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1. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r  387 wydane 
przez PMRN w  K rakow ie w  roku  1950 na nazw. Edward 
B ie lazik zam. w  Pile, ul. J. Stalina 76/2.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0074 wydane 
przez PMRN we W rocław iu w  roku 1950 na nazw. W ik to r 
Jastrzębski zam. we W rocławiu, ul. B. Krzywoustego 279/6.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0028 wydane 
przez PMRN w  Lub lin ie  w  roku  1951 na nazw. Zdzisław 
Kasioki zam. w  Lublin ie , u l. Czwartek 15/1.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0013 wydane 
przez PM RN w  Gdyni w  roku  1950 na nazw. Robert G ra­
bowski zam. w  Gdyni, ul. Chylońska 170b.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez W y­
dział K om unikacyjny w  Warszawie na nazw. Stanisław 
Rosiński zam. w  Warszawie, ul. 3-go M aja 14/68.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 1236 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1949 
na nazw. Konrad Romanowski zam. w Warszawie, ul. Pu­
ławska 28/32.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1951 na 
nazw. Edward Drochomirecki zam. w  Warszawie, u l. B ar­
toszewicza 9/18.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r  0608 wydane 
przez PMRN w  Bytom iu w  roku 1951 na nazw. A lfred  
Szczelina zam. Bytom-Chruszęzów, ul. Rymera 7.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane na nazw. 
Romuald M ik los ik  zam. w  Poznaniu, ul. Rolna 66/1.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0112 wydane 
przez PM RN w  G liw icach w  roku 1952 na nazw. Marek 
Śniadowski zam. Przatów gm. Bułacz pow. Łask.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  mir 108. wydane, 
przez PMRN w  Kaliszu w  roku 1952 na nazw. A lbe rt Schil- 
ke zam. Ceków pow. Kalisz.

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  nr 0086 wydane 
przez PMRN w  Łow iczu w  roku  1952 wydane na nazw. Sta­
nisław Gałązka zam. w  Łow iczu u l. Zagrodowa 31.

13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I j a n r 4974 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1952 
na nazw. Bogum ił Tarżewski zam. w  Warszawie, ul. Jani- 
nówka 34/2.

14. ZAGUBIONO prawo ¡jazdy kat. I I  n r  049 wydane 
przez PPRN we Włochach w  roku 1949 na nazw. Apolo­
niusz Brandt zam. w  Warszawie, u l. Mochnackiego 17/8.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku 1950 na 
nazw. Stefan N ow ick i zam. w  Warszawie, A l. Krakowska 79.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku  1950 na 
nazw. Kazim ierz Orzeszek zam. w  Warszawie, ul. N ow oli­
pie 14/56.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r  1139 wydane 
przez PWRN w  Stalinogrodzie w  roku 1949 na nazw. Euge­
niusz Foks zam. w  Świętochłowicach, u l. Daszyńskiego 4.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0232 wydane 
przez PPRN w  Lubaniu Sl. w  roku 1949 na nazw. Jan No­
wacki zam. w  Lubaniu Sl. ul. Kopernika 12.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez 
PPRN we Włochach na nazw. Stanisław Hajnysz zam. 
Warszawa — Dąbrówki 72.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r WO-880 w y­
dane przez W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 
1949 na nazw. Stanisław M ichalewicz zam. w  Warszawie, 
ul. Narbutta 27a/48.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez W y­
dział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku  1946 na nazw. 
Zbigniew K a lm ińsk i zam. w  Warszawie, ul. Dąbrówki 6/9.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l lb  wydane przez 
PMRN w  Tarnowskich Górach w  roku 1949 na nazw. Ja­
nusz Myszkowski zam. P iekary Sl. Kolonia Okrzei 2.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0247 wydane 
przez PMRN we W rocław iu w  roku 1948 na nazw. Franci­
szek Warga zam. we W rocławiu, dl. Smoluchowskiego 10/14.

24. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  n r 0036 wydane 
przez PMRN w  Rzeszowie w  roku  1952 na nazw. A leksan­
der Gałek zam. we w si Błażowo pow. Rzeszów.
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_. C IE P L A K  —  W Ł. W Ę G IE L E K

Pierwszy etap organizacji wykorzystania 
próżnych przebiegów

Z końcem  ro ku  ubiegłego zakończył się okres orga­
n izacy jn y  p laców ek spedycyjnych d la  w yko rzys ta n ia  
próżnych przebiegów  sam ochodów ciężarowych.

Dośw iadczenia m in ionego okresu p o tw ie rd z iły  is tn ie ­
nie w ie lk ic h  reze rw  tkw ią cych  w  transporc ie  samocho­
do w ym  w  postaci n iew yko rzys tane j po w ie rzchn i łado­
w n e j i  nośności sam ochodów ciężarowych.

Konieczność racjonalnego w yko rzys ta n ia  taboru , 
a w  szczególności l ik w id a c ji n iepe łnych i  próżnych 
przebiegów, by ła  ju ż  od daw na rozważana w śród trans ­
po rto w có w  i  sp raw y te b y ły  w ie lo k ro tn ie  om aw iane na 
łam ach prasy fachow e j.

Potrzeba u regu low an ia  tych  spraw  stała się palącą 
w  św ie tle  zadań postaw ionych przed transportem  sa­
m ochodow ym  w  P lan ie  6-łe tn im . Jak  w ie m y  —  P lan 
6- le tn i p rz e w id y w a ł trz y  i  cz te rok ro tny  w zros t p ro d u k ­
c ji p rzem ysłow ej —  wówczas gdy ilość samocho­
dów  c iężarow ych m ia ła  ulec ty lk o  podw ojen iu . Co 
z tego w yn ika ?  O ilośc i p racy przew ozow ej w ykonane j 
przez^ sam ochody decyduje n ie  ty lk o  sama ich  ilość, 
aie row m ez w yda jność ich  pracy. D latego też —  cho- 
f 117̂ v^Wj ra r?aci1 P la nu  6-le tn iego ilość tabo ru  m ia ła  ulec 
w  t v m  ' „ w  rc?tnarPu zw iększen iu  —  to ilość p racy ja k ą

n  t iab°+r  *en m ia ł w y konać —  pow inna  się 
zw iększyć w ie lo k ro tn ie , aby sprostać zw iększonym  za­
daniom  w y n ik a ją c y m  z ro zw o ju  gospodarczego k ra ju

Z w ie lu  czynn ików  decydu jących o w yda jnośc i p racy 
tabo ru  na czoło w ysu nę ły  się w  ty m  okresie dw a  za­
gadn ien ia : 1) konieczność dokonania podziału zadań w  
transporcie samochodowym; 2) konieczność w prow a­
dzenia zasad praw idłowej eksploatacji taboru, a w  ob­
rębie tego zagadnienia —- sprawa wykorzystania próż­
nych przebiegów.

Jakież bow iem  b y ły  poprzednio w a ru n k i, w  k tó rych  
odbyw ała się eksp loatacja  taboru?

D ysponowanie samochodów przez licznych  uży tko ­
w n ik ó w  nie pozw ala ło  często na w łaśc iw e  w yko rzys ta ­
nie  ładow ności samochodu oraz zapew nienie ła du nku  
powrotnego. M ożna w ięc było  obserwować duże ilośc i 
samochodów próżnych lu b  niedostatecznie załadow a- 
nyTCTh ’ l adiłcych  w  je d n ym  czasie po te j samej drodze, 

zysk iw ane przez poszczególnych u ż y tk o w n ik ó w  ta - 
o ru  samochodowego n isk ie  w s ka źn ik i eksp loatacyjne 

w yko rzys ta n ia  ładow ności i przebiegu —  w skazy­
w a ły  na ogrom ne re ze rw y  taborow e. Rezerwy te moż­
na było wykorzystać jedynie przez skoordynowanie ru ­
chu samochodów na dalekich trasach.

Jeśli bow iem  przy jąć, że osiągany w  ty m  czasie 
w spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  przebiegu b y ł n iew ie le  
w yzszy od 0,50 to ^ —  p o m ija ją c  naw e t sprawę w y k o ­
rzys tan ia  ładow ności —  praca przewozowa m ogła być 
w ykonana przez po łow ę dysponowanych na da lek ie  
trasy  samochodów.

D la  w y e lim in o w a n ia  tego m a rn o tra w s tw a  i  s tw orze­
nia  o rgan izac ji d la  w ydobyc ia  reze rw  kon iecznych dla

re a liza c ji zw iększonych zadań w  P lan ie  6- le tn im  —  
został w yd an y  ko le jno  ca ły szereg a k tó w  n o rm a ty w ­
nych. R ozw iązanie tego p rob lem u nastąp iło  dopiero po 
u tw o rzen iu  M in is te rs tw a  T ransp o rtu  Drogowego i  L o t­
niczego —  ja ko  gospodarza tra n sp o rtu  drogowego.

Jako in s tru m e n t re a liza c ji ca łokszta łtu  zagadnień 
zw iązanych z w yko rzys ta n iem  tab o ru  samochodowego 
zosta ły pow ołane Placówki Spedycyjne. P rzy  o rg an i­
zac ji w yko rzys ta n ia  próżnych przebiegów  w yko rzys ta ­
no bogate dośw iadczenia radzieck ie  p rzystosow u jąc je  
do naszych w a run ków .

D zia ła lność p laców ek spedycy jnych na leży ro zp a try ­
wać na tle  ogólnych w a ru n k ó w  dz ia ła lnośc i tra n sp o rtu  
drogowego, a  n ie  ty lk o  samego w yko rzys tan ia  próżnych 
przebiegów.

* * *

Podstawowe a k ty  no rm atyw ne, regu lu jące obecnie 
g łów ne zagadnienia tra n sp o rtu  drogowego, a w  ty m  
rów n ież  P laców ek S pedycyjnych —  są następujące:

1. Rozporządzenie R ady M in is tró w  z dn ia  8.1.1951 r. 
(Dz. U staw  N r  4/51, poz. 26) w  spraw ie  zakazu lu b  
ograniczenia używ an ia  n ie k tó rych  po jazdów  m echa­
nicznych. Rozporządzenie to w prow adza  zakaz w y k o ­
nyw an ia  niezarobkowego tra n sp o rtu  samochodowego 
na odległość ponad 50 km . In te n c ją  rozporządzenia jes t 
ograniczenie ilośc i ku rsu ją cych  na da lek ich  trasach sa­
m ochodów, aby ty m  sam ym  zm nie jszyć p rzyp ad k i n ie ­
racjonalnego (nieekonom icznego) w yko rzys ta n ia  ta ­
boru.

2. U chw ała  N r  805 P rezyd ium  Rządu z d n ia  17.X I.  
1951. r. w  spraw ie  podzia łu  zadań w  c iężarow ym  tra n s ­
porcie drogow ym . U chw a ła  ta  wyznacza m. in . zadanie 
organ izow an ia  przewozów  zam ie jscow ych dla  trans ­
p o rtu  publicznego, pozostaw ia jąc zaspaka jan ie m ie j­
scowych i  re jon ow ych  potrzeb przew ozow ych d la  tra n s ­
p o rtu  resortowego. W y n ika  to  z fa k tu , że tra n sp o rt 
pu b liczny  —  dysponując dużą masą tow a row ą  do prze­
wozu —  m a możność lepszego w yko rzys ta n ia  samocho­
dów  p rzy  w y k o n y w a n iu  przew ozów  zam iejscowych.

3. Rozporządzenie Rady M in is tró w  z dn ia  4.VI.1952 
roku  (Dz. U s taw  N r  29/52, poz. 197) w  spraw ie  używ a­
n ia  c iężarowych po jazdów  m echanicznych w  transp o r­
cie m iędzy osied lam i i  w yko rzys ta n ia ' ic h  próżnych 
przebiegów. Rozporządzenie to w prow adza  obow iązek 
zgłoszenia zam ierzonego w y ja zd u  i  po w ro tu  samocho­
dów  ciężarowych, k tó ry c h  ładowność nie  jes t w  pe łn i 
w yko rzystana  —  p laców kom  spedycy jnym  organ izow a­
nym  przez państwowego p rzew oźn ika  publicznego, t j.  
Przez P aństw ow ą K o m u n ika c ję  Samochodową. Rozpo­
rządzenie w prow adza  p rzy  ty m  obow iązek zaniechania 
ja zdy  w  p rzypadkach  gdy spedycja może prze jąć ła du ­
nek do przewozu in n y m  samochodem lu b  też obow ią ­
zek p rzy jęc ia  od spedycji na n iew yko rzys tane  po jazdy 
ła d u n k ó w  i  p rzew iezien ie  ic h  w  czasie przedsięw zięte j 
jazdy.
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W ym ien ione a k ty  no rm a tyw ne  oraz w ydane na ich  
podstaw ie zarządzenia w ykonaw cze M in is tra  T rans­
p o rtu  Drogowego i  Lo tn iczego (Rozp. Rady M in is tró w  
z 4.VI.52 r. Zarządzenie M in is tra  T ransp. D r. i  Lo tn . 
z dn ia  19.X I .1952 r. b y ły  w yczerpu jąco om ówione w  a r­
ty k u le  d r  J u lia n a  B u ria ka  pt. „N a  drodze do lik w id a ­
c j i  próżnych przebiegów “  „M o to ry z a c ja “  N r  2 —  lu ty  
1953 r.) re g u lu ją  w  sposób wszechstronny zagadnienie 
w łaściw ego w yko rzys ta n ia  samochodów w  transporc ie  
zam iejscowym .

Do osiągnięcia tego zm ierzam y przez:
a) ograniczenie ilośc i ku rsu jących  na da le k ich  t ra ­

sach samochodów reso rtow ych  do p rzyp ad ków  gospo­
darczo uzasadnionych, z jednoczesnym  wyznaczeniem  
zadań przewozów zam ie jscow ych d la  taboru  p u b licz ­
nego,

b) koo rdynac ję  w szys tk ich  sam ochodowych przew o­
zów zam ie jscow ych przez p lacó w k i spe dycy jne ,'co  
u m o ż liw ia  podniesien ie w spó łczynn ików  w yko rzys ta n ia  
ładow ności i  przebiegu, a równocześnie um o ż liw ia  
zw o ln ien ie  dalszych samochodów do prac na kró tszych 
odległościach.

* 1 * *

Organizację^ p lacówek spedycyjnych rozpoczęto pod 
koniec 1952 roku . W  początkow ej fazie W ystąp iły  t ru d ­
ności organizacyjne. D latego też sieć p laców ek ro z w i­
ja ła  się stosunkow o w o lno  i  obejm ow ała

—  na dzień 1 stycznia 1953 ro ku  —  12 p laców ek;
—  na koniec I  k w a rta łu  1953 roku  —  18

W  ten sposób w  ro ku  ub ie g łym  zostały stworzone ra ­
m y dla  pe łne j ko o rd yn a c ji ruchu  tabo ru  na w szystk ich  
g łów nych  trasach przewozowych.

M im o  stosunkow o w olnego tem pa urucham ian ia  p la ­
ców ek —  osiągnięte przez n ie  w y n ik i w z ra s ta ły  z m ie ­
siąca na m iesiąc n iep ropo rc jo na ln ie  szybko. M ia no ­
w ic ie  —  podczas gdy ilość p laców ek w zrosła  w  ciągu 
p ierw szych jedenastu m iesięcy ub. ro ku  około cztero­
k ro tn ie  —  to w y n ik i ich  p racy —  określone ilośc ią  ła ­
dow anych ton —  w zro s ły  przeszło 14-krotn ie. D la  lep­
szego po rów nan ia  poda jem y liczby  z m iesięca. stycznia 
i  lis topada 1953 roku .

M i e s i ą c e  1 9 5 3 ¡ r o k u

W s k a ź n i k styczeń lis topad

Ilość zgłoszonych samochodów 
„  za ładow anych samochodów 
.. za ładow anych -ton 
„  w yko na nych  ton o k ilo m e tró w  

O gólna w artość przewozów  w  z ło tych

1,018 11,031 
216 2,727 
733 10.-169 

198.312 1.892.108 
135,346 1.558,981

N ależy podkreślić , że w  pa źdz ie rn iku  1953 r. jedna 
ty lk o  p laców ka  spedycyjna w  W arszaw ie za ładow ała 
w ięce j iniż 12 p laców ek w  s tyczn iu  1953 r. (771 ton), 
a ju ż  w  lis topadzie  1953 ro k u  p laców ka spedycyjna w  
L u b lin ie  osiągnęła re ko rd o w y  w y n ik  —  ponad 1100 za­
ładow anych  ton.

W y n ik  p la có w k i spedycyjne j w  L u b lin ie  osiągnię ty 
w  ¡listopadzie 1953 r .  zasługuje na bliższe om ówienie.

E kspozytura  P K S  w  L u b lin ie  —  ana lizu jąc  m oż liw o ­
ści po k ryc ia  wzm ożonych po trzeb ¡przewozowych w y ­
stępu jących w  okresie  a k c ji jes ienne j w  w o jew ództw ie  
lu b e ls k im  p rz y  rów noczesnym  b ra k u  w  dostatecznej 
ilośc i ś rodków  ¡transportow ych —  p o w ie rzy ła  organ izo­
w an ie  p rze rzu tu  dużej ilośc i ¡buraków ¡omawianej p la ­
cówce spedycyjne j. P laców ka zorgan izow ała p u n k t 
k o n tro ln y  i  p rz y  ścisłej w spó łp racy  z M il ic ją  O byw a­
te lską  —• za trzym yw a ła  w szystk ie  ¡samochody próżne 
i  n iedostatecznie ¡wykorzystane pow racające do L u b l i­
na, k ie ru ją c  je  do p u n k tu  zsypu i  za ładow ując je bu ra ­
kam i. Przewóz ten odbyw a ł się na ¡kró tk ie j, bo w y n o ­
szącej około 30 k m  tras ie  K ę b łó w  — L u b lin .

W  tein sposób przewieziono- w  je d n ym  ty lk o  m iesiącu 
ponad 1100 to n  „o k a z y jn y m i“  sam ochodam i, k tó re  ty m  
sam ym  w y k o n a ły  doda tkow ą p ro du kc ję  o ta k  w ie lk im  
rozm iarze.

'W yn ik łe  w  ¡tym ¡przypadku ko rzyśc i d la  gospodarki 
narodow e j okażą się jasne, jeże li zważym y, że dla 
przew iez ien i a ¡omawianej ilo śc i b u ra k ó w  na leżałoby 
w ykonać 500 ku rs ó w  sam ochodam i 3-ionow ym : Samo­
chody te w y k o n a ły  by około 15.000 k m  z ła d u n k ie m  oraz
15.000 kim próżno. N a  p rzyk ład z ie  ty m  w idać  ponadto 
m ożliw ości uzyskan ia  znacznych oszczędności p a liw a , 
ogum ienia i ¡taboru p rz y  obus tronnym  w yko rzys ta n iu  
ładow ności sam ochodów ciężarowych.

O siągnięcia w szystk ich  p laców ek spedycy jnych w  
okresie 11-sltu m ies ięcy 1953 ro k u  obrazu je  następujące 
zestaw ienie:

1. Ogólna ilość zgłoszonych samochodów 
-» „  za ładow anych samochodów
„  „  za ładow anych ton
» » w yko na nych  to n o k ilo m e tró w

• » „  w a rtość przew ozów  w  z ło ­
tych

77.313
16.398
53.69G

11.600.567

9.065.475

D la uzm ysłow ien ia  sobie w ie lko śc i m asy to w a ro w e j 
nadanej przez p la c ó w k i spedycyjne —  możem y po­
dać, iż w  raz ie  przewozu ¡jej k o le ją  na leżałoby podsta­
w ić  około 4.500 ¡wagonów 15 tonow ych, b iorąc pod 
uwagę w sp ó łczyn n ik  [przestrzenności przewożonych to ­
w a ró w . ¡Ponadto m u s im y  sobie -zdać sprawę, że w ię k ­
szość ła d u n k ó w  stanowiła- p rze sy łk i d robn icow e —  
-uciążliwe do przew ozu ko le ją .

L iczb y  te w skazu ją  ja k  w ie lk ie  oszczędności uzyska­
no ju ż  w  p ie rw sze j dośw iadcza lnej fazie  dzia ła lności 
p laców ek spedycyjnych i  ja k ie  w ydobyto  w  ten  sposób 
reze rw y  ¡taborowe. W artość tych  w y n ik ó w  okazuje się 
jednak  dużo w iększa jeżeli- zw ażym y, że zosta ły  one 
ooiągnięte w  w a run kach  wysoce jeszcze n ie  zadaw ala­
jących oraz że w ła śc iw e  i  pe łne zorgan izow anie a k c ji 
w  następnym  okresie  po w in no  przyn ieść gospodarce 
narodowej, -w ie lokro tn ie  w iększe ko rzyśc i od obecnie 
uzyskanych.

* * *

P rzytoczone w yże j liczby  pom im o sw ej wagi, n ie  ¡po­
w in n y  je dn ak  napaw ać -nas przedw czesnym  op tym iz ­
mem. Dotychczasowe dośw iadczenia w ska zu ją  je dyn ie  
że akc ja  prowadzona przez p lacó w k i spedycyjne z n a j­
d u je  się obecnie na W łaściw ej drodze, -objęcie zaś s ie­
cią p laców ek w szys tk ich  ¡głównych tras  przew ozow ych 
pozw o li w  przyszłości n a  w łaśc iw e  zorgan izow anie 
przewozów  na ty c h  ¡trasach. T rzeba na tom ia s t s tw ie r­
dzić, że praca w ie lu  p laców ek n ie  zna jd u je  się jeszcze 
na w ła ś c iw y m  poziom ie, że w  w ie lu  p rzypadkach 
współpraca z ¡wydzia łam i k o m u n ik a c ji d rogow e j przed­
s taw ia  jeszcze^ w ie le  do życzenia, że ¡przede ¡wszystkim  
ogrom ne ilośc i u ż y tk o w n ik ó w  taboru  n ie  odnoszą się 
z pe łn ym  zrozum ien iem  do obow iązu jących w  ty m  
względzie zarządzeń.

P o tw ie rdzen iem  tego tw ie rdze n ia  są następujące Wy­
n ik i przeprow adzonych k o n tro li.  K o n tro la  drogowa 
przeprow adzona w  W arszaw ie  w  dn iach  27 —  30.X.1953 
ro ku  w ykaza ła : 86 sam ochodów ciężarow ych jadących 
ponad dozw olony ¡promień jazdy  bez up raw n ie ń  oraz 34 
sam ochody, ¡które n ie  zg łos iły  się w  p laców kach spedy­
cy jnych. Podczas te j k o n tro li s tw ie rdzono m iędzy in n y ­
m i, że samochód na leżący do M H D  w  R adom iu p rz y b y ł

*) P e łną lis tę  p lacó w ek s p e d ycy jn ych  w raz z adresam i po­
d a je m y  ¡na s tr. 58,
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próżno z ita d o m ia  i  w ra ca ł z W arszaw y z ładunk iem  
200 tog, p rzy  czym  w y ja z d  tego sam ochodu n ie  by! 
zgłoszony w  p laców kach  spedycy jnych w  R adom iu i  w  
W arszaw ie.

(Podobna k o n tro la  przeprow adzona w  K ra k o w ie  w  
d n iu  6.V III,1953 r . s tw ie rd z iła  42 p rz y p a d k i p rze k ro ­
czenia obow iązu jących przepisów.

K o n tro le  k a r t  d rogow ych  z okresu jednom iesięczne­
go przeprowadzone w  (B ia łym stoku w yka za ły : w  Ogro- 
dm czym  Zakładzie  H a n d lo w ym  —  29 p rzypadków , w  
C e n tra li (Pdpadkow U ży tkow ych  —  14 p rzyp ad ków  oraz 
w  O kręgow ym  P rzeds ięb io rs tw ie  O bro tu  Z w ie rzę tam i 
Rzeźnym i 24 p rzyp ad k i n ie  zgłoszenia zam ierzonego 
w y jazdu  w  tam te jsze j placówce spedycyjne j.

K o n tro la  iw WZG-S „Sam opom oc C h łopska“  w  Łodzi 
w ykaza ła  54 p rzyp a d k i niezgłoszenia się na przestrzen i 
pó łto ra  m iesiąca, zaś k o n tro la  w  Poznańskich Z a k ła ­
dach W yrobó w  R ym a rsk ich  w  P oznan iu w ykaza ła , że 
Z ak ła d y  te  w y s y ła ją  sam ochody swe po e^ łe j Polsce 
n ie  posiadając odpow iedn ich  zezwoleń, anli też n ie  
zgłaszając się w  p laców kach spedycyjnych.

Jednocześnie w szys tk ie  przeprowadzone k o n tro le  
s tw ie rdza ją , że k a r ty  drogow e są albo n!ie w ype łn iane , 
albo też w yp e łn ia ne  n iew łaśc iw ie .

W  zw iązku  z pow yższym  nasuw ają  się następujące 
spostrzeżenia i w n iosk i. I. 2

I .  W  odniesieniu do użytkowników taboru resortowego.
1. Koniecznie jes t w yd an ie  zarządzeń odnoszących 

się do ra c jo n a ln e j t. zn. ekonom icznej eksp loa tac ji ta ­
boru  w  ram ach obow iązu jących w  ty m  zakresie prze­
p isów  w  ty c h  w szys tk ich  resortach, k tó re  ta k ic h  za­
rządzeń dotychczas nie  w yd a ły . ¡Niezależnie od tego 
k ie ro w n ic y  kom órek  transp o rtow ych  p o w in n i brać 
czynny ud z ia ł w  organ izow anych przez W ydz. K om . D ro ­
gowej kon fe renc jach  oraz organ izow ać u  sieb ie  n a ra ­
dy, zw raca jąc szczególną uw agę ina uśw iadom ien ie  
k ie ro w có w  i  .personelu dyspozytorskiego.

2. Konieczne je s t zbadanie w a ru n k ó w  i  sposobów 
używ an ia  ta b o ru  samochodowego aż do na jm n ie jszych  
kom órek  transp o rtu  resortowego. K o n tro le  ta k ie  po­
w in n y  posłużyć w  p ie rw szym  rzędzie do w yc iągn ięc ia  
w n ioskó w  odnośnie w łaściw ego nasycenia poszczegól­

nych  jednostek taborem  oraz do sk ie row an ia  zbędne­
go tab o ru  do w ła śc iw ych  p rac łu b  przesunięcia go na 
inne tereny. W iem y bo w ie m  z p ra k ty k i,  że c i sam i 
uży tko w n icy , k tó rz y  w y s y ła ją  w łasne samochody w  
da lek ie  d ro g i z ładunlk iem  200 k ilo g ra m o w y m  —  po­
w o d u ją  p rze trzym an ie  w ie lu  w agonów  ko le jo w ych , żą­
dając jednocześnie obsługi- od PKS.

3. (Należy zaopatrzyć każdą kom ó rkę  transp o rtow ą  w  
a k tu a ln y  w yka z  p laców ek spedycy jnych i  w yka z  ten  
stale uzupełniać. P rzed każdą jazdą na leży pouczyć 
k ie ro w có w  o w y n ik a ją c y c h  d la  mich obow iązkach. K o ­
nieczne je s t ponadto dop ilnow an ie , aby zgłoszenia w  
p laców kach spedycy jnych b y ły  dokonyw ane w  obo­
w iązu jących  te rm inach , a n ie  w  osta tn ie j c h w ili.

4. Konieczne jes t zw rócen ie baczniejszej uw ag i na  
w yp e łn ia n ie  k a r t  d rogow ych  przez k ie row ców .

5. Sam ochody w ysy łane  rw drogę po w in ny  być w  
n ienagannym  stan ie  techn icznym  oraz zaopatrzone 
w  p landek i. Często bow iem  z ły  stan techn iczny albo 
b ra k  p la n d e k i n ie  pozw ala na za ładow anie samochodu 
i  samochód ta k i w raca  próżno-, pom im o iż  p laców ka 
spedycyjna posiada d la  niego ładunek. S tra ty  z tego 
powodu są w  da lszym  ciągu ogromnie. W ysta rczy t y l ­
ko wspom nieć, że p laców ka spedycyjna w  Łodz i — 
n ie  w yd a ła  w  lis topadz ie  1953 ro k u  ła d u n kó w  p o w ro t­
nych na 40 samochodach z pow odu b ra ku  p landek.

6. W  p rzyp ad ku  przekazania ła d u n ku  przez p lacó w ­
kę spedycyjną —  p laców ka  ta  w yp łaca  należność za 
przewóz dopiero na podstaw ie  z w ro tu  na leżycie  po­
tw ie rdzo nych  do kum en tów  przewozowych. W y n ik a  
stąd w n iosek o konieczności szybkiego przesyłan ia  tych  
do kum en tów  bezpośrednio po dokonan iu  przewozu, co 
u m o ż liw i te rm in o w e  o trzym an ie  należności, Ze spraw ą 
tą  w iąże się szybk ie  w yp łacen ie  p re m ii k ie row com  ta ­
bo ru  resortowego. Jest w ie le  g łosów  w  te ren ie  s tw ie r­
dzających, że komórki transportowe opieszale w ypła­
cają kierowcom przypadające im  premie, lub też nie 
■wypłacają ich w  ogóle —  po w o łu jąc  się na rzekom y 
b ra k  odpow iedn ie j in s tru k c ji w  N a rodow ym  (Banku 
P o lsk im . S praw a ta  w ym aga szczególnej tro s k i w  
zw iązku  z fu n k c ją  w yznaczoną d la  k ie ro w c ó w  w  a kc ji 
w yko rzys ta n ia  próżnych przebiegów.

*  *  *
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I I .  W  odniesieniu do W ydziałów Kom unikacji 
Drogowej.

W ydz ia łom  K o m u n ik a c ji D rogowej przypada w  a k ­
c j i  w yko rzys ta n ia  próżnych  przeb iegów  ipoważnia ¡rola 
ja ko  organom  nadzo ru jącym  i koo rd yn u ją cym  gospo­
da rkę  samochodową na sw ym  teren ie . Jednocześnie 
o trzym a ły  one polecenie od M in is te rs tw a  T ransp o rtu  
Drogowego i  Lotn iczego w łączen ia  się do a k c ji w  za­
kresie  zorgan izow an ia  k o n tro li drogowej., p rzeprow a­
dzania .narad z u ż y tk o w n ik a m i i  k ie row cam i, nadzoru 
nad dz ia ła lnością  p laców ek spedycyjnych o raz w  za­
kres ie  udzie lan ia  p laców kom  pom ocy w  przypadkach 
trudnośc i organizacyjnych,, ja k  np. w  raz ie  b ra k u  m a ­
gazynu dtp.-

Jak iko lw iek w ie le  z w ym ie n io n ych  zagadnień zostało 
na poszczególnych ¡terenach rozw iązane w  sposób za­
da w a la jący  —  to ca łoksz ta łt p ra cy  w yd z ia łó w  —  decy­
du ją ce j w  dużej m ierze o powodzeniu a k c ji —  w ym a ­
ga dalszego pogłęb ien ia . Odnosi się to szczególnie do 
p racy w yd z ia łó w  pow ia tow ych . Świadczą o ty m  nastę­
pu jące ia k ty :
a) w  ¡Płocku, C iechanow ie, N ow e j S o li i  Rzeszowie ¡nie 

zorganizow ano dotychczas k o n fe re n c ji z u ż y tk o w n i­
k a m i tabo ru ;

b) iw O kręgu w a rszaw sk im , łódzk im , s ta lino g rod zk im  
oraz w  O lsztynie , Łom ży, Suw ałkach, N ow e j Soli, 
Z ie lone j Górze, O po lu i  D u b lin ie  —  n ie  p rzeprow a­
dza się k o n tro li d ro go w e j lu b  ¡też k o n tro la  ta  jest 
zorganizowana-. n iedostatecznie;

c) dotychczas nie w ydano upow ażn ień do k o n tro li d la  
p ra c o w n ik ó w  p laców ek spedycy jnych w  okręgu 
w arszaw sk im , gdańsk im  oraz w  Łom ży itp .

W  zw iązku  z powyższym :
1. Konieczne je s t zorgan izow anie k o n tro li d rogow e j 

w e w szys tk ich  m ie jscow ościach, w  k tó ry c h  zna jd u ją  
się p la có w k i spedycyjne. N a leży tu  podkreś lić , że 
w spółpraca ¡M ilic ji O byw a te lsk ie j z n ie k tó ry m i p la ­
ców kam i przynos i jiuż znaczne korzyści, zwłaszcza w o ­
bec szczupłości personelu kon tro lnego  W ydz ia łów  K o ­
m u n ik a c ji D rogow ej i  PK S . Należałoby się jednocześ­
nie  zastanow ić nad m ożliw ośc ią  rozszerzenia sieci 
p u n k tó w  kon tro ln ych»M O  —- stosownie do potrzeb p la ­
ców ek spedycyjnych.

2. ¡Równocześnie z o rgan izow an iem  k o n tro li d rogo­
w e j na leży poczynić odpow iedn ie  k ro k i w  k ie ru n k u  
przyspieszenia try b u  w ydaw an ia  przez K o leg ia  orzeka­
jące p rz y  P rezyd iach Rad N a rodow ych  orzeczeń k a r ­
nych. Obecnie b o w ie m  p ra w ie  w szystk ie  w n io sk i zale­
ga ją przez dłuższy czas, w zg lędn ie  po u p ły w ie  3-ch 
m iesięcy są uważane za przeterm inowanie. W  ten  spo­
sób w y n ik i k o n tro li d rogow e j okazują się zupełn ie  
n i edosit arteCzne. 3

3. Zgodnie z in te n c ją  om aw ianych  .na w stęp ie  zarzą­
dzeń —  w y ja z d y  tabo ru  resortow ego ponad dozwolo­
ny  p rom ień  p o w in n y  być ograniczone do p rzyp ad ków  
gospodarczo ¡uzasadnionych. Tym czasem  W yd z ia ły  K o ­
m u n ik a c ji D rogow ej w y d a ją  w  da lszym  c iągu zby t 
W iele zaśw iadczeń zezw ala jących na dokonan ie ta k ich  
przewozów, pom im o iż  zaśw iadczenia te p o w in n y  być 
W ydawane w yłączn ie  p rzy  w y k o n y w a n iu  transp o rtów  
połączonych ze skupem  p ro d u k tó w  gospodarstw  ro l­
nych albo d ys tryb u c ją  a r ty k u łó w  przem ysłow ych.

