 0 99, - - -
80 — 100 113 , — - 1 -

Po przeprowadzeniu proby przyspieszania na jednej
przektadni przeprowadzamy prébe przyspieszania od
predkosci zerowej do predkosci okreslonej az do mak-
symalnej, przy przechodzeniu przez biegi.

Samochdd stoi z pracujgcym na wolnych obrotach
silnikiem. Na dany znak przez obserwatora wigczaja-
cego stoper i jadacego samochodem prowadzacy
pojazd rusza z miejsca i zmieniajac przekfadnie, przy
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okreslonych podczas poprzedniej préby
dochodzi do zadanej predkosci. Woéwczas obserwator
wylgcza stoper. Podobnie jak z préba poprzednig tu
takze mozna mierzy¢ czas jak najszybszego przejazdu
okreslonego odcinka przy narastaniu szybkosci od
vV =0

szybkosciach,

Zakresami szybkosci sa:

) odV = 0doV = 40km/godz.
2,V =0,V=6
3% .,V =0,V =28

Uzyskane wyniki na niektorych samochodach pod-
czas przeprowadzania tej préby uwidoczniono w tabe-
lach 1V i V oraz na wykresie na rys. 3.

Taleba 1V
Wyniki uzyskane na niektérych samochodach przy
probach przyspieszania:

Czas przyspieszani uj za-
kresie szybkusci;

MOTORYZACJA

II_:;- Marka i tjjp pojazdu 0 50 30-ro
milgodz. mil/godz. na
prze/, biegi  biegu bezp.

1 Austin A-20 145 sek. 122 s k

2 Cadillac 62 16 —

3 Citroen 15 145 110

4 Citroen Six 126 1,7,

5 Ford Six 106 88 .,

6 Humber Pulman 155 , 132

7 Javelin 163 n1

8 Lagonda 251 129 , 13 ,

9 Morris Minor 242 241

10 Renault 4 CV 379 308

11 Vanguard 144 10,9

12 Buick 50 Dynaflow 148

Tabela V

Wyniki uzyskane przez niektére pojazdy przy pro-
bach przyspieszania przez biegi.

i Marka i typ po.azdu

Nr 12

Préby te nalezy przeprowadza¢ kilkakrotnie w obu
kierunkach aby znalez¢ warto$¢ S$rednig. Wyniki poda-
ne w tabelach I1Il, 1V, V uzyskano przy uzyciu specjal-
nego urzadzenia pomiarowego tzw. ,pigtego kota“.

* * *

Proby przyspieszania pozwalajg wyciagna¢ wnioski
odnosnie regulacji przede wszystkim uktadu zasilania
i ukladu zaptonowego, a réwniez prawidtowej pracy
silnika i regulacji mechanizméw jezdnych.

,g gh

Rys. 3. Wykres intensywnos$ci narastania szybkosci nie-

ktérych samochodéw przy rozpedzaniu przez biegi od

predkosci poczatkowej réwnej zero (wg D. P. Wielikano-

wa): 1— JAZ 200; 2 - ZIS 150; 3 — GAZ 51; 4 -

Moskwicz; 5 — GAZ M20 Pobieda (prod. 1950 r.); 6 -
GAZ M20 Pobieda (prod. 1951 r.); 7 ~ ZIM.

Jako wartosci poréwnawcze przy ocenie wynikow
omowionych préb powinny by¢é brane pod uwage w
pierwszym rzedzie dane fabryczne a nastepnie dopiero
dane dotyczace podobnych pojazdéw.

inz. St. Gotebiowski

Przy opracowaniu

zacja

(nr 2 — 12/53)

publikowanego w

czasopiSmie Motory-

cyklu

artykutéw o diagnostyce samo-

chodowej korzystano z nastepujacej literatury:

Awtotransportnyj Sprawooznik 1952 i 1953, 2) Crouse W.
W. — Automotive Mechanics — London 1946, 3) Czudakow
E. A. Konstrukcja t razcziet awtomobila — Moskwa 1951,
4) Judge A. W. — A automobile, Engine Overhaul - Pitman
§ Sons Lt'd — London 1948, 5) Kramarenko i Afanasjew —
Eksploatacja awtoonotoilnogo transporta Maszgiz — Moskwa
1949 ir., 6) Peter M. — Per Kraftwagen — Genewa 1953 r.,
7) Practical Automobile Engineering — Odhams Ltd. — Lon-
don 1948, 8) Swirszezewsktj — Eksploatacja maszino-traktoir-
nogo parka — Slelctiozgiz 1948 r., 9) Wielikanow D. p. —

Ekspluatacjonnyje

elej — Maszgiz 1953 r.,

Kaozestwa Otieczestwiennych Awtomobi-
10) Czasopisma: The Motor,

The Gara-

Zakres !
szybkosci Jaguar Triumph Riley Singer
XK 120 211 151 SM 1501

0 — 30 mil/godz. 32sek 59sek 7.8sek. 6,9 sek
0— 40 51 , 99 131 , 123 ,
0— 50 73 . 57 .21 ,. 206 ,
0— 60 100 248 , 326 , 317 ,
0— 70 124 , 458 , 533 , -
0— 8 157 — - -
0— 9 201 , — —
0 — 100 273 - -

OBOWIAZEK REJESTRACJI INZYNIEROW
| TECHNIKOW W NOT e

Na podstawie ustawy z dnia 18 lipca 1950 r. w spra-
wie rejestru inzynieréw i technikéw (Dz. U. R. P. Nr 36
poz. 329) wszyscy absolwenci wyzszych i $rednich szkét
technicznych obowigzani sg przed uptywem 30 dni od
chwili uzyskania tytutu inzyniera lub technika reje-
strowa¢ sie w Naczelnej Organizacji Technicznej, pro-
wadzacej rejestr.

Obowigzek ten dotyczy réwniez oséb wykonujacych
czynnosci powierzane zwykle inzynierom lub techni-
kom, badz tez zajmujgcych stanowiska powierzane
zwykle Inzynierom lub technikom.

Osoby, ktdre juz rejestrowaly sie badz w ogdlnej re-
jestracji (w 1950 r.), badz po dniu zakonczenia spisu,

ge a. Motor Agent — rézne, numery,
ni Crypton, Dunlop, V L C,

11) Instrukcje wytwor-

obowigzane >s3 zgtasza¢ zmiany: stopnia zawodowego
lub naukowego, miejsca pracy, stanowiska i miejsca za-
mieszkania — przed uptywem. 30 dni od chwili nasta-
pienia zmiany.

Kto Swiadomie lub przez niedbalstwo uchyla sie od
obowigzkéw przewidzianych ustawg, podlega karze
aresztu i grzywny albo jednej z tych kar, zgodnie z art
9 ustawy z dnia 18 lipca 1950 r.

Obowigzku rejestracji nalezy dopetni¢ w Biurze Re-
jestru Inzynieréw i Technikéw w Warszawie, ul. Czac-
kiego 3/5 lub w wojewddzkich oddziatach NOT.

Zmiany, poparte dokumentami, nalezy zgtasza¢ oso-
biscie lub droga korespondencji w Biurze Rejestru In-
zynierow i Technikbw w Warszawie, ul.'Czackiego
35. Naczelna Organizacja Techniczna
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Nadwozia samochodowe z tworzyw sztucznych

Sposréd wielu typow i odmian tworzyw sztucznych
mmozna wyodrebni¢ powazng ilo$¢ takich, ktérych cha-
rakterystyczne wilasciwosci fizyczne wysuwaja je na
jedno z pierwszych miejsc w szeregu materiatdéw kon-
strukcyjnych.

Duze Zainteresowanie technologdw i konstruktoréw
tworzywami sztucznymi jest uzasadnione faktem posia-
dania przez nie wielu zalet a zwtaszcza takich, ktérych
nie posiadajaz inne materialy konstrukcyjne. Nalezatoby
tutaj wymieni¢ kilka z nich, a mianowicie: w wielu
przypadkach doskonate whasnosci wytrzymatosciowe,
maty ciezar wtasciwy, doskonate wiasnosci izolacyjne:
cieplne, dzwigkowe 1 elektryczne, tatwosc uzyskiwania
przedmiotow o dowolnych  ksztaltach oraz tatwosé
obrébki mechanicznej.

Wsréd wielu innych zastosowan, tworzywa sztuczne
znalazly zastosowanie w budowie samochodéw. Zakres
stosowania tworzyw sztucznych w budowie samocho-
doéw jest stale poszerzany, a zagadnienie dalszych mozli-
wosci stosowania opracowuje sie w wielu krajach na
drodze obszernych studjow.

W artykule niniejszym ograniczymy sie do kroétkiej
charakterystyki tworzyw stosowanych do budowy nad-
wozi. opisu cech tych nadwozi oraz technologii ich pro-
dukciji.

W okresie powojennym zagadnieniu temu poswiecono
wiele uwagi | wiele wysitku witozyli specjalisci w dzie-
dzinie tworzyw sztucznych, pracujgcy nad opanowaniem
metod produkcji wspomnianych nadwozi.

Pierwsze nadwozie z tworzywa sztucznego wykonane
zostato w zaktadach Forda w roku 1941. Jako tworiywa
uzyto tutaj zywicy proteinowej — odpowiednio zmody-
fikowanej’ zywicy fenolowej. Podstawowym surowcem
do otrzymywania zywicy proteinowej byty odpadki pro-
dukeyjne z przerobki ziaren soi.

Scianki nadwozia posiadaty grubo$¢ ok. 65 mm, cie-
zar catego samochodu wynosit 900 kg, gdy natomiast
ciezar samochodu o tych samych rozmiarach, Tez
f. nadwoziem wykonanym z blachy stalowej, WynosH
1350 kg.

Rozwigzanie to bylo jednak dalece niedoskonate ze
Wzgledu na trudnosci technologiczne oraz wysokie kosz-

y produkciji, gp%ywajqce miedzy innymi z koniecznos-
CI stosowania uzych naciskdw przy wyprasowywamu
poszczegdlnych czesci.

Nowe osiggniecia chemii w zakresie zwigzkow wielko-
czgsteczkowych spowodowaty zasadniczy zwrot w dzie-
dzinie badan nad zastosowaniem tworzyw sztucznych
do budowy nadwozi i daty nowe doskonalsze rozwigza-
nie tego zagadnienia, roznigce sie dalece od pierwszych
prob Forda.

*Tako tworzywo do budowy nadwozi stosuje sie obec-
nie zywice kontaktowe, zwane rowniez zywicami polie-
strowymi. Zywice kontaktowe sg roztworami nienasyco-
nych poliestrow w podatnym do polimeryzacji monome-
rze Poliester i monomer wchodzg ze sobg w reakcje,
dajgc produkt termoutwardzalny. Reakcja ta przebiega
po odpowiednio diugim czasie w temperaturze pokojo-
wej. lecz szybko$¢ jej przebiegu moze by¢ zwiekszona
przy uzyciu cH.nowiedmich katalizatoréw lub podwyzsze-
niu temperatury.

Wiasnosci wytrzymatosciowe tych tworzyw wyrazajg
sie nastepujgcymi cyframi: wytrzymatos¢ na sciskanie
ok. 1600 kg/cm2; wytrzymato$¢ na rozerwanie ok,
470 kg/cm2.

Stwierdzono jednak, ze mozna uzyska¢ znaczne
wzmocnienie tych tworzyw przez zastosowanie odpo-
wiedniego wypetniacza. Juz od dawna dla wzmocnienia
tworzyw sztucznych uzywano rozmaitych widkien ro-
Slinnych np,: Inu, bawemny, konopi, a réwniez papieru
i wetny drzewnej. Dzisiaj w uzyciu sg przede wszystkim
wi¢fona szklane. Tkanina szklana uzyta jako wzma-
cniacz, daje z tworzywem kontaktowym kompozycje
o whasnosciach wytrzymatosciowych kilkakrotnie wyz-

szych od wlasnosci wytrzymato$ciowych samego tworzy-
wa kontaktowego.

Do budowy nadwozi stosuje sie tkaniny szklane oraz
tansze od nich maty, wykonywane z weiny szklanej.

Proces utwardzania tworzywa kontaktowego nie wy-
maga zadnych naciskoéw, w zwigzku z czvm odpada ko-
nieczno$¢ stosowania skompllkowanych i kosztownych
form oraz jeszcze kosztowniejszych pras hydraulicznych.

mForme do wykonywania nadwozi wykonuje sie z ma-
teriatu tego samego co i hadwozie.

Rys. 1 Wykonywanie modelu nadwozia.

Rys. 2 Wykonywanie formy. Nakiadanie tkanin i mat

szklanych oraz zywicy.

Rys. 3 Wykonywanie nadwozia. Wykfadanie formy tka-
ning szklana.
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Wstepnym etapem w procesie produkcji nadwozi
z tworzyw sztucznych jest wykonanie modelu z drzewa
i gipsu. Model powinien by¢ wykonany z duza dokfad-
noscig, poniewaz otrzymane nadwozie bedzie idealnym
jego powtérzeniem. Powierzchnie modelu po oszlifowa-
niu pokrywa sie cienkg warstewka odpowiedniego two-
rzywa np. polioctanu winylu, wyrownujgcego wszelkie
nierbwnosci oraz inng zywica, spetniajaca role czynnika
utatwiajacego rozdzielenie wykonanej w nastepnym eta-
pie na modelu formy.

W drugim etapie model pokrywa sie kilkoma war-
stwami tkanin i mat. szklanych poprzedzielanych kazdo-
razowo zywicg 0 konsystencji cieczy, naktadanag za po-
mocg pedzli lub pistoletow. Otrzymang w ten sposéb
forme, po utwardzeniu, usztywnia sie obramowaniem

Rys. B Odlew nadwozia.

Rys. 6. Mocowanie gotowego nadwozia na ramia.

Rys. 7. Samoch6d sportowy dwuosobowy z nadwoziem
Z tworzywa sztucznego.
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stalowym a nastepnie zdejmuje z modelu. Wewnetrzna
powierzchnia formy zostaje dokladnie wypolerowana
I rowniez polkryta cienkg warstewka tworzywa, utatwia-
jacego rozdzielenie.

Nadwozie wykonuje sie podobnie jak forme, stosujac
tylko specjalne utozenie tkaniny szklanej i mat szkla-
nych, uwzgledniajgce' koniecznos¢ wiekszego lub mniej-
szego wzmocnienia poszczegdlnych fragmentow nadwo-
zia. Ogolna zawartos¢ wypetiacza w materiale nadwo-
zia wynosi okoto 35% Wagowych, reszta przypada na
tworzywo kontaktowe.

Szybkos¢ utwardzania powinna by¢ tak dobrana, by
pozwalata na wykonanie wszystkich czynnosci koniecz-
nych przy ksztaltowaniu nadwozia. Szybkos¢ te reguluje
sie odpowiednim doborem i iloScig dodawanego kata-
lizatora oraz ogrzewaniem.

Tworzywo kontaktowe jest w swym naturalnym sta-
nie bezbarwne, jednak kolor nadwozia mozna dobrac¢
dowolnie przez dodanie do zywicy przed jej utwardze-
niem odpowiednich barwnikéw. Dla uzyskania tadne-
go potysku mozna pokry¢ nadwozie specjalnym lakie-
rem.

Nadwozie z tworzywa sztucznego dzieki duzej wytrzy-
matosci i sprezystosci materiatu, z ktérego zostato wyko-
nane, wytrzymuje uderzenia, ktdre normalnie deformujg
blache nadwozi stalowych. Pekniecie Scianki, ktére mo-
ze nastgpi¢ na skutek silnego uderzenia, usuwa sie sto-
sukowo fatwo, przy minimalnych kasztach i maiej pra-
cochtonnosci.

Naprawa uszkodzonego miejsca streszcza sie do naste-
pujacych czynnosci: oszlifowanie miejsca pekniecia, na-
tozenie skrawka tkaniny szklane#', pokrycie Zzywica,
utwardzenie przez ogrzanie i oszlifowanie natozonej la-
ty. Po tej operacji nie pozostaje najmniejszych siadow
dawnego uszkodzenia. 1

Bardzo wazng zaletg nadwozi z tworzyw sztucznych
jest ich maly ciezar w poréwnaniu z ciezarem nadwozi
wykonywanych z blachy stalowej. Ciezar nadwozia czte-
roosobowego samochodu o przecietnych rozmiarach wy-
konanego z tworzywa sztucznego o gruboéci Scianki od
5 __ 6 mm, wynosi okoto 150 kg, gdy’ ciezar nadwozia
z blachy stalowej wynosi okoto 300 kg. Tak znaczne
zmniejszenie ciezaru samochodu umozliwia stosowanie
silnikow o mniejszej mocy i daje duze oszczednosci na
paliwie-

Inne wazne zalety omawianych nadwozi to: odpornos¢
na korozje i starzenie sig, zdolno$¢ ttumienia dzwiekow
i nie hatasowanie w czasie jazdy.

Wszystkie z wymienionych zalet uzasadniaja wystar-
czajgco duze zainteresowanie, jakie wzbudza wsrod
technologéw i konstruktoréw zagadnienie mozliwosci
uzycia tworzyw sztucznych do budowy nadwozi samo-
chodowych. Jak juz wspomniano, zagadnienie to opra-
cowywano przez szereg lat. W ciggu 8 lat powojennych
wyprodukowano zagranicg okoto 1200 samochodow eks-
perymentalnych.

Stosunkowo powolny rozwdj tego typu nadwozi ma
swoje techniczne i ekonomiczne uzasadnienie. Cena two-
rzyw kontaktowych na skutek nie nastawienia sie dotad
przemystu na produkcje tych tworzyw w wiekszych
ilosciach, jest stale jeszcze wysoka. Z drugiej znow stro-
ny czas produkcji nadwozi z tworzyw sztucznych jest
jeszcze zbyt diugi, by mdéc je wprowadzi¢ do samocho-
dow produkowanych’ systemem tasmowym. Opanowanie
jednak przeszkdd, hamujacych dotychczas szybki rozwoj
produkcji nadwozi z tworzyw sztucznych jest kwestig
niedtugiego juz czasu.

