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1 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 387 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1950 na nazw. Edward
Bielazik zam. w Pile, ul. J. Stalina 76/2.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0074 wydane
przez PMRN we Wroctawiu w roku 1950 na nazw. W iktor
Jastrzebski zam. we Wroctawiu, ul. B. Krzywoustego 279/6.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0028 wydane
przez PMRN w Lublinie w roku 1951 na nazw. Zdzistaw
Kasioki zam. w Lublinie, ul. Czwartek 15/1.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0013 wydane
przez PMRN w Gdyni w roku 1950 na nazw. Robert Gra-
bowski zam. w Gdyni, ul. ChyloAska 170b.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez Wy-
dziat Komunikacyjny w Warszawie na nazw. Stanistaw
Rosinski zam. w Warszawie, ul. 3-go Maja 14/68.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 1236 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1949
na nazw. Konrad Romanowski zam. w Warszawie, ul. Pu-
tawska 28/32.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1951 na
nazw. Edward Drochomirecki zam. w Warszawie, ul. Bar-
toszewicza 9/18.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0608 wydane
przez PMRN w Bytomiu w roku 1951 na nazw. Alfred
Szczelina zam. Bytom-Chruszez6w, ul. Rymera 7.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane na nazw.
Romuald Miklosik zam. w Poznaniu, ul. Rolna 66/1.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0112 wydane
przez PMRN w Gliwicach w roku 1952 na nazw. Marek
Sniadowski zam. Przatéw gm. Butlacz pow. task.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia mr 108.wydane,
przez PMRN w Kaliszu w roku 1952 na nazw. Albert Schil-
ke zam. Cekéw pow. Kalisz.

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0086 wydane
przez PMRN w towiczu w roku 1952 wydane na nazw. Sta-
nistaw Gatazka zam. w towiczu ul. Zagrodowa 31

przejechat

157.000 km bez naprawy gtéwne;.

13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilja nr 4974 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1952
na nazw. Bogumit Tarzewski zam. w Warszawie, ul. Jani-
néwka 34/2.

14 ZAGUBIONO prawo jjazdy kat. Il nr 049 wydane
przez PPRN we Wiochach w roku 1949 na nazw. Apolo-
niusz Brandt zam. w Warszawie, ul. Mochnackiego 17/8.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Stefan Nowicki zam. w Warszawie, Al. Krakowska 79.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Kazimierz Orzeszek zam. w Warszawie, ul. Nowoli-
pie 14/56.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1139 wydane
przez PWRN w Stalinogrodzie w roku 1949 na nazw. Euge-
niusz Foks zam. w Swietochlowicach, ul. Daszynskiego 4.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0232 wydane
przez PPRN w Lubaniu SI. w roku 1949 na nazw. Jan No-
wacki zam. w Lubaniu Sl. ul. Kopernika 12

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
PPRN we Wiochach na nazw. Stanistaw Hajnysz zam.
Warszawa — Dagbrowki 72.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr WO-880 wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku
1949 na nazw. Stanistaw Michalewicz zam. w Warszawie,
ul. Narbutta 27a/48.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez Wy-
dziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1946 na nazw.
Zbigniew Kalminski zam. w Warszawie, ul. Dabrowki 6/9.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Illb wydane przez
PMRN w Tarnowskich Gérach w roku 1949 na nazw. Ja-
nusz Myszkowski zam. Piekary SI. Kolonia Okrzei 2.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0247 wydane
przez PMRN we Wroctawiu w roku 1948 na nazw. Franci-
szek Warga zam. we Wroctawiu, dl. Smoluchowskiego 10/14.

24, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0036 wydane
przez PMRN w Rzeszowie w roku 1952 na nazw. Aleksan-
der Galek zam. we wsi Btazowo pow. Rzeszéw.
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Pierwszy etap organizacji wykorzystania
proznych przebiegow

Z koncem roku ubiegtego zakonczyt sie okres orga-
nizacyjny placowek spedycyjnych dla wykorzystania
préznych przebiegéw samochodéw ciezarowych.

Doswiadczenia minionego okresu potwierdzity istnie-
nie wielkich rezerw tkwigcych w transporcie samocho-
dowym w postaci niewykorzystanej powierzchni tado-

wnej i nosnosci samochod6éw ciezarowych.
Konieczno$¢ racjonalnego wykorzystania taboru,
a w szczeg6blnosci likwidacji niepetnych i préznych

przebiegéw, byta juz od dawna rozwazana ws$réd trans-
portowcow i sprawy te byly wielokrotnie omawiane na
tamach prasy fachowej.

Potrzeba uregulowania tych spraw stala sie palaca
w Swietle zadan postawionych przed transportem sa-
mochodowym w Planie 6-tetnim. Jak wiemy — Plan
6-letni przewidywat trzy i czterokrotny wzrost produk-
cji przemystowej — wdéwczas gdy ilos¢ samocho-
déw ciezarowych miata ulec tylko podwojeniu. Co
z tego wynika? O ilosci pracy przewozowej wykonanej
przez® samochody decyduje nie tylko sama ich ilos¢,
aie rowmez wydajnos$¢ ich pracy. Dlatego tez — cho-
fIv~Wj rar?acil Planu 6-letniego ilo$¢ taboru miata ulec
w tvm ',w rcinarPu zwiekszeniu — to ilos¢ pracy jaka

ol s . . . .
2wigkszy¢ wibloRrotnic " aby® sprdsRle S wielRIENyNE 242
daniom wynikajgcym z rozwoju gospodarczego kraju

Z wielu czynnikéw decydujacych o wydajnos$ci pracy
taboru na czoto wysunely sie w tym okresie dwa za-
gadnienia: 1) konieczno$¢ dokonania podzialu zadan w
transporcie samochodowym; 2) konieczno$¢ wprowa-
dzenia zasad prawidtowej eksploatacji taboru, a w ob-
rebie tego zagadnienia — sprawa wykorzystania préz-
nych przebiegéw.

Jakiez bowiem byly poprzednio warunki, w ktérych
odbywata sie eksploatacja taboru?

Dysponowanie samochod6éw przez licznych uzytko-
wnikéw nie pozwalalo czesto na wtasciwe wykorzysta-
nie fadowno$ci samochodu oraz zapewnienie tadunku
powrotnego. Mozna wiec byto obserwowac¢ duze iloSci
samochod6éw préznych lub niedostatecznie zatadowa-
nyTh' ladilcych w jednym czasie po tej samej drodze,

zyskiwane przez poszczegélnych uzytkownikéw ta-
oru samochodowego niskie wskazniki eksploatacyjne

wykorzystania tadownos$ci i przebiegu — wskazy-
waly na ogromne rezerwy taborowe. Rezerwy te moz-
na bylo wykorzysta¢ jedynie przez skoordynowanie ru-
chu samochodéw na dalekich trasach.

Jesli bowiem przyja¢, ze osiggany w tym czasie
wspoéiczynnik wykorzystania przebiegu byt niewiele
wyzszy od 050 to*— pomijajac nawet sprawe wyko-
rzystania tadownos$ci — praca przewozowa mogta by¢
wykonana przez potowe dysponowanych na dalekie
trasy samochodow.

Dla wyeliminowania tego marnotrawstwa i stworze-
nia organizacji dla wydobycia rezerw koniecznych dla

realizacji zwiekszonych zadan w Planie 6-letnim —
zostat wydany kolejno caty szereg aktéw normatyw-
nych. Rozwigzanie tego problemu nastgpito dopiero po
utworzeniu Ministerstwa Transportu Drogowego i Lot-
niczego — jako gospodarza transportu drogowego.

Jako instrument realizacji catoksztaltu zagadnien
zwigzanych z wykorzystaniem taboru samochodowego
zostaly powotane Placéwki Spedycyjne. Przy organi-
zacji wykorzystania préznych przebiegéw wykorzysta-
no bogate doswiadczenia radzieckie przystosowujac je
do naszych warunkow.

Dziatalno$¢ placéwek spedycyjnych nalezy rozpatry-
waé na tle ogélnych warunkéw dziatalnosci transportu
drogowego, a nie tylko samego wykorzystania préznych
przebiegow.