Jednocześnie lic z n i u ż y tk o w n ic y  ¡wysyłają samocho­
dy  w  zw iązku  z m ożliw ośc ią  w yko n yw a n ia  przew ozów  
w  przypadkach nag łych  i gospodarczo, na leżycie  uza­
sadnionych, w ysy ła jąc  odpow iedn ie ośw iadczenia do 
W ydz ia łów  K o m u n ika c i D rogow ej. Jak  s tw ie rdzono w  
p raktyce  —  w ie le  p rzeds ięb io rs tw  lu b  in s ty tu c ji sta le  ' 
dysponuje sam ochody w  om ów ionym  try b ie . W skazu­
je  rto albo na n iew łaśc iw e  p lanow an ie  transp ortu  w  
tych   ̂ in s ty tu c jach , albo ¡na św iadom e przekraczanie 
obow iązu jących w  te j m ie rze zarządzeń.

D latego ¡też konieczne jest, aby W yd z ia ły  K o m u n i­
k a c ji D rogow ej ra) s k o n tro lo w a ły  wydane zaświadcze­
nia, ogran icza jąc je  ao ¡przypadków uzasadnionych;
b) s k ru p u la tn ie  k o n tro lo w a ły  nadsyłane do w y d z ia łó w  
ośw iadczenia u ż y tk o w n ik ó w  taboru , zaś w  przypad­
kach zby t częstego w ysy łan ia  sam ochodów w  om ó­
w ionym  try b ie  —  in ge row a ły  w  odpow iedn ie j jednost­

ce o rgan izacy jne j. Ponadto jes t pożądane, aby w  p rzy­
padkach ta k ich  zaw iadam iano M in is te rs tw o  resortowe 
i  M in is te rs tw o  T ransportu  Dróg. i  Lotniczego —  D epar­
tam en t Przewozów Drogowych.

4. Ponadto na leży dążyć do częstego przeprow adza­
nia  ko n fe re n c ji z u ży tk o w n ik ie m  tabo ru  oraz narad 
z ¡kierowcam i. W  szczególności na jeży wzm óc dyscy­
p linę  w  p rzyb yw a n iu  u ż y tk o w n ik ó w  na konferencje . 
Na ¡przykład —  na kon fe ren c ję  zorganizow aną w  
K ło d zku  —  na 105 zaproszonych p rzyby ło  19 osób. 
Jeżeli chodzi o n a rad y  ¡z k ie ro w ca m i —  .to n ie  są one 
praiw ie przeprowadzane. W  zw iązku  z dużą ro lą  k ie ­
row ców  w  w yko rzys ta n iu  próżnych przebiegów  —  ko ­
nieczna je s t zm iana nastaw ien ia  do te j sp raw y 
i  w zm ożenia tro s k i o rozw ó j po pu la ryza c ji ca łe j a k c ji 
wiśród k ie row ców .

5. Jeszcze jedna sprawa, k tó ra  w ym aga szczególnej 
uw ag i W ydz ia łów  K o m u n ik a c ji D rogow ej —  to  ¡spra­
wa m agazynów  ¡m an ipu lacy jnych p laców ek spedycy j­
nych. M agazyny te  w a ru n k u ją  w łaśc iw e  w yko nyw a n ie  
p racy przez p lacó w k i. Obecnie w  ponad 20 p laców ­
kach b ra k  je s t m agazynów  lu b  też m agazyny te są nie 
wystarcza jące. S tan ta k i mie pozwala na rozszerzenie 
pracy prźez te p laców ki.

W  zw iązku  z koniecznością u tw o rzen ia  m agazynów 
p rzy  każde j placówce te renow e j P K S  —  ispratya b ra ku  
pomieszczeń m agazynow ych s ta je  się palącą. Ponieważ 
jednocześnie E kspozy tu ry  P K S  n ie  zn a jd u ją  często zro­
zumienia. u w ła d z  m ie jscow ych  —  konieczne jes t w łą ­
czenie się W ydz ia łów  K o m u n ik a c ji D rogow ej iw .kie­
ru n k u  udzie len ia  pom ocy i  poczynien ia  s ta rań  w  każ­
dym  p rzypadku  u odpow iedn ich  czynn ików .

* * *

I I I .  W  odniesieniu do PKS, jako organizatora 
placówek spedycyjnych.

1. S tosownie do in te n c ji rozporządzenia Rady M in i­
s tró w  z d n ia  4.V I .1952 r . —  dzia ła lność p laców ek spe­
dycy jn ych  .powinna polegać w  p ie rw szym  rzędzie na 
ogran iczen iu ilośc i w yjeżdża jących samochodów, aby 
ty m  sam ym  osiągnąć lepsze .w ykorzystan ie  pozostałych 
samochodów. Na leży s tw ie rdz ić , że dz ia ła lnośc i ta k ie j, 
poza m a ły m i w y ją tk a m i, p la có w k i spedycyjne do tych­
czas n ie  w yka zu ją , poprzesta jąc na do ła dow yw a n iu  
m asy to w a ro w e j uzyskane j w  to k u  n o rm a ln e j d z ia ła l­
ności ¡spedycyjnej. P on iew aż w ystępujące początkow o 
przeszkody u trud n ia ją ce  p rze jm ow an ie  masy tow a - 
w e j i(ibrak m agazynów, m a ła  ilość zgłaszanych samo­
chodów) zosta ły  obecnie w  dużej m ierze usunięte •— 
należy bezwzględnie p rzystąp ić  do p rze jm ow an ia  masy 
tow a row e j ¡ze zgłaszanych samochodów.

2. Duża ilość ła d u n kó w  nadaw anych do przewozu 
przez p la có w k i spedycyjne jes t opłacana po ta ry f ie  
ko le jo w e j. Z  uw a g i na  to, że ta ry fa  ta  jes t m a ło  a tra k ­
cy jn a  .dla u ż y tk o w n ik ó w  tab o ru  resortowego, a przez 
to rów n ie ż  i d la  k ie ro w c ó w  —  zostało w ydane zarzą­
dzenie, aby ła d u n k i ta k ie  ¡były przewożone w y łączn ie  
taborem  PKS. Jednocześnie zarządzono, aby p rze sy łk i 
s tan ow iące 'o pako w a n ie  zw ro tne  b y ły  przewożone sa­
m ochodam i w y łączn ie  po ta ry f ie  sam ochodowej.

Należy dop ilnow ać, aby p rzesy łk i zlecane do prze­
wozu ko le ją  b y ły  p rze jm ow ane przez ta b o r samocho­
dow y (PKS) je dyn ie  w  razie konieczności w y k o rz y ­
stan ia ic h  ładow ności, a w  p rze c iw n ym  'razie w ysy łać  
je  zgodnie ze zleceniem  —  ko le ją .

3. 'P rzesyłk i nadaw ane przez p lacó w k i spedycyjne 
muszą być n ie je d n o k ro tn ie  składane w  m ie jscow ości 
przeznaczenia do m agazynu PKS. M a to  m iejsce w  ra ­
zie pow stan ia  przeszkód w  w y d a n iu  p rze sy łk i od b io r­
cy oraz ¡w przypadkach  nadan ia  p rze sy łk i zb io row e j 
(dla ¡k ilku  odbiorców ). Pon ieważ p rzy jęc ie  om ów ionych 
przesyłek je s t w a ru n k ie m  ich  .wysłania w  drogę —  na ­
leży w  najszybszym  czasie zorganizować m agazyny 
p rze ładunkow e n ie  ty lk o  p rzy  w szys tk ich  p laców kach 
spedycyjnych, ale ró w n ie ż  p rz y  pozostałych p laców ­
kach te renow ych  P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Samocho­
dowej.

Poza ty m  is tn ie je  ca ły  szereg niedociągn ięć w  pracy 
p laców ek ¡spedycyjnych, k tó re  stopniow o są usuwane.
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D la  dalszego u sp raw n ia n ia  p ra cy  koinieozme je s t oto­
czenie op ieką p laców ek spedycyjnych ze s tro n y  a k ty ­
w u  kie row n iczego P K S  na w szys tk ich  szczeblach —  
w  ce lu  zapew nien ia  im  kon iecznych w a ru n k ó w  pracy 
oraz pom ocy w  fo rm ie  in s tru k ta żu , w y m ia n y  dośw iad­
czeń i  po pu la ryza c ji ruchu  w spó łzaw odn ic tw a oraz w y ­
b itn y c h  osiągnięć poszczególnych p ra cow n ikó w  lu b  p la ­
cówek spedycyjnych.

* * *
P rzeds taw iliśm y w yże j p ierwszą fazę rozw o ju  p la ­

cówek spedycyjnych na t le  ogólnych zadań tra n sp o rtu  
drogowego.

Od początku 1-954 roku placówki spedycyjne prze­
chodzą na zadania planowe. Jednocześnie w  roku bie­
żącym powinien być dokonany faktyczny podział za­
dań w  transporcie drogowym.

Zostanie to dokonane drogą:
a) us ta len ia  p la n ó w  p racy  p laców ek spedycy jnych ; 

p la n y  te w yra ża ją  się cz te rok ro tnym  w zrostem  w  
stosunku do w y n ik ó w  osiągniętych w  1953 r., p rzy  
rów noczesnym  wzroście ilośc i p laców ek z 75 do 105;

b) sk ie row an ia  tabo ru  resortowego do w yko n yw a n ia  
przew ozów  jednorodnych  o zasięgu lo k a ln y m  oraz 
równoczesne objęcie pnzez P K S  przew ozów  na da ­
le k ich  trasach ; przew ozy te będą w ykonyw ane  
przez P K S  p rzy  pom ocy zorgan izow anej sieci to ­
w a ro w ych  l in i i  reg u la rn ych  łączących p lacó w k i 
spedycyjne.

T ransp o rt reso rto w y  będzie w y k o n y w a ł na da lek ich  
trasach jedyn ie  przew ozy ła d u n kó w  specja lnych, k tó re

w ym aga ją  użycia tab o ru  specja lizowanego —  ja k  to 
p rze w id u je  uch w a ła  N r  805/51.

W ykonan ie  nakreślonego p la n u  ,w ym aga pełnego 
zrozum ien ia  zadań i  w łożen ia  m aksym alnego w y s iłk u  
przez w spó łdz ia ła jące s trony  t j .  u ż y tk o w n ik ó w  taboru  
resortowego, W ydz ia ły  K o m u n ik a c ji D rogow ej i  PKS.

W ykonan ie  tych  zadań p rzyczyn i się do:
1) używ an ia  sam ochodów w  w a ru n ka ch  w łaśc iw ych  

d la  każdego tra n sp o rtu , t j .  tra n sp o rtu  publicznego 
i  resortowego;

2) w łaściw ego w yko rzys ta n ia  ładow ności sam ochodów 
p rz y  każde j jeździe zam ie jscow e j;

3) oszczędności ś rodków  transp ortow ych , m a te ria łó w  
eksp loa tacy jnych  oraz s ił roboczych.

W  rezultacie wykonanie tych zadań przyniesie znacz­
ną obniżkę kosztów przewozu, co um ożliw i dalszą ob­
niżkę cen artykułów  pierwszej potrzeby i innych.

W skazuje to .na doniosłość omówionego zagadnienia 
szczególnie w  św ie tle  u ch w a ł IX  P lenum  K C  PZPR 
i tez iprzedzjazdowych, k tó re  okreś la ją  da lszy rozw ó j 
gospodarki na rodow e j na na jb liższe dw a la ta  w  ta k i 
sposób, aby zapew nia ł szybszy w zros t stopy życ iow e j 
lu dz i p racy  m ia s t i w s i. W ytyczne te  w ska zu ją  na ko ­
nieczność w ydobyc ia  w sze lk ich  reze rw  d la  osiągnięcia 
zamierzonego' celu. A  ja k  w yka za liśm y  poprzednio — 
jedną z w ie lk ic h  reze rw  w  transporc ie  d rogow ym  jest 
lik w id a c ja  próżnych  przebiegów  sam ochodów ciężaro­
w ych.

I. Cieplak — W. Węgielek

1NŻ, LE O N  M IN C

Wpływ ustroju społecznego na rozwój samochodu (3
Poniżej drukujemy dokończenie art. inż. Leona Minca. 

Pierwszy odcinek artykułu „Wpływ ustroju społecznego na 
rozwój samochodu.“ , omawiający: 1) tempo rozwoju pro­
dukcji, 2) liczebność modeli samochodów w państwie 
oraz 3) strukturę taboru samochodowego — zamieściliśmy 
■w zeszycie nr 12 (grudzień 1953), drugi odcinek omawia­
jący: 4) ładowność samochodu, o) trwałość samochodu,
6) przystosowanie samochodu do warunków użytkowania 
— drukowaliśmy w zeszycie nr 1. (styczeń 1954 r.).

7. OSZCZĘDNOŚĆ P A L IW A
S ocja lis tyczny u s tró j Z w ią zku  Radzieckiego w a ru n ­

k u je  konieczność ja k  na jrac jonaln ie jszego ' w y k o rz y ­
stan ia  pa liw a . W  zw iązku  z ty m  U staw a o> p ięc io le t­
n im  p la n ie  odbudow y i  rozw o ju  gospodarki na rodo­
w e j m ów i: „Zapewnić szerokie zastosowanie w  trans­
porcie samochodowym silników dizlowskich, silników  
benzynowych o wysokim stopniu sprężania, silników  
na gaz świetlny i drzewny, pracujących na lokalnych 
rodzajach paliw a“.

D z ięk i w p row adzen iu  w  życ ie  powyższych w y tycz ­
nych podczas rea lizow an ia  czw artego p lanu  p ięc io le t­
niego, zużycie p a liw a  na 1 t-fcm  potrzebne do prze­
w iezienia ła d u n kó w  przez sam ochody w yp rod ukow a­
ne podczas te j p ię c io la tk i obniżono prawie o 49% 
w porównaniu z zużyciem paliwa przez modele przed­
wojenne.

Zgodnie zaś z w ytycznym i, X IX  Z jazdu K P Z R  prze­
w id u je  się dalsze znaczne rozszerzanie p ro d u k c ji sa­
m ochodów gazoganeratorowyeh, p racu jących na p a li*  
w ie  s ta łym  oraz samochodów pracu jących  na gazie 
sprężonym  w  celu zaoszczędzenia benzyny. W  zw iąz­
ku  z ty m  p ro du kc ja  sam ochodów gazogeneratoirowych 
w zrośn ie  o 80%, sam ochodów zaś pracu jących  na ga­
zie sprężonym  o 220%. Jednocześnie będzie się p ro ­
w adzić prace w  zakresie poszerzenia m ożliw ości sto­
sow an ia  różnych odm ian p a liw  gazowych do samo­
chodów.

Zasada oszczędności pa liw a , a w  p ie rw szym  rzędzie 
benzyny, obow iązu je  rów n ie ż  w  ca łe j rozciągłości 
w  Polsce Ludow e j. Św iadczą o ty m  założenia kotn- 
stnutocyjme s iln ik a  „S-42“ , im p o rto w a n ie  samochodów 
z w try s k o w y m i s iln ik a m i w ysokoprężnym i ( ja k  n p .n r

Skoda 706R, RO i  R M ) oraz w ytyczne w  spraw ie  p rzy­
stosowania samochodów do p racy na gazie sprężonym. 

* * *
Należy się obecnie zastanow ić, w  ja k im  s topn iu  ka ­

p ita lis ty c z n y  producen t samochodu jes t zainteresowa­
ny  w  tym , ażeby p ro dukow any przez niego pojazd 
b y ł oszczędny pod względem  zużycia pa liw a .

N ie w ą tp liw ie  k ie ru je  się on w  ty m  przypadku przede 
w szys tk im  kap ita lis tyczną  zasadą pow iększenia siwioi- 
jego zysku, ale dużą rów n ież  roilę odgryw a m ożliwość 
rek lam ow an ia  p rodukow anego przez siebie pojazdu, ja ­
ko  oszczędnego'. W  każdym  raz ie  jes t fa k te m  zupełn ie  
oczyw istym , że k a p ita lis tyczn y  producen t samochodów, 
ja ko  in d y w id u a ln y  przedsiębiorca, p racu jący  na w łas ­
n y  rachunek —  zupe łn ie  n ie  jes t za in teresow any 
w  tym , ażeby j|e@o odbiorca w szed ł w  posiadanie rze­
czyw iście oszczędnego', pod w zględem  zużycia pa liw a , 
samochodu. Jedynym  bodźcem, k tó ry  zmusza go do 
p rzyw iązyw an ia  pew nej w ag i do tego zagadnienia, jest 
ostra w a lk a  kon ku re ncy jn a , w  k tó re j p row adzi on swo­
ją  p rodukcję .

W  zw iązku  z ty m  zupe łn ie  n ie ra c jo n a ln ie  ro z w ija ją  
się n ie k tó re  w łaśc iw ośc i samochodu, k tó re  w  istocie 
sw o je j m a ją  znaczenie ty lk o  rek lam ow e. M ożna tu  d la  
p rzyk ła d u  przytoczyć fa k t, -że zazw yczaj każda f irm a  
kap ita lis tyczna ' dąży do tego, ażeby je j samochód roz­
w i ja ł  b a rd to  dużą szybkość m aksym a lną  (ok. 160 km / 
godz., albo' na w e t w ięcej), wchodzącą ju ż  w  zakres szyb­
kości w yczynow ych , k tó re  podczas uży tko w an ia  po jaz­
dów  są zupe łn ie  n iepotrzebne albo też, żaby posiadał 
bardzo dużą elastyczność piracy s iln ika . O bie te  w ła śc i­
wości uzysku je  się oczyw iście  z dużą szkodą d la  ako- 
nomiiczności samochodu.

N ie je dn okro tn ie  ka p ita lis ty c z n y  przedsiębiorca byw a 
za in teresow any w łaśn ie  w  tym , ażeby w yp rod ukow an y  
przez niego samochód zużyw a ł ja k  na jw ięce j pa liw a , 
jeżeli będąc w y tw ó rc ą  sam ochodów jes t on jednocześ­
nie  udzia łow cem  jednego z w ie lk ic h  to w a rzys tw  prze­
tw o ró w  ro p y  na fto w e j.

I lu s tra c ją  stosunku dio zagadnienia oszczędności pa­
liw a  są cha rakte rystyczne  dane, zestaw ione w  tabeli 
0.
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Tabela n r 6. Charakterystyczne dane dotyczące ekono­
mi cznoś ci samochodu

(dane do  tab e li w z ię te  są z p racy D. P. W ielifcanowa 
pt. „Razw iti-e k o n s tru k c ji aw tom obi-le j“ , s tr. 71 —  W yd 
A ka d e m ii N a uk  ZSRR, 1950 r.).

Samochody produkcji Samochody produkcji
1930 -  1938 1948 -  1950
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„ M  - 1“  
„ZIS - 101“

1735
3000

3,28
5,75

530
522

M - 20 „Po- 
bieda“ 1800 2,12 850

„Buick“ 2170 4,22 515 „Z IM “ 2350 3,48 675
„Ford-A “ 1530 3.28 472 „Buick“ 2300 4,07 560
„Packard“ 2480 5,25 466 „Ford“ 1S10 3,70 490

„Packard“ 2200 4,72 465

Z ta b e li powyższej w y ra źn ie  /wyinilka, że podczas gdy 
w  am erykańsk ich  samodhedooh ciężar przypada jący na 
1 l i t r  ob ję tości skokow e j c y lin d ra  silmilkia pozostaje sta­
ły  albo- naw e t zm niejsza się, w  samochodach radziec­
k ich  pow iększa się on znacznie, co św iadczy o tenden­
c ji  zapew niania ty m  samochodom coraz w iększe j etoo- 
nomiczinnści.

8. O P R A C O W A N IE  N O W Y C H  M O D E L I

Nad s tw orzen iem  nowego- m odelu  samochodu p racu je  
w  zakładach i  in s ty tu ta ch  radz ieck ich  duży k o le k ty w  
ko n s tru k to ró w  i  technologów . Ic h  praca oparta  jes t na. 
o lb rzym im  dośw iadczeniu zfebranym w  w y n ik u  eksp loa­
ta c ji  samochodów w  ca łe j gospodarce narodow e j, na 
krytycznych i jednocześnie szczerych wypowiedziach 
użytkowników, na ulepszeniach racjonalizatorów, w re­
szcie na najlepszych rozwiązaniach i  osiągnięciach sto­
sowanych w  innych zakładach oraz instytutach.

W  ty c h  w a run kach  szczególnie dużego znaczenia -na­
b iera m ożliw ość op raco w yw a n ia  now ych  m odeli, od ­
pow iada jących -rzeczyw istym  potrzebom  gospodarki na­
rodow ej. W a ru n k i te  da ją  ponadto pe łną  m ożliwość 
u n ikn ię c ia  żyw io łow ego, n ie rów nom iernego  rozw o ju  
poszczególnych w łaśc iw ośc i samochodu o znaczeniu 
drugorzędnym , ze szkodą dlla jego w łaśc iw ośc i is to t­
nych, decydu jących o e fek tyw nośc i w yko rzys ta n ia  sa­
m ochodu i  m ających dl-a tego znaczenie p ierw szop la­
nowe.

W  ten sposób rozw iązanie s-amoeh-odów radz ieck ich  
jes t w yrazem  zharm on izow anej, celow ej i  ze wszech- 
mia-r uw zg lędn ia jące j całofosiatałt po trzeb gospodarki 
narodiowej —  m y ś li ko n s tru k to rs k ie j.

Jak  p rzedstaw ia  się ta  sp raw a w  zakładach k a p ita l i­
stycznych? K a p ita lis tyczn y  przedsiębiorca je s t ni-eo-gra- 
mczomym panem  i  w ładcą  w  sw o im  zakładzie, to też 
op łacani przez niego k o n s tru k to rz y  p ra cu ją  .pod jego 
dyktandem  .

Ja k i jes t c-el k a p ita lis ty?
Jego je d yn ym  celem  jest, ja k  w iadom o, uzyskanie 

na jw iększego zysku. Wobec tego każe on sw o im  'kon­
s tru k to ro m  skonstruow ać talki sam-ochód, k tó ry b y  m u 
zapew n ił na jw iększe  zyski. -Tio- jes t niajipierwsza- i  n a j­
ważnie jsza, w ed ług niego, w łaściw ość samochodu. Po­
zostałe w łaściw ości samochodu są drugorzędne i  m a ją  
ty lk o  o  -tyle ra c ję  by tu , o ile  -służą dó re k la m y  i zdo­
bycia k lien ta .

A  jeże li, k o n s tru k to r  jednego- z  przeds ięb io rs tw  k a p i­
ta lis tycznych  w p ro w a d z i u lepszenie albo- też ja k ieś  
uproszczenie obniża jące kosz t w łasny  samochodu, to 
czy -w łaściciel danego p rzeds ięb iors tw a podz ie li się

z in n y m i przedsięb iorcam i nowomalbytym rozw iąza ­
niem ? N ic  podobnego, otoczy je  ta jem n icą  i  pozostaw i 
d la  w łasnego uży tku , ażeby zdoibyć zysk i nadzwyczajne.

W  ten  -sposób k o n s tru kc ja  s-amo-chod-ów ka p ita lis ty c z ­
nych jes t -wyrazem bezwzględnego d-ążen-ia ich  w y tw ó r­
ców  do uzyskan ia  [największego, zysku na ryn-k-u, k tó ­
ry m  rządzą żyw io ło w e  p ra w a  w a lk i koinikurencyjne-j. 
N a jlepszym  p rzyk ład em  tego stanu rzeczy są zupe łn ie  
paradoksalne samochody o- 12-łiu, 16-tu, a  naw e t 32-cy- 
lin d ra ć h  lansowane w  U S A  w  okresie m iędzyw o jen­
nym , samochód dw uosobow y f irm y  „Saibre“  p ro d u k c ji 
pow o jenne j wyposażony w  s iln ik  o m ocy 300 K M ; sa­
m ochód f irm y  „T a c k e r“  z n ieza leżnym  napędem h yd ra ­
u licznym  na każde z k ó ł bez żadnego m echan izm u róż­
n icującego ob ro ty  pom iędzy n im i (naw iasem  pow ie ­
dziawszy p ro du kc ja  tego samochodu n ie  w yszła  poza 
pierwszą serię).

9. Z A G A D N IE N IE  SAM O C H O D Ó W  TER E N O W Y C H

Sam ochody terenow e są Z w ią z k o w i R adzieckiem u po­
trzebnie n ie  tylko- d la  zaspokojen ia potrzeb ro ln ic tw a , 
budow n ic tw a  itp ., a le  rów n ie ż  d la  w zm ocn ien ia  obron­
ności Państwa. W ychodząc z teig-o założenia, d la  każdego 
m odelu wyjściowego- sam ochodów p ro d u k c ji pow o jen­
ne j —  przewidziano- odm ianę terenow ą (tabela n r 7), 
uzysku jąc w  ten sposób ha rm o n ijn e  połączenie p ro d u k ­
c ji sam ochodów z w y k ły c h  i  terenow ych.

Tabela n r  7. P ow iązanie p ro d u k c ji samochodów szoso­
w ych  z te renow ym i.

L p. Zakłady produkcyjne Model
wyjściowy

Samochód
terenowy

1. Gotkowskie Zakłady 
Samochodowe

GAZ - 51 GAZ - 63

2. Zakłady im. Stalina ZIS - 150 ZIS - 151
3. Jarosławskie Zakłady 

Samochodowe
JAZ - 200 JAZ - 210

Tabela powyższa dowodzi, że o trzym ano tu , w  zakre ­
sie całego państwa, ja k  najlepsze rozw iązanie spraw y 
w ym ienneści części -i zespołów, jedno litośc i napraw , 
p rzygotow ania  personelu obsługującego itd .

Czyż w yg ląd a  ta spraw a talk prosto i  prze jrzyśc ie  
w  k ra ja c h  kap ita lis tycznych?

W iadom o, że ży je m y w  okresie, k ie d y  w  k ra ja c h  k a ­
p ita lis tycznych , a  szczególnie w  S tanach Zjednoczo­
nych, następu je coraz s iln ie jsze  podporządkow an ie  się 
-aparatu rządzącego k a p ita ło w i finansow em u. W iado­
m o rów nież, że w  k ra ja c h  ka p ita lis tycznych  m oż liw e  
jes t w a ru n ko w e  p lan ow a n ie  p ro d u kcy jn e  ty lk o  w e­
w n ą trz  danego przedsięb iorstw a. P lanow an ie  prodtifcc ji 
w  zakresie  oig-ólno-pańsitwowy-m jes t w  u s tro ju  k a p ita ­
lis tyczn ym  n iem ożliw e , w b re w  w ie lu  zak łam anym  teo­
r io m  głoszonym  na  ten tem a t przez socjologów burżu- 
azy jnych  różnych maści.

Powyższe c z y n n ik i w y w ie ra ją  w p ły w  decydu jący na 
zagadnienie sam ochodów terenow ych. G rupa  f iń a n s o  
wai, na jśc iś le j zw iązana z apara tem  rządzącym  zdoby­
w a zam ów ien ia  państw ow e, k tó re  z re g u ły  są oa jiin - 
tra tn ia jsze . Dążąc zaś do uzyskan ia  m aksym a lnych  z y ­
sków  gru,pa ta ca łko w ic ie  l ik w id u je  w  sw o ich  zak ła ­
dach p ro d u kc ję  sam ochodów sz-os-awych i- p rzestaw ia  ją  
na sam ochody terenowe. D ruga je d n a k  grupa k a p ita li­
s tów  p ro d u k u je  w  dalszym  ciągu sam ochody szo-sowe, 
sprzedając je  p ry w a tn y m  użytk-ow,niko-ra.

W  ten sposób ka p ita lis ty c z n y  p rzem ysł sa-mo-chodowy 
tw o rzy  d w ie  g rupy, n iepow iązanych ze sobą, -pojaz­
dów : szosowych -i terenow ych, co je s t uw arunkow ane  
dążeniem  do maksymalnego- 'zwiększenia sw o ich  zy­
sków.
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10. Z A K O Ń C Z E N IE

K ró tk i zarys w a ru n k ó w  p racy  przem ysłu samochodo­
wego w  k ra ja c h  kap ita lis tyczn ych  w yra źn ie  św iadczy 
o tym , że wewnętrzne sprzeczności w  społeczeństwie 
kapitalistycznym stale wypaczają i ham ują techniczny 
rozwój konstrukcji samochodu.

R ozw ój ten  przebiega ł i  obecnie przebiega w  w a ru n ­
kach ostre j w a lk i k o n k u re n c y jn e j. K o n s tru k c ja  samo­
chodów zm ien ia  się p rzy  ty m  n ieus tann ie  ze w zg lędów  
rek lam ow ych , tan. w  ce lu  uzyskan ia  na jw iększych  zy­
sków  przez ka p ita lis tó w .

W szystk ie  sprzeczności powyższe oibce są so c ja li­
stycznej ekonom ice Z w ią zku  Radzieckiego oraz ustro­
jo w i de m okra c ji lu do w e j w  Polsce. Rozwój techniki 
samochodowej podlega w  tych państwach wyłącznie

rzeczywistym i  istotnym interesom gospodarki narodo­
w ej, gdzie nie może mieć miejsca jakieko lw iek ograni­
czenie racjonalnego postępu technicznego.

Dośw iadczenie uczy nas, że przem ysł sam ochodowy 
Z w ią zku  'Radzieckiego m óg ł się w  ta k  k ró tk im  czasie 
rozw inąć do tak iego  stanu, pod w zg lędem  ilośc i p ro du ­
kow anych  sam ochodów i  ich  jakośc i, w  ja k im  się d z i­
s ia j zna jdu je , w y łączn ie  dz ięk i w a ru n ko m  stw orzonym  
m u  przez narodow ą gospodarkę u s tro ju  socjalistycznego.

bduiuicnoaoiwy a,««« poszczycić
sw o im i sukcesami w  ciągu k ró tk ie g o  okresu 8 la t  od 
™  w yzw o len ia  k ra ju  spod ja rzm a  faszystowskiego,
d e m o f c r a c T iS e j  ^  iPanującemu u  u s tro jo w i

Inż. L. Minc

M A R IA N  U R B A N

O ir ła ś c iirą  m etodę p la n o ira n ia  przeicozóu;
w  c ięzarou jjjm  tra n sp o rc ie  d rogow ym

M im o  k ilk u le tn ic h  dświadgzeń w  p lan ow a n iu  prze- 
wozu ła d u n kó w  w  transporc ie  d rogow ym  n ie  zdoła­
liś m y  jeszcze opanować tego zagadnienia tak , aby te 
p iany s ta ły  się rzeczyw istością w  p ra k tyce  dn ia  co­
dziennego.

Is tn ie ją  ob iek tyw ne  p rzyczyny, k tó re  u tru d n ia ją  re ­
alne p lanow anie  przewozów. T rudność stanow i przede 
w szys tk im  konieczność p lanow an ia  przewozów  rów no­
cześnie ze sporządzaniem  p lanów  gospodarczo-finanso­
w ych. P lan  przewozów  je s t ju ż  uzależniony od p lanu  
przem ysłowego, budowlano-m ontażowego, ob ro tu  han­
dlowego itp ., a oprócz tego m usi być dostosowany do 
p lanu  zdolności przew ozow ej tab o ru  drogowego. Ta 
i  ównoczesność w yko nyw a n ia  p lanu  przewozów  z w y k o ­
nyw an iem  p lan u  całej gospodarki narodow e j, zmusza 
do szukania rozw iązań, k tó re b y  u m o ż liw iły  dokonyw a­
nie  popraw ek w  p lanach  przew ozów  w  to ku  ko le jn ych  
faz sporządzania p ro je k tu  NPG  i  szczegółowych p lanów  
finansowo-gospodarczych w  dostosow aniu do zachodzą- 
cych w  m iędzyczasie zm ian w ie lko śc i zaopatrzenia, 
zbytu, obro tu  handlowego i  t. p.

D iu g a  tiud no sć  polega na niedoskonałości p la - 
o szczególnie w  odn ies ien iu  do czasu w yko na ­

nia przewozów. W iem y z licznych  doświadczeń że np 
złe zaplanowane lu b  n ie ry tm iczn ie  w ykonyw a ne  do­
s taw y p rze k reś la ją  ca łkow ic ie  realność zap lanow anej 
zdolności przew ozow ej taboru , a t. zw. przewozy in ­
te rw e ncy jne  zm ien ia ją  zasadniczo w a rtośc i podstawo­
w ych  w ska źn ikó w  p lanów  przewozów  i p lanów  zdo lno ­
ści przewozowej. Rozw iązan ia te j trudnośc i oczekuje­
m y  je dyn ie  od w prow adzen ia  operatyw nego p lanow a­
nia  przew ozów  i  zaostrzania na te j podstaw ie dyscy­
p lin y  w yko na n ia  p lanów  przewozowych.

P rzyczyna niedoskonałości a często i  n ierea lności na­
szego p lan ow a n ia  przewozu ła du nków  w  transporc ie  
drogow ym , g łów n ie  sam ochodowym , tk w i je dn ak  ró ­
wnocześnie w  niedostatecznie opanowanej i  pogłębio­
ne j m etodzie p lanow ania . M e tod a1 obecna nie  uw zg lęd­
n ia  decydującego w p ły w u  ścisłe j lo k a liz a c ji potrzeb 
przewozowych i  odległości p rzew ozu na p lan  zdolno­
ści przewozowej taboru  drogowego, i  n ie  synch ron i­
zuje go z potrzebam i. B ilansow an ie  ich  w  transp o r­
cie d ro go w ym  w  obecnie p rzy ję te j postaci jes t bardzo 
iluzoryczne i n ie  spełn ia swojego zadania.