Ze wzgledu na swe wyjagtkowe zalety, nadwozia
z tworzyw sztucznych majg olbrzymie szanse na doko-
nanie w najblizszych latach radykalnego przewrotu
w dziedzinie produkcji nadwozi samochodowych.

Wszystkim Czytelnikom i Wspo&tpracow-
nikom zyczymy z okazji Nowego Roku pet-
nych sukcesébw w pracy - wykonania z
nadwyzka zadan przewidzianych w pigtym
roku Planu Szescioletniego.
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Jatowy bieg silnika a o0szczednosSC paliwa

Jednym z bardzo waznych czynnikow majacych
wpltyw na nadmierne zuzycie jpaliwa, jest jatowy, bez-
pozyteczny bieg silnika. Bardzo czgsto silnik pracujgcy
I’a wolnym biegu pracuje niepotrzebnie, marnotrawigc
drogocenne pallwo Ten okres pracy silnika nazywamy
~biegiem jatowym®", bo energia wytwarzana przez silnik
idzie ina marné kosztem materiatow pednych oleju
i mechanizméw samego silnika.

W zasadzie wszyscy o tym wiemy, ale nie zwracamy
na to specjalnej uwagi. Oszczedzamy paliwo na umie-
jetnej jezdzie, na stosowaniu ekonomicznej szybkosci

itp. — natomiast nie zastanawiamy sie, jak duze
oszczednosci osiggnelibySmy ograniczajgc czas pracy ja-
towego biegu silnika do niezbednego minimum,.

Wezmy dla przyktadu zjawiska z naszego zycia co-
dziennego, do ktérych — ze wzgledu'na ich powtarzal-
no$¢ — nie przywigzujemy zadnej wagi: w samochodzie
osobowym siedzi dwoch pracownikéw, kierowca zapus-
cit silnik, wtem podbiega trzeci pracownik — gdzie je-
dziecie? — mogtbym sie zabra¢ z wami? Dobrze, zacze-
kajcie chwilke, tylko skocze po teczke. Silnik chodzi
na jatowym biegu, zuzywajac paliwo i czeka, az ten
trzeci z tecqudpowrou I wykorzysta okazyjng jazde

Inny jprzypadek: samochod ciezarowy zostat roztado-
wany, kierowca sie spieszy, zapuszcza silnik i popedza
tadowaczy, aby zajeli miejsca. Wszyscy sg z wyjatkiem
jednego ktéry marudzi u magazyniera, aby ten podpi-
sat mu jkwity, ze towgr zostat dostarczony. Czas leci,
silnik pracuje na jatowym biegu i zuzywa paliwo, kto-
re kierowca szczerze pragnie zaoszczedzi€. Nie wylacza
silnika, bo przeciez ten z kwitkami lada chwila powr6ci.

Jeszcze inny przypadek: duzy woz osobowy™ we-
wnatrz dyrektor przedsiebiorstwa, na chodniku widzi

"Wego pracownika, co$ sobie przyFomnlan i poleca kie-
rowcy zatrzyma¢ samochad. swego pracownika
i dlugo mu wyjasnia, co ma zrobi¢, a 0 czym zapom-

nial powiedzie¢€ mu w biurze. Kierowca jnie Wqucza
silnika, jbo to przeciez moment i zaraz ruszy dalej, a
tym czasem rozmowa si¢ przediuza i oszczednosci wy-
pracowane jprzez kierowce na paliwie ulatujg w po-
wietrze. o . .

Tych: ,zatrzymajcie jse chwileczke — tylko skocze
po papierosy” lub ,tylko mu powiem* albo ,niech mu
podpisze” j(bo i to sie dzieje, ze sie na gwalt podpisuje
papierki siedzagc w samochodzie); tych rozmaitych ,mo-
mencik*, ,chwileczke® itp. przyktadéw moglibySmy
mnozy¢ bez liku.

Czy pasazer, fadowacz, magazynier, dyrektor i inni
korzystajagcy z samochodu zastanawiajg sie cho¢ na
chwile, ze przetrzymujgc samochdd z silnikiem na cho-
dzie przyczyniajg sie do bezpozytecznej pracy tego sil-
nika, skracajacej jego uzyteczne zycie i powodujg mar-
notrawstwo materialéw pednych. No dobrze — powie
ktos — ale dlaczego kierowca nie wylgczy wtedy sil-
nika z wiasnej inicjatywy. Nie wytaczy, bo sadzi, ze to
bedzie istotnie ,momencik“. Ale momencik idzie za mo-
mencikiem i z sekund jpowstajg minuty, a kiedy sie te
momenciki skoncza, nie wie jnawet o tym ten, ktory je
spowodowat.

Podalismy tylko drobne, pozornie nic nie znaczace
przyktady, a ilez jest takich, ktére grzesza zupeina bez-
mysInoscia, opieszatoscia, czy zltg wolg. llez to razy
przechodzac ulicg widzimy silnik na chodzie w trakcie
roztadowywania czy zatadowywania samochodu, w trak-
cie pogwarek kierowcow z przyjaciomnn lub zatatwia-
nia rozmaitego jrodzaju spraw, pochfaniajgcych wiele
cennego czasu.

W wielu przypadkach niepotrzebna praca silnika na
jatowym biegu jest wing kierowcy, aw wielu innych
wing tych, kt6rzy dysponujg pojazdem samochodowym.-

Na og6t nie zdajemy sobie sprawy, jak wielkie zu-
zycie materiatéw jpednych powodujg nieuzasadnione ja-
towe biegi silnikow. Odnosne cyfry wezmiemy z fa-
chowej prasy NRD. . .

W fachowej prasie samochodowej (Der Verkehr) Nie-
mieckiej Republiki Demokratycznej znajdujemy ostat-

nio szereg artykutow jna temat walki z jatowymi biega-
mi silnikdw w imie przeprowadzenia jak najdalej idg-
cych oszczednosci w zuzyciu materiatow Bgdnych Na
Bodstame doswiadczer przeprowadzono obliczenia, ile

y mozna zaoszczedziC materiatow pednych w for. jprzez
odpowiednio przeprowadzong akcje usSwiadamiajgca,
ktorg nazwano ,Kampf dem- Leerlauf der Motoren”.
Obliczenie to wyglada jaik ponizej:

Przecietny samochoéd ciezarowy zuzywa Srednio na
100 km okoto 20000 gramow paliwa. Przyjmuje sie, ze
w ciggu trzech godzin jazdy dnia roboczego samochod
przebedzie okoto 80 km, czyli na minute zuzycie jpaliwa
wyniesie ok. 90 g Na bieg jatowy przypada 35% zuzy-
cia paliwa, czyli na minute — 30 g.

Dla przyktadu wzieto 40000 jpracujgcych pojazdéw
samochodowych cigzarowych i obliczono .na podstawie
Bowyzszego uzasadnienia, ze na kazdgq minute jatowego

iegu silnikow Wymlenlonych samochodéw, zuzycie pa-
liwa j O%dme Wynosu:

1200000 graméw — 1,2 ton

Z tego juz nie trudno obliczy¢, ze ma przyk’:ad zuzy-
cie paliwa w ciagu 10 min. dziennie na bieg jatowy dla
wymienionych samochodow wyniesie: 10 X 12t = 12
ton — a rocznie, przyjmujgc 300 dni ,roboczych wy-
niesie to: 300 X 12 = 3600 ton paliwa.

Idac wedlug wskazan KC Niemieckiej Socjalistycznej
Partii Jednosci zaplanowano, iz kierowcy i traktorzysci
na. tej drodze zaoszczedzg w 1953 r. — 25000 ton ma-
teriatow pednych.

Aby to osiggnaC jpostanowiono zmniejszy¢ codzienne
jatowe biegi silnikéw o co najmniej_ 10 minut. W tym
duchu rozpoczeto odpowiednig akcje u$wiadamiajaca
nie tylko wsrod kierowcow i pracownikéw transportu,
ale wszystkich korzystajgcych z ustug transportu i ko-
munikacji samochodowej. W akcji tej biorg udziat prze-
de wszystkim organizacje jpartyjne i zwigzkowe przy
wspotudziale wszystkich ministerstw, urzedow, instytu-
cji itd. uznajac, ze ta spoteczna walka o kazdaz minute
zaoszczedzong na jatowych biegach silnikéw samocho-
dowych musi -by¢ wygrana. Jest to akcja spoteczna sze-
roko zakrojona, bo bezpozyteczne, niepotrzebne jatowe
biegi silnikbw sa w wiekszosci wynikiem niedbatosci
pracownikow nie tylko bezposrednio, ale i posrednio
zwigzanych z transportem i komunikacjg samochodowa.

Bezposrednio zainteresowane organizacje apelujg, aby
w akcji tej wzieta réwniez milicja regulacji ruchu, kto-
rej zadanie polegaloby na kontrolowaniu, czy pOJazdy
samochodowe nie pracujg bez uzasadnienia na jposto-
jach na jalowym biegu oraz na takim usprawnieniu
regulacji ruchu, aby niepotrzebnie nie przetrzymywac
zbyt dlugo pojazdéw na skrzyzowaniach drég i przeja-
zdach regulowanych.

Nastepny apel odnosi sie do pracownikow obstugi
techniczne), aby tak regulowali jgazniki i wtryskiwacze,
zeby zuzycie paliwa w czasie wolnego biegu silnikow
byto najmniejsze.

jest rzeczg zrozumiatg, ze walka ¢ oszczedno$¢ pali-
wa nie ogranicza sie tylko do zmniejszania czasu jato-
wej pracy silnikow, ale jest sciSle zwigzana z ogolng
akcja oszczednosci  w zuzyciu materiatdw pednych,
ogumienia i uzyskiwania jak jnajwiekszych przebiegéw
miedzynaprawczych. Walka z niepotrzebnymi bezuzy-
tecznymi, kosztownymi, a nawet szkodliwymi dla sil-
nika, jatowymi biegami — jest jednym z bardzo waz-
nych czynnikéw akcji oszczednosciowe;.

* * *

Przedstawiona powyzej akcja, ktéra ma miejsce w
NRD, powinna znalez¢ u nas pelne zastosowanie. Nasz
tabor samochodowy i warunki jego pracy sg podobne
do jtych, jakie stnieja w NRD. Z tych wzgledow moze-
my iprzyja¢ cyfry przecietne, podane powyzej, za mia-
rodajne i dla naszego transportu samochodowego.

Oszczedno$¢ w zuzyciu materiatdw pednych, jak
zresztg kazda “nna oszczedno$C, jest obowigzujaca za-
sadg w gospodarce socjalistyczne]. Oszczednosc ta jest
tym bardziej obowigzujgca, ze dotyczy materiatu defi-
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cytowego, ktérego brak musimy uzupetnia¢ importem
Z zagranicy.

Produkcja materiatéw pednych w NRD jest produk-
cja opartg na weglu, jako surowcu. Na jedng tone ma-
teriatdbw pednych zuzywa sie okolo 4 ton wegla. Za-
planowana oszczedno$¢ w NRD wynosi 25000 ton mat,
pednych na biezacy rok, czyli 100000 ton wegla. Jest to
olbrzymia oszczedno$¢ w samym surowcu, nie liczac
kosztéw produkcyjnych przerébki wegla na paliwo.

Jak juz méwiliSmy, nasza sytuac-ja jest podobna, gdyz
nasze zrodta naftowe nie nadgzajg pokrywac petnego
zapotrzebowania motoryzacji rozwijajgce) sie planowo
z roku na rok — w nieznanym u nas dotychczas tem-
pe:

Czy ta Swiadomos¢, sitg faktu, nie nakazuje nam row-
rie planowego zwiekszania oszczednosci w zuzyciu ma-
teriatéw pednych?

Dotychczas nasza akcja oszczednosciowa na tym polu
ograniczata sie do kierowcow | pracownikéw obstugi.
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Obywatele posrednio zainteresowani transportem i ko-
munikacjg samochodowg .nie brali w niej udziatu. Obec-
nie, wzorem organizacji partyjnych 1 zwigzkowych
NRD powinniSmy rozszerzy¢ nasza akcje oszczedno$-
ciowq na wszystkich tych, ktérzy w najmniejszym na-
wet stopniu korzystaja z pojazdéw samochodowych. Do
pomocy w realizacji walki z jalowymi przebiegami sil-
nikdw samochodowych musimy zaprosi¢ naszych spe-
cjalistow technicznych, kontroleréw drogowych i mili-
cje re?ulac“ ruchu drogowego.

Nasladownictwa nie potrzebujemy sie wstydzi¢, bo
kraje demokracji ludowej dzielg sie swymi zdobyczami
technicznymi i pomagajg- sobie wzajemnie na zasadzie
przyjazni i dobrze zrozumiatej wspdlnoty ideologiczne;j.
Dzis my korzystamy z doswiadczen i usprawnien po-
krewnych organizacji w NRD, jutro oni skorzystajg
Z naszej.

Bytaby ze wszechmiar pozadane, aby w sprawie po-
ruszonej tutaj wypowiedzieli sie zainteresowani bezpo-
Srednio i posrednio Czytelnicy naszego pisma.

Czy regeneracja catego samochodu jest stuszna?

Artykut dyskusyjny

Na tle artykutu inz. Grédeckiego ,Organizacja na--
praw na tle rozwoju motoryzacji“ nasuwajg sie watpli-
wosci co do stusznosci regeneracji catego samochodu.

Moim zdaniem przeprowadzenie regeneracji catego
samochodu nie jest stuszne z powodéw, ktore przyta-
Cczam ponizej.

Wiadomym jest, ze w okresie miedzynaprawczym po-
szczegllne zespoly i mechanizmy samochodu zuzywajg
sie nie jednakowo i nie moze by¢ takiego zjawiska,
azeby wszystkie zespoty po przypuszczalnym przebiegu
100.000 km potrzebowaly regeneracji.

Wezmy na przyklad, ze przebieg miedzynaprawczy
dla silnika bedzie wynosit 50.000 km, to dla pozostatych
zasadmezycn zespotdw jak: skrzynia biegow, tylny
most i inne — przebiegi te beda sie miedzy sobg roz-
ni¢. Biorgc pod uwage, ze poszczegolne zespoly i me-
chanizmy niejednakowo sie zuzywaja, a jak z tego wy-
nika bedg mialy rézne przebiegi miedzynaprawcze, na-
lezaloby azeby stacje obstugi przy wiekszych gospo-
darstwach samochodowych organizowaty prowadzenie
ewidencji i przebiegu poszczegoélnych zespotéw i w mia-
re- pot«zeby wycofywaly je z eksploatacji i przekazy-
waly do zakladbéw regeneracji zespotow.

Jak z tego wynika zaktady regeneracji samochodow
powinny zmieni¢ swoj profil produkcyjny W kierunku
regeneracji zespotow i mechanizmow, a stacje obstugi
i warsztaty naprawcze gospodarstw transportowych —
na bazie otrzymywanycn od zaktadow zespotéow i me-
chanizméw przeprowadzatyby wymiane zespotéw i me-
chanizméw oraz usuwatyoy inne drobne usterki.

Systemem regeneracji poszczegélnych zespotéw na-
lezy sie zainteresowac¢ z nastepujgcych powodow:

1 silnik ma okresowy przebieg miedzynaprawczy
50000 km;

2. skrzynia biegéw
prawczy 75000 km;

3. tylny most ma okresowy przebieg miedzynapraw-
czy 90000 km:;

4. przedni most ma okresowy przebieg miedzyna-
prawczy 30000 km;

5. mechanizm kierowniczy ma okresowy przebieg
miedzynaprawcy 30000 km.

Przy zalozeniu regeneracji calego samochodu:

1 silnik bytby w okresie miedzynaprawczym jeden
raz regenerowany po przebiegu 50000 km. Nastepnie
w ramach planowanego remontu po 100600 km byiby
regenerowany po raz drugi;

2. skrzynia biegéw po przebiegu 75000 km przecho-
dzi jedng regeneracje, a przy skierowaniu catego samo-
chodu do regeneracji posiada zapas przebiegu jeszcze
50000 km;

3. tylny most wedtug powyzszych obliczen posiadat-
by zapas przebiegu 80000 km, a przednia o$ | mecha-
nizm kierowniczy po 10000 km

okresowy przebieg miedzyna-

Biorgc pod uwage, ze cailkowita regeneracja samo-
chodu w zakladach bedzie trwata do 20 dni kalenda-
rzowych, a zamiana poszczegélnych zespotéw zuzytych
na regenerowane, dokonywana w warsztatach napraw-
szych gospodarstw samochodowych, zajmuje 8 — 10
dni i moze by¢ dokonywana w ramach przeglagdu OT 2
wzglednie OT 3, powstaje do$¢ powazna ilo$¢ zaoszcze-
dzonych dni eksploatacji danego samochodu — co z ko-
lei pozwoli zwiekszy¢ wspoétczynnik zdolnosci technicz-
nej parkow samochodowych.

System wymiany zespoldw w trakcie eksnkiata-ji
samochodu ma dos¢ szerokie zastosowanie w Zwigzku
Radzieckim, poniewaz system ten umozliwia przeka-
zanie samochodu na rozrachunek gospodarczy poszcze-
go6lnym kierowcom. W walce o oszczedng i racjonalng
eksploatacje powierzonych im samochodéw kierowcy
przediuzaja miedzynaprawcze przebiegi zespotéw i me-
chanizmoéw, dzieki czemu zaoszczedzajg S$rodki zapla-
nowane na regeneracje samochodéw. W zwigzku ? po-
wyzszym w proponowanym przez inz. Grodeckiego
schemacie organizacji i napraw nalezaloby wprowadzi¢
nastepujgce zmiany.

GOSPODARSTWO SAMOCHODOWE

1 CO — przeprowadzona w parku
indywidualnie przez kierowcow.

2. Stacja obstugi — naprawy w ramach przegladéw
OT-1; OT-2; OT-3.

3. Warsztaty naprawcze — demontaz zespotéw do
regeneracji i montaz zespoléw po regeneracji.

4. Zaktady Regeneracji Zespoléw — regenerujg ze-
spoly przystane z gospodarstw samochodowych.

Inz. Tadeusz Bogucki

samochodowym
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W sprawie recenzji ksigzek

Korzystajac z zaproszenia Redakcji do wziecia udzia-
tu w dyskusji nad nowymi wydawnictwami samocho-
dowymi, chcialbym na tle zbiorowej ksigzki ,Samo-
chéd — Budowa i Eksploatacja“ podac kilka ogoélnych
uwag, dotyczacych wydawania podrecznikow i ksigzek
technicznych oraz ustosunkowac¢ sie do recenzji tej
ksiazki zawartej w nr 7/53 j.Motoryzacji“.