* * *

Podstawowe akty normatywne, regulujgce obecnie
gtbwne zagadnienia transportu drogowego, a w tym
rowniez Placéwek Spedycyjnych — sa nastepujace:

1. Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 8.1.1951 r.
(Dz. Ustaw Nr 4/51, poz. 26) w sprawie zakazu lub
ograniczenia uzywania niektérych pojazdéw mecha-
nicznych. Rozporzadzenie to wprowadza zakaz wyko-
nywania niezarobkowego transportu samochodowego
na odlegto$¢ ponad 50 km. Intencjg rozporzadzenia jest
ograniczenie ilosci kursujagcych na dalekich trasach sa-
mochodéw, aby tym samym zmniejszy¢ przypadki nie-
tr)acjon.s\lnego (nieekonomicznego) wykorzystania ta-
oru.

2. Uchwata Nr 805 Prezydium Rzadu z dnia 17.XI.
1951. r. w sprawie podzialu zadan w ciezarowym trans-
porcie drogowym. Uchwata ta wyznacza m. in. zadanie
organizowania przewozow zamiejscowych dla trans-
portu publicznego, pozostawiajgc zaspakajanie miej-
scowych i rejonowych potrzeb przewozowych dla trans-

portu resortowego. Wynika to z faktu, ze transport
publiczny — dysponujac duzg masg towarowg do prze-
wozu — ma moznos$¢ lepszego wykorzystania samocho-

dow przy wykonywaniu przewozoéw zamiejscowych.

3. Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 4.VI.1952
roku (Dz. Ustaw Nr 29/52, poz. 197) w sprawie uzywa-
nia ciezarowych pojazdéw mechanicznych w transpor-
cie miedzy osiedlami i wykorzystania' ich préznych
przebiegéw. Rozporzadzenie to wprowadza obowigzek
zgloszenia zamierzonego wyjazdu i powrotu samocho-
dow cigzarowych, ktérych ftadownos$¢ nie jest w petni
wykorzystana — placéwkom spedycyjnym organizowa-
nym przez panstwowego przewoznika publicznego, tj.
Przez Panstwowag Komunikacje Samochodowa. Rozpo-
rzagdzenie wprowadza przy tym obowigzek zaniechania
jazdy w przypadkach gdy spedycja moze przejac¢ tadu-
nek do przewozu innym samochodem Ilub tez obowia-
zek przyjecia od spedycji na niewykorzystane pojazdy
_Iadémkéw i przewiezienie ich w czasie przedsiewzietej
jazdy.
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Wymienione akty normatywne oraz wydane na ich
podstawie zarzadzenia wykonawcze Ministra Trans-
portu Drogowego i Lotniczego (Rozp. Rady Ministrow
z 4VI1.52 r. Zarzgadzenie Ministra Transp. Dr. i Lotn.
z dnia 19.X1.1952 r. byly wyczerpujaco omowione w ar-
tykule dr Juliana Buriaka pt. ,Na drodze do likwida-
cji préznych przebiegéw“ ,Motoryzacja“ Nr 2 — luty
1953 r.) regulujg w spos6b wszechstronny zagadnienie
wiasciwego wykorzystania samochodéw w transporcie
zamiejscowym.

Do osiggniecia tego zmierzamy przez:

a) ograniczenie ilosci kursujgcych na dalekich tra-
sach samochodéw resortowych do przypadkéw gospo-
darczo uzasadnionych, z jednoczesnym wyznaczeniem
zadan przewozow zamiejscowych dla taboru publicz-
nego,

b) koordynacje wszystkich samochodowych przewo-
z6w zamiejscowych przez placowki spedycyjne,'co
umozliwia podniesienie wspélczynnik6w wykorzystania
tadownos$ci i przebiegu, a réwnoczes$nie umozliwia
zwolnienie dalszych samochodéw do prac na krétszych

odlegtosciach.
* 1 *

Miesiace

Wskaznik

llo§¢ zgtoszonych samochodow
zatadowanych samochodéw
zatadowanych -ton

» Wykonanych tonokilometréow
Ogdblna warto$¢ przewozéw w ztotych

Nalezy podkresli¢, ze w pazdzierniku 1953 r. jedna
tylko placéwka spedycyjna w Warszawie zaladowata
wiecej iniz 12 placéwek w styczniu 1953 r. (771 ton),
a juz w listopadzie 1953 roku placéwka spedycyjna w
Lublinie osiagneta rekordowy wynik — ponad 1100 za-
tadowanych ton.

Wynik placéwki spedycyjnej w Lublinie osiggniety
w jlistopadzie 1953 r. zastuguje na blizsze oméwienie.

Ekspozytura PKS w Lublinie — analizujac mozliwo-
Sci pokrycia wzmozonych potrzeb jprzewozowych wy-
stepujacych w okresie akcji jesiennej w wojewddztwie
lubelskim przy réwnoczesnym braku w dostatecznej
ilosci Srodkéw jtransportowych — powierzyta organizo-
wanie przerzutu duzej iloSci jburakéw jomawianej pla-
cowce spedycyjnej. Placéwka zorganizowata punkt
kontrolny i przy $cistej wspdipracy z Milicja Obywa-
telskg —e zatrzymywata wszystkie jsamochody prézne
i niedostatecznie jwykorzystane powracajgce do Lubli-
na, kierujac je do punktu zsypu i zaladowujgc je bura-
kami. Przew6z ten odbywat sie na jkrétkiej, bo wyno-
szgcej okoto 30 km trasie Kebtéw — Lublin.

W tein spos6b przewieziono- w jednym tylko miesigcu
ponad 1100 ton ,okazyjnymi* samochodami, ktére tym
samym wykonaty dodatkowg produkcje o tak wielkim
rozmiarze.

'Wynikte w jtym jprzypadku korzysci dla gospodarki

narodowej okazg sie jasne, jezeli zwazymy, ze dla
przewiezienia jomawianej iloSci burakéw nalezatoby
wykona¢ 500 kursé6w samochodami 3-ionowym: Samo-

chody te wykonaty by okoto 15.000 km z tadunkiem oraz
15.000 kim prézno. Na przykiadzie tym wida¢ ponadto
mozliwosci uzyskania znacznych oszczedno$ci paliwa,
ogumienia i jtaboru przy obustronnym wykorzystaniu
tadownos$ci samochod6éw ciezarowych.

Osiggniecia wszystkich placéwek spedycyjnych w
okresie 11-sltu miesiecy 1953 roku obrazuje nastepujace
zestawienie:

1. Ogélna ilos¢ zgtoszonych samochodéw 77.313
E » ., zaladowanych samochodéw 16.398
© N ., zatadowanych ton 53.69G
< » » wykonanych tonokilometréw  11.600.567
Oe » ., warto$¢ przewozéw w zto-

tych 9.065.475

MOTORYZACJA Nr 2

Organizacje” placowek spedycyjnych rozpoczeto pod
koniec 1952 roku. W poczatkowej fazie Wystgpity trud-
nosci organizacyjne. Dlatego tez sie¢ placowek rozwi-
jata sie stosunkowo wolno i obejmowata

— na dzien 1 stycznia 1953 roku — 12placédwek;
— na koniec | kwartatu 1953 roku — 18

W ten spos6éb w roku ubiegltym zostaly stworzone ra-
my dla peinej koordynacji ruchu taboru na wszystkich
gtbwnych trasach przewozowych.

Mimo stosunkowo wolnego tempa uruchamiania pla-
cowek — osiggniete przez nie wyniki wzrastaty z mie-
sigca na miesigc nieproporcjonalnie szybko. Miano-
wicie — podczas gdy ilos¢ placowek wzrosta w ciggu
pierwszych jedenastu miesiecy ub. roku okoto cztero-
krotnie — to wyniki ich pracy — okres$lone iloscig ta-
dowanych ton — wzrosty przeszio 14-krotnie. Dla lep-
szego poréwnania podajemy liczby z miesieca. stycznia
i listopada 1953 roku.

1953 jroku
styczen listopad
1,018 11,031
216 2,727
733 10.-169
198.312 1.892.108
135,346 1.558,981

Dla uzmystowienia sobie wielkosci masy towarowej
nadanej przez placéowki spedycyjne — mozemy po-
da¢, iz w razie przewozu jjej kolejg nalezatoby podsta-
wi¢ okoto 4.500 jwagonéw 15 tonowych, biorgc pod
uwage wspoétczynnik [przestrzennos$ci przewozonych to-
waréw. jPonadto musimy sobie -zda¢ sprawe, ze wigk-
szo$¢ tadunkoéw stanowita- przesytki drobnicowe —
-ucigzliwe do przewozu koleja.