Jest rzeczą oczyw istą, że po trzeby przewozowe m usi 
się b ilansow ać w ed ług  rozm ieszczenia taboru , którego 
zdolność przewozowa pow inna  te po trzeby ' zaspokoić. 
M etoda obecna zadaw ala się b ilansow an iem  transp ortu  
lokalnego, a w  ty m  tra n sp o rtu  drogowego, d la  obszaru 
w o jew ódzkiego ja k o  całości. Tym czasem  nie można 
uważać w ojew ódzkiego p lanu  przewozów  za zbilanso­
w any, jeże li n ie  jes t on równocześnie zb ilansow any 
p rz y n a jm n ie j po w ia tam i, ze zdolnością przewozową 
rozmieszczonego w  tych  pow ia tach taboru  drogow e­
go. Jego rozmieszczenie jest uw arunkow ane  is tn ie ją ­

cym  w  poszczególnych m ie jscow ościach w łasnym  zaple­
czem techn icznym  taboru , a w  transporc ie  uspołecznio­
nym  całą organ izację  eksploatacyjną.

Czasowe przem ieszczenie taboru  samochodowego 
z p o w ia tu  do p o w ia tu  jes t n a tu ra ln ie  m ożliw e  i  p ra k ­
tykow ane  w  razie konieczności, ale n ie  może być za­
p lanowane na stałe bez odpow iedniego za inw estow ania  
lu b  szkod liw ych  sk u tk ó w  tak iego postępowania.
. T abo r konny, poza organ izacją  specja lnych ko lum n  
ja k  n. p. w  leśn ic tw ie , jes t ściśle um ie jscow iony  a sta­
no w i dotąd pow ażny po tenc ja ł przewozów  loka lnych , 
k tó ry  m usi być przecież rów n ież  b ilansow any łącznie 
ze zdolnością przewozową taboru  samochodowego. •

Jeżeli zatem  m ó w im y  o te renow ych bilansach tra n ­
sportu  lokalnego, p o w in n iśm y  m etodę p lanow an ia  prze­
wozu ła d u n kó w  w  transporc ie  d rogow ym  pogłębić do­
prow adzić ją  p rz y n a jm n ie j do p o w ia tó w  ja ko  re jonów  
nadania ła dunków , aby u rea ln ić  w yko na n ie  zarówno 
p lanów  przewozów, ja k  i p lanów  zdolności przewozo­
w e j tabo ru  drogowego. -

W skaźn ik  średnie j odległości przewozów  w  planach 
przewozu ła d u n kó w  w  transporc ie  d rogow ym  kryje  
w  sobie szczególnie niebezpieczne pułapki dla rea lno­
ści p lan ów  zdolności przewozowej, a ty m  samym dla 
w ykonan ia  p lanów  przew ozów  i  p lan ów  tram sporto- 
w o-finansow ych. Zdolność przewozowa taboru  je s t fo ­
togra ficzną od b itką  w a ru n k ó w  przewozowych, k tó re  
k sz ta łtu ją  p la n y  przewozów. Odległość przewozów  w ią ­
że w ie lkość m asy przewozowej w  tonach z w ie lkośc ią  
pracy przew ozow ej taboru  w  tonok ilom etrach . Średnia 
odległość przewozów  decydu je zatem  o zdolności p rze­
w ozowej taboru.

M etoda centra lnego sporządzania p ro je k tó w  p lanów  
resortow ych, stosowana obecnie rów n ież  do p lanow a­
nia  przewozu ładunków , zmusza do operowania ogól­
n ym i średn im i w a rtośc iam i w skaźn ików . Tę średnią 
w artość p lanow ą można w  zasadzie uzyskać na podsta­
w ie  s ta ty s ty k i rów n ież d la  średn ie j odległości p rzew o­
zu w  transporc ie  d rogow ym , ale przy  założeniu, że 
w a ru n k i przewozowe są m n ie jw ię ce j s tab ilizow ane 
przez dłuższy okres czasu i  że sprawozdawczość s ta ty ­
styczna jes t rzeczyw iście rzetelna. N ie  możem y tw ie r ­
dzić, że p rze s ła nk i te is tn ie ją  ju ż  w  transporc ie  d ro ­
gowym . Ażeby zatem  w ypośrodkow ać w łaśc iw ą  śred­
n ią  odległość przewozu w  p lan ie  przewozu ła du nków  
w  transporc ie  drogow ym , m us im y sięgnąć do m etody 
średnie j w ażonej w a rtośc i tego w skaźnika .

N aw et p rz y  oddo lnym  p lan ow a n iu  operow anie je d ­
ną ogólną średnią w artośc ią  odległości przewozów 
w  jednostkach p lanu jących  s tanow i dużą trudność 
i  przew ażnie —  wobec zm iennych w a ru n k ó w  przew o­
zow ych —  jest rów n ież  iluzoryczne ja k  p rzy  p lano­
w a n iu  cen tra lnym . M ożem y do n ie j dojść ty lk o  drogą 
analitycznego zróżn icow an ia  p lanow anych przewozów
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na różne odległości w  poszczególnych rodzajach 
przewozów  i  w y liczen ia  z n ich  średnie j ważonej w a r-

W  celu praktycznego zastosowania te j m etody p la ­
now ania  m ożem y w yodrębn ić  w  przewozach je dn os tk i 
p lanu jące j parę g ru p  przewozowych o stosunkowo 
w ąsk ie j rozp ię tości w ystępu jących  w  n ich  dległości 
przewozów  i  w yp row adz ić  d la  każdej g ru py  oddzie ln ie  
średnią odległość przewozów, a  z n ich  dopiero ogólną 
średnią odległość przewozów  jednos tk i. T ak ie  g rupy 
s tanow ić mogą p rzyk ładow o  przewozy do 6 k m  od 7

i 2 km i , 0d; 1 3 d o  20 k m - °'d 21 do 30 k m  i  powyżej 
du k m  odległości przew ozów  ja ko  o d po w ie dn ik i róż­
nych lo ka ln ych  w a ru n k ó w  przewozowych.

Podzia ł p lanu  przew ozu ła d u n k ó w  w  transporcie  
d rogow ym  na g ru py  przew ozów  i  analogiczny podzia ł 
p lanu  zdolności przew ozow ej taboru  u rea ln ia  znacznie 
w yko na n ie  obu p lanów . W ykonyw an ie  p lanu  zdolno­
ści przewozowej opartego na ogólnej ś rednie j od le­
głości przewozu prow adzi, zwłaszcza u przew oźnika 
publicznego, do .w ypaczen ia samego celu p lanow an ia  
przewozu.

Dążąc do Osiągnięcia zarów no p lanow anych .ton ja k  
i  ton ok ilom e trów , od k tó ry c h  zależy jego p rem ia , 
p rzew oźn ik  pu b liczny  n ie  ty lk o  przeprowadza, ale 
zm uszony je s t "samym systemem p lanow an ia  przepro­
wadzać opera tyw ną selekcję o trzym yw anych  zgłoszeń 
przewozu w ed ług  odległości przewozu, aby u trzym ać 
się w  ich  p lanow ane j średn ie j w artośc i.

P rzew oźn ik  p u b liczn y  w y k o n u je  w y c in k i p lanów  
przewozu różnych jednostek p lanu jących , na k tó re  
sk łada ją  się przewozy o różnych odległościach, doko­
nyw ane na przestrzen i całego okresu planow ania. 
P rzew oźn ik  n ie  jes t w  stan ie stale, bieżąco u trz y m y ­
wać sw ych  przewozów  na poziom ie p lanow e j śred­
n ie j ogólne j odległości w  ciągu całego okresu p lano­
w ania , an i naw e t ustaw iczn ie  w yliczać, ja k  się ona 
ak tu a ln ie  ksz ta łtu je . N ie  może on rów n ież  przew idzieć, 
ja k ie  przew ozy zgłosi m u jeszcze k lie n t przed u p ły ­
w em  tego okresu.

W  rezu ltac ie  co pew ien  czas, a z  reg u ły  pod koniec 
okresu  ̂p lanow an ia , p rzew oźn ik  nag ina w ykonan ie  
przew ozów  do w yko na n ia  p lanu  zdolności przewozo­
w e j, aby nadrob ić ton y  lu b  to n o k ilo m e try . Taka  p ra k ­
tyka , powszechnie dziś znana i  stosowana, sprzeczna 
z pods taw ow ym  zadaniem  zaspokojen ia potrzeb prze­
wozowych, sprzeczna z ce lam i p lanow an ia  i  podważa­
jąca jego dyscyp linę, n ie  da się un iknąć  p rzy  obecnej 
m etodzie p lanow an ia  przewozów.

N a tom iast zap lanow anie k i lk u  g ru p  przewozowych 
i  d la  każdej z n ic h  osobnej średnie j odległości prze­
wozu, u ła tw i znakom ic ie  re jes trow an ie  w yko na n ia  
p lanu  przewozu ła d u n kó w  zarów no przew oźnikow i: ja k  
i  jego k lie n to w i i wzmoże dyscyp linę  jego w ykonan ia . 
P rzew oźn ik  n ie  będzie m óg ł wówczas odm ów ić prze­
w ozów  m ieszczących się w  g m p ie  n iew yko rzys tane j 
jeszcze przez k lie n ta , zasłan ia jąc się w łasnym  planem  
będzie m óg ł je dn ak  odm ów ić przewozu w ” g rup ie  już  
w yczerpanej przez k lien ta , uzasadnia jąc odm owę 
„aso rtym e n tow ym “ * przekroczeniem  p lanu  przewozów  
i  zmuszając go ty m  sam ym  do do trzym yw an ia  tego 
p lanu. b

P rzy  odpow iedn im  try b ie  p lanow ania , zarówno sy­
stem  pow ia tow ego b ilansow an ia  p lanów  ja k  i  m etodą 
średnich odległością przew ozów  w  grupach przewozo­
w ych, dadzą się u jąć  w  rocznych p lanach przewozów 
ła d u n kó w  w  transporc ie  drogow ym . N ie  w ysta rczy to 
je dn ak  do usta len ia  w ła śc iw e j zdolności przewozowej 
taboru,- n iew iadom ą pozostaje bow iem  w spó łczynn ik  
w yko rzys tan ia  przebiegu i w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta ­
nia  czasu p racy taboru.

Oba zagadnienia m ożna rozw iązać ty lk o  w  try b ie  
pogłębionego p lan ow a n ia  operatywnego. W spó łczynn ik 
w yko rzys ta n ia  przebiegu jest, ja k  w iadrno, oboje od- 
cm ka p racy na jb a rdz ie j m ia ro d a jn y m  d la  w yda jnośc i 
tra n sp o rtu  na 1 godzinę p racy  taboru , a w ięc i  d la  je ­
go zdolności przewozowej. Jest iprzy ty m  zależny od 
w a ru n k ó w  przew ozow ych w ięęe j n iż  w sp ó łczynn ik  w y ­
korzys tan ia  ładowności.

W  transporc ie  n ie re gu la rn ym  nie  da się un iknąć  
pioznego przebiegu, a jego w ie lkość zależy od m iejsca

n a ła dun ku  i  od m ożliw ości skoordynow ania  ir iie jsc  w y ­
ła d u n ku  i  na ładunku , czy li przew ażnie od m ożliw ości 
w yko rzys ta n ia  przebiegu, zwrotnego. N aw et p rzy  po­
w ia to w e j lo k a liz a c ji p lanów  przewozu m ie jsca te mogą 
byc rożn ie  usytuow ane w  stosunku do bazy eksploa­
ta cy jn e j transportu , w ym aga jąc różnych próżnych do­
jazdów  i  pow ro tów .

Jest zatem istotnym zagadnieniem dla ustalenia fak ­
tycznej zdolności przewozowej, jak ie są przynajm niej 
główne kierunki, a nawet relacje, planowanych prze­
wozów, ażeby je można było powiązać w  operatyw­
nych planach zdolności przewozowej i w  operatyw­
nych dyspozycjach przewozowych, w  celu zmniejsze­
nia próżnych przebiegów.

Rów nież ty lk o  p lanow anie  opera tyw ne, doprowadzo­
ne do okresów  dekadowych a naw e t parodn iow ych , 
może skutecznie p rzeciw dzia łać n ie ry tm icznośc i w y k o ­
n yw an ia  p lan ów  przewozu przez je dn os tk i p lanu jące 
i  zapew nić rów nom ierne  rozłożenie przewozów na ca­
ły  okres p lanow an ia  zdolności przew ozow ej taboru  
i  je j zaplanowanego w yko rzys tan ia . N ie  trzeba uda- 
w adn iać ważności tego zagadnienia d la  rea liza c ji obu 
p lanów .

* * *

Pozostaje jeszcze do rozważenia zagadnienie plano­
w ania masy ładunków i je j podziału według ustalo­
nych zadań przewozowych oraz sposobu planowania 
przewozów według proponowanyehh metod plano­
wania.

W edług obow iązu jącej m etody usta lam y masę ła ­
du n kó w  do przewozu wychodząc z w ie lko śc i p ro du k­
c ji;  skupu, ob ro tu  handlow ego i  t. p. W ie lkośc i te 
zmniejszamy o część, k tó ra  m a być zużyta przez je d ­
nostkę p lanu jącą , a zwiększamy o ciężar opakow ania 
i przewozy w tó rn e  —  umieszczając te w ie lko śc i w  jedne j 
pozycji. D la  ważnie jszych a r ty k u łó w  w y m ia n y  w p ro ­
wadzono in d y w id u a ln y , b ranżow y opis czynn ików  
zw iększających lu b  zm nie jsza jących w ysy łkę  tow arów .

M etoda ta  jes t n iep rze jrzysta  i  n ie  pozwala w yo­
drębn ić  zadań tra n sp o rtu  drogowego, an i zanalizować 
ich  podz ia łu  m iędzy różne rodzaje transportu , zamazu­
je  p rzy  ty m  w ie lko ść  przewozów  w tó rn ych , a przede 
w szys tk im  dowozu i  odwozu dokonywanego przez t ra n ­
spo rt d rogow y na rzecz in nych  rodza jów  transportu..

M etodą, k tó ra  p o tra f i nam  odpow iedzieć na to  p y ta ­
n ie  podstaw ow e dla  usta len ia  rzeczyw iste j w ie lk o ­
ści przewozów  drogow ych -  jes t m etoda p lanow ania  
na ładunkow . W edług n ie j jednostką p lanu jącą  jes t jed­
nostka nadająca przesyłkę do przewozu na każdy rodza j 
ranspo rtu  z osobna. W  ten sposób jednostka p lanu jąca  

zaopatrzenie, k tó re  m a nadejść ko le ją , pow in na  zaplano­
wać jego przewóz z ko le i do w łasnych  m agazynów, o ile  
n ie  posiada bocznicy —  a p lanu jąca  zby t po w in na  zap la­
nować nadan ie  przesyłek w ysy łanych  ko le ją  z to rów  
ogólnych rów n ież  na tra n sp o rt d rogow y d la  dowozu 
de ko le i. S tosując tę metodę, autom atycznie w yodręb­
n i się w  p lanach przew ozów  w szystk ie  przewozy 
w tó rn e   ̂w  stosunku do w y jśc io w ych  w ie lko śc i masy 
ła dunków , a w  n ich  ca ły  dowóz; i  odwóz w  transporc ie  
m ieszanym. P ozw oli to pen nad to usta lić  w ie lkość sa­
m odzie lnych przewozów  tra n sp o rtu  drogowego, a w  
zw iązku  z podzia łem  p lanów  przew ozów  w  ty m  tra n ­
sporcie na g ru py  przewozowe, równocześnie pozw o li 
us ta lić  udz ia ł tra n sp o rtu  samochodowego w  przew o­
zach da lek ich  w  stosunku do tra n sp o rtu  ko le jow ego1.

Jeszcze ba rdz ie j p rze jrzys ty  b y łb y  pańs tw ow y p lan 
iprzewozów ładunków , gdybyśm y zam ie jscow y przewóz 
d ro bn icy  w  transporc ie  sam ochodowym  w y o d rę b n ili 
tak , ja k  to  ju ż  uczyn iliśm y  w  p lanach przewozowych 
ko le i. Jest to. kapitalne zagadnienie dla organizowanej 
przez Państwową Kom unikację Samochodową regular­
nej kom unikacji ciężarowej oraz dla organizowanej 
przez je j spedycje akcji wykorzystania próżnych prze­
biegów na tle wprowadzanego ograniczenia odległości 
przewozów w  niepublicznym transporcie zamiejsco­
wym.

Proponowane e lem enty m etody p lanow an ia  p rzew o­
zów  ła d u n kó w  w  transporc ie  drogow ym  są rów no­
cześnie nieodzowne do planowego podzia łu  zadań 
w  ty m  transporc ie  w  m yś l w y tycznych  uch w a ły  N r  805 
P rezyd ium  Rządu z d n ia  17 lis topada 1951 r., a ponadto
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do podz ia łu  zadań m iędzy ko le ją  i  samochodem —  
w  m yś l uch w a ły  N r  323 z dn ia  26 k w ie tn ia  1952 r.

W edług obecnie stosowanej m etody p ro je k t p lanu  
w  zakresie tra n sp o rtu  drogowego dz ie li przewozy m ię ­
dzy reso rtow y (w łasny i  b ranżow y) i  obcy tra n sp o rt 
samochodowy. K o re k to ra  tego podzia łu  oraz dalszy 
podzia ł tra n sp o rtu  obcego na PKS, spó łdzie ln ie  p rze ­
wozowe i  p rzedsięb iorców  p ryw a tn ych  odbyw a się 
p rzy  b ilansow an iu  p lanów  przew ozów  ze zdolnóścśią 
przewozową taboru  tra n sp o rtu  loka lnego w  try b ie  te ­
renow ej ko o rd yn a c ji p rzew ozów  w  w o jew ód zk ich  ko ­
m is jach  p lanow an ia  gospodarczego'.

Ten słuszny i  ce low y sposób podz ia łu  zadań jest jed­
nak powierzchowny i niedostatecznie analityczny dla 
w ła śc iw e j ko o rd yn a c ji z powodu m etodycznych b ra ­
k ó w  p lanow ania . K ry te r iu m  podzia łu  zgodnie z uchw a­
łą  N r  805 jes t przede w szys tk im  odległość przewozu. 
Na ogólną średnią odległość przew ozów  p lanow anych 
sk łada ją  się naw e t w  je dn ym  rod za ju  ła d u n kó w  róż­
ne odległości przewozów  w  zależności od m ie jsc za ­
opatrzen ia i  zbytu , skupu, d y s try b u c ji itp . ogólna 
średnia odległość przewozów  jes t zatem  wartością 
przypadkową, k tó ra  obejm ować może i obe jm u je  ló w -  
nież odległości w ykracza jące poza zasięg przewozów  
w  transporc ie  w łasnym , a w  zgłoszeniach d la  P aństw o­
w e j K o m u n ik a c ji sam ochodowej obe jm u je  równocze­
śnie przewozy b lisk ie , k tó re  n ie  sąj je j zadaniem , o ile  
w ykonać je  p o tra f i jednostka  p lanu jąca  w łasnym  ta ­
borem . O gólna średnia, odległość przewozu w  p ian ie  
przewozów  da je  zatem  spaczony obraz podz ia łu  zadań 
i un ie m oż liw ia  dostatecznie głęboką koo rdynac ję  prze­
wozów.

Powyższe k ry te r iu m  podzia łu  zadań w  transporc ie  
d rogow ym  na podstaw ie p ro je k tó w  p lanów  przew o­
zów  ła d u n kó w  p o w in no  być uzależnione od tego, ja k  
p rzeds taw ia ją  się pow ia tow e bilanse przewozowe. Bez 
te j lo ka liza cy jn e j p o p ra w k i na w e t na jg łęb ie j s ięgający 
podzia ł zadań p lanow ych  w  przewozie drogow ym  może 
stać się n ie rea lny, ponieważ stosunek zdolności prze­
w ozow e j tabo ru  w łasnego i  publicznego transp ortu , 
tabo ru  samochodowego i  konnego, ta b o ru  uspołecznio­
nego i  nieuspołecznionego —  może w  poszczególnych 
pow ia tach  odbiegać znacznie od w o jew ód zk ie j prze­
c ię tne j.

* * *

Z  powyższych przesłanek metodycznych w ynikają  
wnioski dla sposobu planowania przewozu ładunków  
w  transporcie drogowym. W  sposobie obecnie obow iązu­
ją cym  p ro je k ty  rocznych p lan ów  przew ozów  sporzą­
dza ją ce n tra ln ie  m in is te rs tw a  (cen tra lne zarządy w  za­
kres ie  sw oich p la n ó w  branżow ych). Zastosowano w ięc 
do tego p lanow an ia  system p lanow an ia  d y re k tyw n e ­

go1, analogicznie do p lanow an ia  gospodarczo-finanso­
wego. Różnica polega jedyn ie  na tym , śe w o jew ódzk ie  
w y c in k i tych  p ro je k tó w  bilansow ane są przez w o je ­
w ódzk ie  kom is je  p lanow an ia  gospodarczego w  zakre­
sie1 transp o rtu  loka lnego ze zdolnością przewozową te­
go tra n sp o rtu  w  rozb ic iu  op isanym  poprzednio przy 
zagadnieniu podz ia łu  zadań przewozowych.

Jeżeli uznam y, że proponow ana m etoda p lanow ania  
średn ie j odległości przewozów, usta lan ia  w ie lkośc i na- 
ładunków ' (nadania) d la  poszczególnych rodza jów  tra n ­
spo rtu  i  b ilansow an ia  potrzeb przew ozow ych ze zdo l­
nością przewozową tabo ru  drogowego w ed ług  re jonów  
na ładunku  je s t konieczna, aby p la n y  przewozów 
w  transporc ie  drogow ym  urea ln ić , m us im y się zgodzić 
n a  oddolne p lanow an ie  przewozów  w  ty m  transporcie . 
T y lk o  jednostka, k tó ra  m a sama w yko nyw a ć  przewozy, 
może z loka lizow ać m ie jsca nadania i  us ta lić  p rzypadk i 
p rzew ozów  m ieszanych oraz grupow e średnie od legło­
ści przewozów, bo ty lk o  ona posiada kon ieczną do tego 
znajom ość m ie jscow ych  w a ru n k ó w  przewozowych.

Przeszkodą do w prow adzen ia  tego sposobu p lano­
w a n ia  n ie  po w in ie n  być wzgląd, że p lan y  gospodarczo- 
finansow e sporządza się cen tra ln ie . P lanow an ie  prze­
w ozów  jes t ty lk o  transpozycją  tych  p lan ów  na: p lan y  
transportow o-finansow e  poprzez p la n y  zdolności prze­
wozowej. N ie  m ożna zatem  p la n ó w  przew ozów  uważać 
za jednoznaczne z ty m i planami,, an i stosować do n ich  
sposobu, k tó ry  w yk lucza  p rzy jęc ie  ba rdz ie j ścisłych 
i  w n ik liw y c h  m etod ich  sporządzania w  celu u re a ln ie ­
n ia  ich  w ykonan ia .

W ystępu jącą p rzy  ty m  sprzeczność sposobu p lan ow a­
n ia  przewozów  i  p lanow an ia  gospodarczo-finansowego 
m ożna by  pogodzić, w p row adza jąc w stępny etap p ro ­
je k to w a n ia  p lan ów  przewozów, po legający na tym , że 
je dn os tk i p lanu jące  sporządzałyby w stępny p ro je k t 
p lanu  — na podstaw ie p rze w id yw a nych  przez siebie 
w ie lko śc i m asy ła d u n kó w  d la  poszczególnych rodza­
jó w  transportu . W stępny ten p ro je k t w ra z  z p ro je k te m  
p lanu  zdolności w łasnego tabo ru  p rzesy ła łyby  do 
sw ych cen tra ln ych  zarządów.

P ro je k ty  te zastąp iłyby te in fo rm ac je , k tó re  obecnie 
obow iązu jący sposób pozwala zasięgać w  jednostkach 
pod leg łych w  fo rm ach  fragm enta rycznych  w  zakresie 
danych po trzebnych do samodzielnego sporządzenia 
p ro je k tu  p lan u  centra lnego. W iadom o zresztą, że 
w  p ra k tyce  sporządzania p ro je k tó w  p lanu  na ro k  1954 
różne reso rty  ta k  w łaśn ie  p o rad z iły  sobie w  sy tua c ji, 
gdy same n ie  b y ły  w  stan ie w yp row a dz ić  ogólnych 
średnich w a rtośc i p la n u  an i ich  rozprow adzić na ob­
szary w o jew ódzk ie . N a leża łoby ty lk o  system  ten 
usankcjonować i  odpow iedn io  m etodycznie pogłębić.

M. Urban

Inż. J A N  W A S IL E W S K I

Planowanie produkcji TOS
N iezw yk le  szyibki. rozw ó j transp o rtu  samochodowego 

w  inaszym k ra ju  i  to zarówno ciężarowego ja k  i  osobo­
wego oraz^ rozw ó j m o to ryza c ji w  ogóle, pociąga za sobą 
konieczność n ie  ty lk o  rozbudow y zak ładów  i  w a rsz ta ­
tó w  zaplecza technicznego ale —  w  św ie tle  tez IX  P le­
num  K C  P ZP R  —  w ym aga m aksym alnego w yko rzys ta ­
nia  w szystk ich  reze rw  zdolności p ro d u kcy jn e j zak ładów  
i w a rsz ta tów  n a p ra w y  sam ochodów oraz s ta c ji obsługi 
technicznej po to, aby p rzy  m in im a ln ych  nakładach in ­
w e s tycy jnych  uzyskać w łaśc iw e  zabezpieczenie w  zdo l­
ność naprawczą i  obsługową tra n sp o rtu  sam ochodowe­
go: publicznego, własnego in s ty tu c ji i  p rzedsięb iorstw  
uspołecznionych oraz po jazdów  sam ochodowych użytku  
indyw idua lnego .

S pe łn ien ie  w ym ogów  reż im u  oszczędności i w zrostu  
w yda jnośc i p racy  sipełni w  gospodarce na rodow e j pod­
s taw ow ą tezę IX  P lenum  P a r t i i :  podniesien ie ¡poziomu 
stopy życ iow ej społeczeństwa drogą um o ż liw ie n ia  
zm nie jszenia Ikoniecznych na k ła dów  z dochodu ¡narodo­
wego ina bu do w n ic tw o  zaplecza technicznego tra n sp o r­
tu  samochodowego i  ob jęc ia  w  m aksym a ln ie  m o ż liw y m

zakresie na p raw ą  i Obsługą techniczną in d yw id u a ln ych  
posiadaczy ¡pojazdów m otorow ych .

M aksym a lne  w yko rzys ta n ie  re te rw  zdolności nap raw - 
czo-o;bsługowej zaplecza technicznego, ja k k o lw ie k  na­
b ie ra  szczególnego w y ra zu  w  tezach I X  P lenum , n ie  
je s t czymś now ym  — jest po prostu  obow iązkiem  każde­
go zakładu, w a rsz ta tu  i każdej s ta c ji obsługi technicznej, 
jes t obow iązkiem  każdego p ra cow n ika  zaplecza tech­
nicznego i  je s t przede w szys tk im  podstaw ow ą zasadą 
p lanow an ia  w  gospodarce socja listycznej.

S pe łn ian ie  w  p lan ow a n iu  te j zasady to n ic  innego ja k  
spe łn ian ie  ekonom icznego w a ru n k u  w  gospodarce so­
c ja lis tyczne j: obniżania kosztów własnych produkcji 
wytwórczej czy usługowej.

W arunek ten m usi być spe łn iany w  parze z d ru g im  
podstaw ow ym  w a ru n k ie m  p ro d u k c ji: coraz wyższej ja ­
kości produkcji usługowej i naprawczej, a ten  w a ru n e k  
znowu zazębia się na jśc iś le j z w yko rzys ta n iem  rezerw  
p rodukcy jnych .

¡M aksym alne w yko rzys ta n ie  rezerw  zdolności p ro d u k ­
cy jn e j naprawezo-obsługow ęj w  zapleczu techn icznym
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niesie w  sobie równocześnie trzeci w a run ek  p lan ow a­
n ia  w  gospodarce na rodow e j: zwiększenie ilości i za­
kresu produkcji obslugowo-naprawczej.

W  konsekw encji m o ż liw ie  najszersze w yko rzys tan ie  
w szystk ich  reze rw  zdolności iprod-ukcyjnej obslugowo- 
naprawczej streszcza się do naczelnych zadań plano­
w an ia : produkować taniej, lepiej, więcej.

Te naczelne zadania w  p lan ow a n iu  p o w in n y  m ieć 
szczególny w yra z  w  p lan ow a n iu  zabiegów obsługow o- 
napraw czyćh w  Techn icznej Obsłudze Samochodów.

W a ru n k i: tan ie j i  w ięce j połączone są w  itegO' rodza­
ju  p ro d u k c ji usługow ej znakiem  pow iązan ia , gdyż —  
po m ija ją c  nader w ażny zresztą p rob lem  ob n iżk i na ­
rz u tó w  ad m in is tra cy jn ych  na w artość robocizny, a przez 
to po tan ien ie  zabiegów obsługow o-napraw czyćh •— w y ­
konan ie  w iększej ilośc i p lan ow ych  zabiegów przez tę 
samą załogę p ro du kcy jną  s ta c ji w  tyim sam ym  czasie 
—  prow adzi do po tan ien ia  św iadczonych zabiegów ob- 
s ługow o-napraw czych. O czyw iście na po tan ien ie  tych  
zabiegów w p ły w a  rów n ież  w  znacznym  stopniu 
oszczędniejsze zużycie m a te ria łó w  i  części zam iennych.

W  naszych rozw ażaniach doszliśm y do s tw ie rdzen ia , 
że m iędzy obniżką kosztów  a ilośc ią  w yko na nych  za­
biegów  obsługowo-jiiaprawcz-ych is tn ie je  ścisłe p o w ią ­
zanie. M am y zatem  ju ż  choćby w  ty m  zestaw ien iu  po­
jęc ie  ilośc i p ro d u k c ji obslugow o-naprawcze j, a ścisłe 
pow iązan ie p lanow an ia  ilościowego z w a ru n k ie m  go­
spodark i p lanow e j —  system atycznym  obniżaniem  k s - 
szitów w łasnych  usług —  wystarczająco podkreśla ko­
nieczność i l o ś c i o w e g o  programowania produkcji, 
a n ie  p rog ram ow an ia  nip. w  roboczo godzinach, k tó re  
zresztą nie są w ca le  m ie rn ik ie m  i  celem p ro d u k c ji. 
P odkreś lić  w ięc  należy, że roboczogodziny, an i nawet 
normogodziny, nie są ani celem produkcji, an i efektem, 
ani naw et m iarą w ykonywanej produkcji.

Tym czasem  w  p lan ow a n iu  dz ia ła lności s ta c ji obsług i 
technicznej w  sam ym  p rogram ie  p ro d u k c y jn y m  doszło 
się do tego rodza ju  paradoksu, że p lan i  w ykonan ie  po­
szczególnych asortym entów , ja k  np. obsługa techniczna 
druga, napraw a średnia itd . (m ierzy się ilośc ią  zużytych 
roboezogodzin w  p lanow anym  okresie  czasu.

W praw dzie  w  stacjach pod leg łych Techn icznej Ob­
słudze Sam ochodów p la n  i  w ykonan ie  poszczególnych 
aso rtym entów  w  p rog ram ie  p ro d u k c ji m a ją  podw ó jną  
m ia rę ,, t j .  przedstaw ione są w  postaci u łam ka , w  k tó ­
ry m  lic z n ik  p rzedstaw ia  ilość aso rtym entu  (np. O T -II)  
do w yko na n ia  lu b  ilość w ykonaną w  danym  okresie 
czasu, m ia n o w n ik  zaś ilość roboezogodzin zap lanow a­
nych do zużycia dila w ykonan ia  ilośc i z lic z n ik a  lu li 
ilość roboezogodzin zużytych  w  w yk o n a n iu  p la n u  ilo ś ­
ciowego.

Z następu jącym  uzupe łn ien iem  by łob y  to słuszne 
i p ra w id ło w e  z p u n k tu  w idzen ia  p lan ow a n ia : liczba 
w  lic z n ik u  przedstaw ia ilość obsług lulb n a p ra w  zakoń­
czonych w  okresie p la n u  a rozpoczętych w  okresie 
p lanu  lu b  w  okresie  poprzedzającym ; roboczogodziny 
w  m ia n o w n ik u  je s t to  czas kon ieczny d la  w yko na n ia  
ilośc i aso rtym entu  w ykazane j w  lic z n ik u , a w ięc dla 
zakończenia p ro d u k c ji rozpoczętej w  okres ie  poprzed­
n im  i  d la  w yko n a n ia  p ro d u k c ji rozpoczętej i  zakończo­
ne j w  okresie  p lanu. Różnica pom iędzy roboczogodzi- 
nam i dysponow anym i przez stację  w  okresie p lanu 
a roibocżogodzinami do zużycia na p ro d u kc ję  w ykazaną 
w  lic z n ik u , będzie stanem  rob ó t w  to k u  na koniec 
Okresu.