Sam fakt rozwiniecia sie dyskusji nad ksigzkami
z dziedziny techniki samochodowej Swiadczy bardzo
dobrze o tym, ze w obecnej chwili caly szereg zagad-
nien z zakresu organizacji 1 techniki eksploatacji oraz
z zakresu doboru i szkolenia fachowych kadr dojrzat
na tyle, ze coraz wiecej o0s6b zdaje sobie doktadnie
sprawe, jakie sg nam potrzebne ksigzki. Mamy juz
P'«a sobg okres dotkliwego ,gtodu ksigzek®, podczas
ktérego byliSmy niewybredni i nasz smak stusznie sie
zaostrzyt.

Ksigzka techniczna wtedy bedzie dobra, gdy be-
dzie scisle odpowiadata potrzebom okreslonego typu
zalkladu czy przedsiebiorstwa, badz potrzebom okre-
Slonej dziedziny zawodowej pracy. Prtrzeby te okre-
Slajg rodzaj i zakres wiadomosci fachowych niezbed-
nych dla pracownikéw, by mogli nie tylko sprawnie
wykonywac¢ swe czynnosci, ale prze® podnoszenie
swych kwalifikacji zawodowych takze przyczynia¢ sie
do postepu technicznego. Ksigzka taka powinna w:ec
odzwiegciadla¢ stosowang w danym okresie technike,
a zarazem wskazywac¢ drogi podniesienia jej na wyz-
szy poziom.

Natomiast podreczniki przeznaczane do szerszego
szkolenia fachowcéw z pewnej dziedziny, powinny
Scisle odp~wiada¢ programowi i metodom szkolenia,

przyjetym w odpowiednich szkotach lub na odpowied-
nich kursach. Z drugiej za$ strony te programy, me-
tody i zwigzane z nimi podreczniki powinny by¢ wy-
raznie dostosowane do poziomu p-~szczegdlnych kate-
gorii pracownikéw. ,,Uniwersalna“ ksiazka techniczna
I ,uniwersalne* podreczniki zadan swych nie spetnia.

Ksigzki techniczne i podrecznlkl powinny powsta-
wac ,na zaktadach pracy” i w szkotach i powinny byc
pisane przede wszystkim przez osoby bezposrednio
zwigzane ze szkoleniem i ,ustawianiem“ fachowych
kadr.

+

Ksigzka ,Samochéd — Budowa i Eksploatacja" oce-
niana na podstawie powyzszych kryteribw oraz
z punktu widzenia obecnych potrzeb (z roku 1953) nie-
watpliwie nie spehlia zadan, postawianych w swoim
czasie przez autorow. PamietaC nalezy, ze ksigzka ta
pisana w roku 1949, oddana byta dn dnuku w 1950,
a Ukazata sie dopiero w koncu -roku 1951. Zastrzezenia
stawiane jej obecnie wskazujg posrednio na znaczny
postgp, ktory dokonat sie u nas w ciggu ostatnich kil-
ku lat w zakresie organizacji transportu i zaplecza
teohin-cznego oraz w zakresie problematyki szkolenia
kierowcéw, zaréwno cywilnych jak i wojskowych.

Zarzuty stawiane ksigzce, a zwlaszcza dotyczace jej
wielkoSci i przeladowania materiatem nie zwigzanym
bezposrednio z budowg i eksploatacja samochodow,
powinny by¢ potraktowane jako bardzo waz"» wra -
zania dla naszych placoéwek wydawniczych. Potrzebu-
jemy wiekszej liczby nieduzych ksigzek r=a Scisle
okresl'ne tematy, potrzebujemy podrecznikéw Scisle
dostosowanych do programu nauczania. Ksigzki po
winny by¢ wydawane szybko, aby nie dezaktualizowa-
ty sie wobec szybkiego rozwoju wszystkich dziedzin
naszej motoryzaciji.

We wstepie do omawianej ksigzki autorzy wyraznie
zaznaczyli, ze przeznaczona ona jest dla szkolenia kie-
rowcOw oraz wspomnieli o mozliwosci jej uzvo*a
w S$rednich szkotach zawodowych. Mozliwos¢ te nale-
zy niewatpliwie traktowa¢ jako fakultatywna, wobec
braku w okresie wydawania ksigzki sprecyzowanych

programéw nauczania w tych szkotach. Obecnie pro-
gramy takie dla szkot resortu przemystowego jak
i transportowego sg juz opracowane | odpowiednie
podreczniki sa juz przygotowywane do druku. Niedtu-
go wiec mozna bedzie omawiang ksigzke ,zwolni¢*
z petienia zastepczej roli podrecznika dla technikéw
samochodowych.

Nieporozumieniem natomiast jest chyba proba oce-
ny ksigzki ,Samochéd — Budowa i eksploatacja“
z punktu widzenia przydatnosci dla wyzszych uczelni
techmcznych. Autorzy, piszac omawiang ksigzke, nie-
watpliwie ani na chwile nie mieli na mysli takiego jej
wykorzystywania.

Zawarte w recenzji z nr 7/53 ,Motoryzacji“ niekto-
re zarzuty w odniesieniu do tresci i metodyki, zwia-
szcza dotyczace zagadnienia zadan ukfadu napedowe-
go, sformutowane zostaly z punktu widzenia ich uje-
cia na kursie inzynierskim, ktéry za. podstawe przyj-
muje ogolne- postulaty z zakresu teorii ruchu samo-
chodu. Z tego punktu widzenia postawione zarzuty
sg stuszne, ale istota problemu polega na czym$ zu-
pet innym. Popularne ujecie trudnego zagadnienia
technicznego  wymaga sSwiadomego zrezygnowania
z niektérych teoretycznych aspektéw i ograniczenia s;e
do takiego zgodnego z techniczng prawdg sformuto-
wania, ktore bedzie zrozumiate dla nieprzygotowane-
go umystu, a zarazem da uczniowi prawidiowe wska-
zéwki praktycznego postepowania. Wobec stusznego
pominiecia w omawianej ksigzce catosci zagadnien
teorii ruchu, autorzy oparli wyjasnienie zadan me-
chanizméw napedowych na specyficznych wilasciwo-
Sciach szybkobieznego silnika spalinowego i catos$¢ za-
gadnienia konsekwentnie i prawidlowo przeprowadzili.

Popularyzacja wiedzy technicznej oraz opracowy-
wanie podrecznikéw dla szkolenia fachowcéw, ktérym
potrzebne sg jedynie ograniczone wiadomosci z pod-
staw techniki, jest zadaniem bardzo trudnym. Nie-
zmiernie pozytecznymi bytyby w dyskusji wyp-wie-
dzi oséb, ktére same majac wysoki poziom wiadomo-
Sci technicznych, zajmuja sie szkoleniem kierowcow
i majg doswiadczenie, w jaki sposob trudniejsze za-
gadnienia z dziedziny dziatania i budowy samocho-
déw sa przyjmowane i przyswajane przez umysty ich
ucznibw. Tg droga moglibysmy dojs¢ do uksztattowa-
nia najbardziej racjonalnej metody szkolenia kierow-
cow.

Prof. Adam Minchejmer

WSPOLZAWODNICTWO PRACY W PUBLICZNYM
TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM —
IGNACY CIEPLAK

Z serii Biblioteka techniczna czas. ,Motoryzacja“.

Format B6, str. 192. Wyd. Kom. W-wa 1953. Nakiad
000 egz. Cena 9 zf 50 gr.

W socjalizmie nastepuje humanizacja procesu produk-
cji. Socjalizm znoszac wyzysk kapitalistyczny przywraca
pracy jej najgtebszy ludzki sens i jej ludzka godnosc
Cziowiek pracy staje sie w socjalizmie gospodarzem
kraju i swego warsztatu, jest podmiotem i sitg mobili-
zujgcg produkcji soqallstycznej Praca przestaje byc¢
znienawidzonym jarzmem, pietnem nizszosci spotecznei
a staie Sle sprawa honoru bohaterstwa i sta v

Spoteczna organizacja pracy majgca swe podioze w so-
cjalistycznej kooperacji pracy to znaczy kooperacji lu-
dzi wolnych od wyzysku, opartej na spotec znej wtasnos-
ci srodkow produkcji oraz na bazie wysoko rozwiniete!
techniki — stwarza niespotykane dotychczas warunki
zainteresowania robotnika w podniesieniu wydajnosc¢-
pracy, w doskonaleniu organizacji produkcji. Rozwija
sie nowy stosunek do pracy i do srodkow produkcji. Ro-
botnik z najemnika staje si¢ gospodarzem przedsu—;blor-
stwa, — przeksztalca sie z ,dodatku do maszyny“ (ja-
kim jest w istocie w ustroju kapitalistycznym) we wiad-
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ce techniki,
warsztatu.

Pierwszym wyrazem nowego socjalistycznego stosun-
ku do pracy byly ,komunistyczne subotniki“, ktére jak
pisat Lenin — ,...dlatego wiasnie posiadajg olbrzymie
znaczenie historyczne, ze sg one $Swiadectwem $wiado-
mosci i dobrowolnej akcji robotnikow w kierunku roz-
woju wydajnosci pracy, w przejsciu do nowej dyscypli-
ny pracy, w tworzeniu socjalistycznych warunkow gos-
podarki i zycia“, i)

Wyrazem socjalistycznego stosunku do pracy jest ruch
wspotzawodnictwa pracy, w ktérym wystepuja wszyst-
kie cechy socjalistycznej kooperacji pracy.

W ten spos6b materialne warunki bytu staly sie pod-
stawa nowej mysli czlowieka o formach wzajemnego
wspotzycia w procesie produkcji. Ta nowa mysl, nowa
teoria ma u nas wszelkie mozliwo$ci rozwoju i ogarnie-
cia wszystkich ludzi pracy.

Tempo rozwoju ruchu wspétzawodnictwa, rozszerza-
nia jego zasiegu i nadawania nowych form, moze by¢
przyspieszone przez $Swiadome i celowe kierowanie ini-
cjatywa mas prac_ujazc%ch a dalej przez pokazanie ini-
cjatorom rzeczywistych skutkdw zastosowania ich my-
Sli i to skutkdbw przynoszacych korzysci zaréwno cate-
mu spoteczenstwu, jak i bezposrednio pracownikom.

Patrzac ztego punktu widzenia na prace Ig. Cieplaka
nalezy stwierdzi¢, ze spemi¢ ona powinna duzg role

w prawdziwego wspolgospodarza swego

w umasowieniu oraz skonkretyzowaniu form ruchu
wspotzawodnictwa w transporcie samochodowym.
Zagadnienie zostalo zwezone na skutek omo-

wienia wtasciwie tylko jednego przedsiebiorstwa to zna-
czy PKS. Jest to jednak przedsiebiorstwo najwieksze
(tego typu) i jego doswiadczenia moga i powinny byc¢
wykorzystane przez wszystkie inne organizacje trans-
portu samochodowego.

Ujecie przez autora materiatbw w ksiazce w pieciu
powigzanych ze sobg, a réwnoczesnie wyraznie wyod-
rebnionych zagadnieniach — nadaje jej cechy podrecz-
nika dostgpnego wszystkim bezposrednio zainteresowa-
nym. Jest rzecza niewatpliwg, ze prz¥ omawianiu roz-
woju wspoizawodnictwa jego kierunkow i form oraz
organizacji i popularyzacji musial autor usystematyzo-
wac i uporzadkowaé rézne materialy a nawet przepisy
prawne. Z tego tez wzgledu ksigzka ma w pewnym
stopniu charakter pracy kodyfikacyjnej i dlatego tez
.Jjezyk" ksigzki ma niekiedy cechy ,jezyka urzgdowe-
gc, inetrukcyjnego”.

Czy jest to jednak btedem autora? Z calg pewnoscig
nie! Taki zbior przepiséw instrukcji omoéwionych i wy-
jasnionych na jkonkretnych przyktadach, a po za tym
szeroko rozwiniety twoérczg inicjatywa autora, byt ko-
nieczny i jest pozyteczny. Nie mozna jednak tutaj mo-
wi¢ o kodyfikacji w Scistym tego stowa znaczeniu. Poza
zasadami ogolnymi widzimy w ksigzce zywych ludzi,
ktérzy dzielg sie z czytelnikami swoim do$wiadczeniem,
niepokoja trudnosciami i zachwycajg sukcesami. Autor
umiat pokaza¢ to co jest najwazniejsze we wspotzawod-
nictwie — braterskie wspoétdziatanie ludzi pracy
i wzrost kulturalno-technicznego poziomu klasy robot-
niczej.

Nasi kierowcy stutysiecznicy — to inzynierowie eks-
ploataciji taboru, to juz nie pracownicy fizyczni, ale in-
zynieryjno-techniczni, pracujacy nad pogtebieniem te-
oretycznych wiadomosci o budowie i eksploatacji samo-
chodu. Pokazanie ich i ich pracy ma niewatpliwie duzy
aspekt popularyzacji catlego ruchu. Z tych wzgledéw
omawiana broszura stanie sie pomocag nie tylko dla
pracownikéw, ktorzy organizujg wspoétzawodnictwo,
ale takze dla pracownikéw biorgcych bezposredni
udziat w walce o wydajno$¢ w ramach ruchu wspot-
zawodnictwa. Odnosi sie to w szczegélnosci do ruchu
stutysiecznikdéw. Wspotzawodnictwo to zostato w bro-
szurze naswietlone w spos6b wyczerpujacy i bardzo
pozadane jest, aby ruch ten ogarnat jak najszersze
kregi kierowcéw w calym transporcie samochodowym
naszego Kkraju.

i) W. 1. Lenin 1J. W. Stalin — O wspétzawodnictwie pra-
cy — Ksigzkai i Wiedza, str. 48.
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Mozna by moéwi¢ o pewnych usterkach w pracy jak
np. okreslenie na jstr. 60 ,samodzielny obrachunek gos-
podarczy* — gdy przyjeto uzywac¢ formy petny rozra-
chunek gospodarczy — lub na stronie 191, gdzie wyjas-
nienia wymaga podane okreslenie ,obrotéw gospodar-
czych”. Mozna by zarzuci¢ zbyt jednostronne naswietle-
nie niektorych zagadnien jak np. na str. 61 — gdzie
autor stwierdza, ze dla rozwoju wspoétzawodnictwa ma
istothe znaczenie znormowanie pracy, — a trzebaby do-
da¢, ze z kolei wspotzawodnictwo stwarza mozliwosci
stosowania norm $rednio-progresywnych. Zbyt jskrom-
nie naswietlono taik wazne zagadnienie jak likwidacja
pustych przebiegéw taboru. Na tle catej pracy sa to jed-
nak drobiazgi nie podwazajgce jej znaczenia i nie
zmniejszajace jej roli.

Praca Ig. Cieplaka jest takze pewnego rodzaju nowa-
torstwem i z calym uznaniec nalezy podkresli¢ wyko-
rzystanie tej inicjatywy przez Redakcje czas. ,Motory-
zacja", a zyczy¢ nalezy, aby to byl naprawde poczatek
publikacji ksigzkowych o wspoétzawodnictwie w catym

transporcie samochodowym. . .
Juliusz Kowalik

RZECZOZNAWCY
WYMIENIAJA DOSWIADCZENIA

Odpowiadajgc na glosy z terenu domagajgce sie ,kaci-
ka", w ktérym omawiane bytyby biezace zagadnienia
z dziedziny pracy rzeczoznawcéw samochodowych, redak-
cja inicjuje rubryke pt. ,Rzeczoznawcy wymieniajg do-
Swiadczenia".

Rubryka la ma za zadanie umozliwienie rzeczoznaw-
com samochodowym wymiane doswiadczen z ekspertyz
i wycigganie wnioskéw. Prosimy czytelnikbw-rzeczoznaw-
céw o wypowiadanie sie w sprawach typowych — to zna-
czy takich, jakie majg szersze znaczenie dla gospodarki
samochodowej (awarie zespotéw lub  mechanizmoéw,
usterki konstrukcyjne, ich przyczyny i skutki, bardziej
charakterystyczne przypadki z dziedziny ruchu drogowe-
go, metodyka badan rzeczoznawcy, diagnostyka, eksper-
tyzy bardziej charakterystycznych wypadkoéw drogowych
itp.) — w celu zapobiezenia bledéw w przysziosci.

Jednoczesnie zwracamy uwage, ze nie zamierzamy dru-
kowaé teoretycznych wyktadéw na temat powstawania
uszkodzenia, lecz'tylko opis metody w jaki sposob
nalezy wnioskowa¢ o przyczynach uszkodzenia (niedoma-
gania) na podstawie obrazu uszkodzenia oraz — w dal-
szym ciggu — jaki dane uszkodzenie (niedomaganie) ma
wptyw na ogélny obraz wartosci technicznej silnika, pod-
wozia lub nadwozia.

Zwracamy sie do wszystkich zespotow rzeczoznawcow
techniki motorowej o szybkie przysytanie spostrzezen,
uwag, wzglednie wiekszych publikacji z tej dziedziny.
¢ Jednoczesnie zwracamy sie do uzytkownikéw pojazdow
mechanicznych o podawanie nam swoich uwag w tym za-
kresie.

REDAKCJA

NIEDOPUSZCZALNE DORABIANIE KOt ZEBATYCH
SPOSOBEM ,DOMOWYM*

Dorabianie két zebatych sposobem ,domowym*“ po-
woduje nieraz do$¢ powazne awarie w mechanizmach.
Niejednokrotnie rzeczoznawca spotyka sie z hiezrozu-
mialym dla jniego poczatkowo zjawiskiem badz to du-
zych oporow napedu, badz tez za wielkich luzéw mie-
dzyzebnych.