Liczby te wskazujg jak wielkie oszczednosci uzyska-
no juz w pierwszej doswiadczalnej fazie dziatalno$ci
placéowek spedycyjnych i jakie wydobyto w ten sposéb
rezerwy jtaborowe. Warto$¢ tych wynikéw okazuje sie
jednak duzo wieksza jezeli- zwazymy, ze zostaly one
ooiggniete w warunkach wysoce jeszcze nie zadawala-
jacych oraz ze wtasSciwe i peine zorganizowanie akcji
w nastepnym okresie powinno przynies¢ gospodarce
narodowej, -wielokrotnie wigeksze korzys$ci od obecnie
uzyskanych. e e

Przytoczone wyzej liczby pomimo swej wagi, nie jpo-
winny jednak napawac -nas przedwczesnym optymiz-
mem. Dotychczasowe doswiadczenia wskazujg jedynie
ze akcja prowadzona przez placéwki spedycyjne znaj-
duje sie obecnie na Wtasciwej drodze, -objecie za$ sie-
cig placowek wszystkich jgtéwnych tras przewozowych
pozwoli w przysztosci na wtlasSciwe zorganizowanie
przewoz6ow na tych jtrasach. Trzeba natomiast stwier-
dzi¢, ze praca wielu placéwek nie znajduje sie jeszcze
na wtasciwym poziomie, ze w wielu przypadkach
wspobipraca z jwydziatami komunikacji drogowej przed-
stawia jeszcze®wiele do zyczenia, ze jprzede jwszystkim
ogromne ilosci uzytkownikéw taboru nie odnoszag sie
z petnym zrozumieniem do obowigzujgcych w tym
wzgledzie zarzadzen.

Potwierdzeniem tego twierdzenia sg nastepujace Wy-
niki przeprowadzonych kontroli. Kontrola drogowa
przeprowadzona w Warszawie w dniach 27 — 30.X.1953
roku wykazata: 86 samochodéw ciezarowych jadacych
ponad dozwolony jpromien jazdy bez uprawnien oraz 34
samochody, jktére nie zgtosity sie w placéwkach spedy-
cyjnych. Podczas tej kontroli stwierdzono miedzy inny-
mi, ze samocho6d nalezagcy do MHD w Radomiu przybyt

*) Petng list lacowek spedycyjnych wraz z adresami po-
daj)emy i%a str? g& pedycylny P
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prézno z itadomia i wracat z Warszawy z tadunkiem
200 tog, przy czym wyjazd tego samochodu nie by!
zgtoszony w placéwkach spedycyjnych w Radomiu i w
Warszawie.

(Podobna kontrola przeprowadzona w Krakowie w
dniu 6.VIII,1953 r. stwierdzita 42 przypadki przekro-
czenia obowigzujgcych przepiséw.

Kontrole kart drogowych z okresu jednomiesieczne-
go przeprowadzone w (Biatymstoku wykazaty: w Ogro-
dmczym Zakladzie Handlowym — 29 przypadkéw, w
Centrali (Pdpadkow Uzytkowych — 14 przypadkéw oraz
w Okregowym Przedsigbiorstwie Obrotu Zwierzetami
RzeZznymi 24 przypadki nie zgloszenia zamierzonego
wyjazdu w tamtejszej placéwce spedycyjnej.

Kontrola iw WZG-S ,Samopomoc Chtopska“ w todzi
wykazata 54 przypadki niezgtoszenia sie na przestrzeni
pottora miesigca, za$ kontrola w Poznanskich Zakta-
dach Wyrobé6w Rymarskich w Poznaniu wykazata, ze
Zaktady te wysytajg samochody swe po e”tej Polsce

nie posiadajac odpowiednich zezwolen, anli tez nie
zgtaszajac sie w placowkach spedycyjnych.
Jednocze$nie wszystkie przeprowadzone kontrole

stwierdzaja, ze karty drogowe sa albo nlie wypetniane,
albo tez wypetniane niewtasciwie.

W zwigzku z powyzszym nasuwajg sie nastepujace
spostrzezenia i wnioski.R

I. W odniesieniu do uzytkownikéw taboru resortowego.

1. Koniecznie jest wydanie zarzgdzen odnoszacych
sie do racjonalnej t. zn. ekonomicznej eksploataciji ta-
boru w ramach obowigzujgcych w tym zakresie prze-
pis6w w tych wszystkich resortach, ktére takich za-
rzadzen dotychczas nie wydaly. iNiezaleznie od tego
kierownicy komérek transportowych powinni bra¢
czynny udziat w organizowanych przez Wydz. Kom. Dro-
konferencjach oraz organizowa¢ u siebie nara-

gowej
dy, zwracajagc szczegblng uwage ina usSwiadomienie
kierowcow i .personelu dyspozytorskiego.

2. Konieczne jest zbadanie warunkéw i sposobdw
uzywania taboru samochodowego az do najmniejszych
komoérek transportu resortowego. Kontrole takie po-
winny postuzy¢é w pierwszym rzedzie do wyciggniecia
wniosk6éw odnos$nie wtasciwego nasycenia poszczegdl-
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nych jednostek taborem oraz do skierowania zbedne-
go taboru do wtasciwych prac tub przesuniecia go na
inne tereny. Wiemy bowiem z praktyki, ze ci sami
uzytkownicy, ktoérzy wysytajg wiasne samochody w
dalekie drogi z tadunlkiem 200 kilogramowym — po-
wodujg przetrzymanie wielu wagondéw kolejowych, za-
dajgc jednoczes$nie obstugi- od PKS.

3. (Nalezy zaopatrzy¢ kazdg komdérke transportowg w
aktualny wykaz placowek spedycyjnych i wykaz ten
stale uzupetnia¢. Przed kazdag jazdag nalezy pouczy¢
kierowcow o wynikajgcych dla mich obowigzkach. Ko-
nieczne jest ponadto dopilnowanie, aby zgtoszenia w

placowkach spedycyjnych byly dokonywane w obo-
wigzujgcych terminach, a nie w ostatniej chwili.
4. Konieczne jest zwrécenie baczniejszej uwagi na

wypetnianie kart drogowych przez kierowcow.

5. Samochody wysytane rw droge powinny by¢ w
nienagannym stanie technicznym oraz zaopatrzone
w plandeki. Czesto bowiem zly stan techniczny albo
brak plandeki nie pozwala na zatadowanie samochodu
i samochdd taki wraca prézno-, pomimo iz placowka
spedycyjna posiada dla niego tadunek. Straty z tego
powodu sg w dalszym ciggu ogromnie. Wystarczy tyl-
ko wspomnie¢, ze placéwka spedycyjna w todzi —
nie wydata w listopadzie 1953 roku tadunkéw powrot-
nych na 40 samochodach z powodu braku plandek.

6. W przypadku przekazania tadunku przez placow-
ke spedycyjng — placéwka ta wyptaca naleznos$¢ za
przew6z dopiero na podstawie zwrotu nalezycie po-
twierdzonych dokumentéw przewozowych. Wynika
stad wniosek o konieczno$ci szybkiego przesytania tych
dokumentéw bezposrednio po dokonaniu przewozu, co
umozliwi terminowe otrzymanie naleznosci, Ze sprawg
ta wigze sie szybkie wyptacenie premii kierowcom ta-
boru resortowego. Jest wiele gtoséw w terenie stwier-
dzajacych, ze komadrki transportowe opieszale wypta-
caja kierowcom przypadajagce im premie, lub tez nie
mwyptacaja ich w ogéle — powotujgc sie na rzekomy
brak odpowiedniej instrukcji w Narodowym (Banku
Polskim. Sprawa ta wymaga szczeg6lnej troski w
zwigzku z funkcjg wyznaczong dla kierowcow w akcji
wykorzystania préznych przebiegéw.
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II. W odniesieniu do Wydzialbw Komunikacji
Drogowej.