W ydaw a łoby  się, że jes t to  oczyw iste  i  że stac ja  ob­
s łu g i techn iczne j p lan u ją c  i  w yko n u ją c  plan, w  ta k im  
u jęc iu , uw aża to- rów n ie ż  za oczyw iste  i  p ra w id ło w e , 
Tym czasem  za p y ta jm y  kog oko lw iek  „p lanu jącego“  w  
technicznej obsłudze samochodów, z k ie ro w n ik ie m  
dz ia łu  p lanow an ia  i  p rzeds taw ic ie lam i d y re k c ji na cze­
le, a o trzym am y zdum iew ającą odpow iedź; że n ie  ilość 
w  asortym encie jest m ie rn ik ie m  p ro d u k c ji lecz roiboezo- 
godziny u ję te  w  m ia n o w n iku .

O czyw iście ta k ie  w y jaśn ien ie  w prow adza w  stan 
zdum ienia , gdyż zdaw a łoby się, że o ile  m am y coś 
podważać w  za tw ie rdzonym  p lan ie , to> ju ż  chyba na 
od w ró t: roboczogodziny planowane dla wykonania
ilości produkcji planowanej mogą ulec zmianie, zasad­
niczo pom nie jszeniu , gdyż pracochłonność ca łokszta łtu  
operac ji np. w  obsłudze technicznej d ru g ie j pow in na  
z okresu na okres zm niejszać się poprzez lepszą orga­

nizację pracy, postęp techniczny, postępowe m etody 
pracy, w yko rzys tan ie  reze rw  itd .

A rgum en tac ja , że zabieg zabiegow i nie rów ny , że za­
kres czynności w  n a p ra w ie  średn ie j, bieżącej czy w  ob­
sługach n ie  jes t dotychczas okreś lony —  n ie  zadowala, 
gdyż: po pierwsze na jw yższy b y łb y  ju ż  czas określić  
zakres czynności planowo-zapobiegawczyich zabiegów 
obsługow o-napraw czyćh i obsługa techniczna zasadni­
czo m a je  określone; po drugie, gdyby na w e t n ie  b y ły  
te czynności w  poszczególnych zabiegach pow tarza lne , 
to je dn ak  w  rzędzie w ie lk ic h  liczb  przeprowadzanych 
zabiegów da się okreś lić  p rzec ię tn ie  potrzebną praco­
chłonność jedne j na p ra w y lu b  jedne j obsługi techn icz­
nej z okresów  m in ion ych , a w  każdym  n o w y m  okresie 
p lanu  pracochłonność zabiegu pow in na  m aleć w  w y ­
n ik u  p lan ow ych  zam ierzeń organ izacyjno-techn icznych .

W edług obecnych m etod p lanow ania  w  Technicznej 
Obsłudze Samochodów, na leża łoby uważać p la n  za w y ­
konany, gdy w  w yk o n a n iu  ilość roboezogodzin p lano­
w anych  jes t —  p rzy  p lan ow a nym  za trud n ien iu  rob o t­
n ik ó w  p ro d u kcy jn ych  —  wyższa, da jąc w ska źn ik  po­
nad 100%. B y ło b y  to słuszne, gdyby równocześnie — 
i w  w iększym  s topn iu  —  w ykonano  w iększą ilość ob­
sług technicznych, n a p ra w  itd . n iż  to zamieszczono w  
obow iązu jącym  p lan ie . Tym czasem  często rośn ie  w ska ­
ź n ik  w yko na n ia  w  roboczogodzinaeh, a n ie  osiąga się 
w skaźn ika  w yko na n ia  p lan u  ilościowego.

T łum aczen ie n ieodm ienne: sam ochody b y ły  dosta r­
czone w  gorszym  stan ie  techn icznym  i w ym aga ły  w ię k ­
szej pracochłonności. W niosek z tego, że dzia ła lność 
planowo-zajpobiegaweza sieci s ta c ji obsług i n ie  jest 
plainowo-zapobiegawczą, lecz ma wszelkie cechy ży­
wiołowości. B ra k  je s t ze s tro n y  Techn icznej O bsługi 
Sam ochodów r o l i  regu lu jące j p raw id łow ość  eksp loata­
c j i  po jazdów  samochodowych.

T ę  ro lę  regu la tora  techn iczne j eksp loa tac ji po jazdów  
pow inna Techn iczna Obsługa Samochodów um ieć so­
bie w  na jb liższe j przyszłości w yw a lczyć, a osiągnąć ją  
może ty lk o  przez pe łną ko n tra k ta c ję  obsługi pojazdów 
leżących w  je j  sferze dz ia łan ia  lu b  przez um o w y p la ­
now e pom iędzy eksp loa tu jącym  ta b o r sam ochodowy 
a s tac ja m i obsług i technicznej samochodów. T y lk o  ta ­
k ie  pow iązan ia  m ogą zapew nić no rm a ln ą  techn iczn ie  
pracę tab o ru , iw k tó ry c h  u ż y tk o w n ik  będzie m ia ł obo­
w iązek dostarczyć po jazd sam ochodowy po określonych 
przebiegach do planowo-ząpobiegawczych zabiegów. 
Każde przeciągnięcie w  eksp loatac ji ponad norm ę prze­
biegu międzyofosług,owego musi pociągnąć za sobą 
sankcje kary umownej.

U czyn iony w  ro ku  1953 k ro k  w  przód w  p lan ow a n iu  
p ro d u k c ji naprawczo - obsługowej, poprzez w prow adze­
n ie  -program ow ania ilościowego p ro d u k c ji w  p lanach 
dz ia ła lnośc i s ta c ji obsługi, n ie  p o w in ie n  być lekceważo­
ny lecz sta łe  rozw ijam y i  'Udoskonalany w  drodze pro­
g ram ów  p ro du kcy jnych , op a rtych  na  um ow nym  p o w ią ­
zan iu  się s tac ji, obsług i z u ż y tk o w n ik a m i po jazdów  sa­
m ochodow ych —  o ca łoksz ta łt obsług i techn iczne j w  
przebiegu pom iędzy na p ra w am i g łów nym i.

Zabiegi obsługowo -  naprawcze, które w  pełni w  tych 
warunkach mogą i powinny być planowane ilościowo, 
to: obsługi technicznie pierwsza i druga, napraw a śred­
nia samofchodów i  naprawa główna motocykli.

Pozostawałoby do rozw ażenia ja k ą  jednostkę m ia ry  
stosować w  p lan ow a n iu  na p raw y bieżącej i  obsług i co­
dziennej. P la no w an iu  ilośc iow em u te j os ta tn ie j, p rzy  
system ie pe łn e j k o n tra k ta c ji lu b  pow iązań um ow am i 
p lan ow ym i, rów n ie ż  n ic  n ie  s to i na przeszkodzie, gdyż 
zakres po w ta rza lnych  czynności obsług i codziennej jest 
znany. Pozostaje zatem  do rozw ażenia p lanow anie  na­
p ra w y  bieżącej.

'In s tru k c ja  SM-173 p rze w id u je  no rm y  o rien ta cy jne  
pracochłonności n a p ra w y  bieżącej, samochodu w  od­
n ies ien iu  do 100 k m  przebiegu. To nam  oczyw iście  nie 
m ó w i jeszcze idu napraw om  bieżącym , w  przebiegu po­
m iędzy dw om a napraw am i g łó w n ym i, poddać m us im y 
uży tko w an y  przez nas samochód, d la tego że naprawa 
bieżąca nie jest zabiegiem planowym lecz w y n ik a  z k o ­
nieczności przeprow adzen ia pew nych nap raw  w  po- 
jeździe sam ochodowym , w y n ik ły c h  na sku te k  a n o rm a l­
nego zużycia  się n ie k tó ry c h  części —  pom im o p ra w id ło ­
w e j p lanow o —  zapobiegawczej ko n se rw ac ji po jazdu, 
anorm alnego zużycia  stw ierdzanego podczas obsług i
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technicznej lu b  też na żądanie u ż y tko w n ika  w  okresie 
przebiegu m iędzyobsługowego.

Ponieważ uszkodzenia te  lu b  anorm alne zużycie przez 
sw o ją  w łaśn ie  anorm alność n ie  mogą być techniczn ie 
przew idziane, lecz mogą wyniknąć, zatem  i o r ie n ta c y j­
n ie  no rm ow any czas w  SM-17.3 jes t uchwycoiny s ta ty ­
stycznie. W niosek z tego, że rów n ież na sta tystycznych 
danych możem y i po w in n iśm y  .planować n a p ra w y  bie­
żące w  stac jach podleg łych Technicznej Obsłudze Sam o­
chodów.

Możnaiby zapytać, co nam  to  da. Po pierwsze, ilość 
by łab y  m ie rn ik ie m  p lanow e j p ro d u k c ji, a n ie  czas w  
roboczo,godzinach, po d rug ie , uzyska libyśm y w  gospo­
darce na rodow e j dane m ów iące o częstotliwości n a p ra w  
bieżących w  poszczególnych m arkach, a ty m  sam ym  
ocenę rozw iązań k o n s tru kcy jn o  -  m a te ria ło w ych  po­
szczególnych maretk oraz często tliwości zaburzeń w  p la ­
now e j eksp loa tac ji po jazdu. W  końcu  uzyska libyśm y 
ocenę —  poprzez zm niejszanie się ilośc i nap raw  bieżą­
cych, a w  ilościach kon iecznych zm nie jszan ie  się praco­
chłonności średnio na jedną napraw ę —  w  ja k im  stop­
n iu  opanow yw ana je s t żyw io łow ość eksp loa tac ji samo­
chodów przez ry tm iczne  planowo-zapobiegawcze obsługi.

W  okresie doświadczeń, k tó ry  to okres na leżałoby 
przew idzieć i  w  k tó ry m  ehwytanoiby ew ide ncy jn ie  ezas- 
okies' p rzesto ju  technicznego po jazdu w  napraw ie  śred­
n ie j oraz pow tarza lność uszkodzeń lu b  anorm alnego 
zużycia technicznego, m ożnaby n ie  p lanow ać lecz prze­
w idz ieć fundusz rezerwowy czasu w  roboczogodzinach 
na w y ko n yw a n ie  na p ra w  bieżących, ale w tedy  n ie  t ra ­
k tow a ć roboczogodzin zużytych na napraw ę bieżącą 
ja k o  m ie rn ik a  p lanow e j p ro d u k c ji.

* * *
W  rozw ażaniach n in ie jszych  n ie  podaję m etod o b li­

czania poszczególnych zabiegów obsługowo -  nap raw ­
czych w  przebiegu m iędzynapraw czym , an i w  okresach

planu, gdyż m etody te są ogólnie znane. P rzypom inam  
ty lko , że obsługa wyższego rzędu obe jm u je  w  sobie 
w szystk ie  czynności obsług i rzędu niższego.

Na zakończenie zastanow ić się należy, czy czais praco­
chłonności podaw any w  m ia n o w n ik u  aso rtym entów  
program u produkcy jnego s ta c ji obsług i technicznej 
m ie rzyć należy w  nonmogodzinaeh czy w  roboczogodzi­
nach efektyw nego funduszu czasu.

N o rm a ty w  pracochłonności ja k ie g o ko lw ie k  zabiegu 
naprawczo-olbsługowego jes t sum ą no rm  czasowych, 
w yrażanych  w  norm ogodzinach poszczególnych opera­
c ji w  zabiegu,, ¡powiększoną o czas zużyty  na tra n sp o rt 
i  czynności m iędzyoperacyjne —  najczęściej n ie  no rm o­
wane. P onadto n ie  wszyscy rob o tn icy  s ta c ji obsług i p ra ­
cu ją  na norm ach pracy, wszyscy na tom iast rob o tn icy  
s ta c ji ob jęc i są ka tego rią  „ro b o tn ic y “  w  p lan ie  z a tru d ­
n ien ia  s tac ji.

G dybyśm y w ięc  pracochłonność poszczególnych zabie­
gów obsługowo-inaprawczycth podaw a li w  norm ogódzi- 
nach ty lk o  robót norm ow anych , to sum a pracoch łon- 
noiści całego p rog ram u p ro d u k c ji s tac ji n ie  ró w na łab y  
się całem u dysponowanem u czasowi ro b o tn ik ó w  w  
okresie p lanu.

Na czas zatem  no rm ow a ny  pracochłonności konieczny 
jest narzut czynności nienormowanych i  wówczas su­
ma czasu pracochłonności pe łne j, w szys tk ich  aso rty­
m en tów  p rogram u p ro d u kc ji, będzie rów na  czasowi d y ­
sponowanem u przez stację, p rz y  p lanow anym  z a tru d ­
n ien iu  robotn ików ,, po uw zg lędn ien iu  p lanowanego 
w skaźn ika  w yko n a n ia  norm .

Pracochłonność p rog ram u p ro d u k c ji będzie to czas 
«mierzony w  ¡roboczogodzinach na bazie no rm  operac ji, 
czy li ina bazie czasu kata logowego powiększonego o na- 

• rz u t prac n ienorm ow anych.

inż. Jan Wasilewski

TA D E U S Z  K E R N  - JĘ D R Y C H O W S K I

Planowanie zatrudnienia dla kierowców samochodów
ciężarowych

A rty k u ł dyskusyjny
P rzy  op racow yw an iu  p lanu  za trud n ien ia  na ro k  1954 

zagadnienie m etody w y licza n ia  za trud n ien ia  d la  k ie ro w ­
ców  nabra ło  nowego aspektu. D otychczasowy system 
op ie ra jący za trudn ien ie  na ilo śc i taboru , gotowości te ­
chn icznej, ś redn im  dobow ym  czasie p racy oraz czasie 
zdawczo odbiorczym  —  n ie  b y ł ścisły, gdyż b y ł oder­
w a n y  w  zasadzie od p lanu  p ro d u k c ji ja k  rów n ież  ob­
s ług i samochodu.

D la  należytego zobrazowania zagadnienia ob liczm y 
ja k iś  przypadek —  np. ekspozytura posiada 100 samo­
chodów. W spó łczynn ik  gotowości technicznej —  0,7, 
średni dobow y czas pracy 12 godzin, czas zdawczo-od- 
bo irczy —  0,7 godz. Fundusz czasu pracy w yn ies ie  za­
tem :

365 d n i X  100 samoch. X  0,7 X  (12 g +  0,7 g) =
=  324.485 godz.

Uzyskana w  ty m  wzorze liczba da je nam  fundusz 
czasu p racy ty lk o  w  p rzyb liżen iu . D la  o trzym an ia  w ła ­
śc iw e j liczby  konieczne jes t w y liczen ie  ilośc i godzin 
potrzebnych do obsług i samochodu pracującego, na 
k tó re  sk łada ją  się:

a) godziny w  p racy eksploatac. (śr. dobow y czas p ra ­
cy);

b) czas zdawczo - odbiorczy;
c) czas na O C (obsługę codzienną), k tó rą  zgodnie 

z .U k l a(3em Z b io ro w ym  w y k o n u je  k ie row ca.
P rz y jm u ją c  zatem  w yże j założone w s k a ź n ik i oraz 

czas na O C =  1,3 g. (średnia norm a radziecka) o trzy ­
m am y ja ko  czas kon ieczny do obsług i samochodu 
w  ciągu dn ia  roboczego 12

12 g - f  0,7 g -|- 1,3 g =  14 godz.

N ie  oznacza to b yn a jm n ie j, że te 14 godz. absorbu ją  
k ie row cę (może ich  być dwóch). Jest to  czas konieczny 
dn w yko na n ia  p ro d u k c ji przez jeden samochód w  ciągu 
dn ia  roboczego (jeden wozodzień pracy).

L icząc da le j, że ekspozytura posiadająca w yże j podane 
100 Samoch., p rzy  uw zg lędn ien iu  posto jów  eksp loata­
cy jnych , osiągnie w sp ó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  taboru  
ró w n y  0,64, zatem  w ozodn i p racy będzie m ia ła :

100 sam X  365 d n i X  0,64 =  23,360.
Stąd fundusz czasu p racy kon ieczny do w yko na n ia  

p ro d u k c ji w yn ies ie  23.360 X  14 =  327.340.
M etoda ja k  w id z im y  da je  b. ścisłe pow iązan ie p lano­

wanego funduszu czasu p racy z eksp loatacją  —  przez 
p rzy jęc ie  średniego dobowego czasu p racy wchodzące­
go rów n ież  do w y liczen ia  ilośc i p ro d u k c ji usług, ja k  

analogicznie w spó łczynn ika  w yko rzys ta n ia  tabo ru  
oraz zapew nia odpow iedn ią  opiekę techniczną przez 
w prow adzen ie  czasu na O C.

M a jąc  w y liczon y  fundusz czasu p racy należy z ko le i 
w y liczyć  ilość po trzebnych k ie row ców . M om entem  w y j­
śc iow ym  będzie roczny czas p racy k ie row cy. Czas p ra ­
cy ogólnie d z ie li się na nominalny i efektywny.

Czas nominalny o trzym u je  się z ilośc i d n i w  ro k u  
pom nie jszonych o n iedzie le i  św ię ta  oraz 8-,godz. dn ia  
p racy z w yłączen iem  różn icy  2 godz. w  soboty. Na 
1954 r. czas n o m in a ln y  roczny w ynos i 2340 godz. W  ra ­
mach tego czasu za w a rty  jes t czas n ieprzepracow any 
(urlopy, choroby, delegacje i  ku rsy , opuszcz. uspr.) oraz 
czas no rm a ln y  pracy, k tó ry  w ynos i 92,6% w  1954 r. da­
jąc 2167 godz. norm alnych.

Rozlicza jąc powyższy czas na 1 wozodzień pracy sa­
m ochodu o trzym am y (wg. p rzyk ładu ):
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2167 godz.
■---------------------- --------------------------- -— — =  9,28 godz.
365 d n i X  0,64 współ. w yk . taboru

Jak  w y n ik a  z powyższego różnica pom iędzy czasem 
dz iennym  obsług i samochodu i  czasu p racy k ie row cy  
w  godzinach no rm a ln ych  w ynos i 14 g —  9,28 =  4,72 g.

Różnicę tę m ożna pokryć  dw om a d rogam i: 1° ■— przez 
w prow adzen ie  d ru g ie j zm iany k ie ro w có w ; 2° •— przez 
w prow adzen ie  godzin nad liczbow ych d la  k ie row ców .

Ze w zg lędu na wagę tego zagadnienia należy je  spe­
c ja ln ie  przeanalizować. Dotychczas ja ko  uzupe łn ien ie  
b ra ku jących  godzin stosowano godziny nadliczbowe. 
Należy się zastanowić czy istnieje możliwość w prowa­
dzenia drugiej zm iany na samochodzie ciężarowym.

W  ty m  celu upo rządku jem y m om enty, k tó re  s tw a­
rza ją  trudnośc i w  re a liz a c ji dw uzm ianow ości. P ie rw ­
szym będzie s tru k tu ra  p racy taboru  ciężarowego. Sa­
m ochód w yjeżdża jąc z za jezdni w raca  po ukończeniu 
zadania, czas w yko n yw a n ia  zadania jes t b. różny: od 
1 godziny do k ilkudz ies ięc iu  godzin.

Zm iana  k ie row cy, m og łaby nastąpić je dyn ie  w  m a­
c ierzyste j zajezdni, a to jes t m ożliw e  ty lk o  p rzy  zada­
n iach w yko nyw a nych  w  b lis k im  re jo n ie  zajezdni, z ty m  
że na leżałoby zaplanować doda tkow y czas zdawczo- 
odbiorczy.

D ru g im  m om entem  jest U kład Zbiorowy Pracy prze­
w id u ją c y  szereg p re m ii d la  k ie row cy, ja k  oszczędność 
na p a liw ie , ogum ieniu, za przebieg i m iędzynaprawcze 
itp . R ozw iązanie p rob lem u pa rtycypow an ia  obu k ie ro w ­
ców w  w yp racow anych  oszczędnościach oraz dobran ie  
odpow iedn io zgranej pa ry  k ie row có w  (a w łaśc iw ie  
trzech na dw a wozy) —  je s t p ra w ie  n ierozw iązalne, za­
tracen ie zaś w yże j podanych e lem entów  oszczędnościo­
w ych  obn iży  m om ent gotowości technicznej taboru.

T rzecią  wreszcie trudnośc ią  jes t zdobycie odpowied­
nich kadr kierowców. G w a łto w n a  zm iana dotychczaso­

wego system u spowoduje konieczność pow iększenia l i ­
czby k ie ro w có w  ca o 50%, co p rzy  ta k  potężnych przed­
s ięb io rstw ach ja k  np.: PKS jes t n iem ożliw e.

W  św ie tle  w yże j podanych trudnośc i można jedyn ie  
częściowo w prow adzić  dw uzm ianow ość i  p rzy jm u ją c ,

-V'2
że w g podanych w yże j w y l ic z e ń ----------procent godzin
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nad liczbow ych w ynos i 33,7%, co da roczny fundusz go­
dz in  p racy na k ie row cę 365 X  6,64 X  14 =  3270. M ożna 
założyć, że procent ten  przez zorgan izow anie pracy tu r -  
nusowej p rzy  d ług o te rm in ow ych  um owach przewozo­
w ych  b lisko  za jezdni zm nie jszy się do 30% co da w  
efekcie na 1 p ra cow n ika  fundusz godzin 310ft, w  tym  
nad liczbow ych 933.

R ozum owanie powyższe po tw ie rdza ją  zresztą w y n ik i 
osiągnięte np. w  P KS, gdzie w  1653 r. ogółem fundusz 
godzin pracy na k ie row cę w ynos i 3329 g. w  ty m  1162 
nad liczbow ych (34,9%) —  co da je na wozodzień pracy 
samochodu 15,1 g. Zm nie jszen ie te j pozyc ji w  p lan ie  
1954 na 14 godz. uzyskać można przez usp raw n ien ie  cza­
su zdawczo-odbiorczego i  czasu ¡na O C, zak łada jąc śred­
n i dobow y czas p racy ta k i ja k i b y ł os iągn ię ty  w  1953 r.

M om entem  dysku sy jn ym  n in ie jszego a r ty k u łu  jes t 
zagadnienie czy i w  ja k i sposób można zorganizować 
pracę kierowców samochodów ciężarowych tak, aby 
uniknąć godzin nadliczbowych przy założonym czasie 
obsługi jednego wozodnia samochodu 14 godz.

W yda je  się, że zagadnienie to w ys tępu je  w e w szyst­
k ic h  odm ianach tra n sp o rtu  ciężarowego, ta k  pub liczne­
go ja k  i  branżowego, to też głosy transportow ców  mogą 
się w yd a tn ie  przyczyn ić do rozw iązan ia  spraw y, k tó ra  

;  z p u n k tu  w idzen ia  n iew spó łm ie rn ie  w ysok ich  godzin 
nadliczbow ych w ym aga uspraw nien ia .

T. Kern-Jęlirychowski

M g r inż, JE R Z Y  G R Ó D E C K I

Napratujj regeneracyjne
Artykuł dyskusyjny

Artykuł niniejszy stanowi dalszy ciąg rozważań zawar­
tych w artykułach umieszczonych w zeszytach nr nr 10 
i 11 czas. „ Motoryzacja“  w 1953 r.

Przeprowadzone rozważania oparte zostały na cha­
rakterystycznych założeniach, wskaźnikach i liczbach przy­
jętych przykładowo, a nie opartych na danych statystycz­
nych i nie stanowiących żadnych norm obowiązujących.

Przytoczone przykładowo założenia i obliczenia podane 
są w celu naświetlenia metod rozumowania przy rozpa­
trywaniu sposobów rozwiązania problemu organizacji na­
praw sprzętu samochodowego w kraju, jako materiał dys­
kusyjny.

Sam ochodowy przem ysł napraw czy stanow i 4- tą  fazę 
procesu m otoryzacyjnego i  —  ja k  w y n ik a  z poprzed­
n ich  rozw ażań •— jest zasadniczym  czynn ik ie m  w p ły ­
w a jącym  na  um o ż liw ie n ie  oszczędnego i  ekonomicznego 
w yko rzys ta n ia  sprzętu samochodowego. D z ięk i nap ra ­
w om  regeneracy jnym  uzysku jem y bow iem  możność 
oko ło 3-kro tnego przed łużan ia  życia samochodów.

Napraw a regeneracyjna przeprowadzana systemem 
przemysłowym jest najbardziej uzasadnionym tech­
nicznie i ekonomicznie sposobem przeprowadzania na­
praw y głównej, a w  zasadzie odbudowy zużytych sa­
mochodów.

W ielkość przem ysłu  naprawczego m ożem y rozpatrzeć 
na podstaw ie w y n ik ó w  obliczeń, u ję tych  w  załączanej 
tab e li (rys. 1) na podstaw ie uprzedn io  om ówionego w y ­
k resu1). P rzem ysł napraw czy, zgodnie z tabelą, p rzy 
założeniu 3-ch n a p ra w  regeneracyjnych rozw ija ć  się 
będzie ¡stopniowo i  osiągnie w  11-ty m  ro ku  procesu 
rozw o ju  m otoryzacyjnego pe łny  sw ój po tenc ja ł w y ­

tw órczy, w y ra ża ją cy  się w  danym  przypadku  liczbą
90.000 nap raw  regeneracyjnych rocznie d la  samocho­
dów  ciężarowych.

D la  samochodów osobowych —  p rzy  p ro d u kc ji 
w  m yś l poprzednich założeń 15.000. sz tuk roczn ie1) —
0 ile  p rzy jm ie m y  te same założenia ja k  d la  samocho­
dów  ciężarow ych, uzyskam y liczbę 45.000 napraw , ja ­
ką  m us ia łb y  przem ysł napraw czy w ykonać w  11-ty m  
ro k u  p lanu. Wobec tego łączny po tenc ja ł przem ysłu 
naprawczego m us ia łb y  odpow iadać 135.000 sztuk na ­
p ra w  regeneracyjnych rocznie p rzy  założeniach p rzy ­
ję ty c h  do obliczeń.

N iezależnie od samochodów poszczególne s iln ik i i  ze­
spo ły podw oziowe dla  potrzeb zaplecza naprawczego 
eksp loatacyjnego podlegać będą na p ra w ie  regenera­
c y jn e j w  ilośc iach odpow iada jących co n a jm n ie j i lo ­
ściom przeprow adzanych na p ra w  średnich.

Jeżeli założym y, że w  c iągu każdego przebiegu m ię - 
dzynaprawczego dokonyw ana będzie jedna napraw a 
średnia zw iązana z napraw ą g łów ną (co, jes t rów no­
znaczne z w ym ianą ) s iln ik a  i  p rz y n a jm n ie j dw óch ze­
spo łów  podw oziow ych ja k  sk rzynką  b iegów  i  przed­
n ia  oś bądź k ie ro w n ica , to  możem y przy jąć, że każdy 
samochód p rzy  założeniu trzech  nap raw  regeneracy j­
nych prze jdz ie  co n a jm n ie j cztery na p ra w y średnie.

W y n ik a  z tego, że p rzy  ty m  założeniu na leżałoby prze­
w idyw a ć  konieczność przeprow adzan ia w  ciągu ro k u  n a ­
p ra w  średnich w  jedne j se rii sam ochodów now ych
1 trzech  seriach a, b  i  c sam ochodów po nap raw ie  re ­
generacyjne j —  oczyw iście po osiągnięciu ju ż  pełnego 
rozw o ju  procesu m otoryzacyjnego w  m yś l tab e li na 
rys. 1. i)

i) A r ty k u ł  tegoż a u to ra  w  n r . 10 ,,M o to ry z a c ji“  1953 
s tr. 280 i  281
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Kolejne la ta  rozwoju 

m otoryzacji i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Oamochodgjowe wprowadzane 
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rocznie w łgc. szł. 30 30 3 0 60 60 60 90 90 90 90

.

90 90
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rozw oju m otoryzacji:

A  w ięc d la  samochodów ciężarow ych należałoby 
p rzew idyw ać —  w  m yśl poczynionych uprzednio zało­
żeń liczbow ych  —  120.000 na p ra w  średnich, a d la  sa­
m ochodów  osobowych 60.00 nap raw  średnich. Razem
118.000 nap raw  średnich rocznie.

P rzy jm u jąc , że napraw, regeneracyjnych s iln ikó w , 
skrzynek biegów  oraz przedn ich osi bądź k ie ro w n ic  lu ­
zem  (będzie ty le  ile  na p ra w  średnich —  m ożem y usta- 

c pe łny p rog ram  dzia ła lności p rzem ysłu  naprawcze- 
f ™ nap odci:nlkuł  -naprawy sam ochodów i zespołów lu ­
zem. P i ogram  ten d la  założonego p rzyk ład u  w  11-tym  
lo k u  rozw o ju  m o to ryzac ji będzie następujący.

1) napraw a regeneracyjna , samochodów ciężaro­
w ych  —  90 000 sztuk;

2) napraw a regeneracyjna samochodów osobowych —
45 000 sztuk; .

3) napraw a regeneracyjna s iln ik ó w  ciężar, luzem  •— 
120 000 sztuk;

4) napraw a regeneracyjna s iln ik ó w  osobowych lu ­
zem —  60 000 sztuk;

5) napraw a regeneracyjna zespołów podw ozi ciężar
luzem  —  120 000 k p i.;

6) napraw a regeneracyjna zespołów podw ozi ciężar, 
luzem  —  60 000 k p i.

A  w ięc p rog ram  będzie obe jm ow a ł 135 000 napraw  
regeneracyjnych sam ochodów i  180 000 nap raw  kom p le ­
tó w  zespołów luzem.

Jeżeli p rzy jm iem y, że przeciętna ilość roboczogodzin 
potrzebna na przeprow adzen ie na p ra w y  regeneracyj­
ne j samochodu w ypos i 400 roboczogodzin (w raz z re ­
generacją części), a na jeden s iln ik  luzem  i kom p le t 
zespołów podw oziow ych w yn os i po 90 roboczogodzin —  
to m ożemy w  p rzyb liże n iu  ob liczyć w ie lkość przem y­
s łu  naprawczego regeneracyjnego:

Sam ochody 135 000 X  400 rob/godz =  54 000 000 
rob./godz.

Zespoły luzem  360 000 X  90 rob/godz. =  32.400 000 
rob/godz.

r a z e m  86 400 000 rob/godz.
Wobec tego w ie lkość za trud n ien ia  w yra z ić  można cy ­

t rą  rzędu ok. 40 000 ro b o tn ikó w  bezpośrednio p ro d u k ­
cy jnych.

T e j w ie lkośc i p rzem ysł regeneracy jny m usi być opar­
ty  na pow ażnym  przem yśle przetw óczym , zaopa tru ją ­
cym  go w  nowe części zam ienne i  m a te ria ły  p ro du k­
cyjne.

* *  *

Z aopatryw an ie  w  części zam ienne zorganizowane po­
w inno  być częściowo w  oparc iu  o w a rsz ta ty  p rze tw ó r­
cze wchodzące w  skład przem ysłu ' naprawczego re ­
generacyjnego', a częściowo w  oparc iu  o przem ysł mo­
to ryzacy jny  m acierzysty i  pom ocniczy oraz o przem ysł 
k luczow y, w spó łp racu jący  z przem ysłem  m oto ryzacy j­
nym , ja k  rów n ież o specja lne zak łady p ro d u k c ji czę­
ści zam iennych.

*Jf eiI udz ia ł p rzem ysłu  naprawczego regeneracyjne­
go w  p io d u k c ji części zam iennych w e w łasnym  zakre- 
£’16-. J31 zyJm iem y na podstaw ie  dotychczasowego do­

ś w ia d c z e n ia  w. wysokości p rzec ię tn ie  oko ło 120 robo­
czogodzin ¡na jeden samochód i  80 roboczogodzin ina 
jeden .kom plet s iln ik ó w  i  zespołów podw oziowych, to 
w  w y n ik u  tego założenia w ie lkość p ro d u k c ji części 
w  przem yśle napraw czym  w yn ies ie  około 15.000 t. ro ­
cznie, p rzy jm u ją c  przecię tn ie  2 000 roboczogodzin na 
jedną tonę części,a w  ¡roboezogodzinach:

135 000 'Samochodów X  120 rob/godz. =  IG 200 000 
’ rob/godz.

180 000 zespołów X  80 rob/godz. == 14 400 000 rob / 
godz.

R a z e m  30 600 000 rob/godz.
Wobec ¡powyższego w ie lkość przem ysłu  naprawczego 

w raz  z p ro du kc ją  części we w łasnym  zakresie w  ra ­
m ach zak ładów  napraw czych w y ra z i się sumą- 
86 400 000 rob/godz. - f  30 600 000 rob/godz =  117 000 000 
rob/godz.. C zy li ilość za trudn ionych  ro b o tn ik ó w  bezpo^ 
s iedn io  p ro du kcy jnych  w  ram ach zak ładów  przem ysłu 
napraw czego.w yn ies ie  oko ło  55 000 osób.

Przem ysł ten  będzie wówczas m óg ł składać się m i­
n im um  z 30 zak ładów  napraw czych z w ła sn ym i w y ­
dz ia ła m i p rze tw órczym i d la  regeneracji i  p ro d u kc ji 
części.

P rzecię tn ie  zakłady ta k ie  będą za jm ow a ły  po w ie rz ­
chn ię uży tkow ą  ok. 20 000 m 2 każdy, w  ty rri ok. 60 —•
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65% po w ie rzchn i bezpośrednio p ro d u kcy jn e j (p rzy p ra ­
cy  na dw ie  zm iany). K ażdy z ty c h  zak ładów  z a tru ­
d n ia łb y  w  ty m  p rzyp a d ku  ok. 2 000 ro b o tn ikó w  bezpo­
średnio p ro du kcy jnych  i  regenerow a łby ok. 4 500 samo­
chodów  i  6 000 kom p le tó w  zepsołów  roczn ie p rzy  p ra ­
cy na dw ie  zm iany.