Wybudowane kota zebate, posiadaja zgby poprawia-
ne na ,oko" pilnikiem. Nie ma tu oczywisci mowy o
prawidtowych profilach  zebéw, ani o odpowiednich
katach przyporui

Takie ikota zebate pracujg Zle, a niejednokrotnie

obrabiane w ten sposéb tamig zeby powodujac znisz-
czenie przekfadni. L
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KLOPOTY Z PRZEPALAMI

W wielu przypadkach uzytkownicy nie sg dosta-
tecznie zorientowani w kompetencjach rzeczoznawcy
przeprowadzajgcego pomiar zuzycia paliwa w samo-
chodzie, jak réwniez w obowigzujagcych w tym dziale
przepisach. Postaramy sie te sprawe krétko wyjasnic.

Rzeczoznawca przeprowadza kontrole zuzycia pali-
wa pojazdu i poréwnuje to zuzycie z normag wyzna-
czong przez MTDIL.

Jesli rzeczoznawca stwierdzi, ze pojazd ma podwyz-
szone zuzycie, obowigzany jest poda¢ przyczyny, jakie
wedlug niego powodujg przepat.

Przyczyny te, jesli sg one natury technicznej — co
zresztg najczesciej ma miejsce — uzytkownik powinien
usungC przed dalszym eksploatowaniem pojazdu. Rze-
czoznawca za$ nie moze w zadnym przypadku sam
podwyzszy¢ normy zuzycia. Moze to zrobi¢ MTDiL w
wyniku specjalnych staran uzytkownika i w wyjatko-
wych przypadkach.

Natomiast bardzo czesto sie zdarza, ze uzytkownik
usungwszy w wyniku ekspertyzy wskazane usterki,
doprowadzi pojazd do normalnego zuzycia paliwa. (L)

KRONIKA TRANSPORTOWCA

BRAKOROBSTWO W PRODUKCJI CZESCI
ZAMIENNYCH

Bardzo czestym tematem narad wytworczych w war-
sztatach napraw samochodowych jest sprawa czesci
zamiennych, wytwarzanych przez spoétdzielnie lub war-
sztaty pomocnicze. Od jakosci czeSci zamiennych zalezy
wykonanie remontéw kapitalnych, srednich lub prze-
gladow technicznych.

Rzemiesinik w wielu przypadkach stara sie regene-
rowac starg czes¢ duzym nakladem pracy i nie zawsze
szczesliwie dobrang metoda technicznag, a nie wymienia
na nowg, produkowang w kraju, do ktorej nie ma jesz-
cze calkowitego zaufania.

Ponizej przytoczone wypowiedzi wybitnych przodow-
nikdbw pracy | racjonalizatorow warsztatdw napraw sa-
mochodowych $wiadczg o koniecznos$ci przeanalizowa-
nia sposobu wykonywania i dobierania materiatow ory-
ginalnych lub zastepczych.

Tadeusz Specjalski — kierownik warsztatu elektrycz-
nego MPA — Warszawa mowi:

.Przelgczniki kierunkowskazéw dostarczane z Rejo-
nowego Biura Handlu sprzetem Samochodowym ul.
Wolska nr 60 nie moga byc z peinym zaufaniem stoso-
wane przy przeprowadzaniu napraw, gdyz ich stan te-
chniczny nie zapewnia uzyskania wiasciwego styku.
Uszkodzenia wzglednie dobrych przetgcznikow wyste-
puja juz po kilku dniach — styki traca kontakt, a dzia-
tanie ‘mechaniczne wigcznika jest ograniczone.

Wada przetacznikéw jest niewtasciwy dobor mate-
riatu na styki i niesumiennos¢ samego wykonania. Re-
generowa¢ przyciskbw nie mozna ze wzgledu na ich
konstrukcje nitowania stykoéw na state w oprawie ba-
kelitowe,;.

»Takie wykonanie jest brakorébstwcm producenta
i niewlasciwym przepracowaniem konstruktora.

»Takie same btedy wystepujg we wigcznikach wycig-
gowych i tabliczkach bezpiecznikowych, w wyniku cze-
go nastepuje bardzo ‘tatwe wypalanie sie stykow
i miejsc laczenia z bakelitem.

Modrzycki Zdzistaw — brygadzista nawijalni MPA
w Warszawie stwierdza:

L.Druty nawojowe w emalii stosowane do przewijania
pradnic lub starterbw wymagaja duzej ostroznosci przy
pracy, poniewaz emalia jest bardzo krucha i posiada
na swej powierzchni wiele szkodliwych pecherzy. Taki
stan izolacji uzwojenia powoduje szybkie przecieranie
sie, co pocigga za sobg czeste przebijanie i zespoty wra-
cajg do ponownej naprawy.

»Przy przebijaniu duza ilo$¢ drutu odpada, co pocig-
ga za sobg powazne straty materialowe. Druty dostar-
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URWANIE SRUB KORBOWODOWYCH

Urwanie Srub korbowodowych silnika Thonnyeroft
samochodu ciezarowego nasunelo rzeczoznawcy szere
réznych koncepcji przy wyszukiwaniu przyczyny, ta
powaznej awarii silnika. Przy tego rodzaju eksperty-
zach inigdy niewiadomo poczatkowo co jest przyczyng
a co skutkiem. Zniszczenie silnika bylo powazne.
Rozbite tozysko koribowodowe, urwany tlok, wybity
otwér w kadtubie silnika, mocno wygiety korbowdd.
Nakretki $rub ikorbowodu pozostaly zabezpieczone na
sworzniach. Ztom $rub mial miejsce mniej wiecej w
potowie ich dtugosci w Scienionej $rednicy.

Wyeliminowano naprzéd przyczyny materialowe oraz
mozliwos¢ zatarcia sie ttoka, jak réwniez odkrecenie
sie nakretki $rub.

Wyjasnieniem przyczyny bylo znalezienie wytopio-
nego czesciowo stopu tozyskowego badanego tozyska
W misce olejowe;.

Kierowca, mimo. nadtopienia tozyska i jego luzu, je-
chal nadal (wypadek zdarzyt sie w czasie jazdy w te-
renie), powodujac zmeczeniowe naprezenia dynamicz-
ne w Srubach ikorbowodu, ktére doprowadzity do
urwania Srub. (L)

czane sg przez Biuro Zbytu Kabli i Przewodéw z Ma-
gazynu Centralnego Bytom — Stalinogréd.

,Druty nawojowe w bawetnie posiadaja izolacje, kto-
rej przekréj zmienny jest na catej dlugosci przewo-
déw. Powoduje to duze odpady przy produkcji starte-
réw i utrudnia samo nawijanie.

Omawiane przypadki nie sg na pewno wynikiem pod-
jetych zobowigzan przez zatoge: ,Nie bede wypuszczat
brakow*.

Specjalska Genowefa — nawijaczka warsztatow
MPA w Warszawie charkteryzuje sytuacje na swym od-
cinku nastepujaco:

JPreszpan dostarczany przez MHD sklep nr 71
w Warszawie posiada na swej powierzchni pory, ktére
powoduja tatwe przebijanie. Nawet fachowiec o ipa-
tych kwalifikacjach potrafi sprawdzi¢ jako$¢ preszpanu
prostym sposobem przeswietlenia. Wadliwy materiat
izolacyjny nie moze spetia¢ swego zadania i wymaga
statej kontroli rzemie$inikéw na kazdym milimetrze po-
wierzchni, a to przeciez utrudnia przekraczanie nowej
normy technicznej. Tak zrozumiane wspoétzawodnictwo
przez towarzyszy z fabryk produkcyjnych utrudnia nam
W znacznym stopniu przeprowadzanie napraw starte-
réow i pradnic samochodowych. >-

Piechota Stefan — monter
MPA w Warszawie stwierdza:

.Panewki korbowodowe wylane brgzem przez Gdan-
ska Wytwdrnie sg dostarczane z brakami na odcinku
samego wykonawstwa. Wiele dostarczonych panewek
posiada zbyt matg grubo$¢ natrysku i nie pozwala na
wytoczenie zgodnie ze $rednicg watu korbowego. Utrud-
nia to nam w znacznym stopniu naprawy gtéwne sil-
nikow, gdyz proces sprowadzenia panewek od chwili
zmowienia jest zbyt dtugi i nie zapewnia ciggtosci pro-
dukciji.

.Ostatnio dostarczane ttoki do silnikow wysokoprez-
nych sa zupetnie dobre i nie wykazujg zadnych odmian
w czasie samej naprawy i pézniej w czasie pracy w sil-
niku. Tu nalezy wspomniec, ze pierscienie kompresyjne
i oliwne powinny by¢ szlifowane, co zapewnitoby szczel-
no$¢ pasowania.

~Jakos¢ materiatow stosowanych ostatnio na czesci do
silnikbw wysokopreznych wyraznie poprawita sie i nie
mamy ktopotéw ze zbyt krotkim przebiegiem miedzy-
naprawezym silnikow.

silnikowy warsztatow

Przytoczony materiat jest tylko matym fragmentem
W zyciu codziennym warsztatow i niech postuzy do dal-
szej dyskusji dla utatwienia pracy mechanika, montera
i elektromontera. Wypowiedzi kol. Slejana Piechoty
Swiadczg o mozliwosciach poprawy jakosci czesci samo-
chodowych, mimo tych samych trudnosci wykonawczych
we wszystkich rodzajach produkcyjnych czesci zamien-
nych.
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OSIAGNIECIA KLUBU
TECHNIKI | RACJONALIZACJI MPA

Klub T. i R. MPA powstat 15XI 1951 T. i liczy
w chwili obecnej 64 cztonkéw, w tym: 36 rzemiesini-
kéw, 10 technikéw, 4 inzynieréw oraz 14 pracownikow
technicznych. Ogoétem zostato ztozonych i zatwierdzo-
nych do chwili obecnej ponad 70 wnioskéw racjonaliza-
torskich. Oszczednosci zastosowania powyzszych wnio-
skéw wyniosty dla przedsiebiorstwa okoto 250 tys. zk.
Ponadto uzyskano wiekszg wydajnos¢ i jakos¢ produk-
cji oraz lepsze warunki BHP. ) ) ]

W roku 1952 wyptacono nagréd racjonalizatorskich na
sume zt 12124, a w roku biezacym zt 7810.

Do wnioskéw najbardziej istotnych dla produkcji na-
praw autobus6éw nalezy zaliczy¢ 7 wnioskéw, o ktérych
wspominamy nizej. 1) Whniosek ob. Henryka Mirow-
skiego, ktéry opracowat tozyska zastepcze do zawiesze-
nia resoréw do sam. GMC. 2) Wniosek ob. Stefana
Kurka i Antoniego Dagbrowskiego polegajacy na zasto-
sowaniu letniego filtra powietrza do kompresora silni-
ka Panhard. 3) Wniosek ob. Makarewicza dotyczacy
przyrzadu do obtaczania szczek hamulcowych autobu-
sOw Chausson i Mavaig. 4(? Whiosek ob. Stefana Kurka
i Henryka Mirowskiego dotyczacy przyrzadu do wyta-
czania wgtebienia w denkach tlokéw silmka Lang.
5 Whniosek ob. Aleksandra Kopacza i Stefana Panka
oraz inz. Zygmunta tukowskiego dotyczacy regenera-
cji peknietych watéw korbowych przez spawanie.
6) Wniosek ob. Zdzistawa Modrzyckiego dotyczacy rege-
neracji wirnikdw i kolektoréw starym materiatem
7) Wniosek ob. Genowefy Specjatskiej — stot obrotowy
do nawijania szpul starteréw samochodowych.

Klub zorganizowal ostatnio 2 odczyty na temat silni-
kow wysokopreznych. Tematyka odczytéw zaintereso-
wala w duzym stopniu catg zatoge. o

W najbliz§zym czasie Klub T. 1 R. przewiduje zorga-
nizowanie spotkania autorow ksigzek samochodowych
z czytelnikami dla przedyskutowania ksigzki inz. Prze-
worskiego, inz. Lesniaka i T. Grabowskiego pt. ,Obstu-
ga i konserwacja pomp wtryskowych i wtryskiwaczy
silnikbw wysokopreznych* oraz omodwienia nowych
ksigzek dotyczacych naprawy pomp wtryskowych i ca-
tej instalacji zaptonowej silnika wysokopreznego.

Klub T. i R. przedstawit zatodze warsztatpw napraw-
czych nastepujaca tematyke dla racjonalizatorow do
opracowania: . 3 3

regeneracja garbéw watkéw rozrzadu
Lang; 2) zabezpieczenie resoréw przed pekaniem;
3L umocowanie blach nadwozia w autobusach Chausson
i Mavag; 4) zabezpieczenia blaehowfcretek przed wypa-
daniem z nadwozia autobusowego.

Klub T. i R. pracuje przy Scistej pomocy Rady Za-
ktadowej i Podstawowej Org. Partyjnej, przy pomocy
ktérych dzieli sie doswiadczeniami z innymi zaktadami

JAKIE BRAKI HAMUJA UTRZYMANIE
WLASCIWEGO CISNIENIA W OPONACH?

Z zainteresowaniem przeczytaliSmy art. mgr. Jozefa
Wojciechowskiego pt. ,Niedopuszczalne zaniedtama
w eksploatacji ogumienia“ zamieszczony w nume-
rze 10 (pazdziernik br.) Waszego czasopisma. Przyzna-
jemy catkowicie stuszno$¢ podanych wywodoéw. Jednak-
ze nasuwa sie caly szereg zastrzezen.

A mianowicie. Wiadomo, ze sa kierowcy lepsi i gorsi,
wiecej dbajacy o swdj pojazd i mniej dbali. Ci bardziej
sumienni zabiegajg o to, zeby ciSnienie w oponach bylo
wilasciwe. Ale jak je zmierzyé, kiedy nikt w zajezdni
nie ma cisnieniomierza?

Jeden z moich kolegébw kierowcow biega od kilku
ty?(odni od sklepu do sklepu (pienigdze ma odtozone na
zakup w specjalnej kopercie) i pyta o ciSnieniomierze.
Ciwle otrzymuje te samg odpowiedz: nie ma!

wiekszych gospodarstwach samochodowych (25—
50 poj. sam.) na og6t sg cisnieniomierze: jeden lub
dwa. Cisnienie najlepiej mierzy¢ rano, przed wyjazdem
do pracy. No jakze dosta¢ sie do tego ciSnieniomierza,
kiedy jednoczesnie potrzebuje go kilkudziesieciu kie-
rowcow?

MOTORYZACJA
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Na placu przed wyjazdem autobuséw uwija sie za-
zwyczaj jeden albo najwyzej dwoéch ludzi do pomocy
— obstugi. Robig oni wszystko — poprawiajg stopnie
w autobusach, naprawiajg popsuty _,stop”, nawalone
kierunkowskazy i czasami sprawdzajg ciSnienie w opo-
nach. Mysle, ze do samego sprawdzania ci$nienia i do-
pompowywania opon nie starczy dwuch ludzi przed
wyjazdem na trase. Dwuch pracownikéw obstugi na
te wszystkie reperacje, poprawki i sprawdzania cisnie-
nia na pewno nie starczy.

Pytamy dlaczego nie ma w sklepach cisnieniomie-
rzy — przeciez juz — o ile nam wiadomo, produkowa-
ne byly cisnieniomierze w latach 1946 — 48. Dlaczego
nie produkuje sie ich nadal? Przeciez cisnieniomierz
jest tak samo potrzebny kierowcy, jak lyzka do zupy.
Kazdy kierowca musi mie¢ cisnieniomierz stale przy
sobie. A jak go mie¢, kiedy ani go nie ma gdzie kupic,
ani nie otrzymujemy w ,przydziale* z zaopatrzenia?

Druga bolgczka zwiazana z ci$nieniem w oponach «—
to sprawa zaworkéw do wentyli,w detkach. Zdarzaja sie
juz takie nawet sytuacje, ze zabija sie wentyie kotacz-
kami z drzewa, bo zaworkéw nowych nie ma i nigdzie
ich nie mozna dosta¢. Czy w takie] sytuacji mozna so-
lidnie kontrolowa¢ ciSnienie w oponach i utrzymacd
cisnienie whasciwe?

| jeszcze jedna uwaga przyszia mi do gtowy. Nie ma
w tej chwili aktualnej, $wiezo wydanej instrukcji, k'6-
raby miarodajnie podawata jakie ciSnienie w oponach
dla danego wymiaru opon i wozu jest wtasciwe i obo-
wigzuje. W wiekszosci przypadkow kierowca nie ma
ksigzki obstugi swojego wozu, w ktérej to ksigzce po-
dane jest wlasciwe cisnienie w oponach. W starej in-
strukcji sa nie rzadko inne dane co do cisnienia, niz
w zarzadzeniach pézniejszych.

SlyszeliSmy, ze majg wyjs¢ nowe dane, ale dotych-
czas nie wyszly. Byloby dobrze, gdyby takie aktualne
dane co do whasciwego cisnienia sie ukazaly i zeby kaz-
dy kierowca mogt je otrzymacé do reki.

A K

KONKURS NA NAJLEPSZY KLUB TECHNIKI
I RACJONALIZACIJI

Dla zaktywizowania dziatalnosci Klubow techniki
i -racjonalizacji w zaktadach na terenie Warszawy i wo-
jewédztwa — Gabinet Techniczny Warszawskiej Rady
Zwigzkéw Zawodowych ogtosit konkurs na najlepsze
wyniki pracy Klubu w IV kwartale rb. W ogtoszonym
konkursie moze bra¢ udziat kazdy Klub znajdujacy sie
na podanym terenie.

Tytut najlepszego Klubu zastanie przyznany temu
Klubowi, ktéry w okresie od 1 pazdziernika do 31 grud-
nia 1953 -roku wykaze si¢ najlepszymi osiggnieciami
w rozwijaniu ruchu wynalazczosci. Bedzie brana pod
uwage:

a) akcja propagandowa (organizowanie odczytow
o stachano-wsikich metodach pracy, organizowanie
wieczorow wymiany doswiadczen, wycieczek, kur-
sow, filmow itp.);

b) wydanie najlepiej opracowanego biuletynu tema-
tycznego;

c) utworzenie szerokiego aktywu racjonalizatorskie-
go w ramach Klubu TiR.