Wydziatom Komunikacji Drogowej przypada w ak-
cji wykorzystania préznych przebiegéw ipowaznia jrola
jako organom nadzorujgcym i koordynujgcym gospo-
darke samochodowg na swym terenie. Jednocze$nie
otrzymatly one polecenie od Ministerstwa Transportu
Drogowego i Lotniczego witaczenia sie do akcji w za-
kresie zorganizowania kontroli drogowej., przeprowa-
dzania .narad z uzytkownikami i kierowcami, nadzoru
nad dzialalno$cig placéwek spedycyjnych oraz w za-
kresie udzielania placowkom pomocy w przypadkach
trudnosci organizacyjnych,, jak np. w razie braku ma-
gazynu dtp.-

Jakikolwiek wiele z wymienionych zagadnien zostato
na poszczegélnych jterenach rozwigzane w sposéb za-
dawalajgcy — to catoksztalt pracy wydziatéw — decy-
dujgcej w duzej mierze o powodzeniu akcji — wyma-
ga dalszego pogiebienia. Odnosi sie to szczegdlnie do
pracy wydziatéw powiatowych. Swiadczg o tym naste-
pujace iakty:

a) w jPtocku, Ciechanowie, Nowej Soli i Rzeszowie inie
zorganizowano dotychczas konferencji z uzytkowni-
kami taboru;

b) iw Okregu warszawskim, té6dzkim, stalinogrodzkim
oraz w Olsztynie, tomzy, Suwatkach, Nowej Soli,
Zielonej Gorze, Opolu i Dublinie — nie przeprowa-
dza sie kontroli drogowej lub jtez kontrola ta jest
zorganizowana-.niedostatecznie;

c) dotychczas nie wydano upowaznien do kontroli dla
pracownikéw placéwek spedycyjnych w okregu
warszawskim, gdanskim oraz w tomzy itp.

W zwigzku z powyzszym:

1. Konieczne jest zorganizowanie kontroli drogowej
we wszystkich miejscowo$ciach, w ktérych znajduja
sie placowki spedycyjne. Nalezy tu podkres$li¢, ze
wspotpraca Milicji Obywatelskiej z niektérymi pla-
céwkami przynosi jiuz znaczne korzys$ci, zwtaszcza wo-
bec szczuptosci personelu kontrolnego Wydziatbw Ko-
munikacji Drogowej i PKS. Nalezatoby sie jednoczes$-
nie zastanowi¢ nad mozliwo$ciag rozszerzenia sieci
punktow kontrolnych»MO — stosownie do potrzeb pla-
cowek spedycyjnych.

2. jRéwnoczesnie z organizowaniem kontroli drogo-
wej nalezy poczyni¢ odpowiednie kroki w kierunku
przyspieszenia trybu wydawania przez Kolegia orzeka-
jace przy Prezydiach Rad Narodowych orzeczen kar-
nych. Obecnie bowiem prawie wszystkie wnioski zale-
gaja przez dluzszy czas, wzglednie po uptywie 3-ch
miesiecy sa uwazane za przeterminowanie. W ten spo-
s6b wyniki kontroli drogowej okazujg sie zupeinie
niedositarteCzne3

3. Zgodnie z intencjg omawianych .na wstepie zarza-
dzen — wyjazdy taboru resortowego ponad dozwolo-
ny promien powinny by¢ ograniczone do przypadkoéow
gospodarczo juzasadnionych. Tymczasem Wydzialy Ko-
munikacji Drogowej wydajag w dalszym ciggu zbyt
Wiele zaswiadczen zezwalajgcych na dokonanie takich
przewozéw, pomimo iz zaswiadczenia te powinny by¢
Wydawane wytgcznie przy wykonywaniu transportow
potgczonych ze skupem produktéw gospodarstw rol-
nych albo dystrybucjg artykutéw przemystowych.

Jednoczes$nie liczni uzytkownicy jwysytajga samocho-
dy w zwigzku z mozliwosécig wykonywania przewozéw
w przypadkach nagtych i gospodarczo, nalezycie uza-
sadnionych, wysytajac odpowiednie os$Swiadczenia do
Wydziatbw Komunikaci Drogowej. Jak stwierdzono w
praktyce — wiele przedsiebiorstw lub instytucji stale
dysponuje samochody w omoéwionym trybie. Wskazu-
je rno albo na niewtasciwe planowanie transportu w
tych ~instytucjach, albo jna Swiadome przekraczanie
obowigzujgcych w tej mierze zarzadzen.

Dlatego jtez konieczne jest, aby Wydziaty Komuni-
kacji Drogowejra) skontrolowaty wydane zaswiadcze-
nia, ograniczajac je ao jprzypadkéw uzasadnionych;

b) skrupulatnie kontrolowaty nadsytane do wydziatow
o$wiadczenia uzytkownikéw taboru, za$ w przypad-
kach zbyt czestego wysytania samochodéw w omoé6-
wionym trybie — ingerowaly w odpowiedniej jednost-

MOTORYZACJA

Nr 2

ce organizacyjnej. Ponadto jest pozadane, aby w przy-
padkach takich zawiadamiano Ministerstwo resortowe
i Ministerstwo Transportu Drég. i Lotniczego — Depar-
tament Przewoz6éw Drogowych.

4. Ponadto nalezy dazy¢ do czestego przeprowadza-
nia konferencji z uzytkownikiem taboru oraz narad
z ijkierowcami. W szczegélnosci najezy wzméc dyscy-
pline w przybywaniu uzytkownikéw na konferencje.
Na jprzyktad — na konferencje zorganizowang w
Klodzku — na 105 zaproszonych przybyto 19 oséb.
Jezeli chodzi o narady iz kierowcami — .to nie sg one
praiwie przeprowadzane. W zwigzku z duzg rolg kie-
rowcéw w wykorzystaniu préznych przebiegéw — ko-
nieczna jest zmiana nastawienia do tej sprawy
i wzmozenia troski o rozwd6j popularyzacji catej akcji
wisréd kierowcow.

5. Jeszcze jedna sprawa, ktéra wymaga szczegdlnej
uwagi Wydziatbw Komunikacji Drogowej — to jspra-
wa magazynéw jmanipulacyjnych placowek spedycyj-
nych. Magazyny te warunkujg wilasciwe wykonywanie
pracy przez placéwki. Obecnie w ponad 20 placéw-
kach brak jest magazynéw lub tez magazyny te sa nie
wystarczajgce. Stan taki mie pozwala na rozszerzenie
pracy przez te placowki.

W zwigzku z koniecznos$cig utworzenia magazynoéw
przy kazdej placéwce terenowej PKS — ispratya braku
pomieszczeh magazynowych staje sie palacg. Poniewaz
jednoczes$nie Ekspozytury PKS nie znajduja czesto zro-
zumienia. u wtadz miejscowych — konieczne jest wig-
czenie sie Wydziatbw Komunikacji Drogowej iw .kie-
runku udzielenia pomocy i poczynienia staran w kaz-
dym przypadku u odpowiednich czynnikéw.

* * *

W odniesieniu do PKS, jako organizatora
placéwek spedycyjnych.

1. Stosownie do intencji rozporzadzenia Rady Mini-
strow z dnia 4.V1.1952 r. — dziatalno$¢ placowek spe-
dycyjnych .powinna polegaé w pierwszym rzedzie na
ograniczeniu ilosci wyjezdzajacych samochodéw, aby
tym samym osiggnaé lepsze .wykorzystanie pozostatych
samochodéw. Nalezy stwierdzi¢, ze dziatalnosci takiej,
poza matymi wyjgtkami, placowki spedycyjne dotych-
czas nie wykazujg, poprzestajac na dotadowywaniu
masy towarowej uzyskanej w toku normalnej dziatal-
noéci jspedycyjnej. Poniewaz wystepujagce poczatkowo
przeszkody utrudniajgce przejmowanie masy towa-
wej i(ibrak magazynéw, mata ilos¢ zgtaszanych samo-
chod6éw) zostaly obecnie w duzej mierze usunigete «—
nalezy bezwzglednie przystgpi¢ do przejmowania masy
towarowej jze zgtaszanych samochodéw.

2. Duza ilo$¢ tadunkéw nadawanych do przewozu
przez placéwki spedycyjne jest optacana po taryfie
kolejowej. Z uwagi na to, ze taryfa ta jest mato atrak-
cyjna .dla uzytkownikéw taboru resortowego, a przez
to réwniez i dla kierowcéw — zostalo wydane zarzg-
dzenie, aby tadunki takie jbyly przewozone wytgcznie
taborem PKS. Jednoczes$nie zarzgdzono, aby przesyiki
stanowigce'opakowanie zwrotne byly przewozone sa-
mochodami wytgcznie po taryfie samochodowej.