P rzy  p ro d u k c ji regeneracyjne j o przytoczone j w ie l­
kości tzn. 8 samochodów, 10 s iln ik ó w  i  10 kom p le tów  
zespołów podw oziow ych luzem  na  jedną zm ianę 
(tzn. s iln ik o w n ia  p ro du kow a ła by  18 s iln ik ó w  na je d ­
ną zm ianę), zak łady naprawcze regeneracyjne będą 
m og ły  być zorganizow ane w ed ług  system u c iąg łe j (po­
toko w e j) p ro d u kc ji.

N a rysunku 2-gim przedstaw iony je s t cha ra k te ry ­
styczny schem at p lanu  technologicznego’ zakładu na­
prawczego, ob razu jący zasady p rze p ływ u  p ro d u k c ji 
przez ten  zakład. Ze schem atu w idoczne jest, że zasad­
niczą cechą różn iącą tę p ro du kc ję  napraw czą vd p ro ­
d u k c ji now ych samochodów są d z ia ły  dem ontażu sa­
m ochodów  i  zespołów oraz dz ia ły  na p ra w y  części.

W arsz ta ty  prze tw órcze d la  p ro d u k c ji części zam ien­
nych  i  se ry jne j regeneracji s tanow ią  część składową 
fa b ry k i,  n ieuw idoczn ioną na za łączonym  schemacie 
(rys. 2).

Podstaw ow ą zasadą p ro d u k c ji regeneracyjne j jes t 
podzia ł części sk ładow ych  zespołów i  samochodów 
przeznaczonych do regenerac ji po dokonan iu  dem on­
tażu na cz tery  zasadnicze grupy.

1) części nadające się do u ż y tk u  —  dobre;
2) części nadające się d o  dalszego, u ży tk u  po uprzed­

n im  przeprow adzen in  na p ra w y  ich  na oddzia łach nar- 
p raw czych ;

3) części nadające się do dalszego u ż y tk u  po uprzed­
n im  zregenerow aniu ich  poza cyk le m  napraw czym  
w  dzia le  p rze tw órczym ;

4) części n ie  nadające się do dalszego uży tku  (zbra- 
kowane).

Oznacza to, że samochód po zregenerow aniu sk ła ­
dać się będzie z części s ta rych  —  dobrych, s ta rych  — 
na pra w io nych  bądź zregenerow anych oraz now ych  — 
w  zam ian zbrakow apych .

Pod okreś len iem  części na p ra w ia nych  należy rozu­
m ieć te części, k tó re  mogą ulegać na p ra w ie  w  ram ach 
c y k lu  naprawczego na  oddzia łach napraw czych (np. 
b lo k i cy lind ro w e , w a ły  ko rbsw e  i  inne).

Do części regenerow anych należy zaliczać te części, 
k tó re  podlegają regenerac ji drogą m e ta liza c ji n a trys ­
kow e j, bądź e lek tro litycznego pow lekan ia  pow ie rz­
chn iow ego (np. ch rom ow an ie  tw arde), ob rób k i p la ­
stycznej, spawania i  o b ró b k i m echanicznej —  poza 
cyk le m  napraw czym  w  specja lnych oddzia łach prze­
tw ó rczych  przeznaczonych do  regenerac ji części.

Dem ontaż w  dużej fab ryce regeneracyjne j przebiega 
system em  po tokow ym , p rz y  czym  dem ontaż nadw o­
zia, kó ł, s iln ik a  i  zespołów odbyw a się obok poszcze­
gó lnych w yd z ia łó w  napraw czych ja k : s to la rn ia  nadw o- 
ziowa, k o tło w n ia , b lacha rn ia  nadw oziowa, s iln iko w n ia , 
zespo łow n ia ,' ram o w n ia  i  resorow nia . Przez każdy 
z tych  w yd z ia łó w  p ro d u kc ja  przebiega w ed ług us ta lo ­
nego procesu technologicznego je d n ok ie run kow o  i  p ro ­
stopadle od pasa demontażowego do pasa m ontażow e­
go tak , aby go tow y zespół po zregenerow aniu przedo­
s ta ł się na pan m ontażow y obok stanow iska, na k tó ­
ry m  będzie on zam ontow any.

Zasadniczy proces technolog iczny składa się się z na ­
stępujących faz  p ro du kcy jnych :

1) dem ontaż i  w e ry fik a c ja ;
2) nap raw a  części;
3) kom p le tow an ie  części;

a) starych —  dobrych,
b) s ta rych  —  napraw ionych ,
c) nowych, bądź zregenerow anych z m agazynu;

4) m ontaż zespołów bądź samochodów.
N a rysunku 3-cim przedstaw iony jes t harm onogram  

przebiegu p ro d u k c ji przez całość fa b ry k i,  z k tórego 
m ożna usta lić  w ie lkość c y k lu  p ro d u k c ji. Jak  w idać 
w ie lkość c y k lu  p ro d u k c ji p rzed łuża ją  n a p ra w y  s iln ik a  
i zespołów, Toteż d la  skrócenia c y k lu  regenerac ji sa­

m ochodów  należy w prow adz ić  w  to k  p ro d u k c ji ob ro­
tow ą  pu lę  up rzedn io  zregenerow anych s iln ik ó w  i  ze­
społów  oraz części w ym aga jących seryjnego sposobu 
regeneracji poea cyk lem  naprawczym .

Ilość zespołów niezbędnych d la  stw orzen ia  p u li 
ob ro tow e j w y n ik a  z długości c y k lu  regeneracji s iln ik a  
i  tych  zespołów. Z przytoczonego ha rm onogram u w y ­
n ik a  np., że c y k l ten  je s t o isiedem dn i d łuższy w  sto­
sunku  do c y k lu  na p ra w y  samo-chpdów.

Wobec tego, gdy p ro du kc ja  roczna będzie w ynosić 
135 000 sam ochodów +  180 000 ko-mpl. zespołów =  
315 000 kom pl. zespołów rocznie, to dzienna p rodukc ja  
będzie w ynos ić : 315 000 : 300 =  1 050 kom p le tó w  zespo­
łó w  dziennie.

P u la  ob ro tow a  w prow adzona do przem ysłu  regene­
racyjnego d la  skrócenia c y k lu  w y n ie s ie . 1 050 kom p le ­
tó w  zespołów X  7 =  7 350 kom p le tó w  zespołów.

Poza ty m  m usi być stw orzona pu la  ob ro tow a s iln i­
k ó w  i  zespołów d la  zabezpieczenia w y m ia n y  zespołów 
w  zapleczu eksp loatacyjnym . P rzy jm iem y, że pu la  tą 
w yn ies ie  zapas 2 -tygodn iow y. Wobec tego, że napra­
w ia m y  roczn ie 180.000 kom p le tó w  zespołów luzem: 
300 =  600 kom p le tó w  zespołów dziennie , to  p u la  o b ro ­
tow a w yn ies ie  600 X  14 =  8 400 kom p le tó w  zespołów 
luzem.

Z  powyższych ob liczeń w y n ik a , że p rzy  przytoczo­
nych założeniach w  obrocie  m usia łoby być u lokow ane 
15 750 s iln ik ó w  i  15 750 ko m p le tó w  zespołów podw o­
ziow ych. P rzy  * y m :

1) w  przem yśle regeneracy jnym  7 350 kom p le tó w  ze­
społów

2) w  zapleczu techn icznym  ekspl. 8 400 kom p le tów  
zespołów

R a z e m  15 750 kom p le tó w  zespołów.
Ilość ta  s tanow iłaby  w  ty m  p rzyp ad ku  oko ło 4% ilo ­

ści samochodów zna jd u ją cych  się w  ekspolatacji.
C a łokszta łt dz ia ła lności zak ładu  regeneracyjnego m o- 

’ żna podzie lić na trz y  zasadnicze zagadnienia p ro d u k ­
cy jne :

1) na p ra w y  regeneracyjne samochffdów;
2) na p ra w y  regeneracyjne s iln ik ó w ;
3) na p ra w y regeneracyjne zespołów podw oziowych. 
N apraw a regeneracyjna samochodu dotyczy:
1) dem ontażu samochodów;
2) -naprawy: ram , k ó ł i  ogum ienia, nadw ozia osobo­

wego bądź b u d k i k ie ro w cy  i  sk rz y n i w  samochodzie 
c iężarow ym , obla-chowania t j .  b ło tn ik ó w , m ask i itp . 
oraz resorów ;

3) kom p le tow an ia  zespołów i  części do m ontażu sa­
m ochodów;

4) m ontażu samochodów;
5) ob jazdu i  re g u la c ji sam ochodów;
6) la k ie ro w a n ia  gotowego samochodu.
Na napraw ę regeneracyjną s iln ik a  i  zespołów, k tó ­

re przebiega ją nieza leżn ie in n y m  szybszym tak tem  n iż  
na p ra w a  regeneracyjna samochodu ze w zg lędu na . do­
da tkow o nadsyłane z zew nątrz s i ln ik i i  zespoły luzem, 
sk ła da ją  się następujące operacje:

1) dem ontaż, m yc ie  części i  w e ry fik a c ja ;
2) napraw a części;
3) kom p le tow an ie  części do m ontażu;
4) m ontaż zespołów;
5) p róby  dz ia łan ia  zespołów, bądź 'doc ie ran ie  i  ha­

m ow an ie s iln ik ó w ;
6) lakierow anie , zespołów.

Zaznaczyć należy, że w  zakładzie naprawczym stosuje 
się zasadę całkowitej ' wymiennośei części i zespołów
z tym , że poszczególne zespoły p o w in n y  być cechowa­
ne, celem  u m o ż liw ie n ia  stw ie rdzen ia , k tó rą  z k o le i na­
p raw ę regeneracyjną one przeszły a, b czy też c (rysu­
nek 1-szy).

Regeneracja części w -dużym zakładzie odbyw a się 
se ry jn ie  po up rzedn im  przeprow adzen iu se lekc ji czę­
ści o ty m  samym, s topn iu  zużycia- i  techno log ii re g e n e * 
racy jne j.

♦ *  *

Opi-erają-c się -na poruszonym  system ie p ro d u k c ji re ­
generacyjne j możem y om ów ić zasady zaopatrzenia m a­
te ria łow ego zakładu naprawczego.
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Poza m a te ria ła m i p ro d u k c y jn y m i pom ocn iczym i ja k : 
oleje, sm ary, kable, azbest, f ib ra , la k ie ry , e lek trod y  do 
spawania, stopy do w y le w a n ia  panew ek i  m a te r ia ły  do 
m e ta liza c ji i  ch rom ow an ia  itp . aso rtym ent m a te ria łó w  
możem y podzie lić  na:

1) surowce i  p ó łfa b ry k a ty  (m a te ria ły  hutnicze)-
2) części zam ienne;
3) osprzęt s iln ik o w y  i  podw oziow y;
4) osprzęt e lek tro techn iczny s iln ik o w y  i  podw oziowy.
Surow ce do p rze tw arzan ia  przede w szys tk im  potrze­

bne są w  postaci:
1) drzewa do n a p ra w y  sk rzyn i i  szoferek;
2) b la ch y  i  żelaza p ro filo w eg o  do na p ra w y  nadwozia 

i  ob lachow an ia ;
3) s ta li resorow e j do na p ra w y  resorów ;

'4) s ta li p rę to w e j, odko w e k  i  od lew ów  do w y ro b u  
części zam iennych.

Ilośc i po trzebnych części zam iennych, ja k  rów n ież  
w y ro b ó w  W thodzących w  sk ład osprzętu p rzy  napra­
wach regeneracyjnych —  usta la  się 'na podstaw ie n o rm  
zużycia.

N orm a zużycia  części podlegających nap raw ie  bądź 
regeneracji w yra ża  się m a łym  procentem , gdyż n ie ­
w ie lk a  ilość tych  części odpada ja ko  n ie  nada jącą się 
do regeneracji. N a p rzyk ła d : pochw y ty lnego  mostu, 
obudow a m echan izm u różnicowego, b lo k  c y lin d ro w y , 
g łow ica, w a ły  k o rb o w y  i  rozrządczy itp . —  b ra kow a­
ne są w  zasadzie ty lk o  w  p rzypadku  ca łkow itego zu­
życia lu b  a w a rii, ja k ą  ew en tua ln ie  samochód prze­
szedł. N a tom iast części w spó łp racu jące —  ruchow e 
w  m echanizm ach, ja k : p ierścienie, t ło k i,  sworznie, ło ­
żyska, tu le je  —  wchodzą do k a te g o rii części zam ien­
nych, w ym ien ian ych  w  znacznym  procencie na nowe, 
To samo dotyczy w iększości śrub i  no rm a lii.

W  ten sposób części sk ładow e zespołów i  całego sa­
m ochodu w  p e w n ym  procencie i  to różnym  d la  po­
szczególnych części —  wchodzą do zestawu części sta­
nowiącego podstatw ę p lanu  m ateriałowego'. .

Z ak ła d  napraw czy po w in ie n  zaopatryw ać się w  czę­
ści zam ienne i  osprzęt w  przem yśle zaopa tru jącym  od­
nośne fa b ry k i m acierzyste p rzem ysłu  samochodowe­
go —  w  samych fa b ryka ch  m acierzystych, bądź w  spe­
c ja ln y m  przem yśle części zam iennych. Wobec n iem o­
żności oparc ia  się ca łkow ic ie  na dostawach w yże j w y ­
m ien ionych  p rzem ysłów  —  p rzem ysł regeneracyjny 
po w in ie n  w y tw a rzać  we w łasnych  w arszta tach prze­
tw órczych  usta lony aso rtym ent części zam iennych 
m e w ym aga jących  specja lnych ob rab ia re k  i  specja l­
nych m etod technolog icznych.

Z powyższego w ynika, że w  miarę rozwoju motoryza­
cji musi być tworzone i musi rozwijać się zaplecze 
zaopatrzeniowe dla potrzeb przemysłu, jak  i dla po­
trzeb eksploatacji.

W  planach p ro d u kcy jn ych  m acierzystych fa b ry k  sa­
m ochodów  m usi być p rzew idziana doda tkow a ilość 
części d la  w yże j w ym ien ion ych  celów.

W  przem ysłach pom ocniczych sam ochodowych zaró­
w no  na od c inku  pó łfa b ryka tó w , ja k  i  w yrobów  goto­
w ych  dostarczanych przede w szys tk im  do przem ysłu 
m acierzystego —  muszą być w prow adzone do p lanów  
p ro d u k c ji rów n ież  doda tkow e ilośc i przeznaczone d la  
potrzeb eksp loatac ji, ja k  i  p rzem ysłu  naprawczego.

N iezależnie od zaopatrzenia w  części zam ienne prze­
m ys ł napraw czy m usi być zaopa tryw any w  m a te ria ły  
pomocnicze i  surow ce z in n y c h  przem ysłów , k tó re  m u ­
szą dostosować się do zaspakajan ia tych  potrzeb.

D la  scha rakte ryzow an ia  w ie lko śc i tego zagadnienia 
rozpa trzym y przykładowo w ie lkość ob ro tu  w  cenach 
bieżących, ja k i w  p rzyb liże n iu  do tyczy łby  tego zaopa- 
li zenia.

O bró t całego przem ysłu regeneracyjnego w yn ies ie  — 
p rz y jm u ją c  przecię tn ie  ceny za na p ra w y  regenera­
cy jne :

1) Samochody 135 000 X  15 000 z ł =  2 025 000,000 zł.
2) zesp. luzem  180 000 X  7 000 z ł =  1 260 000 000 zł.

R a z e m  3 285 000 000 zł. 
W ie lko ść , zaopatrzenia tego p rzem ysłu  w yn ies ie :
1) p ro d u kc ja  części w  ram ach zak ładów  przem ysłu 

regeneracyjnego 30 600 000 r-g  X  20 z ł =  612 000 0000 zł
2) zaopatrzenie zew nętrzne 1 153 000 000 zł

1 765 000 000 zł
co stanow i razem  oko ło  55% kosztu w łasnego nap ra ­
w y  regeneracyjne j.

* * *
Z  przytoczone j pobieżnie ana lizy  dotyczącej cha rak ­

te ry s ty k i o rg an izac ji p racy  i  procesów technolog icz­
nych stosowanych w  zakładach napraw czych —  rege­
ne racy jnych  możem y ła tw o  dojść do w n iosku , że za­
k ła d y  te n ie  są przystosowane do przeprow adzan ia n a ­
p ra w  samochodów bądź zespołów systemem in d y w i­
dualnym .

Samochód lu b  zespół, nada jący się do dalszej eks­
p lo a ta c ji a le  w ym aga jący na p ra w y, m usi być napra­
w ia n y  in d y w id u a ln ie  w  zupełn ie  in nych  w a run kach  
organ izacyjnych .

To samo do tyczy na p ra w y sam ochodów -nic typ o ­
w ych  m a łose ry jnych , k tó re  muszą -być także regene­
row ane systemem in d y w id u a ln y m  —  m ało-ekom onicz- 
nym . Taką  regenerację in d y w id u a ln ą  m ożem y nazy­
w ać napraw ą g łów ną i  po w in n iśm y  ją . przeprowadzać 
w  ram ach eksp loatacyjnego zaplecza technicznego.

Stąd też w ypływa konieczność istnienia warsztatów  
naprawczych, w  ramach napraw  eksploatacyjnych, 
które z jednej strony będą zaspokajać potrzeby eks­
ploatacji, z drugiej strony będą czynnikiem umożli­
w iającym  spełnianie w  sposób właściwy zadań posta­
wionych przed przemysłem naprawczym —  regenera­
cyjnym.

* * *
S pec ja lnym  zagadnieniem , je ś li -chodzi o przem ysł 

napraw czy regeneracyjny, jes t spraw a regeneracji sa­
m ochodów  specjalnego przeznaczenia. Samochody te- 
za-opatrzone są zazwyczaj w  specja lne nadwozia, za­
m ontow ane na  typo w ych  podwoziach.

N adwozia specja lne można' w  ogólnych zarysach po­
dzie lić  na następująec g rupy :

1) -nadwozia autobusow e;
2) nadw ozia pud łow e bez lu b  ze spec ja lnym  w yp o ­

sażeniem w nę trza ;
3) nadw ozia typ u  cysternowego;
4) urządzenia mechaniczne zm ontowane na typow ych  

podwoziach.
Na sku tek  konieczności zaspokojenia, na tle  p lano­

wego motoryzow-ani-a k ra ju , potrzeb na odc inku  w o- 
zow specjalnego _ przeznaczenia, n iezbędnych we' 
w szys tk ich  dziedzinach naszego- życia gospodarczego 
pow stan ie prob lem  uruchom ien ia  w  poszczególnych 
zakładach ¡naprawczych regeneracyjnych doda tkow ych 
dz ia łó w  -dla na p ra w y  nadw ozi specja lnych zw iązanych 
z typo w ym  podwoziem . Podwozia te będą m og ły  być 
wówczas w  tychże zakładach regenerow ane w  ogólnym  
potoku. 17

■ * * *
Z przeprowadzonych rozważań należy wyciągnąć 

wniosek o słuszności i konieczności podziału zagad­
nień napraw  na napraw y eksploatacyjne i regenera­
cyjne.

Z rozum ia łe  jest, że w  m ia rę  rozw o ju  procesu m oto­
ryzacyjnego, p ropo rc jona ln ie  do w zros tu  ilośc i samo­
chodów na ryn ku , ro zw ija ć  się będą m us ia ły  stopnio- 

w ®óług 2 góry nakreślonego p lanu : organizacja 
dys trybu cy jn a , zaplecze nap raw  ekspo la tacy jnych ja k  
i  przem ysł napraw czy regeneracyjny.

mgr. inż. I  Gródecki

Technicy inżynierowie! Rozwijajcie polską technikę, szerzej korzystajcie z osiągnięć nowoczesnej techniki 
radzieckiej, budujcie wraz z klasą robotniczą potęgę Polski Ludowej!



Str. 50 M O T O R Y Z A C J A Nr 2

M gr PIOTR L IP K A  , ! ,j

Nowy łryb zaopatrzenia
(Pierwszą zapowiedzią konieczności zerwania z dotych­

czasową beztroską, a n iekiedy nawet rozrzutną gospo­
darką surowcami i m ateriałam i mającym i ważne znacze­
nie dla gospodarki ogólnonarodowej, byt dekret z dnia 
29.X.52 o gospodarowaniu artyku łam i obrotu towarowego 
i  zaopatrzenia (Dziennik Ustaw PRL n r 44, poz. 30.1). De­
k re t upoważnił Przewodniczącego PKjPG i  M in istrów  re ­
sortowych do wydawania przepisów o planowym rozdziel­
n ic tw ie  surowców i m ateriałów odgrywających ważną rolę 
dla państwa. 1

Na mocy tego dekretu^ Przewodniczący PKPG w.ydał za­
rządzenie n r 224 z dnia 10.VJII.53 w  sprawie trybu  zaopa­
trzenia materiałowo-technicznego (B iu letyn PKPG n r 26 
poz. 115) oraz poprawki, uzupełnienia i zm iany do tego 
Zarządzenia ogłoszone w  B iu le tyn ie  PKPG n r 33 poz. 144.

Zarządzenie to otrzymało nazwę „trybu ogólnego“, 
w  przeciwieństw ie do kole jnych k ilk u  dalszych zarządzeń 
regulujących sposób zaopatrzenia w  poszczególnych bran­
żach. Zarządzenia te określa się mianem „trybów szczegó­
łowych“.

Tryb szczegółowy opracowano również dla produktów 
naftowych i  dlatego wszyscy konsumenci tych artyku łów  
pow inn i we własnym interesie zapoznać się b liżej z waż­
n ie jszym i zasadami tego zarządzenia. Należy mieć na uwa­
dze,, że tryby  szczegółowe stosuje się w  łączności i  w  opar­
ciu o tryb  ogólny. Zawierają one bowiem przepisy odno­
szące się do zasad, k tóre — z uwagi na właściwości danej 
branży -— wymagały odmiennego uregulowania od zasad 
ogólnych podanych w  zarządzeniu n r 22,1. W ynika to jasno 
z postanowienia § 4 trybu  ogólnego.

Nasuwa się pytanie, jaką zmianę wprowadza tryb  ogól­
ny i  szczegółowy w  sposobie zaopatrzenia w  paliwa płynne 
i  sm ary w stosunku do sytuacji z roku 1.953.

Należy przypomnieć, na czym polegał system dotychcza­
sowy stosowany przez konsumentów przy zaopatrywaniu 
się w  paliwa i  smary. Charakteryzował go, właściw ie brak 
jakiegoko lw iek systemu i  bezplanowość, co prowadziło, 
przeważnie do nadmiernego zużycia, rozrzutności i  hraku 
ja k ie jko lw ie k  kon tro li ze strony jednostek nadrzędnych 
nad prawidłowością zużycia i  racjonalną gospodarką p a li­
wam i i smarami, w  jednostkach podległych.

Najczęściej zaopatrzenie samochodów w  paliwo odby­
wało, się w  ten sposób, że jednostki gospodarcze nabywały 
m,n:iejsźą lub większą ilość bonów towarowych — zwykle 
z dużą nadwyżką „na wyrost“  — w  biurze wojewódzkim  
GPN i  rozprowadzały bony wśród podległych komórek 
transportowych.

K ie row n icy kom órek transportowych gospodarowali bo­
nam i we ■własnym zakresie, przydzielając każdego dnia 
kierowcom ilość bonów potrzebną do wykonania planu 
pracy.

-Kierowcy podjeżdżali d-o najbliższych stacji benzyno­
wych CPN i  zaopatrywali, się w  pa liw o oraz w  smary.

W tych warunkach o ¿¿kimkolwiek planowaniu zaopa­
trzenia Jlie było mowy. Z reguły zużycie paliwa I smarów 
za określony iczas nie (zgadzało się iz zapotrzebowaniem, 
o ile -zapotrzebowanie /wogóle (było przedkładane. W każ­
dym razie zachodziły duże rozbieżności między liczbami 
zgłaszanego przez poszczególne (resorty rocznego zapotrze­
bowania, la liczbami rocznego zużycia wynikającego iz da­
nych statystycznych, które zwykle przekraczały ilości po­
dane w  zapotrzebowaniu.

Jeśli różnice te posiadały sw-oj-e uzasadnienie w  zacho­
dzących w  ciągu roku zmianach planów gospodarczych po­
szczególnych jednostek, można je  było, uznać częściowo 
za usprawiedliwione,. Gorzej natomiast przedstawiała się 
sprawa w  tych przypadkach, gdy zasadniczych zmian 
w  planach nie notowano, a zwiększone zużycie pa liw  
i  smarów m iało swoje źródło, w  błędnym planowaniu, i  — 
c° najczęściej się zdarzało — w  przekraczaniu norm zu­
życia (przepały) lub  w  rozrzutnym  oraz niekiedy nawet 
m arnotrawnym  gospodarowaniu pa liwam i i smarami.

w paliwa płynne i smary
Zwykle, gdy kierownictwo komórek transportowych spo­

czywało w  rękach ludizi energicznych, fachowych i  świa­
domych swoich (zadań, gospodarka pa liw am i i  smarami — 
a więc także bonami towarowym i — nie nasuwała żad­
nych zastrzeżeń. W jednostkach takich nie notuje się prze­
pałów samochód,owych, a wprost przeciwnie kierowcy le ­
g itym u ją  się stosunkowo, dużymi oszczędnościami.

Natomiast w  przypadkach nienależycie zorganizowanych 
kom órek transportowych i  ich kierownic,twa, o pracy sa­
mochodów decyduje przypadkowość i dorywczość, które 
w yw iera ją  również swój w p ływ  na zużycie paliw , rozchód 
bonów towarowych, ibrak przejrzystości w  rozliczeniach 
przebiegu samochodów, brak liczn ików  lub  uszkodzone 
liczn ik i w  samochodach iłp .

* * *
Nowy tryb  zaopatrzenia zmierza właśnie do tego, by opi­

sany powyżej stan m arnotraw ienia pa liw  i smarów, spro- 
wadizanych jeszcze w  dużej mierze z zagranicy kosztem 
wydatkowania cennych dewiz, gruntow nie zmienić.

Najważniejszą cechą nowego trybu  jest dążność do prze­
stawienia pracy wszystkich jednostek gospodarczych na 
planowość zaopatrzenia i oszczędność rozchodowania paliw 
i smarów.

Roeznę zapotrzebowania resortów i  jednostek równo­
rzędnych na paliwa i  smary — przyjęte po przeanalizowaniu 
i dokonaniu poprawek do- bilansów m ateriałowych PKPG 
i do ogólnego państwowego- planu rozdziału — stanowią 
przydziały danych resortów.

Wiadomość o wysokości przydziałów otrzym ują resorty 
od centrali zbytu (GPN) natychmiast po ustaleniu ogólnego 
planu rozdziału. W ciągu 14 dn i po otrzym aniu tego za­
wiadomienia resorty obowiązane są ustalić przydziały dla 
podległych im  jednostek.

Wszystkie jednostki upoważnione są d-o gospodarowania 
pa liw am i i smarami ty lko  w  ramach i do wysokości p rzy­
działu. Zmiana w  przydziałach luib przyznanie przydziałów 
dodatkowych może nastąpić tylko- za zgodą i  na wniosek 
nadrzędnego m inisterstwa, poparty odpowiednim uzasad­
nieniem.

Każda jednostka obowiązana jest przesłać do centrali 
zbytu -na 60 d-na przed miesiącem dostawy zamówienie, 
w  k tó rym  jednostka ta w  oparciu i w  powołaniu się na 
otrzym any przydzia ł — określa sposób rea lizacji p rzy­
działu.

Nie złożenie zamówienia w  term in ie może spowodować 
sku tk i wynikające z przepisów § 19 trybu  ogólnego, a więc 
albo, przesunięcie term inu wykonania zamówi,enia na okres 
następny, albo odmowę wykonania zamówienia przez Cen­
tralę Zbytu, a tym  są-mym unieważnienie przydziału. D a l­
sze .przepisy trybu  ogólnego i szczegółowego, regulu ją  spra­
wę rea lizacji zamówi,eń, sprawozdawczość i  kwestie ogólne.

Należy, przypuszczać, że planowe rozdzielnictwo i  gospo­
darka oparta na przydziałach będą stanow iły czynnik w p ły ­
wający na bardziej realne planowanie zapotrzebowania 
i  bardziej oszczędne zużycie pa liw  i  smarów w  poszcze­
gólnych jednostkach. Zmuszą one również resorty do zain 
teresowsaia się gospodarką pa liw am i i  smarami, w  podle­
głych jednostkach, do wzmocnienia kon tro li nad zużyciem 
pa liw  i  bardziej szczegółowego analizowania zapotrzebo­
wań zgłasizanych przez podlegle urzędy i  zakłady.

Resort bowiem będzie tym organem, w którego rękach 
będzie spoczywało planowe rozdzielnictwo i odpowiedzial­
ność za jego prawidłowy przebieg. Przez resort przejdą 
więc wszystkie zapotrzebowania roczne podległych jedno­
stek. Na tej podstawie resort spor-ządzi zapotrzebowanie 
abiiorsze przedkładane Centralnemu Urzędowi Gospodarki 
M ateriałowej za pośrednictwem Centrali. Zbytu.

Resort dokonuje następnie rozdziału ogólnej pu li przy­
działów otrzymanych w  CUGlM. Wydaje się, że rozdziału 
takiego resort nie będzie mógł dokonać „na ślepo“ , lecz 
ty lko  w oparciu o dokładnie przeanalizowane zapotrzebo­
wania, Sprawtradaiwceość sbiwcHa z rea lizacji przydziałów
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i  z zużycia pa liw  i  smarów należy również do resorjtiu, 
k tó ry  także opracowuj e uzasadnienia do wniosków o do­
datkowe przydzia ły lub  zm iany przydziałów.

Mogą nasuwać się wątpliwości, czy w  postępowaniu n ie­
których jednostek nie będizie skłonności do u łatw iania sy­
tuac ji czy to w  form ie układania zapotrzebowań „na w y­
rost“ , podwyższania planów pracy, dostosowania przebie­
gu k ilom etrów  do zużycia pailiw, nieprzejrzystego prowa­
dzenia sprawozdawczości, podawania nieprawdziwych przy­
dym  zużycia pa liw  ponad normę itp.

(Wydaje się jednak, że praktyka taka zostanie szybko za­
rzucona, gdy poszczególne jednostki przekonają się przy 
sposobności najbliższej ko n tro li oi skutkach stwierdzenia 
nieprawidłowości w  planowym  rozdzielnictw ie.

A  kontro la będzie prowadzona wszechstronnie i w  roz­
m aitych formach. Najlepszy wgląd do sprawy praw id ło­
wego' wykorzystania przydziałów' będizie m ia ł OUGM, k tó ­
ry  będzie w  posiadaniu zapotrzebowań resortów, dokona­
nych przydziałów i  sprawozdawczości dostarczonej przez 
centralę zbytu fiCiRN), ja k ie  ilości pa liw  i  smarów sprze­
dano w  rzeczywistości jednostkom podległym danemu re ­
sortowi.

Ponadto CUGM otrzyma sprawozdania resortów z rea li­
zacji przydziałów i  zużycia pailiw zgodnie z zarządzeniem 
Przewodniczącego PKPG n r 263 z. dnia 10.IX.53 (Biuletyn 
PiGPG n r 32 poz. 140). W sprawozdaniach tych resorty bę­
dą obowiązane uzasadnić przekroczenie zużycia ponad 
normę, jeś li ojąoliezność taka zaistnieje.

B rak uzasadnienia lub  uzasadnienie nieprzekonywujące 
może spowodować poważne zmniejszenie przydziałów na 
okres następny lub nawet wstrzymanie przydziałów na pe­
wien czas.

Przeprowadzone będą doraźne kontro le  stanu gospodarki 
m ateriałowej, wynikóiw w a lk i w  zakresie oszczędności 
w  zużyciu materiałów, prawidłowości przebiegu planowe­
go' rozdzielnictwa, rozliczeń przydziałów, wysokości zu­
życia itp.

Konsekwencje niedociągnięć stwierdzonych przez kon­
tro lę  będą poważne, gdyż — pom ija jąc odpowiedzialność 
dyscyplinarną — wyrażą się one przede wszystkim  w  od- 
powiedzialniości karnej, «ujętej w  sposób wyraźny w ant. 
7—11 dekretu z dnia 29.X.1052.

B y ły  glosy i  wyrażano pogląd, że tak pojęte planowe 
rozdzielnictwo niczym nie różni się od reglamentacji. Po 
przeanalizowaniu tego zagadnienia można łatwo dojść do 
przekonania, że istn ie je i  to zasadnicza różnica między pla­
nowym  rozdzielnictwem a reglamentacją. Reglamentację 
stosuje się w  tych przypadkach, gdy istn ie je duża roz­
bieżność (deficyt) między faktycznym  zapotrzebowaniem 
na dany surowiec lub m ateriał, a ilością, która może być 
zwolniona dla pokrycia tego zapotrzebowania. Ogranicza 
się wówczas zużycie m ateria łu deficytowego do ilości, 
k tó re  w yn ika ją  z kolejności i  pilności potrzeb.

W planowym roadzaeJniatwie nie istn ie ją  zasadniczo du­
że rozbieżności między zapotrzebowaniem a możliwością 
jego pokrycia.

Nie m niej jednak, z uwagi na znaczenie danego surowca 
lub  m ateriału dla gospodarki ogólnej, wskazane jest jak  
najbardziej oszczędne gospodarowanie tym  artyku łem  
d usunięcie wszelkich przejawów rozrzutności,, czy marno­
trawstwa.

Planowe rozdiziełnicitwo nie wpływa więc hamująco na 
roizwój życia gospodarczego, gdyż każda dziedzina gospo­
da rk i narodowej otrzym uje w  zasadzie tak i przydział su­
rowca lub m ateriału, ja k i jest potrzebny dla je j systema­
tycznej i  pianowej rozbudowy. Uczy ono jednak i  p rzy­
zwyczaja do stałej oszczędności onaiz do gospodarki ja k  
najbardziej racjonalnej.