Ponadto ocena wynikéw obejmie takze ilos¢ zgtoszo-
nych w zaktadzie przez cztonkow Klubu TiR i rozwia-
zanych tematéw oraz projektéw wprowadzonych we
wiasnym zaktadzie i innych zaktadach, jak réwniez wy-
sokosc uzyskanych oszczednosci.

W przypadku jednakowych osiggnie¢ kilku Klubow —
zostanie wzieta pod uwage ich dziatalno$¢ w poprzed-
nim okresie.

Oceny wynikéw pracy Klubéw dokona -sad konkurso-
wy, w skitad ktérego wejdg przedstawiciele Zarzadow
Klubow TiP, czionkowie Komisji Wspotpracy Naukow-
cow z racjonalizatorami i przedstawiciele WRZZ.

Dla trzech przodujacych Klulbéw TiR zostang przy-
znane nagrody: | — 3.000 zt, 11 —2.000 zt i 111 — 1.000 zI

Ogtoszenie wynikéw konkursu nastgpi do dnia 1 lute-

1954 roku.
go 2955 rox /. Cieplak
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KSIAZKA, KTORA JEST POTRZEBNA

TRANSPORTOWCOM
Przy przegladaniu planu wydanych ksigzek z dziedzi-
ny transportu drogowego w latach 1951 — 1953 oraz

planu na najblizsze lata, jako pracownik Wydzialu Ko-
munikacji Drogowej zainteresowalem sie przede wszyst-
kim ksigzkg Ob. Wt Wieniawskiego pt. ,Opisy technicz-
ne samochoddéw, tom | — samochody osobowe”.

Ksigzka ta byla dla mnie duzg pomoca przy przegla-
dach technicznych pojazdéw mechanicznych, umozliwita
mJ petne zaznajomienie sie z réznymi typami samocho-
déw i ich konstrukcja.

Ksigzka ta, jakkolwiek zostata wydana dla fachow-
cow, personelu wykwalifikowanego i technikéw, nie
mniej jest bardzo duzg pomocg i dla pozostatych pra-
cownikéw transportu, ktorzy stykaja sie z tymi zagad-
nieniami.

Prwznac¢ sie musze samokrytycznie, ze ja zaliczam sie
do tych pozostatych, gdyz w Wydziale Komunikacji Dro-
gowej pracuje 3 lata a praca ta byta dla mnie nowym
zagadnieniem, z ktorym staram sie gruntownie zapoz-
na¢ i opanowac je.

Nie znajac doktadnie typow i marek samochodéw oso-
bowych, konstrukcji podwozia, silnikéw itp. tom |
ksigzki Ob. Wt Wieniawskiego, w ktérym dat doktadny
opis tych mechanizméw, niezmiernie utatwit mi prace.

Ksigzka ta powinna znalez¢ sie nie tylko u fachow-
cow, lecz u kazdego pracownika Wydzialu Komunika-
cji Drogowej, ktory ma ciagtg i stata stycznos¢ z poja-
zdami mechanicznymi, u kazdego kierownika Wydziatu
Komunikacji Drogowej — zwtaszcza w obecnym okresie,
kiedy powiaty i miasta wydzielone przejety agendy prac
zwigzanych z przegladem i rejestracjg pojazdow mecha-
nicznych. Nalezy oczekiwa¢ z niecierpliwoscig drugiego
tomu Ob. Wieniawskiego (opis samochodéw cigzaro-
wych) i trzeciego tomu (opis motocykli). Komplet tych
ksigzek wypetni braki w naszej literaturze technicznej
i uzupetni mozliwosci blizszego poznania danych tech-
nicznych pojazdéw mechanicznych. )

Mam nadzieje, ze autor pierwszego tomu wspomnia-
nej ksigzki nie pozwoli diugo czeka¢ na dalszg plano-
Wanz?< swojg prace, ktérej brak na rynku- Na prace te
oczekujemy m— bedzie ona duza pomoca fachowa w pra-
cach zawodowych., . )

Wydale mi Sie, ze Wydawnictwa Komunikacyjine
winny poczyni¢ kroki, azeby wyzei® wspomniane wyda-
nia znalazly sie u kazdego kierownika Wydziatu Komu-
nikacji Drogowe;. -

Stefan Podwojci
kierownik Wydzialu Kom. Drogowej
MRN w Pruszkowie

POSIEDZENIE SEKCJI EKONOMIKI
TRANSPORTU PRZY PTE

W dniu 26 pazdziernika br. odbylo sie pierwsze posie-
dzenie Sekcji Ekonomiki Transportu powotanej przy
Polskim Towarzystwie Ekonomicznym. Na posiedzenie
przybyt Wiceminister Transportu Drogowego i Lotni-
czego ob. J. Burgin, wielu naukowcéw, profesoréw wyz-
szych uczelni ekonomicznych i wybitnych fachowcow-
praktytkow. Obradom przewodniczyt prof. P. Mateii
z WSE w Szczecinie. Podczas posiedzenia zostaty prze-
prowadzone wybory do prezydium sekcji; do ktorego
weszli miedzy innymi: Wicemm. Kolei Popielas, Dyr.
Koszyk, Dyr. Mroczek i inni.

W “referadtach wygtoszonych podczas obrad zostaly
oméwione zadania sekcji | tematyka prac, ktore beda
przedmiotem jej dziatalnosci naukowe;j. .

Zasadniczym celem Sekcji jest przyczynianie sie do
rozwolju ekonomicznego Polski i nauki polskiej drogg
utrwalania, pogtebiania i uogoélniania os'agniec dokona-
nych w zakrese ekonomiki transportu w systemie gos-
podarki narodowej Polskiej Rzeczpospolite.] Ludowdj.

Zadaniem Sekcji jest utworzenie osrodka wymiany
mysli, skupiajagcego wokot siebie zaréwno pracownikéw
naukowych w zakresie ekonomiki transportu, jak réw-
niez praktykéw oraz stworzenie przez to podstaw do za-
cieSniania wiezoOw miedzy teorig a praktykg w tymze
zakresie. ) ]

Prof. I. Tarski referujgc podstawowg problematyke do
planu prac naukowo-badawczych z dziedziny ekonomiki
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transportu, wymienit szereg zagadnien, ktére powinny
znalez¢ swoje odbicie w pracach sekcji. Zagadnienia te
prof. Tarski ujat w szesciu rastepuiacych gruoach:

1)  ogolne ekonomiczne problemy transportowe; 2) eko-
nomiczne problemy transportowe zwigzane z przebudo-
wa systemu nowych drég wodnych w Polsce; 3) trans-
port a handel zagraniczny; 4) sity wytworcze w trans-
porcie; 5) koszty 1 akumulacje w transporcie; 6) plano-
wanie i sprawozdawczo$¢ w transporcie.

Sekcia Ekonomiki transportu zamierza miedzy inny-
mi prowadzi¢ akcje odczytowa, wydawac zeszyty w za-
kresie ekonomiki transportu, zorganizowac biblioteke,
prowadzi¢ ewidencje prac naukowo-badawczych i zor-
ganizowac klub ekonomistéw-transportowcéow.

‘Na wspomnianym posiedzeniu bvia poruszana row-
niez sorawa zorganizowania w 194 r. sesji naukowej
poswieconej ekonomice transportu.

Powotanie do- zycia omawianej sekcji niewatpliwie
przyczyni sie do rozwoju w Polsce ekonomiki transpor-
tu jako nauki i umozliwi stworzenie naukowei bazy te-
oretycznej .'dla rozwigzania istotnych zagadnien trans-
portowych w praktyce. AlmK-

O WELASCIWE EKSPLOATOWANIE LICZNIKOW
SAMOCHODOWYCH

Sprawa licznikow samochodowych staie sie z kazdym
dniem zagadnieniem coraz bardziej palacym. Ktokol-
wiek badz, kto korzysta z pojazdow samochodowych
czy to stuzbowo CZ)& prywatnie, bardzo czesto spotyka
sie z faktem ze wskazéwka szybkosciomierza iest nie-
ruchoma wiruje dokofa, czy wreszcie w ogoéle je] me

tvlp moze zauwazy¢ Kazdy obserwator — nawet

laik.

Znacznie gorzej przedstawia sie sytuacia na odcinku
licznikbw przebfigu. Tu najwiecej moégtby powiedzie¢
kazdy z dysponujgcych transportem samochodowym
i kazdy kierownik warsztatow.

Stan’ licznika jest wypadkowa dbatoscig dyspozytora
i uczciwosci kierowcy. Bo powiedzmy sobie otwarcie:
gdzie dyspozytor dba o wiasciwe wykorzystanie trans-
portu 1 dokfadnie kontroluje kierowcow, tam liczniki
sa napewno sprawne i wykazujg istotny przebieg po-
azdu Todwrotnie - gdzie dyspozytor do kontroli pc®
azdu podchodzi formalnie, tam dla kierowcéw otwie-
rata sie szerokie wrota do wszelkiego rodzaju naduzy¢
[ tam! mozna to stwierdzi¢ z catg pewnoscig, liczniki me

dZmea mozna tu ukrywac faktu, ze w interesie nieuczci-
wego kierowcy jest nie mie¢ nad sobg kontrolera swej-
pracy — licznika przebiegu. W ten sposéb ma on mo-
zliwos¢ uzyskiwania ubocznych zarobkéw, fatszowania
faktycznego stanu przebiegu, a tym samym wykazywa-
rie niewlasciwego zuzycia paliwa i dokonywania in-
nych Tego rodzaju naduzy¢, godzacych w gospodarke

Jednak nalezy stwierdzi¢, ze nie zawsze podstawg jest
tu nieuczciwosc. Duza role odgrywa w tym przypadku
Swiadomos¢ polityczna kierowcy, gdyz trudno bytoby
sie dopatrywa¢ naduzycia w przypadku, gdy kierowca
jedzie do miejsca przeznaczenia trasg diuzsza a dogod-
niejsza, cho¢ ma droge krétsza, lecz’ wymagajaca zwiek-
szonej ostroznosci jazdy, np. 0 zniszczonej nawierzchni.

Wydatnie zmniejszy sie ilosC i ciezar gatunkowy tego
rodgaju przypadkow, jesli czynniki kontrolujgce zwie-
kszg nadzér nad wtasciwym wykorzystaniem pojazdow.
Takie postawienie sprawy pozwoli na zabezpieczenie
naszej gosoodarki przed duzymi stratami, wynikaigcymi
z dotad tolerowanych naduzy¢ z licznikami. Nalezy pa-
mietac, ze niesprawny licznik przebiegu to straty pali-
wa, smaréw i nrzyspieszone zuzywanie pojazdu na jaz-
dy ,nieprzewidziane".

Na czym polegaja najczesciej spotykane uszkodzenia
licznikdw (nie moéwigc naturalnie o zwyktym odtacze-
niu linki) i czym sg wywotane?

Otdz licznik pracuje w bardzo ciezkich warunkach:
przy wstrzasach, w kurzu i zmiennych temperaturach
ptynacych od silnika. Brak konserwacji licznika powo-
duje, ze pyt miesza sie z olejem w liczniku tworzac pa-
ste szmerglowa, ktéra w czasie pracy licznika powoduje
eszybkie zuzywanie Sie czesci tracych,..
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Kierowca, ktory stara sie sam dokona¢ przesmarowa-
nia licznika i stosuje do tego celu nieodpowiedni olej
0 zbyt duzej lepkosci, przyspiesza uszkodzenie licznika,
gdyz olej taki szybko krzepnie, powoduje zatarcie i po-
tamanie delikatnych kéteic zebatych lub czopéw oski.
Z tego wzgledu nie Wskazane jest samowolne dokony-
wanie smarowania licznika przez kierowce. Naprawy
1 konserwacje licznikbw przeprowadza na terenie stoli-
cy Spotdzielnia Pracy Mechaniczno - Elektryczno-
Optyczna przy ul. Panienskiej nr 3 na Pradze. Napra-
wa licznika w tej Spotdzielni trwa od 3 dni do 6 dni,
a konserwacja jeden dzien.

Dla zabezpieczenia doktadnej i statej pracy, licznik po-
winien po przebiegu 20000 km przejsc zabiegi konser-
wacyjne, a po 100000 km — naprawe gtéwna. Nalezy
pamietac, ze nawet bardzo czeste przesmarowania licz-
nika nie stworzy takich kosztow, jakie ponosi¢ trzeba
w przypadku zatarcia mechanizmu, potamania zebdéw
tub uszkodzenia wiosa, wzglednie przy wymianie licz-
nika.

Pozadane jest rowniez by licznik, po kazdej dlugiej
podrézy w trudnych warunkach terenowych, byt spraw-
dzony | przesmarowany. Kazdy delikatny i precyzyjny
mechanizm wymaga specjalnej opieki, trudno wiec wy-
ttumaczy¢ fakt tak duzego zaniedbania sprawy liczni-
kéw samochodowych.

Trzeba tu réwniez wspomnie¢ o napedzie licznikow-
linkach. Jest to zagadnienie tym powazniejsze, ze na
rynku odczuwa sie brak linek i pancerzy i fakt ten
zmusza uzytkownika do zwrécenia tym wiekszej uwa-
gi i roztoczenia szczegolnej opieki w eksploatacji. By
linka pracowata normalnie musi by¢ smarowana. W ten
sposéb zmniejsza sie jej zuzycie | tym samym mozli-
wosC zatarcia, a wiec i mozliwos¢ uszkodzenia samego
zegara. Wymieniona Spotdzielnia dokonuje réwniez na-
praw linek i ich smarowania.

W celu zabezpieczenia wiec gospodarki, w celu zabez-
pieczenia odpowiedniego wykorzystania transportu, jego
ekonomicznego uzytkowania i wtasciwej kontroli zuzy-
cia materiatdw pedno-smarnych, nalezy roztoczy¢ szcze-
golng kontrole nad stanem licznikbw samochodowych
I jak najszersze rzesze kierowcow obja¢ wspotzawodni-
ctwem pod hastem ,M6j samochdd sSwiadczy o mnie“.
Celem naszym bowiem jest ummjetne i oszczedne wy-
korzystanie transportu samochodowego,

N. Wréblewski

POZNE INFORMACJE

O DZIALALNOSCI ZWIAZKOW ZAWODOWYCH
W SPRAWIE ZAPEWNIENIA POSTEPU
W DZIEDZINIE BHP

Prezydium Centralnej Rady Zwigzkéw Zawodowych
uchwata z dnia 5.10.1953 r. ustalito wytyczne dziatalnos-
ci zwigzkéw zawodowych w Swietle Uchwaly Prezydium
Rzadu z dnia 1 sierpnia 1953 r. w sprawie zapewnienia
postepu w dziedzinie bezpieczenstwa i higieny pracy.

Po obszernym scharakteryzowaniu dotychczasowych
osiagnie¢ i brakow — Prezydium Centr. Rady Zw. Zaw.
wskazuje, iz podjeta przez Prezydium Rzadu w dniu
1 sierpnia br. Uchwala jest jeszcze jednym dowodem
wielkiej troski Partii i Rzadu Ludpwego o czlowieka
pracy. Uchwala ta reguluje szczeg6towo i konkretnie
organizacje oraz zakres obowigzkéw i uprawnien pionu
wykonawczego bhp w catej administracji (gospodarczej.
Stwarza to warunki dla usprawnienia dziatalnosci ad-
ministracji na tym odcinku.

Przed zwigzkami zawodowymi — w Swietle omawia-
ne! Uchwaly — stajg wyrazne zadania, wymagajgce
zmiany dotychczasowego stylu pracy na odcinku ochro-
ny pracy.

Zwigzki Zawodowe powinny wspétdziata¢ z admini-
stracjg na wszystkich szczeblach w opracowywaniu diu-
gofalowych kompleksowych planéw poprawy warun-
kéw ochrony pracy i na tej podstawie ustala¢ wtasny
zakres dzialalnosci. Zagadnienie to powinno by¢ oma-
wiane co najmniej raz na miesigc na posiedzeniach
prezydidw instancji zwigzkowych.

Instancje zwigzkowe powinny wzmdc czujnos¢ klaso-
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wag oraz prace masowo-polityczng biorgc pod uwage, iz
odcinek ochrony pracy jest czulg dziedzing, ktdre] nie-
docenianie moze wykorzysta¢ wrog klasowy.

Obowigzkiem instancji zwigzkowych jest czuwanie
nad systematycznym szkoleniem przez administracje
zatdg robotniczych i personelu inzynieryjno-techniczne-
gc w zakresie ochrony pracy oraz kontrolowanie prze-
biegu tego szkolenia pod wzgledem formy i metod nau-
czania. Nalezy w dalszym ciggu inicjowa¢, popierac¢
i wspotpracowa¢ z administracja przy rozszerzaniu
sieci dydaktycznych gabinetow 1 kacikéw ochrony
pracy.

Szczegblng troskg powinny otoczy¢ zwiazki akcje
wspotzawodnictwa miedzyzakladowego ,na odcinku
ochrony pracy oraz racjonalizatorow i nowatorow przez
wskazanie im konkretnych zadan, ktére stojg przed za-
ktadem pracy na odcinku usprawnien w zakresie ochro-
ny pracy, a wyptywaja z przeprowadzonej analizy sta-
tystyki wypadkoéw przy pracy i choréb zawodowych.

Zadaniem zwigzkoéw zawodowych jest popularyzowa-
ne wsérod swych cztonkéw zagadnien ochrony pi-acy.
Zagadnienia te powinny by¢ szerzei niz dotychczas na-
Swietlane w prasie zwigzkowej. Nalezy wykorzystac
wszelkie dostepne formy propagandy jak: filmy, gazetki
Scienne, radiowezly, plakaty, narady robocze, pogadan-
ki, imprezy artystyczne itF. wilgczajgc do tej pracy
zwigzkowy aktyw kulturalno-o$wiatowy.