Nalezy dopilnowa¢, aby przesytki zlecane do prze-
wozu koleja byty przejmowane przez tabor samocho-
dowy (PKS) jedynie w razie koniecznos$ci wykorzy-
stania ich tadownosci, a w przeciwnym ‘razie wysytaé
je zgodnie ze zleceniem — koleja.

3. 'Przesyiki nadawane przez placéwki spedycyjne
muszg by¢ niejednokrotnie skltadane w miejscowosci
przeznaczenia do magazynu PKS. Ma to miejsce w ra-
zie powstania przeszkéd w wydaniu przesytki odbior-
cy oraz jw przypadkach nadania przesytki zbiorowej
(dla jkilku odbiorcéw). Poniewaz przyjecie omoéwionych
przesytek jest warunkiem ich .wystania w droge — na-
lezy w najszybszym czasie zorganizowa¢ magazyny
przetadunkowe nie tylko przy wszystkich placéwkach
spedycyjnych, ale réwniez przy pozostatych placéw-
kach terenowych Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowej.

Poza tym istnieje caly szereg niedociggnie¢ w pracy
placéowek jspedycyjnych, ktére stopniowo sg usuwane.
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Dla dalszego usprawniania pracy koinieozme jest oto-
czenie opiekg placéwek spedycyjnych ze strony akty-
wu kierowniczego PKS na wszystkich szczeblach —
w celu zapewnienia im koniecznych warunkéw pracy
oraz pomocy w formie instruktazu, wymiany doswiad-
czen i popularyzacji ruchu wspoétzawodnictwa oraz wy-
bitnych osiagnie¢ poszczegdblnych pracownikéw lub pla-
cowek spedycyjnych.

* * *

PrzedstawiliSmy wyzej pierwsza faze rozwoju pla-
cowek spedycyjnych na tle og6lnych zadan transportu
drogowego.

Od poczatku 1954 roku placéwki spedycyjne prze-
chodza na zadania planowe. Jednocze$nie w roku bie-
zagcym powinien by¢ dokonany faktyczny podziat za-
dan w transporcie drogowym.

Zostanie to dokonane droga:

a) ustalenia planéw pracy placéwek spedycyjnych;
plany te wyrazajg sie czterokrotnym wzrostem w
stosunku do wynikéw osiagnietych w 1953 r., przy
robwnoczesnym wzros$cie ilosci placowek z 75 do 105;

b) skierowania taboru resortowego do wykonywania
przewozéw jednorodnych o zasiegu lokalnym oraz
rbwnoczesne objecie pnzez PKS przewoz6éw na da-
lekich trasach; przewozy te bedg wykonywane
przez PKS przy pomocy zorganizowanej sieci to-
warowych linii regularnych gczacych placéwki
spedycyjne.

Transport resortowy bedzie wykonywal na dalekich
trasach jedynie przewozy tadunkéw specjalnych, ktére
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wymagajg uzycia taboru specjalizowanego — jak to
przewiduje uchwata Nr 805/51.

Wykonanie nakre$lonego planu wymaga petnego
zrozumienia zadan i wtozenia maksymalnego wysitku
przez wspotdziatajgce strony tj. uzytkownikéw taboru
resortowego, Wydziaty Komunikacji Drogowej i PKS.

Wykonanie tych zadan przyczyni sie do:

1) uzywania samochodéw w warunkach wtasciwych
dla kazdego transportu, tj. transportu publicznego

i resortowego;

2) wiasciwego wykorzystania tadowno$ci samochodéw
przy kazdej jezdzie zamiejscowej;

3) oszczednosSci Srodkow transportowych,
eksploatacyjnych oraz sit roboczych.

W rezultacie wykonanie tych zadan przyniesie znacz-
ng obnizke kosztéw przewozu, co umozliwi dalszg ob-
nizke cen artykutdéw pierwszej potrzeby i innych.

Wskazuje to .na doniosto§¢ omoéwionego zagadnienia
szczegblnie w Swietle uchwat IX Plenum KC PZPR
i tez iprzedzjazdowych, ktére okre$lajg dalszy rozwdj
gospodarki narodowej na najblizsze dwa lata w taki
sposob, aby zapewniat szybszy wzrost stopy zyciowej
ludzi pracy miast i wsi. Wytyczne te wskazujg na ko-
nieczno$¢ wydobycia wszelkich rezerw dla osiggniecia
zamierzonego' celu. A jak wykazaliSmy poprzednio —
jedng z wielkich rezerw w transporcie drogowym jest
likwidacja préznych przebiegéw samochodéw ciezaro-
wych.

materiatow

I. Cieplak — W. Wegielek

Wptyw ustroju spotecznego na rozwdj samochodu 3

Ponizej drukujemy dokonczenie art. inz. Leona Minca.
Pierwszy odcinek artykutu ,Wptyw ustroju spotecznego na
rozwéj samochodu.“, omawiajgcy: 1) tempo rozwoju pro-
dukcji, 2) liczebno$¢ modeli samochodéw w panstwie
oraz 3) strukture taboru samochodowego — zamiesciliSmy
wy zeszycie nr 12 (grudzien 1953), drugi odcinek omawia-
jacy: 4) tadownos$¢ samochodu, o) trwato$¢ samochodu,
6) przystosowanie samochodu do warunkoéw uzytkowania
— drukowalismy w zeszycie nr 1 (styczen 1954 r.).

7. OSZCZEDNOSC PALIWA

Socjalistyczny ustréj Zwigzku Radzieckiego warun-
kuje konieczno$¢ jak najracjonalniejszego’ wykorzy-
stania paliwa. W zwigzku z tym Ustawa o> pieciolet-
nim planie odbudowy i rozwoju gospodarki narodo-
wej moéwi: ,,Zapewni¢ szerokie zastosowanie w trans-
porcie samochodowym silnikéw dizlowskich, silnikéw
benzynowych o wysokim stopniu sprezania, silnikéw
na gaz $Swietlny i drzewny, pracujacych na lokalnych
rodzajach paliwa*“.

Dzieki wprowadzeniu w zycie powyzszych wytycz-
nych podczas realizowania czwartego planu pieciolet-
niego, zuzycie paliwa na 1 t-fcm potrzebne do prze-
wiezienia tadunkéw przez samochody wyprodukowa-
ne podczas tej pieciolatki obnizono prawie o 49%
w poréwnaniu z zuzyciem paliwa przez modele przed-
wojenne.

Zgodnie za$ z wytycznymi, XX Zjazdu KPZR prze-
widuje sie dalsze znaczne rozszerzanie produkcji sa-
mochodéw gazoganeratorowyeh, pracujacych na pali*
wie stalym oraz samochodéw pracujacych na gazie
sprezonym w celu zaoszczedzenia benzyny. W zwigz-
ku z tym produkcja samochodéw gazogeneratoirowych
wzro$nie o 80%, samochodéw za$ pracujacych na ga-
zie sprezonym o 220%. Jednocze$nie bedzie sig pro-
wadzi¢ prace w zakresie poszerzenia mozliwosci sto-

sowania réznych odmian paliw gazowych do samo-
chodow.

Zasada oszczednoSci paliwa, a w pierwszym rzedzie
benzyny, obowigzuje réwniez w calej rozciggtosci

Swiadczg o tym zatozenia kotn-
,S-42", importowanie samochodéw
wysokopreznymi

w Polsce Ludowej.
stnutocyjme silnika
z wtryskowymi silnikami

Skoda 706R, RO i RM) oraz wytyczne w sprawie przy-

stosowania samochodéw do pracy na gazie sprezonym.
* * *

Nalezy sie obecnie zastanowi¢, w jakim stopniu ka-
pitalistyczny producent samochodu jest zainteresowa-
ny w tym, azeby produkowany przez niego pojazd
byt oszczedny pod wzgledem zuzycia paliwa.