Jeśli zrozumiemy sens tych zarządzeń i  uświadomimy 
odpowiednio załogi, wówczas wykonanie i wprowadzenie 
przepisów o planowym rozdzielń,ictwie nie będzie przed­
staw iało żadnych trudności.

JO ZEF SO SNO W SKI

W  sprawie recenzji książek (3)
W  lip co w ym  i  s ie rp n io w ym  zeszycie „M o to ry z a c ji“  

z ro k u  1953 zamieszczono d w ie  dyskusy jne recenzje 
no w o-w ydanych  książek, a m ia no w ic ie : L . M inca, 
P. Solskiego i  Cz. W o jtow icza  „Sam ochód —  B udow a 
i  E ksp loa tac ja “ , oraz P. Solskiego „T ra n s p o rt samo­
chodow y w  te ren ie “ . Obie recenzje ostro k ry ty k o w a ły  
w ym ien ione  ks ią żk i i  w y w o ła ły  dyskusję  na łam ach 
M o to ry z a c ji“ .

W  d ysku s ji zab ra li głos: T. S o k o ło w s k i. (n r 10 „M o ­
to ry z a c ji“ ), A . Rostocki (n r 11 „M o to ry z a c ji“ ) i  A . M in -  
che jm e r (n r  12 „M o to ry z a c ji“ ).

D yskusja, poza oceną w ym ie c io n ych  książek, poru-, 
szyła rów n ież  dw a  inne zagadnienia —  szersze i  o d u ­
żym  znaczeniu d la  naszego fachowego p iśm ienn ic tw a . 
P ierwsze z n ich  to  tem a tyka  i  fo rm a  w y d a w n ic tw  
z zakresu tra n sp o rtu  samochodowego, d ru g ie  zaś to 
znaczenie i  fo rm a  k ry ty k i w ydaw anych  prac.

O m ów ię pokró tce  te  w szys tk ie  trz y  zagadnienia w  
św ie tle  op ub liko w a nych  głosów  dyskusy jnych . Na 
p ie rw szy p lan  w ysuw a  się zagadnienie w ydaw anych  
ks iążek i  podręczników .

W  ciągu osta tn ich  k i lk u  la  zostało w ydanych  stosun­
kow o dużo prac w  zakresie tra n sp o rtu  samochodowe­
go, zarów no o tem atyce technicznej, ja k  i  ekono-micz- 
no -eksp łoa tacyjne j. K s ią ż k i te b y ły  n iezw yk le  po­
trzebne, odczuwało się ich  b ra k  i  w ydan ie  ich  n ie ­
w ą tp liw ie  w  pow ażnym  stopn iu  p rzyczyn iło  się do 
um o ż liw ie n ia  szkolenia naszych k a d r transportow ych .

Jednakże na podstaw ie głosów w  d ysku s ji p u b lik o ­
w ane j na łam ach naszego czasopisma i  głosów w  dy ­
skusjach zorgan izow anych na kon fe ren c jach  z czyte l­
n ik a m i m ożna s tw ie rdz ić , że omawiane książki nie 
były pozbawione błędów, k tó ry c h  w  przyszłości na le­
ży un ikać, o ile  chcmey, ażeby s p e łn iły  one w  pe łn i 
swe zadanie. K s ią ż k i zaś fachow e spełn ią swe zada­
nie wówczas, gdy będą czytane i rozumiane przez

czytelników, dla których są przeznaczone. Stąd też 
w y p ły w a ją  konkre tne  w n iosk i.

Po pierwsze —  wydawana książka powinna mieć 
konkretnego adresata. To znaczy, że przed je j napisa­
n iem  a u to r m usi dok ładn ie  zdać sobie sprawę z tego, 
k to  będzie czy te ln ik ie m  jego ks iążk i. M us i w iedzieć, 
ja k i jest poziom  w yksz ta łcen ia  i  p ra k ty k i zaw odowej 
czyte ln ika . W yda je  się, że ażeby spełn ić ten w a run ek  
przed zaw arc iem  przez w y d a w n ic tw a  um ow y z autorem  
na nap isan ie  ks ią żk i —  po w in na  być opracowana „ s y l­
w e tka  czy te ln ika “ , podobnie ja k  op racow uje  się „s y l­
w e tkę  uczn ia“  przed p rzystąp ien iem  do opracow ania 
p rogram u szkoleniowego.

Słuszne w  te j sp raw ie  stanow isko za ją ł p ro f. M in -  
che jm e r pisząc: „U n iw e rsa ln a  ks iążka techniczna 
i  un iw ersa lne  pod ręczn ik i zadań sw ych nie  spełnią. 
K s ią żk i techniczne i  podręczn ik i p o w in n y  powstać na 
zakładach p racy  i  w  szkołach i  p o w in n y  być pisane 
przede w szys tk im  przez osoby bezpośrednio zw iązane 
ze szkolen iem  i  uś taw ien iem  fachow ych  k a d r“ . W ię k ­
szość zaś z dotychczas w ydanych  książek by ła  n ie ­
ste ty  pisana nie  pod ką tem  w idzen ia  czyte ln ika , lecz 
pod kątem  w idzen ia  autora, a co za ty m  idzie n ie  po­
daw a ła  tych  w iadom ości, k tó re  po w in ie n  sobie p rzy ­
swoić czy te ln ik , a podawała z b ió r w iadom ości posia­
danych przez autora, stąd też często spotykane prze­
ładow an ie  zbędnym  m ateria łem , a b ra k  potrzebnego.

Po drugie —  należy unikać teoretyzowania najprost­
szych zagadnień. „D e fin ic jo m a n ia “  i  „w zo rom an ia “  — 
to n ieste ty często spotykane o b ja w y  w  fachow ych 
książkach. A u to r  chcąc „u n a u k o w ić “  na jprostsze za­
gadnien ia ta k  je  skom p liku je , że książka sta je  się n ie­
czytelna. T rzeba pam iętać, że prze ładow anie w zoram i 
i d e fin ic ja m i odstrasza czy te ln ika  i zniechęcony czy­
te ln ik  rezygnu je z przeczytan ia pożytecznej d la  niego 
treści. K s ią ż k i po w in ny  być pisane ła tw y m  i  dobrym
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stylem , n ie  na leży obaw iać się po pu la ryza c ji zagad­
n ień poważnych —  nie um nie jsza to ich  w a rtośc i 
i  w ca le n ie  św iadczy źle o w iedzy autora, w ręcz od­
w ro tn ie  —  u ła tw ia  to  c z y te ln iko w i p rzysw o jen ia  w ia ­
domości.

Po trzecie — również odstrasza czytelnika w ie lka  
objętość książki. Dzieło o objętości 1000 str., cży na w e t 
400 str., je s t d la  przeciętnego czy te ln ika  li te ra tu ry  za­
w odow e j n ie  do przeczytania. A  przecież tylko ta 
książka przyniesie pożytek, która będzie przeczytana. 
D latego też w yd a je  się, że należy raczej iść na w yd a ­
w an ie  k ró tk ic h , zw ięz łych i  treśc iw ych  podręczn ików - 
broszur. Le p ie j w ydać c y k l broszur obe jm ujących je ­
den kom p leksow y tem at, z k tó rych  każda będzie za­
w ie rać om ów ien ie  jednego lu b  dw óch zagadnień, n iż  
całość tem atu  zam knąć w  je dn ym  potężnym  dziele, 
którego n ik t  nie przeczyta. Poza ty m  w ydan ie  jednego 
w ie lk ieg o  dzie ła trw a  ta k  d ługo (około dw óch la t), że 
przew ażnie om ów ione w  n im  zagadnienia są częścio­
w o zdezaktua lizowane, czego można un ikn ąć  p rzy  w y ­
daw an iu  broszur.

P od k re ś lił to  zagadnienie rów n ież p ro f. M in ch e jm e r 
s tw ie rdza jąc: „po trze bu jem y w iększą ilość n iedużych 
książ-ek na ściśle określone tem aty, po trzebu jem y pod­
ręczn ików  ściśle dostosowanych do p rogram u naucza­
nia.' K s ią ż k i p o w in n y  być w ydaw ane szybko ,aby nie  
dezaktua lizow a ły  się wobec szybkiego rozw o ju  w szyst­
k ic h  dziedzin m o to ryza c ji“ .

Po czwarte —  przy zmniejszeniu objętości wydaw a­
nych książek można uzyskać niską ich cenę, a cena fa ­
chow ej ks ią żk i to w ażne zagadnienie. K s ią żk i w  cenie 
30 —  60 z ł n ie  k u p i p ra w ie  n ik t  poza zakładow ą b ib lio ­
teką, a n ies te ty  w iększość książek jes t w  te j cenie (np. 
W erne r —  „N a p raw a  sam ochodów“  —  43 z ł; S olsk i —  
„T ra n sp o rt sam ochodowy w  te ren ie “  ■— 50 z ł; M in c , S o l­
sk i, W o jto w icz  —■ „Samochód, budow a i  eksp loatac ja“  —  
56 z ł; S oko łow sk i i  Rostoeki —  „T ra n s p o rt samochodo­
w y “  —■ 45 zł itp .). K s ią ż k i w  b ib lio teka ch  m im o  a k c ji 
propagandow ych i  uśw iadam ia jących, czytane maogół są 
w  m a ły m  zakresie, gdy natomiast książka własna jest 
czytana zawsze.

Po piąte — lepsze ilustrowanie podręczników facho­
wych zwiększa zainteresowanie czytelnika i  zmusza go 
do zapoznania się z treścią. W  większości książek z za­
kresu tra n sp o rtu  samochodowego po w ta rza ją  się te  
same ilus trac je , co pow oduje  dom n iem an ie ,. że i  treść 
jest ta  sama, a zatem nie  w a rto  je j czytać. Należy 
w iększą wagę przyw iązyw ać do ilu s tra c ji,  w yko nyw a ć 
je  s tarann ie  i  w  sposób, k tó ry  z jedne j s trony  za in te ­
resu je czyte ln ika , z d ru g ie j zaś podniesie stronę dy ­
daktyczną ks ią żk i na w yższy poziom.

Tych  pięć w n ioskó w  to zagadnienia, k tó re  w ysu w a ją  
się ną czoło d ysku s ji nad w yd a w a n ym i ks iążkam i. Są­
dzim y, że w n io s k i te będą w zię te  pod uwagę przez 
przedsięb iorstw a w ydaw n icze i  p rzyczyn ią  się do lep­

szego spe łn ien ia  zadań, ja k ie  ma do w yko n a n ia  fachow a 
lite ra tu ra .

* * *
D ru g i problem , k tó ry  w y p ły n ą ł w  dyskus ji, to  k r y ­

ty k a  w ydaw anych  książek. Recenzje zamieszczane do­
tychczas w  fachow ych  czasopismach nie  spe łn ia ją  swe-’ 
ga żądania ,a k ry ty k a  to potężne narzędzie w  s ta łym  
doskona len iu  W ydaw nic tw . D latego też w yd a je  się, że 
na leży w iększą wagę p rzyw iązyw ać do pu b likow an ych  
recenzji.

S łusznie pisze A . Rostoeki w  sw e j w yp ow ied z i dysku ­
s y jn e j: „...recenzje p o w in n y  prze jść z osta tn ie j s trony  
czasopisma na jedną z p ierw szych, p o w in n y  przeobrazić 
się z grzecznościow o-paneg iryczno-in form acyjne j no­
ta tk i w  rzeczową, w yczerpu jącą i  k ry tyczn ą  ocenę 
dzie ła  podaną w  fo rm ie  a r ty k u łu  opatrzonego im ien iem  
i  nazw isk iem  jego autora. W ydaje , się da le j, że a r ty k u ł 
ten po w in ie n  w yw o łać  dyskusję  na łam ach fachow e j 
prasy, k tó ra  to dyskusja  p o w in na  zaw ierać rów n ież 
w ypow iedź au tora  ana lizow anej ks iążk i. E fektem  ta k  
pom yślanej recenzji i  d ysku s ji pow inno  być podsum o­
w an ie  i  ew entua lna pub liczna lu b  zam kn ię ta  kon fe ren ­
c ja  dyskusy jna -z udzia łem  w szystk ich  zain teresow a­
nych. W  ten sposób zorganizow ana analiza fachow e j 
ks ią żk i da dopiero doda tn ie  w y n ik i. . .“

Sądzę rów nież, że ten w n iosek z d ysku s ji n ie  m i­
n ie  bez echa i  da pozytyw ne re zu lta ty  w  fo rm ie  do­
b rych  recenz ji i  w  fo rm ie  organ izow anych dyskus ji.

ijc * *
T rzec i problem , om w aiany w  dysku s ji, to k ry ty k a  

ks iążek w spom nianych na w stępie.
D yskus ja  dow iod ła , że recenzje zamieszczone w  n u ­

m erze 7 i  8 „M o to ry z a c ji“  n ie  w yd a ją  się ca łkow ic ie  
słuszne. O bie k s ią ż k i posiadają szereg zalet i  cech do­
da tn ich , choć nie  b ra k  im  błędów.

N ie  będę szczegółowo analizow ać poszczególnych za­
rzu tó w  s taw ianych  ty m  ks iążkom  i  ich  cech dodatn ich. 
W ystarczająco n a ś w ie tlil i to  dysku tanci. T rzeba może 
je d yn ie  podkreślić, że ks ią żk i n ie  są w o lne  od błędów,
0 k tó ry c h  wspom inano uprzednio i że w łaśn ie  dyskusja  
nad  ty m i ks ią żkam i pozw o liła  na  w y k ry c ie  tych  błę­
dów  i na s fo rm u łow an ie  podanych poprzednio w n io ­
sków . D latego też w yd a je  się, że zamieszczanie recenzji
1 przedyskutowanie ich przyniosło niewątpliwe korzyści 
i było ja k  najbardziej celowe.

Poruszenie ja k ie  w y w o ła ły  recenzje w śród czy te ln i­
k ó w  „M o to ry z a c ji“ , lis ty  i  zapytan ia  sk ie row ane do re ­
d a k c ji w  zw iązku  z om a w ianym i recenzjam i dowodzą, 
że p ra cow n iko m  transp o rtu  b lisk ie  są zagadnienia l i te ­
ra tu ry  fachow e j, że fachow a książka sta ła  się pomocą 
i  narzędziem  pracy naszych k a d r  transp o rtow ych  i  w  
zw iązku  z ty m  trzeba sta le  ją  doskonalić i  ulepszać.

Należy sądzić, że om aw iąna dyskus ja  by ła  w łaśn ie  
je d n ym  z p rzyczyn ków  do podn iesien ia  fachow e j l i te ­
ra tu ry  w  zakresie tra n sp o rtu  samochodowego na w yż ­
szy poziom.

■Jósćf Soisnowśki

DO NASZYCH CZYTELNIKÓW
Komunikujemy, że począwszy od 1954 roku zainteresowane instytucje i osoby prywatne mogą zamawiać 

prenumeratę czasopisma „Motoryzacja".
Prenumeratę należy zamawiać w PPK „Ruch" albo w placówce pocztowej właściwego rejonu doręczeń, 

na którego terenie zamieszkuje prenumeralor-ódbiorca
Jednocześnie zawiadamiamy, że na rok 1954-tij PPK. „Rtięh" w dalszym ciągu przyjmuje ulgową prenume­

ratę zbiorową, którą należy zamawiać u kolporterów zakładowych.
ADMINISTRACJA
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NOWE POMYSŁY 
RACJONALIZATORSKIE

P R Z Y C Z E P A  S A M O C H O D O W A  Z B L A S Z A N Y M I 
U K O S A M I DO W Y Ł A D O W Y W A N IA  M A T E R IA Ł Ó W  

S Y P K IC H

Do przewożenia ziem i, ż w iru  i  in nych  m a te ria łó w  
sypk ich  używ a się sam owyładowczych samochodów 
ciężarowych. Jednakże, wobec w ciąż jeszcze za m a łe j 
ilośc i w y w ro te k , bardzo często spotkać mlożna na te re ­
nach robó t z iem nych pociąg złożony z c iągn ika  i  k i lk u  
przyczep. W y ład ow yw an ie  tych  przyczep w ym aga je d ­
nak dużej ilośc i p ra co w n ikó w  i  trw a  bardzo długo.

Ob. Tadeusz Sw itek z Poznańskich S toczni Rzecz­
nych zaproponował zabudowanie na przyczepie d w u ­
s tronnych  ukosów  (1) z b lachy grubości 3— 4 m m  o do­
statecznie dużym  (kącie nachylen ia . U kosy te (rys. 1) 
zmocowane są z je dn e j s trony  b e lka m i poprzecznym i 
(2), z d ru g ie j zaś s trony  w sparte  są na us taw ione j na 
w sp o rn iku  (4) belce teow ej (3). W  razie przewożenia 
lżejszych m a te ria łó w  sypk ich  można podwyższać bok i 
po jazdu do da tko w ym i deskam i (5).

W y ładunek następu je zw yk le  samoczynnie. Jedynie 
w  przypadku  transp o rtu  m o k re j g lin y  trzeba użyć ło ­
pat.

P om ysł zare jestrow ano w  U. P. P R L  pod num erem  
K I. e 81, 0-1505.

Rys. 1. Szkic, blaszanych 
ukosów zastosowanych, na 
przyczepie samochodowej, 
ułatw iająęych wyładowy­
wanie materiałów sypkich

Rys. 2. Szkic elektryczne­
go podgrzewacza w. f i l­
trze powietrznym silnika 

autobusowego

E L E K T R Y C Z N Y  P O D G R ZE W A C Z W  F IL T R Z E
P O W IE T R Z N Y M  S IL N IK Ó W  A U TO B U S O W Y C H

P rzy  rozruchu  s iln ik ó w  w ysokoprężnych w  au tobu­
sach ko m u n ika cy jn ych  stosowano dotychczas tzw . pod­
grzewacze św iecowe umieszczane bezpośrednio w  cy­
lind ra ch . Pod w p ły w e m  w ysok ich  tem pe ra tu r pa nu ją ­
cych w  kom orze sprężania podgrzewacze u lega ły  ła tw o  
przepa len iu  i  trzeba je  by ło  w ym ien iać  na nowe.

Wobec trudnośc i z nabyciem  ta k ic h  podgrzewaczy 
na ry n k u  stosowano in ne  środk i u ła tw ia ją ce  rozruch, 
ś rod k i m n ie j lu b  bardzie j skuteczne, zawsze jednak  
,n iezd row e1 d la  s iln ik a , ja k  np. ob lew an ie f i l t r a  pow ie ­
trznego benzyną i  zapalanie.

Ob. Leszek Św iatły z M P K  W roc ła w  zastosował pod­
grzew anie pow ie trza  bezpośrednio w  f i lt r z e  p o w ie trz ­
nym  przy  pom ocy g rze jn ika  elektrycznego (1) (rys. 2) 
podłączonego do akum ula to ra .

Podgrzewacz ten  w yko na ny  jes t z d ru tu  oporowego 
(o średn icy 2,5 m m ), zw in ię tego w  sp ira lę  i  przym oco­
wanego do ko ro ny  f i l t ra .  P rąd doprowadza «ię jednym  
przewodem , łącząc d ru g i koniec s p ira li z masą. ■

U jem ną  stroną tak iego podgrzewacza jes t to, że po­
trzeba stosunkow o dużej m ocy do żarzenia s p ira li (ok. 
803 w). Ze w zg lędu je dn ak  na to, że ilość rozruchów  

s iln ik a  w  ciągu dn ia  p rzy  autobusach ko m u n ikacy jn ych  
jes t m ała, a czas rozruchu  m aks im um  1 rpin., przeto 
użycie powyższych g rz e jn ik ó w  n ie  w p ły w a  u jem n ie  na 
pracę aku m u la to ró w  o po jem ności powyżej 90 Ah.

P om ysł zare jestrow ano w  UP P R L  pod num erem  
K I. 46a-01643.

D O D A T K O W E  K Ó Ł K O  N A P IN A J Ą C E  P A S E K  
W E N TY LA TO R A .

Wobec trudnośc i' zw iązanych z dobran iem  o ry g in a l­
nych pasków  k lin o w y c h , służących do napędu w e n ty ­
la to ra  w  samochodach osobowych i  c iężarow ych róż­
nych m arek, za is tn ia ła  konieczność dalszego w y k o rz y ­
stan ia  w yc iągn ię tych  lu b  zużytych pasków, ja k  rów n ież 
przystosow ania do napędu pasków  różnej długości — 
będących w  danej c h w ili w  sprzedaży.

W  m yś l usp raw n ien ia  zastosowanego przez Ob. Ste­
fana Raczatnika z Z ak ładu  S ieci E lek trycznych  w  O l­
sztynie, w budow ano w  przedn ią część k a rte ru  (1) do­
da tkow e kó łk o  napina jące (2). K ó łk o  to  w łączono w  do­
tychczasowy obieg ( lin ia  kreskow ana) paska po kó łkach  
pasowych: (3) —  na w a le  ko rb ow ym  (4) —  pom py w od­
ne j i  w e n ty la to ra  oraz (5) — p rądn icy  (rys. 3).

U spraw n ien ie  zare jestrow ano w  UP P R L  pod num e­
rem  K I. S3c 0-1667.

Rys. 3. Szkic pokazujący sposób napinania luźnego pa­
ska wentylatora przy pomocy dodatkowego kółka.
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KRONIKA TRANSPORTOWCA
DALSZE ZOBOW IĄZANIA NA CZEŚC I I  ZJAZDU PZPR

Pragnąc powitać czynem produkcyjnym  I I  Zjazd Polskiej 
Zjednoczonej P a rtii Robotniczej — pracownicy PKS po­
de jm ują dalsze zobowiązania. Do dnia 2.1.1954 roku podjęto 
zobowiązań zespołowych 1027, natomiast zobowiązań indy­
w idualnych — 8797.

Odnośnie przekroczenia przebiegów międzynaprawczyeh 
podjęło zobowiązania 1.169 kierowców, a zobowiązania pod 
hasłem: „M ó j samochód świadczy o m nie“  — .591 k ie row ­
ców, „Ja nie opóźnię autobusu“  — 289 kierowców.

W sumie kierowcy zobowiązali się zaoszczędzić 411.580 
litró w  paliwa.

Zobowiązania wzorowej obsługi podróżnych podjęło 837 
konduktorów.

Robotnicy przeładunkowi podję li zobowiązanie przełado­
wania ponad plan 182.793 ton towarów.

Pracownicy stacji obsług zobowiązali się wykonać ponad 
plan 12 napraw średnich.

Należy stwierdzić, iż  zobowiązania podjęło 81 proc. pra­
cowników w  stosunku do ogółu zatrudnioych.

Ta ilość podjętych zobowiązań jest dobitnym  świadec­
twem  zrozumienia przez pracowników PKS doniosłego pro­
gramu działania, wytyczonego przez uchwały IX  Plenum 
KĆ PZPR, a zmierzającego do szybszego wzrostu stopy 
życiowej ludzi pracy m iast i  wsi. Jest świadectwem zrozu­
m ienia tej prawdy, że zamierzony cel może być osiągnięty 
w ,walce o wydajność pracy i  obniżenie kosztów własnych.

Bolesław Maik

NARADA AKTYW U KIEROW NICZEGO PKS NAD  
PLANEM ROKU 1954

iW dniach 21 i 22 grudnia 1953 roku  odbyła się narada 
Dyrektorów  Zarządów Okr. i  K ie row n ików  Ekspozytur 
PKS w  Warszawie przy udziale przedstawiciela KC PZPR 
tow. Mazura i Wiceprzewodniczącego Zarządu Głównego 
Z-w, Zaw. Prac. Transportu Elrog. i  Loitn. tow. Kozonia — 
w  celu omówienia wytycznych do wykonania planu PKS 
na rok 1954.

Temu zagadnieniu został poświęcony zasadniczy referat, 
k tó ry  wygłosił D yrekto r Centralnego. Zarządu PKS inż. 
Paw łowski charakteryzując zadania planowe na 1954 r. 
w  świetle w yn ików  i  niedociągnięć pracy PKS w  1953 r. 
— oraz wskazując na w arunk i wykonania tych zadań, 
k tó rym i są:

1. Walka o obniżenie kosztów własnych;
2. Walka o wzrost wydajności praicy;
3. Walka o podniesienie jakości usług zarówno w  pionie 

eksploatacji, ja k  i  technicznym;
4. Troska o. człowieka i  zapewnienie mu lepszych w arun­

ków pracy.
W referacie podkreślono z naciskiem, iż podstawową me­

todą w  walce o- wykonanie planów — ja k  dotychczas — 
powinno stać się współzawodnictwo i  racjonalizatorstwo. 
Adm inistracja powinna otoczyć większą opieką ruch współ­
zawodnictwa i zapewnić podejmującym zobowiązania wa­
ru n k i umożliw iające ich wykonanie.

(Drugi referat pt. „Zagadnienia zatrudnienia w  jedno­
stkach PKS w  1954 r.“  w yg łos ił k ie row n ik  działu planowa­
nia C.Z PKS ob. Kern - Jędrychowski, wskazując na ogra­
niczenie godzin nadliczbowych zwłaszcza wśród k ie row ­
ców, a w  związku z tym  — konieczność wprowadzenia 
dwuzmianowetj pracy kierowców.

(Następnie rozw inęła się obszerna i  ożywiona dyskusja, 
w  k tó re j poruszano wiele zagadnień z całokształtu pracy 
przedsiębiorstwa.

Z głosów w  dyskusji wynikało, iż  plan na 1954 r. jest 
m obilizu jący i  .bardziej realnie opracowany niż w  latach 
poprzednich.

N a jtrudnie jszym  zagadnieniem do rozwiązania w  roku 
1954 r. będzie wprowadzenie dwuzmianowej pracy k ie row ­
ców — z uwagi na trudności organizacyjne (zmiana k ie ­
rowców w  czasie dnia pracy) i  ukształtowanie się zarob­
ków  kierowców, którzy obecnie posiadali znaczną ilość go­
dzin nadliczbowych.

Dalszym zagadnieniem wymagającym uregulowania jest 
sprawa właściwego systemu prem iowania pracowników 
umysłowych w  poszczególnych służbach, systemu, któryby

stanow ił zachętę do w a lk i o wydajność i  słuszne wynagro­
dzenie za Włożony wkład pracy.

Dalej poruszano zagadnienia awarii, zaplecza technicz­
nego, spraw bytowych pracowników i w iele innych spraw.

Z dyskusji zasługuje na podkreślenie anaiiża trudności 
występujących w  pracy Ekspozytury, jaką przeprowadził 
na naradzie oto. Straczyński — k ie row n ik  Ekspozytury PKS 
w  Grudziądzu. Obrazowo, z dużą troską i  znajomością 
spraw, nakreślił on trudności, jak ie  napotyka Ekspozytura 
w  codziennym życiu przy wykonywaniu planu np. ja k  
ciężkie są w arunki pomieszczenia taboru i jego obsługi, 
in terwencje różnych in s ty tu c ji odnośnie nagłych potrzeb 
przewozowych (co utrudnia pracę planową), sprawy zaopa­
trzenia pracowników w  odzież, regulowanie należności 
przez bratn ie Ekspozytury itd.

.Wysunięte na naradzie przez dyskutujących postulaty 
sta ły się podstawą do. sformułowania przez powołaną spe­
cja lnie Kom isję wniosków, które zostały przyjęte i  akcep­
towane przez aktyw  kierowniczy narady jako wytyczne 
do realizacji, w  1954 roku.

Wnioski te są następujące:

Dla pełnego zabezpieczenia wykonania zadań rocznego 
planu PKS na 1954 ro k  we wszystkich elementach, z cał­
kow itym  uwzględnieniem rzeczywistych potrzeb gospodar­
czych transportu, narada aktywu kierowniczego PKS — 
przy jm ując za podstawę do rea lizacji wytyczne tez I I  Z ja ­
zdu P a rtii i. walkę o  przezwyciężenie oraz usunięcie n ie­
dociągnięć w  transporcie występujących w  roku 1953, 
szczególnie na tle  uchwał IX  Plenum KC PZ-PR — uchwa­
la, co następuje:

I. Współzawodnictwo

Doceniając znaczenie współzawodnictwa jako źródła 
wzrostu wydajności, obniżenia kosztów, podniesienia form  
pracy, wykorzystania wszelkich rezerw —• narada aktywu 
zobowiązuje Centralny Zarząd PKS, Zarządy Okręgów 
i  Ekspozytury PKS do. udzielenia maksymalnej pomocy ru ­
chowi współzawodnictwa w  k ierunku:

a) zwiększenia i  zapewnienia .pełnej rea lizacji zobowiązań 
i kon tro li ich wykonania.;

b) rozw ijania nowych form  współzawodnictwa;
c) szerokiego rozw inięcia współzawodnictwa o podnie­

sienie ilości i  jakości produkcji;
d) pełnego opanowania techniki.

I I .  Technika

Celem zagwarantowania pionow i eksploatacyjnemu wa­
runków  um ożliw ia jących wykonanie zaidań przewozowych 
i  poprawienia jakości usług — pion techniczny zapewni 
planowaną gotowość techniczną pojazdów przez:

1. wykonywanie pełnego zakresu obsług technicznych;
2. zaostrzenie kon tro li nad jakością wykonania obsług 

technicznych i  napraw bieżących;
3. wprowadzenie stałego ideologicznego i zawodowego 

doszkalania kierowców i  pracowników stacji obsług, przez 
opracowanie dokładnych programów i  planów rea lizacji 
tego sizlćołenia,

4. podniesienie gotowości technicznej obrabiarek i urzą­
dzeń służących do napraw taboru, ja k  i dokonywania prze­
ładunków;

5. planowe dostawy samochodów do napraw w  stanie 
nadającym się do naprawy bez uprzedniej wym iany czę­
ści i  zespołów;

6. planowe wykonywanie obsług generalnych w  pełnym 
zakresie przewidzianym normami;

7. stosowanie w  szerokim zakresie części regenerowa­
nych przy pełnym wykorzystaniu pomysłów racjonaliza­
torskich ;

8. wprowadzenie tum usowej, na trzy zmiany, pracy 
w  stacjach obsług z uwzględnieniem najsiln iejsze j zmiany 
w  czasie największego nasilenia powracających pojazdów 
d.o zajezdni;

9. przygotowanie w  I  kwarta le 1954 r. s tacji obsług do 
wprowadzenia akordu w  całej Państwowej K om unikacji 
Samochodowej;

10. szerokiego popularyzowania podejmowania zobowią­
zań przez kierowców i  pracowników stac ji obsług odnoś­
nie wykonywania pracy bezawaryjnej.
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I I I .  Eksploatacja

Dla wykonania planu roku 1954 pion eksploatacji PKS 
wzmocni nadzór nad jakością produkcji i usług celem za­
bezpieczenia praw idłowej i  ekonomicznej organizacji pracy 
w  transporcie osobowym, towarowym i spedycji — sto­
sownie doi potrzeb transportowych wynikających ze wzro­
stu gospodarczego, a w  szczególności przez;

1. opracowanie w  ,CZ PKS do końca I  kw arta łu  1954 r. 
planu i  programów metodycznego szkolenia wewnątrz-as- 
kładowego personelu inżynieryjinio - technicznego i służby 
ruchai — oraz uwarunkowanie awansów, przegrupowań 
i stab ilizacji pracowników tych służb od pomyślnego zło­
żenia przewidzianych programem egzaminów;

2. całkow ite oparcie pracy transportu i spedycji o zde- 
taliizowane na każde stanowisko robocze plany p rodukcyj­
ne, kontrolowane bieżąco w  czasie wykonywania;

3. oparcie pracy na maksymalnej ilości taboru o okre­
sowe umowy planowe w powiązaniu z planami przewozo­
wym i terenowych K om is ji Planowania Gospodarczego;

4. pogłębienie współpracy z usługobiorcami drogą w y ­
m iany uwag i  spostrzeżeń na wspólnych naradach produk­
cyjnych;

5. wprowadzenie systematycznej w a lk i o. zmniejszenie 
ilości godzin nadliczbowych przez, analizę i, kontro lę pra­
w idłowości zapisów w  kartach drogowych, bezpośrednią 
odprawę kierowców, opracowanie turnusów i w  miarę mo­
żliwości wprowadzenie pracy na dwie zmiany;

6. pogłębienie współpracy pionów eksploatacji z pionem 
technicznym;

7. likw idac ję  nadużyć w ruchu pasażerskim przez szero­
ko stosowaną kontrolę z włączeniem kon tro li społecznej;

8. podniesienie jakości usług w  zakresie regularności, 
punktualności, właściwego przystosowania pojazdów, su­
m iennej obsługi i. daleko idącej trosk i o pasażera, zabez­
pieczenia ładunku ora:z stosowanie w łaściwych opłat ta ry ­
fowych ;

9. organizowanie nowych ekspozytur i  s tacji terenowych 
przy stworzeniu m inim alnych wapuinlków pod względem 
pomieszczeń i  wyposażenia, um ożliw ia jących konserwację 
taboru;

10. wzmożenie w ysiłku  o podniesienie wydajnośei» pracy 
brygad przeładunkowych i  oparcie pracy na turnusach;

IV . Pion finansowo-księgowy

D la zagwarantowania ekspozyturom środków finanso­
wych potrzebnych do wykonania zadań wynikających 
z planu ora;z celem wzmocnienia dyscypliny finansowej — 
pion finansowo-księgowy usprawni swą pracę przez;

1. utrzym ywanie środków obrotowych w  granicach obo­
wiązujących norm atywów;

2. przestrzeganie praw idłowych zasad kredytowania 
działalności gospodarczej;

3. term inowe rozliczanie należności i  zobowiązań z ty ­
tułu, dostaw,, robót i usług;

4. ścisłe przestrzeganie obowiązujących zasad ¡rozliczeń 
z budżetem z ty tu łu  podatków, zysków i s trat oraz środ­
ków obrotowych;

5. term inowe i  zgodne z planem odprowadzanie wygos­
podarowanych sum na kapitalne rem onty i  inwestycje;

6. ścisłe przestrzeganie planu funduszu płac w  zakresie 
zaszeregoiwań, kotnitrpili wynagrodzeń za godziny nadlicz­
bowe oraz bezwzględne utrzym ywanie się w  średniej — 
planowanej płacy;

7. przedkładanie aktywow i pohtyczpo-s,polecanemu w y ­
n ików  analiz finansowych na zwoływanych w  tym  celu na­
radach oraz przedkładanie wniosków wynikających z tych 
analiz;

8. wzmożenie dyscypliny finansowej w  zakresie inw e­
styc ji;

9. podniesienie poziomu jakościowego okresowych spra­
wozdań finansowo - księgowych, tak  by dawały one rze­
czywisty i rzetelny obraz pracy przedsiębiorstwa;

10. stałe podnoszenie poziomu ideologicznego i zawodo­
wego pracowników służby finansowo - księgowej. V.