Ustalajgc szereg innych jeszcze wskazan, Prezydium
CRZz stwierdza, iz dokonanie przetomu w dotychcza-
sowej dziatalnosci na odcinku ochrony pracy jest pilnym
zadaniem zwigzkow zawodowych. Czuwaiac nad wnm-
wadzeniem w zycie przepiséw ochrony pracy — zwigzki
zawodowe beda aktywnie przyczyniac¢ si¢ do poprawy
warunkoéw pracy robotnikow i pracownikéw umysto-
wych w zakladach pracy i zwiekszenia tempa budow-
nictwa socjalizmu w naszym kraju,  (kp)

PREMIOWANIE PRACOWNIKOW ZA ZBIORKE
SUROWCOW WTORNYCH Z NIEKTORYCH
METALI NIEZELAZNYCH

Dla podniebienia wydajnosci pracy tvch pracownikéw,
ktorzy bezposrednio sg zatrudnieni przy zbiorce i zata-
dunku surowcoéw wtornych z niektorych metali nieze-
laznych i ich stopow — Minister Transportu Drogowego
i Lotniczego zarzadzeniem nr 284 z dnia 9.9.1953 roku —
ha podstawie 8 5 uchwaty nr 10853 Prezydium Rzadu
z dnia 4 lutego 1953 r. — ustalit tryb premiowania za
es:a<miecia w tym zakresie w przedsiebiorstwach re-
sortu.

Premie otrzymuja nizej wymienieni pracownicy w za-
leznosci od wiozonego indywidualnie wktadu pracy:

a) pracownicy zatrudnieni bezposrednio przy zbiérce,
sortowaniu i zatadunku surowcéw wtérnych me-
tali niezelaznych i ich stopow;

b) pracowmcy odpowiedzialni za nalezyte sortowanie
i klasyfikowanie surowcow wtérnych metali nieze-
laznych i ich stepéw oraz za eliminowanie z tych
surowcow materiatdbw  wybuchowych i niebez-
piecznych.

Przy premiowaniu nalezy szcze/g()lnq uwage zwracac
Pd v sATrsipnif» W/ryy nriyryynip  sie
do whasciwego sortowania metali niezelaznych i usuwa-
nia zanieczyszczen innymi metalami.

Na cele premiowania za zbieranie, sortowanie i zala-
dunek omawianych surowcow przeznacza sie kwote 10
(dziesie¢! ztotych za kazda tone surowcéw wtérnych me-
tali niezelaznych i ich stopéw, dostarczonych do wtasci-
we) reione.wej zbiornicy Podstawa do ustalania
kwoty premiowej — jest ilos¢ (waga) podana na kwicie
odbioru surowcow wtérnych, wystawionym przez zbior-
nice ztomu.

Podzialu premii — w my$l podanych zasad — doko-
nuje dyrektor przedsiebiorstwa w porozumieniu z radg
zaktadowa. Wyplate premii zleca dyrektor przedsiebior-
stwa ze $rodkdw obrotowych. Wyptata premii w wyso-
kosci przekraczajgcej 50 proc. ptacy zasadniczej pra-
cownika w danvm nresiacu — moze nastapi¢ w przy-
padkach uzasadnionych za zgodg dyrektora jednostki
nadrzednej.
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Wyptata premii ustalonych wspomnianym, zarzadze-
niem, powinna obejmowac¢ dostawy dokonane od miesig-
ca stycznia 1953 roku. (kp)

WG e !
PREMIA ZA OSIAGNIECIA W ZAKRESIE
ZWALCZANIA NADMIERNEGO POSTOJU

WAGONOW PRZY OPERACJACH tADUNKOWYCH
W OKRESIE PRZEWOZOW JESIENNYCH

Uchwatg nr 739/53 Prezydium Rzadu z dn. 3.10.1953r.
zostalo wprowadzone na okres trwania przewozow je-
siennych, tj. na czas od dnia 1 pazdziernika do 31 grud-
nia 1953 roku — premiowanie pracownikéw stuzb trans-
portowych za osiagniecia w zakresie ograniczenia nad-
miernego postoju wagonéw PKP przy operacjach tadun-
kowych. Premiowanie to ma na celu uaktywnienie od-
powiedzialnych pracownikow kolei i Klientow w kie-
runku przyspieszenia OﬂeracL tadunkowych i osmgme-
cia tg droga Konkretnych etektéw ekonomicznycu y*«z
wygospodarowanie dodatkowych rezerw wagonowych.

Premie te pokrywane sg z kwot uzyskiwanych przez
PKP z tytulu optat za przetrzymywanie wagonéw.

Premiowanie powyzsze moze by¢ stosowane tylko w
odniesieniu do tych przedsiebiorstw (zaktadoéw), ktérych
Sredniodobowy wytadunek wynosi co najmnie] na bocz-
nicach kolejowych — dwa wagony lub na torach ogol-
nowytadunkowych — jeden wagon. Przy obliczaniu
sredniodobowego wytadunku nalezy przyjmowac jako
czasokres dekade sprawozdawcza, za ktdrg nastepuje
obliczenie zaoszczedzonych wagono/godzin.

Za kazdg zaoszczedzong wagono-godzine w stosunku
do ilosci wagono-godzin wynikajacych z terminu wol-
nego od EOSIO]OWGgO ustala sie stawki w wysokosci 3 zl
na torach bocznicowych i ogdélnowytadunkowych dla
pracownikéw przedsiebiorstwa (zaktadu) wykonywuja-
cego wytadunek oraz 0,90 zt dla pracownikéw stacji ko-
lejowej PKP.

Dla przedsigbiorstw (zaktadow), ktorych dobowy'wy-
tadunek przekracza 40 wagonow — Dyrekcja Okr. Kolei
Parnstw., zaleznie od miejscowych warunkow, moze za-
twierdzié procentowa tolerancje przestoju wagonow po-
nad termin wolny od postojowego z tym, ze toleranqa
nie moze przekracza¢ 30 proc. wagono- godzn wyznac' o-
nych na postdj. Przyznanie wyzszej tolerancji przystu-
guje wytacznie Ministrowi Kolei.

bliczenia zaoszczedzonych wagono-godzin dokonuje
stacja kolejowa PKP co 10 dni. Zgodnie z regulaminem
premiowania, stanowigcym zalgcznik do omawianej
uchwaty — obowigzuje nastepujacy tryb dokonywania
wyptat: @) na podstawie obliczenia zaoszczedzonych wa-
gono-godzin i stawek za kazdg wagono-godzine wiasci-
wa stacja kolejowa PKP WgstaW|a dekado-wo co 10 dni
zaswiadczenia dla przedsiebiorstwa (zakltadu) na nalez-
na kwote; b) przedsiebiorstwo (zaktad) po otrzymaniu
zaswiadczenia wyptaca z pogotowia kasowego zainte-
resowanym pracownikom nalezne premie, zas na pod-
stawie zaswiadczenia otrzyma zwrot wyptaconej kwoty
z kasy wiasciwej stacji kolejowej PKP; c) zaintereso-
wani pracownicy przedsiebiorstw (zakiadow) i stacji
kolejowych PKP powinni otrzymaé premie najpozniej
5dnia po uptywie danej dekady.

Suma premii wyptaconych jednemu pracownikowi
w ciggu miesigca nie moze przekracza¢ 150 proc. jeg
catkowitego uposazenia brutto z miesigca sierpnia
1053 roku . . . i

Liste uprawnionych do premiowania pracownikow
i procentowy podziat funduszu pomiedzy tych pracowni-
kow ustala dyrektor przedsiebiorstwa (zaktadu). Liste
stanowisk powinien zatwierdzi¢ centralny zarzad.

Przy ustalaniu uprawnionych do premiowania i pro-
centowego podziatu funduszu nalezy kierowac sie tym,
aby premie byly dostatecznie atrakcyjne i obejmowaty
mozliwie ograniczong ilo$¢ pracownikow majacych de-
cydujacy wplyw na sprawny wytadunek wagonow. Pre-
miowaniem nie moga by¢ objeci w zadnym przypadku
pracownicy wykonujacy czynnoéci fizyczne przy zala-
dunku i wytadunku wagonow.

Nalezy jeszcze zaznaczyC, iz w wykonaniu powyzszej
Uchwaly Minister Kolei wydal Zarzadzenie nr 40)
z dnia 10.10.1953 r., w ktdrym zostaly ustalone stacje ko-
lejowe objete powyzszym premiowaniem, jak réwniez
podane zostaty w nim szczeg6towe wskazowki odnosnie
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trybu rozliczania premii. Wszystkie komorki transpor-
towe przedsiebiorstw powinny zapozna¢ sie z tym za-
rzadzeniem, co ufatwi sprawne regulowanie sprawy
premii, (z))

SPRAWOZDAWCZOSC Z ZUZYCIA | STANU
ZAPASOW PALIW PLYNNYCH | PRODUKTOW
NAFTOWYCH W GOSPODARCE USPOLECZNIONEJ

Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG Nr 263 z dnia
19 wrzes$nia 1953 r., ogloszone w Biuletynie PKPG
Nr 32, poz. 140 wprowadza obowigzek skladania mie-
siecznych sprawozdan przez wszystkie jednostki gos-
podarki uspotecznionej z ‘zuzycia i stanu zapaséw pa-
liw ptynnych i produktéw naftowych (wymienionych
pod pozycjami 41—49 branzy XXXI| wykazu 29d mate-
riatbw do cpfaccwania projektu planu zaopatrzenia
w ramach Narodowego Planu Gcspdarczeao na 194 r.,
stanowigcego zatgcznik do zarzgdzenia Przewodnicza-
cego PKPG Nr 154 z dnia 17 czerwca 1953 r. — Biu-
letyn PKPG Nr 25, poz. 105).

Zgodnie z przep:sami zarzadzenia obowigzuje ponizej
podany tryb sprawozdawczosci:

1) Jednostki gospodarki uspotecznionej sporzadzajg
sprawozdania z miesiecznego zuzyca i Stanu zapasu
paliw ptynnych i przesytane te sprawozdania do iedno-
stek nadrzednych w terminie do dnia 12 nastepnego
miesigca po miesigcu sprawozdawczym. Zaznacza sie,
iz W przypadku zuzycia w ciggu miesiaca nie wiecej
jak 100 kg paliw sprawozdanie powinno by¢ sporzadzo-
ne w 2 egzemplarzach, z ktérych jeden dprzesyia sn—;
jednostce nadrzednej, a przy uzyC|u ponad 100 k
I'w plynnych w ciggu miesigca sporzqdzq sie sprawo-
zdanie w 3 egzemplarzach, z ktorych 2 przesyla sie
jednostce nadrzednej.

2) Jednostki nadrzedne, tj. centralne zarzady i jed-
nostki réwnorzedne, sporzadzajg w terminie do dnia
20 miesigca nhastepujgcego- po miesigcu sprawozdaw-
czym zbiorcze sprawozdania na podstawie sprawozdan
nadestanych przez podlegte jednostki oraz z wiasnego
zuzycia i stanu zapasOw. Zaznacza sie, iz sprawozda-
nia zbiorcze sprzadza sie w 3 egzemplarzach, z kt6érych
jeden wraz ze sprawozdaniami podleglych jednostek
obejmujgcymi zuzycie paliw ponad 100 kg przesyta
sie do Centrali Produktow Naftowych (Zarzad Central-
ny w Warszawie), a drugi do miwstersiwa lub central-
nego zarzadu, w sktad ktérego wchodzg jednostki nad-
rzedne lub przez ktéry sa one nadzorowane.

3) Ministerstwa i urzedy centralne sporzadzajg spra-
wozdanie z wlasnego zuzycia i stanu zapasu paliw w 2
egzemplarzach, z ktorych jeden przesytaja do Centrali
Produktow Naftowych (Zarzad Centralny w Warsza-
wie) w terminie do dnia 20 nastepnego miesigca po
miesigcu sprawozdawczym.

Sporzadzanie zbiorczych sprawozdan wedtug mini-
sterstw I centralnych urzedow z rozbiciem na centralne
zarzady i jednostki réwnorzedne nalezy do Centrali
Pjoduktéw Naftowych.

Sprawozdania, o ktérych mowa w zarzadzeniu, spo-
rzagdza sie na formularzach stanowigcych zataczniki za-
rzadzenia: Nr 1 (sprawozdan'e z obrotu paliwami ptyn-

nymi i produktami naftowymi) i Nr 2 (zbiorcze spra-
wozdania z obrotu) (jb)

SIEC FACHOWYCH BIBLIOTEK ZAKLADOWYCH

Uchwata Nr 697 Prezydium Rzadu z dnia 24 wrze-
$nia 1953 r. (Monitor Polski Nr A-94, poz. 1306) po-
wzieta w celu zapewnienia nalezytej organizacji i pra-
widlowe] dzialalnosci bibliotek fachowych w zakta-
dach pracy przewiduje, ze biblioteke fachowg powin-
ny posiadac:

1) zaklady pracy, zatrudniajgce ponad 100 pracowni-
kéw, ktére ze wzgledu na charakter pracy wyma-
gajg posiadania biblioteki: a) podlegte ministrom,
wymienionym w uchwale (8 1 pkt. 1 lit. a); b) obje-
te dziatalnoscig Centralnego Urzedu Geologii, Cen-
tralnego Urzedu Geodezji i Kartografii oraz Cen-
tralnego Urzedu Wydawnictw, Przemystu Graficz-
nego 1 Ksiegarstwa;

2) zaktady przemystowe, zatrudniajgce ponad 100 pra-
cownikéw, podlegte ministrom (kierownikom cen-
tralnych urzedéw) nie wymienionym w uchwale;
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3), placowki naukowo - badawcze, biura konstrukcyj-
ne, biura projektéw, centralne laumalona oiaz za-
ktady pracy, posiadajgce dziaty konstrukcyjne,.pro-
jektowe, laboratoria lub placowki o charakterze
adawczym.

Wsréd zakladow pracy, ktére ze wzgledu na charak-
ter pracy wymagaja posiadania bibliotek, uchwata wy-
mienia zaklady pracy podlegte Ministrowi Transportu
Drogowego i Lotniczego.

Uchwata wyjasnia, iz przez pojecie ,zaklady pracy”
uzywane w uchwale, nalezy rozumie¢ przedsiebior-
stwa panstwowe, zaklady dziatajgce wedlug zasad
wewnetrznego petnego i ograniczonego rozrachunku
gospodarczego, instytuty naukowo - badawcze, central-
ne laboratoria, centralne zarzady i jednostki réwno-
rzedne oraz zarzady centralne ministerstw i urzedéw
centralnych.

Wszystkie biblioteki fachowe danego resortu tworzg
sie¢ biblioteczna, powigzang funkcjonalnie w zakresie
instruktazu, planowego uzupetniania i wymiany zbio-
réw bibliotecznych oraz wymiany ustug.

Biblioteki fachowej nie nalezy jednak tworzy¢ w za-
ktadzie pracy w przypadku, gdy zaktad ten moze ko-
rzysta¢ z innej biblioteki, istniejgcej w poblizu i po-
siadajgcej literature z zakresu interesujgcego dany za-
ktad ‘pracy.

. Zadaniem bibliotek fachowych jest:

1 zaspaka;anie potrzeb pracownikéw w zakresie lite-
ratury fachowej, wigzacej sie z zadaniami produk-
cyjnymi i technicznymi danego zakladu, a w szcze-
golnosci literatury potrzebnej do: a) kierowania
I planowania prac produkcyjnych, b) rozwijania ru-
chu racjonalizatorskiego i wynalazczosci, c) dosko-
.nalenia zawodowego ogotu pracownikow;

2) zaspakajanie potrzeb w zakresie literatury spotecz-
no, - politycznej niezbednej dla zrozumienia powig-
zan miedzy zagadnieniami produkcyjnymi a polity-
czno - gospodarczymi;

3) propagowanie, czytelnictwa literatury technicznej;

4) pomoc dla pracownikéw zakladu, zwtaszcza dla pra-
cownikéw fizycznych, w doborze lektury i jej stu-
diowania;

5) Scista wspotpraca z bibliotekami zwigzkéw zawo-
dowych i organizacji spotecznych, obstugujgcymi
pracownikéw zaktadu pracy i w miare miejscowych

mozliwosci — lgczenie ich  wspdélnym lokalem
i wspdlng obstugg z bibliotekg fachowa zaktadu
pracy.

Przy bibliotekach fachowych powinny by¢ zorgani-
zowane, w miare potrzeb i mozliwosci, czytelnie, (jb)

STOWARZYSZENIE INZYNIEROW | TECHNIKOW
KOMUNIKACJI ORGANIZUJE KURSY
PRZYGOTOWAWCZE NA STOPIEN
INZYNIERA SAMOCHODOWEGO

Transport samochodowy jest jedna z najmtodszych
dziedzin w naszej gospdarce narodowej. Ale wsrdd dzie-
sigtkéw tysiecy pracownikéw transportu drogowego
sporo jest takich, ktérzy wiele lat pracujg na swoim
odcinku — dzieki czemu zdob?/li dos¢ szerokie i glebo-
kie wiadomosci w swej specjalnosci.

Wieloletnia praktyka, doswiadczenie i wiadomosci
zdobyte w czasie pracy umozliwiajg tym pracownikom
transportu samochodowego uzyskanie stopnia inzynie-
ra, mimo ze nie posiadajg oni odpowiedniego cenzusu
naukowego.

Takie mozliwosci bowiem wyplywajg z ustawy o stop-
niu inzyrtiera (z dnia 28 stycznia 1948 r.), ktéra przewi-
duje, ze osoby, ktére uzyskaly Swiadectwo ukonczenia
Sredniej szkoly technicznej lub réwnorzednych kurséw
zawodowych — moga uzyska¢ stopien inzyniera, jezeii
wykazg sie co najmniej piecioletnig praktyka zawodowa
(w tym trzy lata pracy na stanowisku powierzanym
w zasadzie inzynierowi) oraz przedstawig zadawalajgce
sprawozdanie z odbyte| praktyki i zlozg egzamin w za-
kresie swojej specjalnosci.

Cytowana wyzej ustawa przewiduje takze, ze nawet
osoby, ktore nie posiadajg cenzusu $redn:'.'j szkoly tech-
nicznej, lecz wykazg sie co najmniej dziesiecioletnig
praktyka fachowag (w tym pie¢ lat pracy na stanowisku
powierzanym w zasadzie inzynierowi) i ztozg odpowied-
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N B obecosR Al Frbwia usb%e?ak%
rowanych praktykéw, ktérzyby skoSstaU
Uziejstw wymienionej wyzej ustawy. Za gtowna przy-
czyne tego stanu rzeczy uzna¢ nalezy brak pomocy
w postaci np. kurséw przygotowawczych do egzaminéw
na stopien inzyniera, a ponadto nie tstnTai do niedawna
stopien inzyniéra transportu samochodowego.