Niewatpliwie kieruje sie on w tym przypadku przede
wszystkim kapitalistyczng zasadg powigekszenia siwioi-
jego zysku, ale duzg rowniez roile odgrywa mozliwos¢
reklamowania produkowanego przez siebie pojazdu, ja-
ko oszczednego'. W kazdym razie jest faktem zupeinie
oczywistym, ze kapitalistyczny producent samochodéw,
jako indywidualny przedsiebiorca, pracujacy na wtas-
ny rachunek — zupeinie nie jest zainteresowany
w tym, azeby jle@o odbiorca wszedt w posiadanie rze-
czywiscie oszczednego', pod wzgledem zuzycia paliwa,
samochodu. Jedynym bodZzcem, ktéry zmusza go do
przywigzywania pewnej wagi do tego zagadnienia, jest
ostra walka konkurencyjna, w ktérej prowadzi on swo-
ja produkcje.

W zwigzku z tym zupetnie nieracjonalnie rozwijajg
sie niektére wtasciwosci samochodu, ktére w istocie
swojej maja znaczenie tylko reklamowe. Mozna tu dla
przyktadu przytoczy¢ fakt, -ze zazwyczaj kazda firma
kapitalistyczna' dazy do tego, azeby jej samochdd roz-
wijat bardto duzg szybko$¢ maksymalng (ok. 160 km/
godz., albo' nawet wiecej), wchodzacg juz w zakres szyb-
kosci wyczynowych, ktére podczas uzytkowania pojaz-
déw sg zupetnie niepotrzebne albo tez, zaby posiadat
bardzo duzg elastyczno$¢ piracy silnika. Obie te wtasci-
wosci uzyskuje sie oczywiscie z duzg szkoda dla ako-
nomiiczno$ci samochodu.

Niejednokrotnie kapitalistyczny przedsiebiorca bywa
zainteresowany wtasnie w tym, azeby wyprodukowany
przez niego samochéd zuzywat jak najwiecej paliwa,
jezeli bedac wytworcg samochodéw jest on jednocze$-
nie udzialowcem jednego z wielkich towarzystw prze-
tworéw ropy naftowej.

llustracjg stosunku dio zagadnienia oszczednos$ci pa-
liwa sa charakterystyczne dane, zestawione w tabeli

(jak np.nr 0.
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Tabela nr 6. Charakterystyczne dane dotyczace ekono-
micznosci samochodu

(dane do tabeli wziete sg z pracy D. P. Wielifcanowa
pt. ,Razwiti-e konstrukcji awtomobi-lej*, str. 71 — Wyd
Akademii Nauk ZSRR, 1950 r.).

Samochody produkcji Samochody produkcji

1930 - 1938 1948 - 1950
@ S © g
- o -2 ! - X
EE‘D %s g5 [} % gs
-S5ﬁ§ﬁ;¥ s 9 ﬁé%“g
o

Model .gE 95 S? Model s Q5 %%
2 2. 23 ve, a4
£E 2 5 ¢ = 5
5 2 B2 £ oo 3o
o5 0=z 62 42 3 z 5%

Moo= 1 1735 3,28 530 M - 20 ,Po-
,ZIS - 101 3000 575 522 Dieda 1800 2,12 850
"B uick® 2170 422 515 +ZIM 2350 348 675
"Ford-A* 1530 3.28 a7p -BUiCK® 2300 4,07 560
JPackard* 2480 525 466 - Ord” 1510 3,70 490
JPackard® 2200 4,72 465

Z tabeli powyzszej wyraznie /wyinilka, ze podczas gdy
w amerykanskich samodhedooh ciezar przypadajacy na
1 litr objetosci skokowej cylindra silmilkia pozostaje sta-
ty albo- nawet zmniejsza sie, w samochodach radziec-
kich powieksza sie on znacznie, co $wiadczy o tenden-
cji zapewniania tym samochodom coraz wigkszej etoo-
nomiczinnéci.

8. OPRACOWANIE NOWYCH MODELI

Nad stworzeniem nowego- modelu samochodu pracuje
w zaktadach i instytutach radzieckich duzy kolektyw
konstruktorow i technologéw. Ich praca oparta jest na
olbrzymim doswiadczeniu zfebranym w wyniku eksploa-
tacji samochodéw w catej gospodarce narodowej, na
krytycznych i jednoczes$nie szczerych wypowiedziach
uzytkownikéw, na ulepszeniach racjonalizatoréw, wre-
szcie na najlepszych rozwigzaniach i osiggnieciach sto-
sowanych w innych zakitadach oraz instytutach.

W tych warunkach szczegélnie duzego znaczenia -na-
biera mozliwo$s¢ opracowywania nowych modeli, od-
powiadajgcych -rzeczywistym potrzebom gospodarki na-
rodowej. Warunki te dajg ponadto pelng mozliwosé
unikniecia zywiotowego, nierbwnomiernego rozwoju
poszczeg6lnych wiasciwosci samochodu o znaczeniu
drugorzednym, ze szkoda dlla jego wtasciwosci istot-
nych, decydujacych o efektywnos$ci wykorzystania sa-
mochodu i majgcych dl-a tego znaczenie pierwszopla-
nowe.

W ten spos6b rozwigzanie s-amoeh-odéw radzieckich
jest wyrazem zharmonizowanej, celowej i ze wszech-
mia-r uwzgledniajgcej catofosiatalt potrzeb gospodarki
narodiowej — mys$li konstruktorskiej.

Jak przedstawia sie ta sprawa w zaktadach kapitali-
stycznych? Kapitalistyczny przedsigbiorca jest ni-eo-gra-
mczomym panem i wtadcg w swoim zakladzie, to tez
optacani przez niego konstruktorzy pracujg .pod jego
dyktandem

Jaki jest c-el kapitalisty?

Jego jedynym celem jest, jak wiadomo, uzyskanie
najwiekszego zysku. Wobec tego kaze on swoim 'kon-
struktorom skonstruowac talki sam-ochdd, ktéryby mu
zapewnit najwieksze zyski. -Tio jest niajipierwsza- i naj-
wazniejsza, wedtug niego, wiasciwos¢ samochodu. Po-
zostate wiasciwosci samochodu sg drugorzedne i maja
tylko o -tyle racje bytu, o ile -stuzg d6 reklamy i zdo-
bycia klienta.

A jezeli, konstruktor jednego- z przedsiebiorstw kapi-
talistycznych wprowadzi ulepszenie albo- tez jakie$
uproszczenie obnizajgce koszt wlasny samochodu, to
czy -wtlasciciel danego przedsiebiorstwa podzieli sie
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z innymi przedsiebiorcami nowomalbytym rozwigza-
niem? Nic podobnego, otoczy je tajemnicg i pozostawi
dla wtasnego uzytku, azeby zdoiby¢ zyski nadzwyczajne.

W ten -sposéb konstrukcja s-amo-chod-6w kapitalistycz-
nych jest -wyrazem bezwzglednego d-gzen-ia ich wytwor-
coéw do uzyskania [najwiekszego, zysku na ryn-k-u, kto6-
rym rzadza zywiotowe prawa walki koinikurencyjne-j.
Najlepszym przykiadem tego stanu rzeczy sa zupetinie
paradoksalne samochody o 12-liu, 16-tu, a nawet 32-cy-
lindra¢h lansowane w USA w okresie miedzywojen-
nym, samochdéd dwuosobowy firmy ,Saibre* produkciji
powojennej wyposazony w silnik o mocy 300 KM ; sa-
mochéd firmy ,Tacker" z niezaleznym napedem hydra-
ulicznym na kazde z k6t bez zadnego mechanizmu réz-
nicujgcego obroty pomiedzy nimi (nawiasem powie-
dziawszy produkcja tego samochodu nie wyszta poza
pierwsza serie).

9. ZAGADNIENIE SAMOCHODOW TERENOWYCH

Samochody terenowe sg Zwigzkowi Radzieckiemu po-
trzebnie nie tylko- dla zaspokojenia potrzeb rolnictwa,
budownictwa itp., ale rowniez dla wzmocnienia obron-
nosci Panstwa. Wychodzac z teig-o zatozenia, dla kazdego
modelu wyjSciowego- samochodéw produkcji powojen-
nej — przewidziano- odmiane terenowg (tabela nr 7),
uzyskujgc w ten sposéb harmonijne potaczenie produk-
cji samochodéw zwyktych i terenowych.

Tabela nr 7. Powigzanie produkcji samochodéw szoso-
wych z terenowymi.