V. Służba inwestycyjna

Uaktywnienie służby inwestycyjnej przez,:.
1. przyspieszenie wykonania prac przygotowawczych 

z zakresu dokumentacji technicznej - i  zapewnienie w yko­
nawstwa inwestycji;

2. opracowanie wniosków i  przygotowanie dokum entacji 
dla adoptowania i  rozbudowy istniejących obiektów;

3. wzmożenie kon tro li wykonawstwa celem przyspiesze­
nia oddania obiektów do1 użytku.

Pełna realizacja wytycznych IX  Plenum KC PZPR 
w  przedsiębiorstwach Okręgowych PKS w  zakresie trosk i 
o poprawę warunków bytowych personelu powinna być 
osiągnięta przez:

a) stworzenie warunków odpowiadających pod każdym 
względem wymogom BHP;

b) ¡zorganizowanie i rozszerzenie istniejących sieci p la­
cówek lecznictwa przyzakładowego oraz urządzeń bytowo- 
socjalnych;

c) bezwzględne wykonywanie wszelkich świadczeń w y ­
nikających z Ulkładu zbiorowego pracy, ja k  również pod­
niesienie jakości tych świadczeń;

d) rew izję  niektórych punktów  Układu zbiorowego pra­
cy nie odpowiadających życiowym potrzebom — ja k  np. 
uposażenia kierowców na ciągnikach, wyposażenia w  o- 
dizież ochronną personelu stac ji obsług oraz pracowników 
służby ruchu;

e) ustawienie służby BHP według Uchwały Prezydium 
Rządu n r 592 oraz przeszkolenie personelu inżynieryjno- 
technicznego w I  kwarta le 1954 r.

* * * \
Ponadto narada aktyw u wysunęła pod adresem Central­

nego Zarządu PKS postulał konieczności zwrócenia się do 
PKPG w  sprawie uregulowania działalności terenowych 
władz odnośnie koordynacji w  zakresie;

a) bea łności p la n ó w  przewioizoiwych;
b) kontro li, i wydania odpowiednich zarządzeń dla resor­

tów korzystających z usług PKS w sprawie pracy na drugą 
erniamę oraz pracy w  niedziele i święta;

c) ograniczenia rozdziału taboru dla przedsiębiorstw 
branżowych na podstawie uzasadnionych wniosków CZ 
PKS;

d) urealniania rozdziału dla zaspokojenia potrzeb pionu 
technicznego z zakresu obrabiarek, urządzeń i narzędzi.

Z. Jawor

O O BNIŻENIE KOSZTU WŁASNEGO NA ODCINKU  
TRANSPORTU DROGOWEGO

Artykuł dyskusyjny
IX  Plenum Kom ite tu Centralnego PZPR postawiło jako 

główne zadanie — osiągnięcie w  ciągu najbliższych dwóch 
la t wydatnego wzrostu stopy życiowej mas pracujących. 
Dla wykonania powyższego podstawowego zadania Kom ite t 
Centralny PZPR wskazał na konieczne między innym i: 
„pogłębienie systemu oszczędnościowego w  całej gospo­
darce narodowej, a w szczególności wzmożenie walki o ob­
niżenie kosztów własnych, i likwidację przerostów w za­
trudnieniu oraz wszelkich przejawów marnotrawstwa“. 
Wszystkie w ięc w y s iłk i gospodarcze muszą zmierzać do 
osiągnięcia tego celu.

Na odcinku transportu drogowego są możliwości — drogą 
racjonalnej i  ekonomicznej eksploatacji taboru przez użyt­
kow ników  — poważnego obniżenia kosztów ponoszonych 
w  związku z przewozem towarów.

Dotychczasowa praktyka wykazuje bowiem, że pozycja 
kosztów w łasnych przewozu nieprawidłowo się kształtu ję 
w związku z opłatami, ponoszonymi przez zainteresowane 
przewozami jednostki gospodarcze, za przestoje ciężarowe­
go taboru drogowego. N ie posiadamy szczegółowych da­
nych w  tym  względzie, bo zainteresowane przedsiębiorstwa 
skrzętnie ukrywają te dane, aby nie wykazać „luzów“ w 
planach kosztów, co zmusiłoby zainteresowane jednostki 
gospodarcze do pełnej koordynacji planu przewozu ładun­
ków  z przeznaczonym na te cele planem środków p ła tn i­
czych. <■-(

¡Praktyka roku ubiegłego wykazała, że te „ lu zy “  w  p la ­
nach kosztów by ły  bardzo duże i  że obniżenie kosztu w ła­
snego przewozu towarów jest możliwe drogą realnej k a l­
k u la c ji kosztów transportu, polegającej na wydatkowaniu 
¡sum przeznaczanych na transport środkami obcymi, ściśle 
związanych z faktycznym  przewozem, a nie przestojem ta­
boru pod na i  wyładunkiem.

Trudno sobie wprost wyohrazić w  ja k i sposób poszcze­
gólne jednostki gospodarcze, opłacające PKSowi niejedno­
krotn ie zawrotne wprost sumy za przestoje taboru w  sto­
sunku do opłat związanych ściśle z wykonywanym  przewo­
zem — utrzymać się mogą w  planie kasztów przewozu.
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Przykładowo przytacza się, że PZGS Ostrołęka zapłacił 
w  m-cu wrześniu 1953 roku sumę 5.100 zł za przestoje ta­
boru PKS pod na i  wyładunkiem.

Wydaje się, że resorty gospodarcze przydzie lają w  p la ­
nach finansowych podległym jednostkom gospodarczym za 
dużo pieniężnych środków obrotowych i  że plany kosztów 
związane z realizacją poszczególnych etapów produkc ji me 
są analizowane, wskutek czego jednostki gospodarcze mają 
możność pokrywać dodatkowe nieplanowe koszty powstałe 
w  związku z nieracjonalną eksploatacją taboru. Możnaby 
np, wyliczyć ile  PZZ, PZGS, Cukrownie zapłaciły na róż­
nych etapach produkcji za przestoje 'taboru w  -transporcie 
drogowym i w  jak ie j wysokości powinna być obniżona po­
zycja kosztów związanych ¡z transportem zboża, ziemnia­
ków, buraków — co w  konsekwencji pozwoliłoby na dalsze 
potanienie pieczywa, cukru, ziemniaków i pozwoliłoby re­
alizować w  ramach p o lity k i gospodarczej nakreślonej teza­
m i IX  -Plenum KC PZPR -dalsze potanienie szerokiego asor­
tym entu towaru.

Uwagi te odnoszą się również -do -transportu kolejowego, 
gdzie -postojowe (osiowe) za -wagony ¡kolejowe płacone przez 
poszczególne jednostki gospodarcze przekracza niejedno­
krotn ie  sumy wydatkowane na rzeczywiście wykonany 
przewóz kolejowy.

Zdaniem naszym, ¡sprawa właściwego planowania przez 
jednostki gospodarcze kosztów związanych z transportem 
wykonywanym  obcymi środkami transportowym i, powinna 
być obecnie oparta na In s tru k c ji w  sprawie operatywnego 
planowania przewozu ładunków (Zarządzenie Przewodni­
czącego PKPG N r 295 z -dnia 12 października 1953 raku) - -  
natomiast plan operatywny k isz tów  związanych z transpor­
tem obcym pow inien być oparty na plan ie operatywnym 
przewozu ma-sy, sporządzonym zgodnie ze wspomnianą in ­
strukcją. Również i  wykonanie wspomnianego planu -kosz­
tów -przez jednostki -gospodarcze ¡powinno być badane ściśle 
pod -kątem widzenia wykonania operatywnego pla-nu -prze­
wozu ładunków.

Reasumując powyższe uwagi dla rea lizacji na odcinku 
transportu wspomnianej -na wstępie tezy IX  Plenum K o m i­
te tu  Centralnego PZPR należałoby:

1) plan kosztów -transportu obcego w  jednostkach gospo­
darczych planujących ¡przewozy ładunków oprzeć ściśle 
o ¡plan operatywny przewozu ma-sy, sporządzony zgodnie 
z Ins trukc ją  w  -sprawie -operatywnego ¡planowania ¡przewo­
zu ładunków (Zarządzenie Przewodniczącego -PKPG N r 295 
z dnia 12 ¡października 1953 roku);

2) kontrolować jednostki gospodarcze wykonujące prze­
wozy środkami transportu obcego aby sprawdzić, czy rea li­
zacja w ydatków  związanych z kosztami przewozu zgodna 
jest z wykonaniem operatywnego planu przewozu ładun­
ków (ewent. dodatkowym planem zwiększającym lub 
zmniejszającym plan przewozu ładunków);

3) opłaty -poniesione przez jednostki gospodarcze związane 
z przestojem taboru publicznych przewoźników (analogicz­
nie ja k  -to ma miej-sce przy postojach wagonów -kolejowych) 
księgować oddzielnie;

4) uniem ożliw ić całkowicie przerzuty „luzów “  gotówko­
wych środków ¡pieniężnych, powstałych w  -procesie ¡produk­
c ji obrotu i  -zaopatrzenia na pokrycie podwyższonych kosz­
tów  transportu, wynikających z nieracjonalnej i nieekono­
micznej jego eksploatacji.

Zdajemy .sobie sprawę, że poruszone zagadnienie ściśle 
wiąże się z racjonalnym  wykorzystaniem -taiboru, 'które zna­
lazło niejednokrotn ie obszerne omówienie w  różnych arty­
kułach na ¡ten temat. M y poruszamy ten aspekt związany 
ze sprawą racjonalnego wykorzystania taboru, k tó ry  nie 
znalazł dotychczas szerszego omówienia i  wymaga odpo­
wiedniego naświetlenia.

A rty k u ł n inie jszy ma fragm entaryczny charakter i  w y­
maga -obszernego omówienia w  szczególności ze strony 
przedstaw icieli poszczególnych resortów, w  ja k i sposób w i­
dzą rozwiązanie -tego ¡palącego zagadnienia.

mgr. Sł. Tymiński

NAGM INNE PRZESTOJE TABORU PKS 
PRZY PRZEWOZIE MIĘSA

Bezproduktywna przetrzymanie samochodów PKS przy 
przewozie -mię-sa -do chłodni w  grudniu 1952 r. uniem ożli­
w iło  poszczególnym ekspozyturom PKS wykonanie planów, 
piodukcyjny-ch, narażając'gospodarkę narodową na straty, 
a pracowników PKS pozbawiając prem ii.

-Przestoje te, mające charakter nagminny, w yn ik ły  z -bra­
ku  odpowiedniej orgainizaęji pracy, ja k  również znegliżo- 
waniia przez zainteresowane jednostki sprawy racjonalnego 
i  ekonomicznego wykorzystania taboru.

Centralny Zarząd Przem. Mięsnego ja k  również Centr. 
Żarz. Przem. Chłodniczego wydały po swej l in i i  odpowied­
nie zarządzenia, aby nie -dopuścić do analogicznych prze­
stojów taboru PKS pod na i wyładunkiem  w  grudniu 1953 
roku.

M im o jednak tych specjalnych zarządzeń ze strony za­
interesowanych Centralnych Zarządów poszczególne Eks­
pozytury wojewódzkie Centr. Żarz. Przem. Mięsnego rów­
nież w ubiegłym  roku t j .  1953 r. inie przestrzegały w /w  za­
rządzeń dopuszczając do poważnych przetrzymań taboru. 
Tak więc, między innym i, na 104 godz. 20 m in. pracy sa­
mochodów PKS w  okresie od 1.12 do 15 12.1953 r. dla za­
kładów mięsnych w  Gdyni ilość godzin bezczynnego po­
stoju taboru wyniosła 82 godz. 42 m in.

— Jednym z -najbardziej charakterystycznych przypad­
ków by ł fak t przetrzymania pojazdu PKS m -k i Skoda 7.5 
ton z 3rton. przyczepą (zespół 10 ton) z Efcsp. PKS Leszno, 
k tó ry  —• przewożąc mięso dla Kościańskich Zakł. Mięs­
nych —• stał w  rozładunku we W łocławku 63 godz. t j.  od 
4.12 godz. 20.15 do 7.12.53 r. -godz. 11.30.

Przetrzymanie pojazdu ¡pod na i  wyładunkiem  w  ilości 
63 godzin w jednym  ty lko  przewozie świadczy, że wspom­
niane Zakłady Mięsne nie wykazują trosk i o racjonalne 
wykorzystanie przydzielonego im  taboru oraz że posiadają 
„ lu zy “  w  planach kasztów, co pozwala im  na nieskoordy­
nowanie planu przewozu ładunku z przeznaczonym na te 
cele -planem środków płatniczych.

Celem zaradzenia temu stanu rzeczy na przyszłość nale­
żałoby plan kosztów transportu -obcego w  zainteresowa­
nych jednostkach gospodarczych planujących przewozy ła­
dunków oprzeć ściśle o plan operatywny przewozu masy, 
sporządzony zgodnie z ins trukc ją  w  sprawie operatywnego 
planowania przewozu ładunków, stanowiącą załącznik do 
zarządzenia Przewodniczącego Państw. Kom. Plan. Gosp. 
n r 295 z dnia 12.10.1953 r.

Este

W YRÓ ŻNIENI PRACOWNICY PKS
«

W dniu 30 grudnia 1953 roku Dyrektor Centralnego Za­
rządu PKS nadał odznakę „Przodownika Pracy“  niżej w y ­
m ienionym  pracownikom za poważne osiągnięcia we współ­
zawodnictwie, a w  szczególności:

1. Janowi Mocarskiemu ■— kierowcy z Ekspozytury PKS 
w  Łomży za to, że na autobusie m arki „Leyland“  przeje­
chał 305.100 km  (norma wynosi 160.000 km) bez naprawy 
głównej w  okresie od listopada 1951 do 31 sierpnia 1953 
roku. Ponadto przejechał na ogumieniu 39.400 km  ponad 
normę oraz zaoszczędził 575 litró w  paliwa. Plany wykony­
w ał średnio w  125%. Swą czynną postawą we współzawod­
nictw ie pociąga do w a lk i o wydajność pracy innych kole­
gów.

2. Henrykowi Janowskiemu — kierowcy z Ekspozytury 
PKS w  Szczecinie, k tó ry  plan eksploatacyjny wykonuje 
średnio w  152%. W ostatnich dwóch latach osiągnął współ­
czynnik gotowości technicznej 0,98 (planowany 0,87) zaosz­
czędzając równocześnie 859 litró w  benzyny. Podjęte 
w  kw ie tn iu  1952 r. zobowiązanie zwiększenia przebiegu na 
samochodzie „S ta r 20“  — wykonał do dnia 31. X. 1953 roku 
przejechał na tym  samochodzie 101.489 km  bez naprawy 
głównej. Łącznie na czterech oponach m ark i Stom il prze­
jechał 42.000 km  ponad normę. Ponadto bierze udział w  
dalszym ciągu we współzawodnictwie pod hasłem „M ó j 
samochód świadczy o mnie“ .

3. Janowi Kowalewskiemu — kierowcy z Ekspozytury 
w  W ałbrzychu za to, że na samochodzie ciężarowym m arki 
Skoda przejechał 140.000 km  do naprawy głównej (norma 
w yn o ii 108.000 km). Uzyskał znaczne oszczędności na ogu­
m ieniu, a ponadto średnio w  miesiącu zaoszczędza 50 l i ­
trów  paliwa. Ob. Kowalewski pracuje w  PKS od 1951 r. 
Posiada on duże wiadomości fachowe, przy czym dalej 
pracuje nad sobą i chętnie dzieli się swym i wiadomościa­
m i i  doświadczeniami z towarzyszami pracy.

4. Łucji Brachaczek — konduktorce z Ekspozytury PKS 
w  G liw icach, która we współzawodnictwie bierze udział 
od 195_Wr. W roku 1953 za I  i  I I  kw a rta ł zdobyła ty tu ł na j­
le p s z e ^^  zawodzie na terenie swej Ekspozytury. Pracując 
w PKS od listopada 1350 roku  — wyróżnia się uprzejmością



Nr  2 M O T O R Y Z A C J Str. 57

w  stosunku do podróżnych i  kolegów oraz punktualnością 
w  pracy. P lany osóbokilomatrów wykonuje średnio w  110%.

5. Tomaszowi Buksikowi — pakm istrzow i z Ekspozytury 
PKS w  Poznaniu ,k tó ry  przeciętnie wykonuje 190% normy. 
W yróżnia się on sumienną i  dobrą organizacją pracy przy 
przeładunkach sztuk ciężkich. Dzięki starannej konserwa­
c ji powierzonego sprzętu — przedłużony został czas eks­
ploatacji tego sprzętu i  przyniosło przedsiębiorstwu po­
ważne oszczędności. Pracuje w  PKS od 1950 r. Cieszy się 
przez cały czas dobrą opinią zarówno w  pracy zawodowej 
ja k  i  społecznej. Posiada duże wiadomości fachowe, k tó­
rym i dzieli się ze swym i kolegami.

6. Czesławowi Strożykowi — brygadziście przeładunko­
wemu z Ekspozytury PKS w  Lesznie za to, że od 1951 był 
przodującym w  pracy zawodowej. Od maja 1952 r. t j.  od 
chw ili wprowadzenia nowych norm przeładunkowych — 
jako jeden z pierwszych podejmuje zobowiązanie prze­
kraczania tych norm. Jest on współinicjatorem  współza­
wodnictwa pod hasłem „prze ładunki ,bez uszkodzeń“ . Jego 
postawa i  wyrobienie społeczne zyskały mu autorytet 
wśród pracowników.

7. Franciszkowi Ratajczakowi — robotn ikow i przeła­
dunkowemu z tejże Ekspozytury w  ■ Lesznie za osiąganie 
średnio normy w  199,4%. B y ł nagradzany za zajęcie czoło­
wego miejsca we współzawodnictwie. Swym stosunkiem 
do pracy m obilizu je swych kolegów do przekraczania norm 
w  wysokim  procencie.

8. Janowi Filipiakowi — robotn ikow i przeładunkowemu 
również z Ekspozytury w  Le&znie za to, że podjęte zobo­
wiązanie dla uczczenia 35 rocznicy W ie lk ie j Socjalistycz­
nej Rewolucji Październikowej wyrabiania normy w  150% 
— wykonał osiągając 190% normy. Wezwał swych kolegów 
do podejmowania podobnych zobowiązań. Brygada, w  któ­
re j pracuje ob. F ilip ia k  — zajmowała w  każdym kwarta le 
ub. roku przodujące miejsce.

Ryszard Kurek

WZORCOWY KLUB TE C H N IK I I  RACJONALIZACJI 
W PKS

W dniu 22 grudnia 1953 roku w  obecności przedstawiciela 
W ydziału Komunikacyjnego KC PZPR tow. Mazura i w i­
ceprzewodniczącego Zarządu Głównego Zw. Zawód. Prac. 
Transportu Dróg. i  Lo łn . tow. Kozonda został o tw arty przy 
Centralnym  Zarządzie PKS wzorcowy K lub  Techniki i Ra­
cjonalizacji. '

K lub  ten ma za zadanie nieść pomoc nie ty lko  dla pra­
cowników PKS, ale i  dla pracowników wszystkich pokrew­
nych zawodów w  całym kra ju .

W K lub ie  zorganizowano przyjm owanie i udzielanie po­
rad zarówno w  zakresie technicznym, ja k  i transportowo- 
spedycyjnym. K lub  ponadto op in iu je pro jekty, udziela po-

Otwarcie wzorcowego Klubu Techniki i Racjonalizacji 
przy CZ PKS. Chwila wręczania kluczy od lokalu klubu 
przez Dyrektora CZ PKS — inż. Pawłowskiego (na zdję­
ciu stoi tyłem) przewodniczącemu zakładowej komórki 
Stów. Inż. i Techn. — inż. Derlickiemu (na zdjęciu z le­
wej) w obecności sekretarza POP — Iow. Skwarskiego 
(na zdjęciu z prawej).

Tablica pytań urządzona została na wzór radziecki. 
Racjonalizatorzy będą pisać na tablicy swoje zapytania, 
a rzeczoznawcy Klubu — po ich rozpatrzeniu — udzielać 
będą piśmiennych Odpowiedzi.

rad i  wskazówek dla racjonalizatorów. K lub  w  planie 
swych prac przewiduje cały szereg odczytów, pogadanek 
ilustrowanym i przeźroczami i film am i.

Dyżury w  klub ie  są codziennie od godz. 16 do 19. K lub 
mieści się w  gmachu przy ul. G rójeckie j 42a (parter).

Opiekę nad Klubem  i  kie runkiem  jego działalności obję­
ła komórka Stowarzyszenia Inżynierów i  Techników Ko­
m un ikacji przy CZ PKS.

Trzeba tu podkreślić, że lokal dla k lubu został wydzie­
lony i starannie urządzony. W loka lu k lubu wystawiono 
szereg eksponatów z zakresu racjonalizacji i  usprawnień 
dokonanych w PKS. Ponadto loka l jest przygotowany do 
udzielania pomocy racjonalizatorom  i  zgłaszającym się pro­
jektodawcom w  zakresie wykonywania rysunków technicz­
nych, obliczeń itd.

K lu b  posiada bogatą bibliotekę techniczną i  eksploata­
cyjną, która jest dostępna dla wszystkich.

Mamy nadzieję, że przy współpracy całego aktyw u pra­
cowniczego pionu eksploatacyjnego i  technicznego K lub 
spełni swe zadania przyczyniając się do podniesienia na 
wyższy szczebel wiedzy technicznej oraz rozwoju myśli 
i wynalazczości pracowniczej.

Wacław Łubnicki

NARADA W SPRAWIE W A LK I Z PRÓŻNYMI 
PRZEBIEGAM I SAMOCHODÓW CIĘŻ.

Dinda 10 grudnia 1953 r. odbyła się narada zorganizowana 
przez Departament Przewozów Drogowych M in. Transp. 
Dróg. i Lołm. w  sprawie rea lizacji przepisów o w ykorzy­
staniu próżnych przebiegów ciężarowych pojazdów samo­
chodowych w transporcie między osiedlami.

W naradzie te j w zię li udział przedstawiciele: Urzędu Ra­
dy M in istrów , Państwowej K om is ji Planowania Gospodar­
czego — dep. Kom. i Łącza., Komendy Głównej MO, Pre­
zydiów Wojewódzkich Rad Narodowych, Rady Narodowej 
m. ,st. Warszawy i m. Łodzi (Wydziałów Kom unikacji D ro­
gowej), Państwowej Kom unikacji Samochodowej, Centrali 
Spółdzielni Transportu oraz zainteresowanych resortów.

Na naradzie — zgodnie z ustalonym porządkiem dzien­
nym  — został 'wygłoszony przez Z-cę Dyrektora CZ PKS 
do spraw ekspl. inż. Olszewskiego referat sprawozdawczy 
z działalności placówek spedycyjnych w  roku 1953. Na­
stępnie zostały omówione przepisy obowiązujące w  zakre­
sie w a lk i z próżnymi przebiegami ciężarowych pojazdów 
samochodowych, z uwagi na m ylną i  n ie jednolitą in te r­
pretację tych przepisów.

W dalszym ciągu narady rozwinęła się ożywiona dysku­
sja, w  czasie k tó re j wskazywano na istniejące trudności 
w  rozw ijan iu  akc ji wykorzystania próżnych przebiegów 
oraz wskazywano na potrzebę uregulowania szeregu za­
gadnień.
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Międizy innym i podkreślono' konieczność:

1) szerokiej popularyzacji akc ji wykorzystania próżnych 
przebiegów zwłaszcza wśród kierowców;

2) uregulowania sprawy szybkiego wypłacania prem ii 
kierowcom i dyspozytorom oraz kie rownikom  komórek 
transportowych za dokonanie przewozu ładunków powrot­
nych.

Jak wynika z głosów terenu, co zostało potwierdzone na 
naradzie — Zarządzenie M in is tra  Transportu Dro-g. i Lotn. 
z dnia 29.XI.1952 r. (M onitor Polski n r 103/52) odnośnie 
omawianej prem ii nie wszędzie jest stosowane. Niestoso­
wanie tego zarządzenia jest uzasadnione jakoby brakiem  
zarządzenia uzupełniającego- do regulam inu płac k ie row ­
ców, ogłoszonego w  Monitorze Polskim  n r  46/52. We wszyst­
k ich  resortach, powinno być wydane wyjaśnienie do ko­
m órek transportowych w  terenie, aiby premie te by ły  w y­
płacane, gdyż wtedy staną się rzeczywistym bodźcem do 
w a lk i z próżnymi przebiegami sam. ciężarowych. Należy 
s-oibie bowiem zdać sprawę, iż kierowcom i dyspozytorom 
przypada szczególnie ważna rola w  lik w id a c ji próżnych 
przebiegów;

3) zorganizowania narad we wszystkich resortach, na 
których pow inny być omówione zagadnienia ekonomicznej 
eksploatacji samochodów ciężarowych w  ruchu zamiejsco­
wym, a równocześnie pow inny być wyczerpująco1 omówio- 
ne rola i  zadania placówek spedycyjnych w  zakresie w y­
korzystania próżnych przebiegów.

W  związku z wysunięciem na naradzie postulatu szer­
szej popularyzacji organizowania wykorzystania próżnych 
przebiegów i wobec tego:, że ogłoszenia o uruchamianiu 
placówek spedycyjnych ukazują się dopiero po pewnym 
okresie czasu — istnieje potrzeba- szybkiego- inform owania 
ogółu transportowców, a szczególnie kierowców i  dyspo­
zytorów, o działających już  placówkach. Zadanie t-o po­
w inny spełniać kom órk i transportowe w  poszczególnych 
przedsiębiorstwach. W rażie otw ierania nowych placówek 
placówki PKS powinny kierować zawiadomienia do- tych 
przedsiębiorstw za pośrednictwem W ydziałów Kom unikacji 
Drogowej.

Na dzień 1 stycznia 1954 sieć placówek spedycyjnych 
w  liczbie 75 obejm uje główne szlaki kom unikacyjne. W y­
kaz tych placówek spedycyjnych wraz z adresami podaje­
m y poniżej sądząc, iż u ła tw i to- zgłaszanie się kierowców 
w  tych placówkach, a także u ła tw i komórkom transpor­
towym awizowanie wysyłanych samochodów. J. C.

I-SZY  OGÓLNOKRAJOWY ZJAZD KIEROWCÓW  
SAMOCHODÓW „STAR“ — 100 TYSIĘCZNIKOW

Wiadomość o I-s-zym Ogólnokrajowym Zjeździe K ie row ­
ców Samochodów „S ta r“  — 100 tysięczników, wzbudziła 
szerokie zainteresowanie wśród wszystkich pracowników 
transportu samochodowego.

Do organizatorów Zjazdu ('Redakcja Tygodnika „M o to r“  
przy współudziale Naczelnej Organizacji Technicznej, Pol­
skiego Związku Motorowego i  -Zw. Zaw. Prac. Transp. 
Dróg. i  Lotn.) wp ływ a w iele zapytań w  sprawie szczegółów 
organizacyjnych. Poszczególne przedsiębiorstwa i  zakłady 
transportowe nadsyłają lis ty  przodujących kierowców, k tó ­
rzy przejechali -na swoich „S tarach“  -co na jm n ie j 100 tysięcy 
km bez naprawy głównej.

Z PKS-u zostało zgłoszonych 18-stu -kierowców. Wśród 
nich na czoło w yb ija ją  się: Bolesław Janiszewski -ze s tacji 
terenowej PKS w  Kluczborku, k tó ry  przejechał na „Starze“  
157.000 km  i Stanisław Woroniec z towarowej ekspozytury 
PKS w  Jeleniej Górze, k tó ry  uzyskał na -swoim samocho­
dzie 146.862 km  bez naprawy głównej.

M inisterstwo Górnictwa zgłosiło -dotychczas 20 k ie row ­
ców, a PTSŁ — ośmiu. Transport żywnościowy reprezento­
wać będ-zie na Zjeździe około 20 kierowców. Dalsze zgło­
szenia napływają.

Niezależnie od kierowców w  Zjeździe wezmą udział jako 
obserwatorzy w yb itn i znawcy zagadnień transportu samo­
chodowego, k tórzy  -podzielą się z kierowcam i ¡swoimi do­
świadczeniami.

Zjazd odbywać się -będzie w  dniach 19 i  20 lutego br. 
w  salach Naczelnej Organizacji Technicznej w  Warszawie 
przy ul. Czackiego 3/5. Program obrad przew iduje refera­
ty : przedstawiciela Fabryki Samochodów -w Starachowi­
cach, przedstawiciela CZ PKS —- jako największego użyt­
kow nika oraz przedstawiciela NOT-u.

Poszczególni kierowcy w  dyskusji powiedzą o w łaściwym  
sposobie eksploatacji „S tarów “ , wskażą na zaobserwowane 
błędy i niedociągnięcia konstrukcyjne i  produkcyjne itp .

Wszysfckim-zai-nteresowanym, k tó rzy  nie dopełnili jeszcze 
formalności zgłoszeniowych przypominamy, że im ienne lis ty  
kierowców -  kandydatów na Zjazd należy przesiać natych­
m iast-na adres: redakcja tygodnika „M oto r“  — Warszawa 
— ul. Sienkiewicza 4. Niezależnie od tego, trzeba uzyskać od 
rzeczoznawców PZM  orzeczenie -oceny technicznej pojazdu, 
k tó ry  uzyskał co na jm nie j 100 tyis. km  bez ¡naprawy głów­
nej. W tym  celu należy uporządkować dokumentację eks­
ploatacji.

Delegaci, którzy przybędą na Zjazd otrzym ają zakwate­
rowanie w jednym  z hoteli -miejskich. Do ich dyspozycji 
oddane zostaną specjalne autobusy. Przyjazd delegatów 
na Zjazd nie powinien nastąpić później jak dnia 18 lutego 
wieczorem. W tym  dniu megafony na wszystkich dworcach 
warszawskich podawać będą przyjeżdżającym nazwę i  adres 
hotelu, k tó ry  będzie oczekiwać na ich przyjęcie.

K, Radwan

SPIS P LA C Ó W E K  S P E D Y C Y JN Y C H  W G  STA N U  
N A  D Z IE Ń  1.1.1954.

L . ¡p. M ie jscow ość A dres N r  te le fo n u

1 B ia ły s to k Szosa Ż ó łtow ska 32-81
2 B ie lsko -B ia ła P. K . W. N. 54 31-32
3 Bydgoszcz A l. Gen. S ta lina  58 14-26. 14-25
4 B y to m Staszica 41-73
5 C he łm  L u b e ls k i Mł-odaws-ka 4 314
6 C ho jn ice D w orcow a 20 672
7 C iechanów St. -Kol. B u d yń . 17 540ft Częstochowa K ra s ińsk ie go  14/84 13-14, 24-2
9 Dębica R ynek  22 127

10 D zie rżon iów B o tw in a  18 21-15
11 E lb ląg B i. G ru n w a ld z k i 4/5 23-59
12 Gdańsk Jedności R obotn. 7 337-05
13 G dyn ia Jana z K o ln a  24 45-14
14 G liw ice Toszecka 9 50-66, 41-43
15 Gniezno W itko w ska  9/11 17-74
16 G orzów  Wlk-p. W. W as ilew sk ie j 41 338
17 G rudziądz M ick ie w icza  42/48 13-75
18 In o w ro c ła w D w orcow a 15 2151-3
19 Je len ia  Góra 1 M a j a 39 23-05
20 K a lisz PI. 1 M a ja  10 14-65
21 K ie lc e Sienna 4 15-50
22 K ło d zko B oha te ró w  G etta  25 25-36
23 K o n in A rm ii  Czerwon. 56 222
24 K osza lin Z w yc ię s tw a  4 931
25 K ra ików C yste rnów  15 552-62
26 K rosno C za jkow sk iego  123 148
27 K u tn o P rzem ys łow a 2 806
28 K -w idzyń T opo low a  2 156
29 Legn ica Gen. S w ie rczew . 27 423
30 Leszno S ta lina  9 528
31 L u b lin P rzem ysłow a 10 41-34
32 Łom ża Gen. S w ierczew . 30 108
33 Łódź W orce lla  17/19 121-73
34 M a lb o rk Jasna 11 301
35 M ław a M ick ie w icza  20 130
36 M rągow o O fice rska  160. 113
37 N ow a Sól G arbarska  4/6 470
38 N o w y  T a rg K o le jo w a  2 183
39 N ow y  Sącz S ienk iew icza  45 670
40 O lsztyn S talingradiZka 75 33-29
41 Opole A rm ii L u d o w e j 8 978, 23-54
42 O strow iec H a n k i S a w ick ie j 40 491
43 O strów  W lkp . K a lis k a  59 361
44 P abian ice P io tra  S ka rg i 51 194
45 P io trk ó w S ta lina  46 15-91
46 P ło ck Jachow icza 40 17-65
47 Poznań Towa-ro-wa 38/43 89-46
48 R acibórz Ś rodkow a 5 760
49 Radom 22 L ipca 34-71
50 Radom sko R eym onta  22 3-03
51 R yp in PI. S ienk iew icza  11 20
52 Rzeszów G ro ttge ra  6 15-59
53 S łupsk W ojska  P o lsk iego 42 22-45
54 Sta-linogrod Sobieskiego 1 312-25
55 S ta low a W ola 1 S ie rpn ia 68
56 S targard . Szc-ze-c W arszawska 16 343
57 S ta rogard  Gd. PI. 1 M a ja  2 252
58 S u w a łk i L e n in a  36 232
59 Szczecin 5 L ip ca  13/14 79-32
60 Szczecinek B uczka 12 695
61 T a rn ó w PI. K a z im ie rza  2 446
62 Tczew D w orcow a 16 12-67

63 Tomaszów A rm ii C zerw onei 35 26-73
64 T o ru ń D ąbrow sk iego  26 14-23, 377
05 T u re k K a lis k a  45 183
66 W ałb rzych Lew arto-w skiego 2 30-11
67 W ałcz Leśna 3 434
68 W arszawa T o w arow a 23 671-81
69 W ie luń Śląska 11 467
70 W łoc ław ek Warsz a w  sk a 4 /6 17-01
71 W roc ław K ośc iuszk i 133 57-23
72 Zamość P a rtyza n tó w  55 262, SflG
73 Z a w ie rc ie S łow ackiego 1/3 178
74 Zduńska W ola Łaska 36 17J.
75 Z ie lona  Góra Bem a 1 367, 723

r
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RZECZOZNAWCY 
WYMIENIAJĄ DOŚWIADCZENIA

DO S ILN IK Ó W  G AZ-M M  M OŻNA ZA K ŁA D A Ć  
TY LK O  T ŁO K I NOWEGO TYPU

Wraz z kolegami przyjęłam  z radością pojawienie się na 
łamach „M otoryzacji“  rub ryk i „Rzeczoznawcy wym ieniają 
doświadczenia“ . Uważamy wszyscy, że wymiana poglądów

doświadczeń między rzeczoznawcami jest konieczna, 
a pod tym  względem rubryka powyższa powinna spełnić 
swoje zadanie.