Nie trzeba dodawaé, ze praca zawodowa transportow-
cOw nie jest ani fatwa ani mato absorbujgca — tak ze

k™ ~ PP JSCZ P°m0Ca tym Praktykom, ktérzy wy-
w, w [T, !!1! 16zdolnosci, ale byli niedostatecznie
| __kresu = Przedmiotow podstawowych
I teoretycznych jak: matematyka, fizyka, chemia, me-
chamka; wytrzymato$¢ materiatow itp.
Taki stan rzeczy skilonit ostatnio Naczelng Organiza-
cje techniczng do zorganizowania kurséw przygoto-
W&\s\g:zych na stopien inzyniera transportu samochodo-

Kursy takie zostang w najblizszym czasie zorganizo-
wane przez Sekcje Samochodowg Stow. Inzynierow
i Technikbw Komunikacji NOT. Zatozenia organizacyi-
ne kurséw przewidujg, ze beda one przygotowywaly
kandydatéow do egzamindéw na stopien inzyniera samo-
chodowego w dwdch specjalnosciach: a) w zakresie tech-
niki (naprawa i obstuga poj. sam.) oraz b) w zakresie
eksploatacji. Czas trwania kurséw od 6 do 10 miesiecy

Decyzje zorganizowania tego rodzaju kurséw przygo-
towawczych nalezy powita¢ z radoscig — kursy z pew-
noscig znacznie utatwig sytuacje tym osobom, ktére nie
posiadaty odpowiednich mozliwosci do samoksztatcenia
«e usystematyzujg i przyspiesza nauke. W rezultacie
dobrze prowadzone kursy pogtebig i rozszerzg zakres
wiadomosci fachowych naszych miodych kadr transpor-
«tu samochodowego.

Rozpocg&cie pierwszego kursu przewiduje sie na po-
czatku 194 r.

NARODOWY PLAN GOSPODARCZY
W Il KWARTALE 1953 r. WYKONANY W 105%
MTD i L WYKONALO PLAN W 103%

. Panstwowa Komisja Planowania Gospodarczego ogto-
sita komunikat o wykonaniu Narodowego Planu Gospo-
darczego w |11 kwartale 1953 r. Wedtug wstepnych da-
nych Narodowy Plan Gospodarczy na rok 1953 w dzie-
dzinie rozwoju przemystu, rolnictwa, transportu, inwe-
stycji, budownictwa 1 obrotu towarowego — wedtug
wartosci w cenach niezmiennych — zostat wykonany
przez przemyst socjalistyczny w 105 proc., a plan na
okres styczen — wrzesien prawie w 104 proc.

Globalna warto$¢ produkcji przemystu socjalistycz-
nego w okresie 9 miesiecy 1953 roku wzrosta w poréw-
naniu z odpowiednim okresem 1952 r. o okoto 18 proc.

Przedsiebiorstwa przemystowe Ministerstwa Trans-
portu Drogowego i Lotniczego Wykonaly w okresie oma-
wianym plan w 103 procentach. Panstwowa Komun.

Samochodowa wykonata plan przewozu tadunkéw w
105 procentach.

20 NOWOCZESNYCH SAMOCHODOW-SKLEPOW

Zacie$niajgca sie wspOtpraca gospodarcza z Niemiec-
ka Republikag Demokratyczng data w efekcie nowa, in-
teresujgca pozycje: 20 nowoczesnie urzgdzonych samo-
chodéw — sklepow importowanych z NRD. Whnetrza
glch samochodow sg specjalnie przystosowane do han-

lu ruchomego: zawierajg one wzorowe urzadzenia skle-
powe, jak kontuary, specjalne pofki, foteliki itp.

Pierwsza seria 20 importowanych samochodéw —
sklepow zostata oddana do eksploatacji dla handlu ob-
woznego spotdzielczosci samochodowe]. Samochody —
sklepy pracujg w terenie, objezdzajgc w pierwszym rze-
dzie wieksze spoétdzielnie produkcyjne oraz gromady
5&% — oddalone od spétdzielczych  sklepéw branzo-

Sklepy objazdowe uzyskujg do$¢ wysokie obroty,
Swiadczace o Fo ularnosci, jaka ten rodzaj handlu cie-
szy sig wérdd ludnosci wiejskiej. Jeden z samochodow—
sklepow w ciggu dwéch dni na targu w Miawie (woj.
warszawskie) sprzedat towaréw przemystowych za
93.000 zt (suma réwna pétmiesiecznemu utargowi sklepu
branzowego Spétdzielni Gminnej).



Nr 12

NOWOCZESNA POLEWACZKA

Na ulicach Warszawy pojawily sie nowoczesne polewaczki
importowane z Czechostowacji. Pojemnos$¢ zbiornika
25 mir3 Zasieg dziatania: polanie 500 mir biezacych
jezdni szerokosci 16 mtr. Polewaczka posiada specjalne
urzadzenie do zmywania nawierzchni jezdni.

FSO ROZPOCZELA PRODUKCJE SILNIKOW
DO SAM. M20-WARSZAWA

Dzieki pomocy Zwigzku Radzieckiego w dostarczeniu
nam potrzebnych nowoczesnych urzadzen do produkcji
silnikow M-20 Warszawa oraz dzieki wydatnej pomocy
fachowej radzieckich specjalistow — zaloga FSO za-
trudniona przy produkcji silnikéw skrécita zaplanowa-
ny czas w uruchomieniu tej produkcji z 9 dni do 80 dni.

Osiagniecie tak pigknego sukcesu byto mozliwe nadto
dzieki ofiarnej pracy polskich majstrow, technikow i in-
zynieréw, ktérzy wspdlnie z inzynierami radzieckimi
ambitnie walczyli o kazdg godzine przyspieszenia wyko-
nania pierwszego pr(’)bnego silnika, ktéry uruchomiono
w dniu, 20 wrzesnja rb,

Nalezy wspomnie¢, ze silnik samochodu M-20 War-
szawa sktada sig z okoto 550 czesci, z ktérych 'kazda wy-
maga wielu czynnosci obrobczych. Jedng z wazniejszych
i trudniejszych czynnosci byto ustawienie maszyn w ten
sposdb, aby z oddzielnych do$¢ skomplikowanych ma-
szyn i zespotow stworzyC zgrana, sprawnie dziatajaca
calos¢. Oczywiscie kazda poszczegding maszyne nalezato
dobrze pozna¢ i opanowac jej dziatanie. Warto zazna-
czy¢, ze np. obrébka kadtuba silnika wymaga kilkudzie-
sieciu operacji, ktére przeprowadza sie na szesédziesie-
ciu_kilku obrabjarkach.

Po uroczystosci uruchomienia pierwszego prébnego
silnika i wybicia na nim numeru 00001, odbyta sie uro-
czysta akademia, na ktérej zatoga podsumowa%a swoje
oslagniecia przy budowie silnika oraz we wspotzawod-

"'£SC"z dniem 20.9.1953 r. wkroczyto na nowy etap roz-
woju. .
NA ZERANIU RUSZYLY PIERWSZE
CIEZKIE PRASY NADWOZIOWE

Fabryka Samochodéw Osobowych na Zeraniu osiag-
neta w listopadzie rb. drugi sukces produkcyjny
w dniu 10.X1.53 r. uruchomiono pierwsze ciezkie prasy
stuzgce do tloczenia nadwozi samochodu osobowego
M-20 Warszawa. Nastepne prasy w zespole pierwszej
linji ciezkich pras (ustawionych i zmotowanych przed
zaplanowanym terminem) uruchomiono i oddano d
eksploatacji w okresie listopada rb. Do korca rb. uru-
chomiona zostanie pierwsza linia pras.

Uruchomienie ciezkich pras — to nastepny
krok na drodze przechodzenia na samodzielng produK-
c;epsamocho_dow M-20 Warszawa. s

rzedterminowe oddanie do eksploatacjl ciezkicn
pras ngdwoziowych bylo wynikiem realizacji zobowig-
zan podjetych przez zatloge FSO dla uczczenia 36 rocz-
nicy Wielkiej Socjalistycznej Rewolucji Pazdziernika-

eIJ'rzy montowaniu i uruchamianiu ciezkich pras nad-
woziowych nadestanych ze Zwigzku Radzieckiego wy-
roznity sie szczegélnie brygady montazowo-remontowe
Wozniaka i Szewczyka oraz grupa elektrykéw-instalato-
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réow z inz. Kupielem oraz elektrykami Seweryniakiem,
Buczynskim i Dobryninem na czele.

KSIAZKI NADESLANE

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych w Warsza-
wie wyszly z druku nastepujace ksigzki:

ASFALTY DROGOWE 1 NAWIERZCHNIE ASFAL-
TOWE — Dr inz. Witodzimierz Skalmowski. Format B5,
str. 320, rys. 103. Naktad 2500 egz. Cena 23 zt.

Praca inz. Skalmowskiego jest wyczerpujgcym opra-
cowaniem catosci zagadnien technologii lepiszcz asfal-
towych, metod projektowania i badan sktadu mas bitu-
micznych, jak réwniez zasad budowy i utrzymania no-
woczesnych nawierzchni asfaltowych.

Ksiazke przeznaczono dla inzynieréw i technikéw dro-
gowych oraz technologéw projektujacych i wykonuja-
cych nawierzchnie asfaltowe. Prace przeznaczono réw-
niez_dla stuchaczy szkét akademickich.

ORGANIZACJA TECHNICZNEJ KONTROLI PRZY
ROBOTACH DROGOWYCH — B. K. Koztowskij
(ttumaczyt z rosyjskiego inz. Leon Stokowski). Format
B5, str. 148 Naklad 2000 egz. Cena 12 zl.

quzka podaje najnowsze metody organizacji kontroli
technicznej, omawiajgc szczegotowo sposoby przeprowa-
dzania kontroli i dokonywania odbioru gotowych drog.

Prace przeznaczono w pierwszym rzedzie dla maj-
strow, technikow i inzynierow drogowych. Ksiazke
mozna réwniez poleci¢ jako uzupetienie wyktadow pro-
wadzonych w wyzszych i $rednich szkotach technicz-

nych.

SAMOLOT — NOWOCZESNA MASZYNA ROLNI-
CZA — mgr. inz. Sergiusz Minorski. Format B6, str. 92,
rys. 24. Wyd. Komunikacyjne 1953. Cena zt 4 gr 30.

Broszurke przeznaczano dla rolnikow i lesnikéw, a
przede wszystkim  dla personelu kierowniczego- PGR
I spotdzielni produkcyjnych oraz dla jpersonelu lotniczego
przydzielonego do jprac samolotu w rolnictwie. Praca
w sposéb przystepny zapoznaje czytelnika z zakresem
zastosowania samolotu jako pewne% rodzaju “maszyny
rolniczej. Tres¢ broszury oparto, na bogatym doswiadcze-
niu w tej dziedzinie rolniczego lotnictwa ZSRR, gdzie
samolot stal sie obecnie -powszechnie stosowang_pomoca
w rolnictwie — przy zwalczaniu stonki ziemniaczanej,
szkodnikéw l-asu, szkodnikéw burakéw cukrowych szko-d-
nlkéw sadéw owocowych, zwalczania chwastéw, wodo-
rostow i malarii, przy przeciwpozarowej -ochronie las6w,
przy zatrzymywanlu wod $niegowych na polach, rozsie-
waniu jnawozow sztucznych itp. Broszura podaje w spo-
sob popularny sposoby i technike pracy w rolnictwie i
lesnictwie przy pomocy samolotu.

ODPOWIEDZI REDAKCJI

W SPRAWIE PRAWA DO PREMII
ZA PRZEKRACZANIE NORM ZUZYCIA OPON

W zwigzku z szeregiem zapytan w sprawie prawa
do premii przy przekroczeniu norm zuzycia opon —
w przypadku gdy do uzyskania premii przyczynito sie
kilku kierowcéw, ponizej podajemy odpowiedzi na wat-
pliwosci Czytelnlkow

1) Prawo do premii za oszczedno$¢ przy eksploatacii
opony pbwstaje:

a) przy nowej oponie — po przekroczeniu norm
przebiegu w chwili wycofania jej z uzytku lu
oddania jej do regeneracji,

b) przy oponie regenerowanej — po przekroczeniu
normy przebiegu w chwili wycofania jej z uzytku.

2) Jesli do uzyskania premii przyczynito sie kilku
kierowcoéw, kwote premii dzieli sie pomiedzy nich, pro-
porcjonalnie do przejechanych kilometréw. Wynika
z tego, ze nie tylko ten kierowca otrzymuje premie,
ktéry obstuguje samochdd od momentu gdy ogumienie
przekroczyto norme, lecz i ten kierowca (lub ci kierow-
cy) ktéry obstugiwat samochéd — od poczatku eks-
ploatacji opon, gdyz osiggniecie normy bylo przede
wszystkim zastugg tego pierwszego kierowcy. Gdyby
bowiem opony (opona) bylty wycofane z uzytku lub od-
dane do regeneracji przed osiggnhieciem normy prze-
biegu, wéwczas premia za oszczedno$¢ ogumienia w ogo-
le by’ nie przystugiwata.



3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane
na nazw. Bolestaw Chudy zam. we Wroctawiu, ulica
Goralska 32/11.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi na nazwisko
Wiadystaw Zych zam. w todzi, ul. Skierniewicka 28/6.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane

przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1953
ra nazw. Grzegorz Nebelski zam. w todzi, ul. Orze-
szkowei' 2. )
42. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi na nazw.
Bronistaw Bamtiomiejczyk zam. w todzi, ul. Wschod-
nia 18/38.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane
przez PMRN w Pruszkowie w roku 1947 na nazw.
Witold Starczewski zam. Zgbki k/Warszawy, ul. Swo-
lezeréw 45.

44. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
PMRN w Gdansku na nazw. Wiktor Piercewicz zam.
w Gdansku, ul. Grunwaldzka 136/6.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 226
wydane przez PMRN w Starachowicach w roku 1951
na nazw. Henryk Kurek zam. we wsi Jasienice gm.
Btaziny jpow. Starachowice.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. [l Nr 00615
wydane przez PMRN w Sopocie w roku 1949 na
nazw. Edward Sokotowski zam. w Warszawie, ulica
Marymoncka 61a/19.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0203
wydane przez Wydziat Komunikacyjny we Wroctawiu
w roku 1950 na nazw. Roman Krzyzanowski zam. So-
botka Goérka, Osiedle 5 pow. Wroctaw.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11l Nr 0604
wydane przez b. Starostwo Pow., w Ktodzku w roku
1949 na nazw. Stefan Wierzbicki zam. w Kilodzku, ul.
Stowackiego 11

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0022
wydane przez PMRN w Gdansku w roku 1949 na
nazw. Tadeusz Trociiski zam. w Warszawie, ul. Mto-
cmska 3/3.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane
pirzez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1948
na nazw. Jan Matecki zam. w Warszawie, ul. 11-go
Listopada 30.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0066
wydane przez b. Starostwo Pcw. w Jarocinie w roku
1949 na nazw. Czestaw Potyralski zam. w Kole, ulica
Blizna 17, woj. Poznanskie.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
p.zez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie na nazw.
Czestaw Ptaska zam. w Warszawie, ul. Chtodna 34/6.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 007i
wydane w roku 1952 na nazw. Erwin Dgtéwek zam.
Prodzice k/Bedzina, ul. KoHlataja 9.

54. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane
przez PPRN w Glubczycach w roku 1949 na nazw.
Jozef Glozek zam. w Jozefowie, ut. Dobra 19.

5%, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0664
wydane przez PRMN w Stalinogrodzie w roku 1949
na nazw. Jozef Gawron zam. w Stalinogrodzie, ulica
Chorzowska 70.

56. SKRADZIONO tablice rejestracyjng na motocykl
SH Nr EP — 1415 wydane dla PZM Zarzad OkregO-
wy w Kielcach, ul. Daszynskiego-.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11l a Nr 0086
wydane przez PPRN w Wagrowcu w roku 1953 na

nazw. Edward Kwapinski zam. taziniec, pow. Wa-
g"6éw, woj. Poznanskie.
58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0316

wydane przez PMRN w Chorzowie w ro-ku 1951 na
nlilzm% Rudolf Ptak zam. w Chorzowie Ill, ul. Antoniow-
ska 7.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |11 wydane w ro-
ku 1952 na nazw. Feliks Biskup zam. Baczyna, pow.
Gorzow.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w _roku
1949 na nazw. Janusz Czunaj zam. w Warszawie, ul.
Ludna 9/56.

61l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku
1952 na nazw. Ryszard Wiostows-ki zam. w Warsza-
wie, ul. Freta 3/2.

*

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1949
na nazw. Marian Nalepka zam. w Warszawie, ul. Pu-
tawska 0.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0034
wydane przez PPRN w Pruszczu Gdanskim w roku
1953 na nazw. Kazimierz Kupracz zam. Choszczewo,
gm. Przywidz, pow. Gdansk.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11 Nr 0905 wy-
dane w roku 1949 na nazw. Henryk Kowalczyk zam.
w Krakowie, ul. Mazowiecka 62

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia, Nr 0219 wy-
dane przez ib. Starostwo Pow. w Krotoszynie w roku
1949 na nazw. Kazimierz Oliszanowski zam. p-ta Ligota,
pow. Krotoszyn.

66: ZAGUBIONO -prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1950
na nazw. Tadeusz -Rokicki zam. w Warszawie, Ulica
Siennicka 28/3.

67. ZABUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
w roku 1959 na nazw. Zbigniew Danielski zam. w War-
szawie, ul. Radzynska 87/89 m. 3.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0326 wy-
ciane przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku
1949 na nazw. Wiadystaw Retetewski zam. w todzi —
Stoki, ul. Limbowa 44.