L p.  zakitady produkcyjne M,O‘?e' Samochad
wyjsciowy  terenowy
1 Gotkowskie Zaktady GAZ - 51 GAZ - 63
Samochodowe
2. Zaklady im. Stalina ZIS - 150 ZIS - 151
3. Jarostawskie Zakfady JAZ - 200 JAZ - 210
Samochodowe

Tabela powyzsza dowodzi, ze otrzymano tu, w zakre-
sie calego panstwa, jak najlepsze rozwigzanie sprawy
wymiennes$ci czesSci 4 zespotdw, jednolitosci napraw,
przygotowania personelu obstugujgcego itd.

Czyz wyglada ta sprawa talk prosto i przejrzyScie

w krajach kapitalistycznych?

Wiadomo, ze zyjemy w okresie, kiedy w krajach ka-
pitalistycznych, a szczegélnie w Stanach Zjednoczo-
nych, nastepuje coraz silniejsze podporzagdkowanie sie
-aparatu rzadzacego kapitatowi finansowemu. Wiado-
mo réwniez, ze w krajach kapitalistycznych mozliwe
jest warunkowe planowanie produkcyjne tylko we-
wnatrz danego przedsiebiorstwa. Planowanie prodtifccji
w zakresie oig-6lno-pansitwowy-m jest w ustroju kapita-
listycznym niemozliwe, wbrew wielu zakltamanym teo-
riom gtoszonym na ten temat przez socjologéw burzu-
azyjnych ré6znych masci.

Powyzsze czynniki wywieraja wplyw decydujacy na
zagadnienie samochodéw terenowych. Grupa finanso
wai, najécislej zwigzana z aparatem rzgdzgcym zdoby-
wa zamoéwienia panstwowe, ktére z reguly sa oajiin-
tratniajsze. Dazac za$ do uzyskania maksymalnych zy-
skéw gru,pa ta catkowicie likwiduje w swoich zakta-
dach produkcje samochodéw sz-os-awych i- przestawia ja
na samochody terenowe. Druga jednak grupa kapitali-
stow produkuje w dalszym ciggu samochody szo-sowe,
sprzedajac je prywatnym uzytk-ow,niko-ra.

W ten sposé6b kapitalistyczny przemyst sa-mo-chodowy
tworzy dwie grupy, niepowigzanych ze sobg, -pojaz-
dow: szosowych 4 terenowych, co jest uwarunkowane
dl?;eniem do maksymalnego- ‘zwigkszenia swoich zy-
skow.



10. ZAKONCZENIE

Krotki zarys warunkéw pracy przemystu samochodo-
wego w krajach kapitalistycznych wyraznie $wiadczy
o tym, ze wewnetrzne sprzecznosci w spoteczenstwie
kapitalistycznym stale wypaczajg i hamujg techniczny
rozw6j konstrukcji samochodu.

Rozwéj ten przebiegal i obecnie przebiega w warun-
kach ostrej walki konkurencyjnej. Konstrukcja samo-
chodéw zmienia sie przy tym nieustannie ze wzgledéw
reklamowych, tan. w celu uzyskania najwiekszych zy-
skéw przez kapitalistow.

W szystkie sprzeczno$ci powyzsze oibce sa socjali-
stycznej ekonomice Zwigzku Radzieckiego oraz ustro-
jowi demokracji ludowej w Polsce. Rozwdj techniki
samochodowej podlega w tych panstwach wytacznie
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rzeczywistym i istotnym interesom gospodarki narodo-
wej, gdzie nie moze mie¢ miejsca jakiekolwiek ograni-
czenie racjonalnego postepu technicznego.

Doswiadczenie uczy nas, ze przemyst samochodowy
Zwigzku 'Radzieckiego mogt sie w tak krotkim czasie
rozwing¢ do takiego stanu, pod wzgledem ilosci produ-
kowanych samochodéw i ich jako$ci, w jakim sie dzi-
siaj znajduje, wytacznie dzieki warunkom stworzonym
mu przez narodowg gospodarke ustroju socjalistycznego.

bduiuicnoaoiwy a,««« poszczycié
swoimi sukcesami w ciagu krétkiego okresu 8 lat od
™ wyzwolenia kraju spod jarzma faszystowskiego,

demofcracTiSej ~ iPanujagcemu u ustrojowi

Inz. L. Minc

O irtasciirg metode planoirania przeicozou;
w ciezaroujjjm transporcie drogowym

Mimo kilkuletnich d$wiadgzen w planowaniu prze-
wozu ftadunkéw w transporcie drogowym nie zdofa-
liSmy jeszcze opanowaé tego zagadnienia tak, aby te
piany staly sie rzeczywisto$ciag w praktyce dnia co-
dziennego.

Istniejg obiektywne przyczyny, ktére utrudniajg re-
alne planowanie przewozéw. Trudno$¢ stanowi przede
wszystkim konieczno$¢ planowania przewozéw réwno-
czes$nie ze sporzagdzaniem planéw gospodarczo-finanso-
wych. Plan przewozéw jest juz uzalezniony od planu
przemystowego, budowlano-montazowego, obrotu han-
dlowego itp., a oprécz tego musi byé dostosowany do
planu zdolnosci przewozowej taboru drogowego. Ta
i bwnoczesno$¢ wykonywania planu przewozéw z wyko-
nywaniem planu catej gospodarki narodowej, zmusza
do szukania rozwigzan, ktéreby umozliwity dokonywa-
nie poprawek w planach przewozéw w toku kolejnych
faz sporzadzania projektu NPG i szczeg6towych planéw
finansowo-gospodarczych w dostosowaniu do zachodza-
cych w miedzyczasie zmian wielko$ci zaopatrzenia,
zbytu, obrotu handlowego i t. p.

Diuga tiudnos¢ polega na niedoskonatosci pla-
o] szczegOlnie w odniesieniu do czasu wykona-
nia przewozow. Wiemy z licznych dos$wiadczen ze np
zte zaplanowane lub nierytmicznie wykonywane do-
stawy przekres$lajg catkowicie realno$¢ zaplanowanej
zdolnoSci przewozowej taboru, a t. zw. przewozy in-
terwencyjne zmieniajg zasadniczo warto$Sci podstawo-
wych wskaznikéw planéw przewozéw i planéw zdolno-
Sci przewozowej. Rozwigzania tej trudno$ci oczekuje-
my jedynie od wprowadzenia operatywnego planowa-
nia przewozOow i zaostrzania na tej podstawie dyscy-
pliny wykonania planéw przewozowych.

Przyczyna niedoskonatosci a czesto i nierealnosci na-
szego planowania przewozu tadunkéw w transporcie
drogowym, gtownie samochodowym, tkwi jednak ré-
wnocze$nie w niedostatecznie opanowanej i pogitebio-
nej metodzie planowania. Metodalobecna nie uwzgled-
nia decydujgcego wptywu $cistej lokalizacji potrzeb
przewozowych i odlegtosci przewozu na plan zdolno-
Sci przewozowej taboru drogowego, i nie synchroni-
zuje go z potrzebami. Bilansowanie ich w transpor-
cie drogowym w obecnie przyjetej postaci jest bardzo
iluzoryczne i nie speilnia swojego zadania.

Jest rzecza oczywistg, ze potrzeby przewozowe musi
sie bilansowa¢ wedlug rozmieszczenia taboru, ktérego
zdolno$¢ przewozowa powinna te potrzeby 'zaspokoic.
Metoda obecna zadawala sie bilansowaniem transportu
lokalnego, a w tym transportu drogowego, dla obszaru
wojewddzkiego jako catosci. Tymczasem nie mozna
uwazaé¢ wojewoddzkiego planu przewozéw za zbilanso-
rownoczesnie zbilansowany

wany, jezeli nie jest on
przynajmniej powiatami, ze zdolno$cia przewozowag
rozmieszczonego w tych powiatach taboru drogowe-

go. Jego rozmieszczenie jest uwarunkowane istniejg-

cym w poszczeg6lnych miejscowosciach wiasnym zaple-
czem technicznym taboru, a w transporcie uspotecznio-
nym calag organizacje eksploatacyjng.