W związku z tym  przesyłam poniższą notatkę.
Na terenie naszego k ra ju  znajduje się w  eksploatacji 

pewna ilość samochodów G AZ-AA. Nie wszystkim  jednak 
użytkownikom  a co gorsze nie wszystkim  zakładom na­
prawczym — wiadomym jest, że w  pojazdach tych stoso­
wane są 2 typy s iln ików  a mianowicie G AZ-AA i  GAZ-M M .

Pierwsze s iln ik i typu M M  w  samochodzie G AZ-AA zo­
stały oddane do eksploatacji w  okresie drugiego stalinow­
skiego planu pięcioletniego. Fabryka samochodów w  Gor­
k im  zaczęła wypuszczać wówczas równolegle dwie serie 
samochodów 1,5 tonowych: jedną z s iln ik iem  typu AA, 
drugą z s iln ik iem  MM. S iln ik i te wym iarowo są bardzo do 
siebie podobne, ale w  s iln iku  M M  powiększono stopień 
sprężania z 4,2 na 4,6 oraz obroty (odpowiadające mocy 
maksymalnej) z 2600 do 2800 obr/m in., co w  rezultacie 
zwiększa .moc z 42 K M  do 50 KM . W związku z tym  ule­
gły róyrnież wzmocnieniu poszczególne elementy s iln ika  
m. in. wał wjdrorbiony i tłok i.

W ał w ykorbiony siln ika M M  posiada większe średnice 
czopów, oprócz tęgo posiada przeciwwagi, których brak 
w wale typu AA. T łok i zostały wzmocnione przez odpo­
wiednie użebrowanie (główne w ym iary  zewnętrzne te sa­
me). W Związku Radzieckim is tn ia ł nawet przed la ty  okól­
n ik  zabraniający używania tłoków  starego typu, (bez uże- 
browania wzmacniającego) do s iln ików  typu MM, ponie­
waż zbyt częste by ły  wypadki ich pęknięcia.

W ostatnim  miesiącu zaszedł znowu w  naszym Okręgu 
wypadek pęknięcia tłoka w  s iln iku  G AZ-M M  w  warun­
kach wykluczających istnienie innych przyczyn poza wadą 
konstrukcyjną (stary typ tłoka) przy czym przekonaliśmy 
się, że w  w ie lu  zakładach naprawczych powyższe szcze­
góły nie są znane. Równocześnie w  handlu znajduje się 
pewna ilość oryginalnych tłoków  starego typu.

Reasumując: zakłady naprawcze powinny zwrócić na po­
wyższe dane uwagę i wysnuć odpowiednie wnioski, by 
w przyszłości nie dopuścić do przykrych aw arii siln ików, 
których powodem będzie pękanie zbyt słabych tłoków. 
Do silników GAZ-M M  można zakładać tylko tłoki nowe­
go typu.

inż. Zdzisław Arnold 
( Bydgoszcz)

RÓŻNE INFORMACJE * i
W SPRAWIE OPŁAT ZA  U ŻYW AN IE  POJAZDÓW
SAMOCHODOWYCH JEDNOSTEK GOSPODARKI

USPOŁECZNIONEJ PRZEZ PRACOW NIKÓW  TYCH 
JEDNOSTEK D LA  CELÓW NIESŁUŻBOW YCII

W związku z zarządzeniem M in is tra  Transportu Drogo­
wego i  Lotniczego z dnia 8.V I I .1953 r. ogłoszonym w  Dzien­
n iku T ary f i Zarządzeń Kom unikacyjnych N r 13 poz. 129 
w  sprawie opłat za używanie pojazdów samochodowych 
jednostek gospodarki uspołecznionej przez pracowników 
tych jednostek dla celów niesłużbowych powstały iw terenie 
wątpliwości, co do sposobu obliczania należności, miano­
wicie, czy należy przejechane k ilom e try  dzielić przez 15
i z w yn iku  tego dzielenia ustalać ilość godzin w ynajm u po­
jazdu oraz czy w  wynajm ie godzinowym należy pobierać 
opłaty za przekroczenie norm  na i  wyładunkowych.

Z uwagi na powstałe w ątp liw ości M inisterstwo Transpor­
tu Drogowego i Lotniczego wyjaśniło , iż opłaty za używanie 
pojazdów ciężarowych przez pracowników dla celów nie- 
służbowych (Dz. T ary ! i Zarządzeń Kom unikacyjnych N r 13 
poz. 129) pow inny być stosowane z uwzględnieniem posta­
nowień zawartych w  § 55 ust. 5 T ary fy  — gdy pojazd prze­
jechał więcej niż 15 km  na godzinę wynajm u, to opłaty

oblicza się za tę ilpść godzin jaka wypada z podzielenia su­
my przejechanych kilom etrów  przez 15. Tak obliczone go­
dziny taryfow e zaokrągla się przez opuszczenie przekroczo­
nego czasu do 15 m inut, a podwyższenie do pełnej godziny 
czasu ponad 15 m inut.

Dopłaty z ust. 7 § 55 T a ry fy  można nie stosować, o ile 
czas przekroczenia norm czasu na czynności ładunkowe 
mieści się w  opłaconym czasie wynajm u.

S. T.

ZNIESIEN IE PO DZIAŁU  STACJI BENZYNOWYCH
Z dniem 1 stycznia 1954 r. został zniesiony przez Cen­

tra lę Produktów Naftowych podział sitacji benzynowych 
na stacje sprzedające paliwa, płynne i  oleje na bony to ­
warowe dla przedsiębiorstw uspołecznionych i  stacje ben­
zynowe sprzedające toiwar za gotówkę.

Podział wprowadzony k ilka  miesięcy temu m ia ł na celu 
zapobieżenie kolejkom  pod stacjam i i zapewnienie samo­
chodom sektora uspołecznionego szybkiej i sprawnej obsłu­
gi. Doświadczenie zaprzeczyło jednak celowości takiego 
podziału. K o le jk i pod stacjam i nie zmniejszyły się, a sa­
mochody m usiały częstokroć znacznie prze dłużąc dojazdy 
dla pobrania benzyny we właściwej stacji. Poza tym  
trudno było ta k  podzielić stacje, by zadość uczynić wym o­
gom zaopatrywania się w  najbliższym punkcie n ie ty lko 
samochodom . należącym do przedsiębiorstw uspołecznio­
nych. Niewystarczająca jaszcze sieć stac ji powoduje po­
wstawanie kolejek, zwłaszcza że tempo wzrostu ilości k u r­
sujących samochodów — szczególnie w  dużych miastach — 
jest większe, niż możliwość rozszerzania sieci s tacji ben­
zynowych.

Dla częściowego choćby usprawnienia pobierania paliwa 
obsługa stacji musi wytężyć swe wszystkie siły, by czas 
pobierania paliwa zmniejszyć do m in im um  i nie dopuścić 
do marnotraw ienia czasu kierowcy i  wozu przez niepro­
duktywny postój w oczekiwaniu na załatwienie zakupu.

C. K.

Z M IA N A  STREF SPRZEDAŻY E TY LIN Y

Centrala Produktów Naftowych zdecydowała zmianę do­
tychczasowych stref, w których sprzedawana była benzy­
na stylizowana (etylina). W najbliższym  czasie ety lina 
wprowadzona będzie do sprzedaży w  województwach: 
bydgoskim, gdańskim i olsztyńskim — zamiast województw 
południowych. E tylina wprowadzona będzie do sprzedaży 
w miarę wyczerpywania się zapasów mieszanek benzyno- 
wo-spir y tuso wo - benzole wyc h.

Odbiorcy wym ienionych województw pow inni zapoznać 
się z przepisami obchodzenia się z etyliną — t j.  benzyną 
zawierającą dodatek płynu etylowego', środka trującego — 
i zachować maksimum ostrożności przy m anipulacji maga­
zynowej, garażowej itd. K ierow nicy komórek transporto­
wych pow inni zapoznać wszystkich pracowników, których 
praca związana jest z etyliną, ż przepisami zawartym i 
w in s tru kc ji PKPG z dnia 25.L1S52 — „Zachowania bez-

Na pierwszym śniegu
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pieczeństwa przy dystrybucji e ty liny “ . Przepisy te zostały 
ogłoszone w  Monitorze Polskim N r A —13 pod poz. 147.

Niezależnie od przepisów urzędowych obszerne wiadomo­
ści o e ty lin ie  i sposobach obchodzenia się z nią zamiesz­
czone zostały w zeszycie n r 11 „M otoryzacji“  w  artykule 
ob. m gr Liipki. C. K.

Z E  Ś W I A T A

O PO N A S A M O C H O D O W A  BEZ D Ę T K I

Pasjonujące od daw na św ia t sam ochodowy zagad­
n ien ie  n ieużyw an ia  dę tek w p row a dz iła  osta tn io  w  ży­
cie w y tw ó rn ia  D un lop  R ubber Co. W y tw ó rn ia  ta  po 
szeregu prób uzyskała w  m a ju  br. rozw iązan ie  opony 
bez dę tk i. Budow a te j opony zapew nia u trzym an ie  
pow ie trza  także w  p rzypadku  je j przebicia.

Rys. 1. Schem atyczny p rzekiró j no w e j opony bez. d ę tk i:  1 — 
gum ow e w y łożen ie  w n ę trza  opony; 2 — w k ła d k a  uszcze ln ia­
jąca ew en tua lne  przeibucia'; 3 — uszcze lka zaw oru  p o w ie trz ­

nego.

Rys. 1 pokazu je schem atyczny p rze k ró j te j nowej 
opony. Zam iast d ę tk i zastosowano tu  gum owe w y ło ­
żenie w nę trza  opony (1) posiadające ta ką  samą g ru ­
bość ja k  z w yk ła  dętka. Jako zabezpieczenie w  przypad­
ku  p rzeb ic ia  opony dano w k ła d kę  (2) ze specjalnego 
rodza ju  gum y.

W yłożenie (1) n ie  pozwala na p rzen ikan ie  pow ie trza  
przez tw o rzyw o  opony, na tom iast w k ła d k a  (2) w  p rzy ­
padku  p rzeb ic ia  opony (np. przez gwóźdź) dok ładn ie  
obe jm u je  p rze b ija jący  p rzedm io t n ie  pozw a la jąc na 
ucieczkę pow ie trza.

Po usun ięc iu  przebija jącego p rzedm io tu  m a te ria ł 
w k ła d k i (2) dok ładn ie  uszczelnia o tw ó r.

N ow a opona jes t zakładana na zw yk łe  tarcze z tym , 
że w  o tw ó r ta rczy przeznaczony na zaw ór po w ie trz ­
ny  należy zamocować zaw ór ze specja lną gum ow ą 
uszczelką (3).

Jeśli zaś idzie o uszczeln ienie k raw ęd z i opony na 
obrzeżach tarczy, to nacisk k raw ęd z i opony jes t w y ­
starczający d la  zapew nienia szczelności.

W y tw ó rn ia  D un lop  R ubber Co rozpoczęła ju ż  p ro ­
d u kc ję  tego ty p u  opon w  następu jących w ym ia rach :

5:00 —  14 
5.25 —  16
5.50 —  16
5.50 —  16

5.75 —  16 
6.00 —  16 
6.50 —  16 
5.20 —  13 CT

5.40 —  15 CT 
5.70 —  15 CT 
7.10 —  15 CT 
7.60 —  15 CT

«
Koszt zakupu opony nowego typ u  jest narazie  20% 

wyższy od łącznej ceny no rm a lne j opony i  odpow ied­
n ie j dę tk i.

U R Z Ą D Z E N IE  DO W Y W A Ż A N IA  K Ó Ł

O peracją końcow ą po każdej napraw ie  ogum ienia 
czy ta rczy  ko ła  jes t w yw ażen ie  kom ple tnego koła. 
W yw ażenie ko ła  jes t konieczne d la  s tw ie rdzen ia , czy 
ciężar kom ple tnego ko ła  jes t rów no m ie rn ie  rozłożony

i  czy p rzy  ob racan iu  ko ła  n ie  pow sta ją  s iły  pow odu­
jące chybotan ie ko ła  (tzw . sh im m y). Stosuje się tu  w y ­
ważanie statyczne i  w yw ażan ie  dynam iczne. Do prac 
tych  służą specja lne urządzenia produkow ane przez 
różne w y tw ó rn ie .

Rys. 2 pokazu je tego rodza ju  urządzenie w yp ro d u ­
kow ane przez n iem iecką w y tw ó rn ię  LIPA.

U rządzenie posiada s iln ik  e lek tryczny  pozw a la jący 
napędzać sprawdzane ko ło  z prędkością ob ro tow ą od­
pow iada jącą szybkości 110 km /godz.

Na w ie rzchu  obudow y zna jdu je  się skala, na k tó re j 
można odczytać w ie lkość n iew yw ażen ia  oraz znaleźć 
m iejsce, w  k tó ry m  należy zamocować ciężarek w y w a ­
żający. C ięża rk i te wchodzą w  wyposażenie przyrządu.

P osług iw an ie  się ty m  urządzeniem  je s t bardzo ła tw e . 
W ysta rczy k ilkanaśc ie  m in u t, aby dok ładn ie  zapoznać 
się z pracą na ty m  przyrządzie i  móc p row adzić próby 
kon tro lne .

Rys. 2. P rzy rzą d  do sta tycznego i  dynam icznego w yw ażan ia  
k ó ł i  opon sam ochodow ych. F o to g ra fię  o m y łk o w o  zam iesz­
czono w  zeszycie n r  1- — s tyczeń 54, jako: śc ie rn icę  do w y ­
ró w n y w a n ia  po w ie rzch n i o k ła d z in  h a m u lcow ych . R ysunek 

śc ie rn icy  p o d a je m y  n iże j:

Rys. 3. S pecja lna  śc ie rn ica  napraw cza do w y ró w n y w a n ia  po­
w ie rzch n i ok ła d z in  h a m u lcow ych  (.patrz w zm ian kę  w  zeszycie 

n r 1 1 — styczeń 1954 r.) .



25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
. W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1950 na
nazw. Czesław Łopuszański zam. Kolno, ul. Łomżyńska 20.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 124 wydane 
przez PMRN w  Bielsku Podlaskim w  roku 1952 na nazw. 
Stefan Tomczuk zam. we wsi Moskiewce pow. B ie lsk Pod­
laski.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r  1540 wydane 
przez W ydział K am unikacyjny w  Łodzi na nazw. Czesław 
Przewoźny zam. w  Łodzi, ul. Nowotki 41a.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 7071 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1947 
na nazw. Franciszek M ik it iu k  zam. w  Warszawie, ul. Oboź- 
-na 11/ 12.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r  0029 wydane 
przez PMRN w  Sopocie w  roku 1950 na nazw. M irosław 
Gąsecki zam. w  Sopocie, ul. Stalina 779.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0050 wydane 
przez PMRN w  Zabrzu w  roku 1953 na nazw. Bronisław 
Ziarno zam. M ikulczyce, ul. Lenina 54.

31. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0169 wydane 
w  roku  1950 na nazw. Józef B ilsk i zam. w  Kazim ierzu ul. 
K ró tka  15.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 4298 wydane 
w  roku 1949 na nazw. Zygfryd Kun iecki zam. w  Poznaniu, 
ul. Trzebiatowska 27.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 1766 wydane 
w roku 1951 na nazw. Stanisław S lrug iw ski zam. we W ro­
cławiu, u l. Niemcewicza 22/23.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0023 wydane 
przez PPRN w  Zaw ierciu w  r iłk u  1951 na nazw. Stanisław 
Wieczorek zam. w  Łazach, ul. Żeromskiego 8 pow. Zawier­
cie.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0074 wydane 
przez PPRN w  Stalinogrodzie w  roku  1949 na nazw. Antoni 
Mergała zam. w  Szopienicach, ul. Warszawska 77.

36. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku  1952 na 
nazw. Krzysztof Krauss zam. w  Warszawie, ul. Akademic­
ka 5.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 15153 wydane 
przez PPRN w  Chrzanowie w  roku 1953 na nazw. Tadeusz 
Koc zam. w  Warszawie, ul. W ilcza 19/20.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1 n r 798 wydane 
przez PMRN w  Poznaniu w  roku 1949 na nazw. Bolesław 
W łodarski zam. w  Poznaniu, ul. Haspicza 20/6.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku 1948 na 
nazw. Ryszard Konradzki zam. w  Warszawie, ul. Puław­
ska 6.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane na 
nazw. M aksym ilian Wieczorek zam. w  Siemianowicach ul. 
Barbary 6/3.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0186 wydane 
W roku 1951 na nazw. Aleksander Tylenda zam. w  Lubsku. 
ul. K rakowskie Przedmieście 3.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez 
PPRN w  Gdańsku w  roku 1949 na nazw. S. Stefański zam. 
Kozłowa-Góra, ul. Oświęcimska 6.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0097 wydane 
w  roku 1951 na nazw. Stanisław Bezwerchny zam. w  Ru- 
szowie pow. Zgorzelec, ul. Nadrzeczna 2.

44. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r  0077 wydane 
w roku 1951 na nazw. Jan Dudniczek zani. w  Chorzowie, 
ul. Sw. Barbary 15.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0144 wydane 
przez PMRN w  Legnicy w  raku 1952 na nazw. Unte Wer­
ner zam. w  Legnicy, ul. Z łotoryjska 86.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 243 wydane 
przez PPRN w  Żarach w  roku 1952 na nazw. M arian N itka  
zam. Zajączek p-ta L ip in k i pow. Żary w o j. Zielonogórskie.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0184 wydano 
przez PPRN w  Żarach w  roku 1952 na nazw. H enryk Wę- 
drucha zam. w  Żarach, ul. Zgorzelicka 19.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 02077 wydane 
przez PMRN w  G liw icach w  roku 1953 na nazw. Adam K a­
pela zam. w  G liw icach, ul. Łabędzka 45.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l lb  n r 0007 wydane 
przez PPRN w  Radomiu w  roku 1953 na nazw. Janina Sza­
ra zam. Franciszków gm. Wdanów pow. Radom.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0089 wydane 
przez PPRN w  Myślenicach w  roku 1952 na nazw. Józef 
K orabik zam. Tokarnia 74 pow. Myślenice.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0651 wydane 
w  roku 1951 na nazw. P io tr Dziubański zam. w  Bytom iu, 
ul. Piekarska 53.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0058 wydane 
przez PMRN w  Kielcach w  raku 1952 na nazw. Iw an Stani­
sław zam. w  Kielcach, ul. 18-go M aja 11/14.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy n r 0123 wydane w  roku 
1949 na nazw. Edmund Boroniowski zam. w  Bydgoszczy, 
ul. Lenartowicza 4.

54. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 1099 wydane 
w  raku 1951 na nazw. H enryk Bujacz zam. w  Szczecinie, 
ul. Dzierżona 47.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 1643 wydane 
w roku 1949 na nazw. Kazim ierz Siłakowski zam. Szczecin 
ul. Pogodna 28.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0411 wydane 
pizez PPRN w  Zawierciu w  roku 1950 na nazw. Edmund 
Matoła zam. w  Zawierciu, ul. Topiel 9.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0039 wydane 
przez PPRN w  Tarnowie w  roku 1953 na nazw. Józef Tchoń 
zam. Podgórska Wola pcw. Tarnów.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0080 wydane 
przez PPRN w  Tarnowie w  roku 1951 na nazw. Józef Frą­
czek zam. w  Łukow ie, pow. Tarnów.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 1635 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  Łodzi w  roku 1953 na 
nazw. Jan Prokatyna zam. w  Łodzi, ul. Mokra 8.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0357 wydane 
przez PMRN w  Tarnowskich Górach w  roku 1953 na nazw 
Donat Pałac zam. p-ta Hyżne pow. Rzeszów.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0006 wydane 
przez PMRN w  Starachowicach w  roku 1950 na nazw. Ed­
ward Samborski zam. Wąchock — Bugaj 62 pow. Iłża woj. 
K ieleckie.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0059 wydane 
przez PMRN w  Zamościu w  roku 1953 na nazw. Mieczy­
sław H ilcher zam. we wsi Sitaniec pow. Zamość.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0015' wydane 
przez b. Zarząd M ie jsk i w  Sopocie w  roku 1948 na nazw. 
Roman Banaś zam. w  Sopocie, ul. B. B ieruta 39/1.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  nr 0140 wydane 
przez PMRN w  Toruniu w  roku 1953 na nazw. Mieczysław 
Mieczkowski zam. W ie lk i Rów 13.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 0020 wydane 
przez b. Starostwo Pow. w  Jędrzejowie w  roku 1949 na 
nazw. Leopold Kam iński zam. w  Jędrzejowie, ul. 14-go 
Stycznia 39.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy n r 0223 wydane przez 
PMRN w  Stalinogrodzie w  roku 1949 na nazw. Zygmunt 
Adamczyk zam. w  Stalinogrodzie, ul. Warszawska 32/5.

67. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0167 wydane 
w roku 1949 na nazw. Stanisław Szymczyk zam. w  Często­
chowie, uł. Brzezińska 14/8.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0001 wydane 
przez PMRN w Stalinogrodzie w  roku 1952 na nazw. Ma­
rek Rzepecki zam. w  Stalinogrodzie, ul. Astrów  8/4.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0500 wydane 
przez Starostwo Pow. w  Bielsku B ia łe j w  roku 1949 na 
nazw. Kazim ierz Kubica zam. w  B ie lsku B ia łe j, ul. B. Pru­
sa 30.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kait. I l ia  n r 78 wydane 
przez PMRN w  Stalinogrodzie na nazw. A lfred  Szuba zam. 
Stalinogród-Ochojec, ul. Stalingradzka 64.

71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0133 wydane, 
przez PMRN w  Tarnowie w  roku 1949 na nazw. Józef Szy- 
maszek zam. w  Tarnowie, ul. 18-go Stycznia.

72. ZAGUBIONO prawo jzady kat. I l ia  n r 367 wydane 
przez PMRN w  Szczecinie w  roku 1950 na nazw. Mieczy­
sław Zarzecki zam. w  Szczecinie, ul. Bohaterów Warsza­
w y 107/9.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane na nazw. Em il 
Kujas zam. w  Szczecinie, ul. Nadkańca 13/3.

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0169 wydane 
przez PMRN w  G liw icach w  roku 1951 na nazw. Jerzy 
Szendzietosz zam. w  G liw icach, ul. W iejska 50.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN w  Opolu w  roku 1952 na nazw. Horst Kłosa zam. 
w  Opolu, ul. Okrzei 5.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 2342 wydane 
przez W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku 1949 
na nazw. Stefan Świniarek zam. w  Warszawie, ul. C. Srue- 
gockiego 5/5.



77. ZAGUBIONO prawo jazdy n r 24981 wydane przez 
W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1951 na 
nazw. Stefan Rym arkiew icz zam. w  Jeleniej Górze ul. W oj­
ska Polskiego 48/6.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat I I  n r 0021 wydane 
przez PMRN w  Pszczynie w  roku 1950 na nazw. Augustyn 
Mych zam. Urbainowice, ul. M ikotowska 190.

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r W-2778 wyda­
ne przez Wrydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku 
1952 na nazw. Jerzy Palmowski zam. w  Warszawie, ul. Ka­
mienna 17/13.

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0065 wydane 
przez PMRN w  Starachowicach ul. N iska 17 na nazw. 
Błaszczyk Henryk.

81. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  nr 1154 wydane 
przez PMRN we W rocław iu w  roku 1949 na nazw. Zbigniew 
Tomasik zam. we W rocławiu, ul. M iko ła ja  53/3.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 0004 wydane 
w  roku 1949 na nazw. Józef Sawala zam. Poznań, 20. Prze- 
żmirów.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
Starostwo Pow. w  Koszalinie w  roku 1949 na nazw. M ie­
czysław Poliwka zam. w  Koszalinie, ul. Stalingradzka 4/2.

84. SPALONO książeczkę rejestracyjną na samochód 
m ark i DKW  nr H-52112 wydana na nazw. Jan Szymon 
zam. Krosno Odrz. grom. Hyże 30.

85. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 1232 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie w  roku 1949 na nazw. Tadeuąz 
Rusek, zam. w  Krakowie, ul. Kotlarska 6.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat I  nr 0772 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie w  roku 1949 na nazw. Roman 
S ikorski zam. w  Kraków-Podgórze, ul. Rynek 11.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r  W-3438 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  roku 1952 na nazw. Zyg­
m unt Zadurski zam. w  Warszawie, Jednostka Wojsk. 3688.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0025 wydane 
przez PMRN w  Zgorzelcu w roku 1951 na nazw. Józef K i-  
saga zam. w Ruszowie pow. Zgorzelec, ul. Żagańska 21.

89. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez W y­
dział Kom unikacyjny w roku 1949 na nazw. Jan Kraszew­
ski zam. Osada Helenówek k. Pruszkowa.

90. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 0753 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  roku 1949 na nazw. W ła­
dysław Swigulski, zam. w  Łodzi, ul. Uprawna 14.

91. ZAGUBIONO prawo jazdy n r 0129 wydane w  roku 
1950 na nazw. Franciszek Greń zam. W rocław 20 p-ta Oł- 
tatzyn.

92. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0020 wydane 
przez PMRN we W rocław iu w  roku 1948 na nazw. Chwali- 
m ir W ilczewski zam. we W rocławiu, Krzycka 7a/3.

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0482 wydane 
przez b. Zarząd M ie jsk i w  Sosnowcu w  roku 1949 na nazw. 
Józef Sajdak zam. w  Sosnowcu, ul. Leszno 1.

94. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane na 
nazw. Wacław Paciorek zam. w  Szczecinie, ul. Pocztowa 
39/15.

95. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0066 wydane 
pizez PMRN we W rocław iu w  roku 1950 na nazw. Stani­
sław Makowski zam. we W rocławiu, ul. Grunwaldzka 21/5.

96. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0158 wydane 
przez PMRN w  Gdyni w  roku 1950 na nazw. Józef Kow al­
ski zam. w  Gdyni, ul. Starowiejska 24 m. 1.

97. ZAGUBIONO dowód re jestracyjny na samochód 
■nr B 90-495 wydany przez PMRN we W rocław iu na Lubań- 
¡¿kie Kam ieniołom y Drogowe w  Lubaniu SI. Zakład W ie­
ża 53.

98. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  nr 0194 wydane 
przez PMRN w  Gdyni w  roku 1949 na nazw. Edmud K ie ł- 
ezyński zam. w  Gdyni, ul. Dzierżyńskiego 61/6.

99. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0495 wydane 
przez PMRN we W rocław iu w  roku 1949 na nazw. Stani­
sław Kusowski zam. we W rocławiu, ul. Łęczycka 10/13.

100. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0720 wyda­
ne przez b. Zarząd M ie jsk i w  Bydgoszczy w  roku 1949 na 
nazw. Bolesław Fischbach zam. w  Bydgoszczy, A l. i  Ma­
ja  22.

101. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0188 wydane 
przez PPRN w  Zgorzelcu w  roku 1952 na nazw. Edward 
Chmielowiec zam. w  Czerwonej Wodzie, ul. Kościelna 1, 
pow. Zgorzelec.

102. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 1028 wydana 
przez PMRN w  Gdańsku w  roku 1950 na nazw. Tadeusz 
Polański zam. Gdańsk-Wrzeszcz, ul. Żeleńskiego 46/3.

103. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0390 wydane 
przez PMRN w  Szczecinie w7 roku 1949 na nazw. Tadeusz 
Wieczorek zam. w  Szczecinie, ul. Kaszubska 46/3.

104. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0028 wydane 
przez b. Starostwo Pow. w  Górze Sl. w  roku 1949 na nazw. 
Stefan Pietraszkiewicz zam. Góra Śląska, ul. Ogrodowa 21, 
woj. Wrocław.

105. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0015 wydane 
przez PMRN w  Gdańsku w  roku 1951 na nazw. Augustyn 
Mayer zam. W Pile, ul. W iosny Ludów 79.

106. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Łodzi w  roku 1949 na nazw. 
Janusz Starostecki zam. w  Łodzi, ul. Stalina 14/1.

107. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0041 wydane 
na nazw. Wacław Gozdałek zam. we wsi Idzbark gm 
Ostróda woj. Olsztyn.

108. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0217 wyda­
ne przez PPRN w  Krotoszynie w  roku 1949 na nazw. Cze­
sław Konieczny zam. w K obylin ie  Starym pow. Krotoszyn.

109. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  nr 0260 wydane 
przez PMRN w  Gdyni w  roku 1950 na nazw. Ryszard Ho- 
lewka zam. w  Gdyni, ul. Bema 15/2.

110. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane na nazw. 
Paweł W olny zam. w  Mysłowicach, ul. Powstańców 21.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0105 wydane 
przez PPRN w Pszczynie w  roku 1949 na nazw. Tomasz 
Kusy zam. Krzyżowice 3 pow. Pszczyna p-ta Warszowice.

112. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 031 wydane 
przez PPRN w  Lub lin ie  w roku 1952 na nazw. Mieczysław 
Budąt zam. w  Nowej Wsi K rólewskie j ul, Czerwonej A rm ii 
16. pow. Lublin .

113. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IH a wydane przez 
PMRN w  Krakow ie na nazw. T eofil Smolak zam. w  K ra ­
kowie, ul. Kobierzyńska 77.

114. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0059 wyda­
ne przez PPRN w E łku  w  roku 1952 na nazw. Franciszek 
Piasecki zam. Łaziska pow. Wągrowiec woj. Poznańskie.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0012 wydane 
przez PPRN w  Lub lin ie  w  roku 1953 na nazw. Włodzimierz 
Losiow zam. w  Lub lin ie  osada Czechów nr 327 m. 4.

116. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0001 wydane 
przez PPRN w  Lesznie w  roku 1951 na nazw. Franciszek 
Woźny zam. Leszno W lkp., ul. Łaziebna 22.

117. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane na nazw. 
Bernard Gryna zam. w  Poznaniu, ul. Wawrzyńca 33/5.

118. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0019 wydane 
przez PMRN w  Radomiu w  roku 1952 na nazw. Roman 
Mietoch zam. w  Warszawie, PI. K onsty tuc ji 5/29.

119. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Łodzi na nazw. Stanisław Karp 
zam. w  Łodzi, ul. Stocka 4.

120. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN w  Bytom iu na nazw. Stanisław W iśniewski zam. w 
Bytom iu, ul. Karo la M ia rk i 2.

121 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  nr 8007 wydane 
przez PMRN w  Jaśle w  roku 1953 na nazw. Jan Bochnia 
zam. Rostoki 34 pow. Jasło.

122. '  ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Łodzi w  roku 1947 na nazw. 
Kazim ierz Mazepus zam. w  Łodzi, ul. K ilińskiego 73.

123. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane na nazw. Kazi­
m ierz M arcin iak zam. w  Warszawie, ul. Próchnika 8.

124. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział K om unikacyjny w  Łodzi w  roku 1951 na nazw. 
Natan Moskowicz zam. w  Łodzi, Jaracza 15,6.

125. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane w ro ­
ku 1953 na nazw. Stanisław Z ięb iński zam. Dębnik 15 pow. 
Krzeszowice pow. Chrzanów.

126. SPALONO prawo jazdy kat. I I  n r 0008 wydane 
przez PMRN w  Pruszczu Gdańskim w  roku 1950 na nazw. 
K . Kieszkowski Rydmonowo gm. Nowy Dwór Gdański.

127. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane w  roku 
1949 na nazw, Stanisław Bryszike zam. w  Warszawie ul. 
Sienna 53/41.

128. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IH a n r 60987 wydano 
w  roku 1949 n  anazw. Tadeusz Janc zam. w  Warszawie u . 
Felińskiego 1/1.