69. ZAGUBIONO karte rejestracyjng ciggnika ,Ze-
tor* -Nr 50-468 wydang na PGR Lupdét Zespét w Mi-
korzynie, pow.- Kepno, woj. Poznan.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0095
wydane przez b. Zarzad Miejski w Kielcach w ro-
ku 1949 na nazw. Kazimierz Salwa zam. w Kielcach,
ul. Mielczars-kiegO; 85.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku
1949 ina nazw. Zbigniew Szkoda zam. w Strudze, ul.
Legionowa 28.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0056 wy-
dane w roku 1949 na nazw. Witold Kurzak zam. w So-
snowecu, ul. Jasna 28.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0266
wydane przez Wydzial Komunikacyjny w Warszawie
w roku 1950 na nazw. Wiadystaw Iwinski zam.
w Warszawie, ul. Ostrotecka 16/3.

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0006 wyda-
ne przez b. Zarzad Miejski w Jeleniej Gérze w roku
1950 ina nazw. Stanistaw Lewandowski zam. Kowary,
ul. Osiedle 30/4 pow. Jelenia Goéra.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane na nazw.
Stefan Rytoiatek zam. w Krakowie, ul. Bohateréw
Getta 2/15.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0051 wy-
dane przez PPRN w Jeleniej Gorze w ro-ku 1949 na

nazw. Wiktor Nowak zam. w Cieplicach, ul. Kro-
Snienska 1/2.
77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane

przez PMRN w Krakowie w ro-ku 1953 na nazw. Ja-
kéb Stozek zam. w Krakowie, ul. Pasterska 25.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 2153
wydane przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w ro-
ku 1950 na nazw. Stefan Pisarski zam. w todzi, ul.
Irysowa 6a/2.

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 299 wy-
dane w roku 1949 na nazw. Roman Silski zam. w Poz-
naniu, ul. Dabrowskiego- 63.

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 4262
wydane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie
w roku 1952 na nazw. Tadeusz Kiempski zam. w War-
szawie, ul. Obozna 11/9.

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. -ll wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Poznaniu w roku
1950 na nazw. Zdzistaw Sadowski zam. Chyliczki, po-
c/t¢t Piaseczno.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0101
wydane w roku 1952 na nazw. Zygmunt Bronistawski
zam. Gratero, pow. Gorzow.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0005 wy-
dane przez PMRN w Gorzowie WIkp. w roku 1949
na -nazw. Franciszek Onyszkiewicz zam. w Gorzowie,
ul, Slaska 3L

84. ZAGUBIONO prawo jazdy -kat. | Nr 0061 wy-
dane przez PMRN w Go-rzowie w ro-ku 1949 na nazw.
Aleksy Golcz zam. w Gorzowie, ul. Przemystowa 43/5.



85. Spalone prawo jazdy kat. 111 Nr 0544 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny we Wroctawiu w roku
1949 na nazw. Jozef Blicharski zam. w Jeleniej Go6-
rze ,ul. Stalina 61/3.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0082
wydane przez PMRN w Pile w roku 191 na nazw.
Tadeusz Rozek zam, w Pile, ul. Pirecldego 10.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111
przez Starostwo. Pow. w Zlotowie na nazw. Jerzy Ka-
jecki zam. w Ziotowie, ul. Miedzyfotocie 3L

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 0461 wy-
dane przez PMRN we Wroctawiu w roku 1949 na
nazw. Tadeusz Kowalczyk zam. we Wroctawiu, ulica
Poswiecka 30.

89. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0309 wy-
dane w roku 1953 na nazw. Edward Sztajkowski zam.
w Piotrkowie Tryb., ul. Stalina 217.

0. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0065
wydane przez PMRN w Myslenicach w roku 1952 na
nazw. Tadeusz Janiczak zam. w Krakowie, ul. Konop-
nicka 71

91. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0068 wy-
dane przez Zarzad Miejski w Lublinie w roku 1949
na nazw. Marian Stawecki zam. w Lublinie ul. Stalin-
gradzka 39/2.

92. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IVa Nr 0056
wydane przez PPRN w Jasle w roku 1949 na nazw.
Eugeniusz Szymczak zam. Swieczany Nr 49 pow. Jasto.

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
przez PPRN w Szczecinku na nazw. Jan Dabrowski
zam. w Warszawie ul. Towianskiego 3/3.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0465
wydane przez PMRN w Krakowie w roku 1949 na
nazw. Bronistaw Gaweda zam. w Bukowicach 357 pow.
Oswiecim p-ta Kety.

95. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11l Nr 0460 wy-
dane przez PMRN w Gdansku w roku 1950 na nazw.
Franciszek Mokrzynski zam. Gdansk — Zawilak 30/1.

9%. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0060 wyda-
ne przez PMRN we Wroctawiu w roku 1949 na nazw.
Stefan Sobieszynsici zam. we Wroctawiu ul. Olszew-
skiego 77/9.

97. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0416
wydane przez PMRN w Gdansku w roku 1950 na nazw.
Ryszard Lewandowski zam. w Gdansku ul. Aksamit-
na 10.

98. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0165
wydane przez PMRN w Grudzigdzu w roku 1951 na
nazw. Adam Peczkiewicz zam. w Grudzigdzu ul. Szo-
pena 8/4.

99. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 2595 wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Lodzi w roku
1949 na nazw. Wiadystaw Wilk zam. w todzi ul. Ki-
linskiego 229.

100. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0139
wydane w roku 1949 na nazw. Konstanty Pustochéd
zam. w Krakowie ul. Szafranska 8/7.

101. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 120
wydane przez PPRN w Michowie w roku 1949 na
nazw. Wactaw Nowicki zam. w Sopocie ul. Rokossow-
skiego 29.

102. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Uli Nr 0046
wydane przez PMRN w Walibrzychu na nazw. Jozef
Polak zam. w Walibrzychu ul. 1 Maja 1254.

103. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 1380
wydane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie
w roku 1952 na nazw. Wincenty Krauze zam. w Wa-
wrze ul. Sportowa 3,

104. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0852 wy-
dane przez PMRN w Szczecinie w roku 1949 na nazw.
Radomit Rokicki zam. w Szczecinie ul. Studzienna 31
m. 15

105. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 203
wydane przez PMRN w Gdansku w roku 1952 na nazw.
Stefan Pawerka zam. w Gdansku ul. Nad Stawem la
m. 8

106. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1l wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku
1949 na nazw. Jan tukasik zam. w Warszawie ul .Zie-
mowita 4/13.

107. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie na nazw. Cze-
staw Katuza zam. w Warszawie ul. Krypska 12/11.

wydane

108. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, Ilia Nr 0145
wydana przez PMRN w Siedlcach w roku 1352 na
nazw, Ryszard Biardzki zam. w Siedlcach ul. Towa-
rowa 5.

109. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydziat Komunikaeyjigy w Warszawie wydane na
nazw. Szczepan Piekarniak zam. w Warszawie ul. We-
gierska 7.

110. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0023 wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Lodzi w roku
1950 na nazw. Wiktor Krolak zam. w todzi ul. Slo-
wianska 32/9.

111. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11 Nr 0194 wy-
dane przez. PMRN w Gdansku w roku 1950 na nazw.
Tadeusz Pomietto zam. Ledziny Osiedle Ziemowit ul.
Rechowy pow. Pszczyna.

112 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0051
wydane przez PMRN w Biatogardzie w roku 1952 na
nazw. Robert Kostecki zam. w Eialogardzie ul. 22 Lip-
ca 13.

113. ZAGUBIONO Kkarte rejestracyjng na samochod
ciezarowy marki <SMC Nr rejestracyjny A. 98235 wy-
dang na Raciborskg Fabryke Wyrobéw Metalowych
w. Kuzni Raciborskiej ul. Staszyca.

114 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula wydane
przez Wlgdziat Komunikacyjny we Wroctawiu w roku
1951 na nazw. Jan Pelinski zam. we Wroctawiu, ul.
Ukryta 15/9.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1 wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1949 na
nazw. Edward Kukuta zam. w Warszawie, ul. Felin-
skiego 12/4.

116. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie na nazw.
Stanistaw Miller zam. Ziotoria Nowa, gm. Malkinia
pow. Ostrow Mazowiecki.

117. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Ni 0377 wy-
dane przez PMRN we Wroctawiu n roku 1950 na
nazw. Tadeusz Teler zam. we Wroctawiu, ul. Lwowska
29/6.

118 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11 Nr 1762 wy-
dane w roku 1950 na nazw. Edward Tylicki zam. w Po-
znaniu, ul. Dabrowskiego 79/21.

119. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 370 wydane w
roku 1951 na nazw. Zdzistaw Jabkowski zam. w Po-
znaniu ul. Rokossowskiego 80 m. 15.

120. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1949
na nazw. Edward Antosik zam. w Warszawie, ul.
Swierczewskiego 105.

121. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. II1 wydane w
roku 1950 na nazw. Jerzy Malinowski zam. w Warsza-
wie, ul. Sutkowskiego 2/18.

122, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0025
wydane przez PPRN w Lublinie w roku 1952 na nazw.
Stanistaw Gtod zam. Krzeczyn Maly, gm. Szklary Gor-
ne pow. Lubin Si.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0029
wydane przez PMRN w Bytomiu w roku 1950 na nazw.
Bogdan Paprocki zam. w Bytomiu ul. Prusa 44/7.

124. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0270 wy-
dane na nazw. Jozef Pobozniak zam. w Krakowie ul.
Krowoderska 17 m. 13

125. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0039
wydane przez PMRN we Wroctawiu w roku 1950 na
nazw. Stanistaw Kurdy$ zam. w Strzelinie, ul. Wojska
Polskiego 10 woj. Wroctaw.

126. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 213 wy-
dane przez PMRN w Watbrzychu w roku 1949 na nazw.
Jan Naturski zam. Krzeszowice, Gwozdzice 273 pow.
Chrzanodw.

127. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 1767 wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w.
roku 1950 na nazw. Zenon Tomalski zam. w Warsza-
wie, ul. Brzeska 5/21.

128. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roiku 1953
na nazw. Mirostaw Bartosik zam. w todzi, ul. Armii
Ludowej 21/12a.

129. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0979 wy-
dane przez Wydzial Komunikacyjny w todzi w roku
1949 ma nazw. Jozef Dziegasiewicz zam. w todzi, ul.
Obywatelska 130/16.



130. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 1621
wydane przez Wydzial Komunikacyjny w Lodzi na
nazw. Stanistaw Woszczyk zam. w Lodzi, ul. Piotr-
kowska 120.

131. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0673 wy-
dane w roku 1950 na nazw. Rajmund Sosnowski zam.
w Warszawie, ul. Wilsona 6/7.

132. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0016
wydane przez PPRN w Koscierzynie w roku 1950 na
nazw. Leon Flisikowski zam. w KosScierzynie, ul.
8 Marca 14.

133. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0110
wydane przez PMRN w Sopocie w roku 1951 na nazw.
Helmut Prenks zam. w Sopocie, ul. Armii Czerwo-
nej %4

134. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 00411
wydane w roku 1951 na nazw. Stefan Szydzikowski
zam. w Grudzigdzu, ul. Nadgorna 6/5.

135. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0715
wydane przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w ro-
ku 1953 na nazw. Adam Ziemnieki zam. w Lodzi, ul.
Wschodnia 66/8.

136. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku
1953 na nazw. Longin Miller zam. w Warszawie, ul.
Smolna 3/11.

137. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny na moto-
cykl Nr EN-8780 wydane w roku 1953 na nazw. Ka-
zimierz Wolski zam. w Pruszkowie, ul. Promyka 6/5.

138. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11 Nr 0511 wy-
dane przez PMRN w Bydgoszczy w roku 1949 na nazw.
Stanistaw Susata zam. w Bydgoszczy, ul. Stalina 21/13.

139. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
przez Wydzial Komunikacyjny w Warszawie w roku
1952 na nazw. Zenon Senderowski zam. w Warszawie,
ul. Opaczewska 34a/3.

140. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl wydane
przez PMRN w Lubaniu SI. w roku 1952 na nazw. Ja-
nusz Poumrny zam. Warszawa - Dagbrowka.

141. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane na
nazw. Juliusz Karczewski zam. w Kielcach ul. Party-
zantéw 5. ) )

142. zAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
przez PMRN w Lublinie, na nazw. Préchniak zam. w
Lublinie, ul. Wspdlna 20/12.

143. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 1239
wydane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie
w roku 1952 na nazw. Janusz Bogdanowicz zam. w
Wawrze, ul. Kanatowa 9/5.

144. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 21194
wydane przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w ro-
ku 1947 na nazw. Eugeniusz Ziemnieki zam. w todzi,
ul. Zeromskiego 23.

145. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 1217
wydane w roku 1949 na nazw. Zygmunt Grochal zam.
w Krakowie, ul. Piekarska 3/26.

146. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie' na nazw.
Czestaw Kulewicz zam. w Warszawie, ul. Sliska 54/65.

147. zAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0754
wydane przez PMRN w Stalinogrodzie w roku 1949 na
nazw. Stanistaw Bella zam. w Swietochtowicach, ul.
Bytomska 13.

148. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0310
wydane przez Wydziat Komunikacyjny we Wroctawiu
w roku 1950 na nazw. Kazimierz Kroczak zam. we
Wroctawiu, ul. Trzebnickiego 37/5.

149. ZAGUBIONO prawg jazdy kat. Ilia Nr 0741
wydane przez PMRN w Krakowie w roku 1950 na
nazw. Krzysztof Drewniak zam. w Krakowie, ul. Kr.
Jadwigi 120a.

150. ZAGUBIONO prawo jazdy llia Nr 0367 wyda-
ne przez PMRN w Sosnowcu w roku 1950 na nazw.
Longin tgczny zam. w Sosnowcu ,ul. Kuznica Nr 6.

151. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 382 wy-
dane przez PMRN w Sosnowcu w roku 1951 na nazw.
Tadeusz Gradowski zam. w Szopienicach, ul. Moniusz-
ki 17.

152. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I Nr 0329 wy-
dane w roku 1949 na nazw. Zbigniew Pogod zam. w
Szczecinie, ul. laska 2/1.

153. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia 01287 .
dane przez PMRN w Stalinogrodzie w roku 2194fl

nazw. Edward Kandzia zam. w Stalinogrodzie, ul. M.
Nowotki 5.

154. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0007 wy-
dane przez b. Zarzad Miejski w Czestochowie w roku
1949 na nazw. Stanistaw Wester zam. w Czestochowie,
ul. Swierczewskiego 21.

155. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0010 wy-
dane przez PMRN w Sosnowcu w roku 1949 na nazw.
Edward Wyjadtowski zam. w Sosnowcu, ul. Modrze-
jowska 18

156. ZAGUBIONO prawo jazdy. kat. | Nr 0105 wy-
dane przez PMRN w Stalinogrodzie w roku 1949 na
nazw. Jan Wrébel zam. Kostuchna, ul. Jana 3.

157. ZzAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0235
wydane przez PMRN w Rzeszowie w roku 1949 na
nazw. Wiadystaw Angerman zam. Boguchwala 129,
pow. Rzeszow.

158. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0318
wydane przez PMRN w Stalinogrodzie w roku 1949 na
nazw. Bronistaw Masorz zam. w Stalinogrodzie, ul.
PKWN 14.

159. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1V wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1949
na nazw. Zygmunt Deczynski zam. w Warszawie, Mo-
stowa 23.

160. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0293
wydane przez PPRN w Rzeszowie w roku 1949 na nazw.
Plotr Swirad zam. w Nowej Wsi, gm. Czadec, pow.
Rzeszow.

161. SPALONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PPRN w Walczu Nr 0099 w roku 1952 na nazw. Ed-
ward Szymkowiak zam. w Jarocinie ,ul. Rokossowskiego

162. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il a wydane
przez PPRN w Krakowie w roku 1951 na nazw. Woj-
ciech Rozak zam. PGR Szallejow Dolny ,poczta Sza-
lejow D. pow. Klodzko.

163. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. TI Nr 0005 wy-
dane przez PPRN w Kamiennej Goérze na nazw. Wihady-
staw Grabarz zam. Szczytna Sl., ul. Lesna 31 pow.
Ktodzko.

164. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0404
wydane przez PPRN w Pszczynie w roku 1951 na nazw.
Henryk Mazur zam. Mokre, ul. Gliwicka 22a pow.
Pszczyna.

165. ZAGUBIONO prawo, jazdy kat. Ilia Nr 101
wydane w roku 1949 na nazw. Czestaw Gluszko zam.
w Gliwicach, ul. Bronistawy 12

166. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U Nr 87006 wy-
dane w roku 1951 na nazw. Edward Bielak zam. Huta
pow. Czarnkéw, woj. Poznan.

167. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 1108 wy-
dane przez PMRN w Poznaniu w roku 1949 na nazw.
W. tapicz zam. w Bytomiu, ul. Lagiewnicka 5/3.

168. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. [l Nr W-0549
wydane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie
w roku 1949 na nazw. Romuald Przybytkowski zam.
w Warszawie, ul. Deotyny 48/144.

169. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. || wydane przez
Wydzial Komunikacyjny w Warszawie w roku 1945 na
nazw. Wiadystaw Dembowski zam. w Warszawie, ul.
Filtrowa 75/2.

170. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane
'przez PPRN w Swiebodzinie w roku 1950 na nazw. Mie-
czystaw Pajgk zam, gm. Cigacice, pow. Sulechow Nowy
Swiat 9, woj. Zielona Goéra.

171. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny Nr EP-1003
wydane na nazw. Stefan Palacz zam. w, Kielcach ul.
Za%érska 24, )

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 0084 wy-
dane przez PPRN w Niemodlinie w roku 1951 na nazw.
Jerzy Majer zam. Tutowice ul. 1-go Maja 15.

173. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 010 wy-
dane przez PPRN we Wroctawiu w roku 1953 na nazw.
Mieczystaw Ruszel zam. w Krolikowicach gm. Gniecho-
wice woj. Wroctaw.

174. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U Nr*434 wy-
dane przez Wydzial Komunikacyjny w todzi* w roku
1949 na nazw. Antoni Smolarek zam. w todzi ul. Ze-
lazna 15/18.

175. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0504

ydane w roku 1949 na nazw. Helmut Lindel zam.

abrzu ul. Henryka 55a.