Czasowe przemieszczenie taboru samochodowego

z powiatu do powiatu jest naturalnie mozliwe i prak-
tykowane w razie konieczno$ci, ale nie moze byé¢ za-
planowane na state bez odpowiedniego zainwestowania
lub szkodliwych skutkéw takiego postepowania.
. Tabor konny, poza organizacjg specjalnych kolumn
jak n. p. w le$nictwie, jest $cisle umiejscowiony a sta-
nowi dotagd powazny potencjal przewozéw lokalnych,
ktéry musi byé przeciez réwniez bilansowany fgcznie
ze zdolnos$cig przewozowag taboru samochodowego. ¢

Jezeli zatem moéwimy o terenowych bilansach tran-
sportu lokalnego, powinni§my metode planowania prze-
wozu tadunkéw w transporcie drogowym pogtebi¢ do-
prowadzi¢ jg przynajmniej do powiatéw jako rejonéw
nadania tadunkéw, aby urealni¢ wykonanie zaréwno
planéw przewozéw, jak i planéw zdolnoSci przewozo-
wej taboru drogowego. -

Wskaznik $redniej odlegtosSci przewozéw w planach
przewozu tadunkéw w transporcie drogowym kryje
w sobie szczegdlnie niebezpieczne putapki dla realno-
Sci planéw zdolnosSci przewozowej, a tym samym dla
wykonania planéw przewozéw i planéw tramsporto-
wo-finansowych. Zdolno$¢ przewozowa taboru jest fo-
tograficzng odbitkg warunkéw przewozowych, ktdre
ksztattujg plany przewozéw. Odlegto$¢ przewozdéw wig-
ze wielkos¢ masy przewozowej w tonach z wielko$cig
pracy przewozowej taboru w tonokilometrach. Srednia
odlegto$¢ przewozéw decyduje zatem o zdolnoSci prze-
wozowej taboru.

Metoda centralnego sporzadzania projektow planéw
resortowych, stosowana obecnie réwniez do planowa-
nia przewozu tadunkéw, zmusza do operowania 0gél-
nymi $rednimi wartosciami wskaznikow. Te S$redniag
warto$¢ planowa mozna w zasadzie uzyska¢ na podsta-
wie statystyki réwniez dla $Sredniej odlegtoSci przewo-
zu w transporcie drogowym, ale przy zatozeniu, ze
warunki przewozowe sa mniejwiecej stabilizowane
przez dituzszy okres czasu i ze sprawozdawczos$é staty-
styczna jest rzeczywiscie rzetelna. Nie mozemy twier-
dzi¢, ze przestanki te istniejg juz w transporcie dro-
gowym. Azeby zatem wyposSrodkowac¢ wtasciwg Sred-
nig odlegto$¢ przewozu w planie przewozu tadunkéw
w transporcie drogowym, musimy siegng¢ do metody
Sredniej wazonej wartosci tego wskaznika.

Nawet przy oddolnym planowaniu operowanie jed-
ng ogdlng $rednig wartosciag odlegtoSci przewozow
w jednostkach planujgcych stanowi duzg trudnos$é
i przewaznie — wobec zmiennych warunkéw przewo-
zowych — jest réwniez iluzoryczne jak przy plano-
waniu centralnym. Mozemy do niej doj$¢ tylko droga
analitycznego zréznicowania planowanych przewozéw
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na rézne odlegtosci w poszczegdblnych rodzajach
przewozéw i wyliczenia z nich $redniej wazonej war-

W celu praktycznego zastosowania tej metody pla-
nowania mozemy wyodrebni¢ w przewozach jednostki
planujgcej pare grup przewozowych o stosunkowo
waskiej rozpietosci wystepujgcych w nich dlegtosci
przewozow i wyprowadzi¢ dla kazdej grupy oddzielnie
Srednig odlegto$¢ przewoz6éw, a z nich dopiero og6lng
Srednig odlegto$¢ przewozoéw jednostki. Takie grupy
stanowi¢ moga przykladowo przewozy do 6 km od 7

i2 kmi,0d; 13do 20 km- °d 21 do 30 km i powyzej
du km odlegtosci przewozéw jako odpowiedniki Tr6z-
nych lokalnych warunkéw przewozowych.

Podziat planu przewozu fadunkéw w transporcie
drogowym na grupy przewoz6éw i analogiczny podziat
planu zdolnoSci przewozowej taboru urealnia znacznie
wykonanie obu planéw. Wykonywanie planu zdolno-
Sci przewozowej opartego na og6lnej S$redniej odle-
gtosci przewozu prowadzi, zwitaszcza u przewoznika
publicznego, do .wypaczenia samego celu planowania
przewozu.

Dazac do Osiggniecia zaré6wno planowanych .ton jak
i tonokilometrow, od ktérych zalezy jego premia,
przewoznik publiczny nie tylko przeprowadza, ale
zmuszony jest "samym systemem planowania przepro-
wadza¢ operatywnag selekcje otrzymywanych zgtoszen
przewozu wedtug odlegtosci przewozu, aby utrzymac
sie w ich planowanej $Sredniej wartosci.

Przewoznik publiczny wykonuje wycinki
przewozu roéznych jednostek planujacych, na ktore
sktadajg sie przewozy o réznych odlegtosciach, doko-
nywane na przestrzeni calego okresu planowania.
Przewoznik nie jest w stanie stale, biezaco utrzymy-
waé swych przewozéw na poziomie planowej S$red-
niej ogo6lnej odlegtosci w ciggu catego okresu plano-
wania, ani nawet ustawicznie wyliczaé, jak sie ona
aktualnie ksztaltuje. Nie moze on réwniez przewidzie¢,
jakie przewozy zgtosi mu jeszcze klient przed upty-
wem tego okresu.

W rezultacie co pewien czas, a z reguty pod koniec
okresu “planowania, przewoznik nagina wykonanie
przewozow do wykonania planu zdolnosci przewozo-
wej, aby nadrobi¢ tony lub tonokilometry. Taka prak-
tyka, powszechnie dzi§ znana i stosowana, sprzeczna
z podstawowym zadaniem zaspokojenia potrzeb prze-
wozowych, sprzeczna z celami planowania i podwaza-
jaca jego dyscypline, nie da sie unikng¢ przy obecnej
metodzie planowania przewozow.

planéw

Natomiast zaplanowanie kilku grup przewozowych

i dla kazdej z nich osobnej $redniej odlegtosci prze-
wozu, utatwi znakomicie rejestrowanie wykonania
planu przewozu tadunkéw zaréwno przewoznikowi: jak
i jego klientowi i wzmoze dyscypline jego wykonania.
Przewoznik nie bedzie moégt wéwczas odmowi¢ prze-
wozOow mieszczacych sie w gmpie niewykorzystanej
jeszcze przez klienta, zastaniajgc sie witasnym planem
bedzie moégt jednak odméwié przewozu w”grupie juz
wyczerpanej przez klienta, uzasadniajgc odmowe
,asortymentowym®“* przekroczeniem planu przewozéw
ilgrr]nuuszajac go tym samym do dotrzymywania te%o

Przy odpowiednim trybie planowania, zaréwno sy-
stem powiatowego bilansowania planéw jak i metoda
Srednich odlegtoécig przewozéw w grupach przewozo-
wych, dadza sie ujg¢ w rocznych planach przewozéw
tadunkéw w transporcie drogowym. Nie wystarczy to
jednak do ustalenia wtasciwej zdolnoSci przewozowej
taboru,- niewiadomg pozostaje bowiem wspétczynnik
wykorzystania przebiegu i wspéiczynnik wykorzysta-
nia czasu pracy taboru.

Oba zagadnienia mozna rozwigza¢ tylko w trybie
pogtebionego planowania operatywnego. Wspoiczynnik
wykorzystania przebiegu jest, jak wiadrno, oboje od-

cmka pracy najbardziej miarodajnym dla wydajnosci
transportu na 1 godzine pracy taboru, a wiec i dla je-
go zdolnosci przewozowej. Jest iprzy tym zalezny od
warunkéw przewozowych wieeej niz wspoétczynnik wy-
korzystania tadownosci.

W transporcie nieregularnym nie da sie uniknag¢
pioznego przebiegu, a jego wielko$¢ zalezy od miejsca
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natadunku i od mozliwos$ci skoordynowania iriiejsc wy-
tadunku i natadunku, czyli przewaznie od mozliwosci
wykorzystania przebiegu, zwrotnego. Nawet przy po-
wiatowej lokalizacji planéw przewozu miejsca te moga
byc roznie usytuowane w stosunku do bazy eksploa-
tacyjnej transportu, wymagajac réznych préznych do-
jazdow i powrotéw.

Jest zatem istotnym zagadnieniem dla ustalenia fak-
tycznej zdolnosci przewozowej, jakie sg przynajmniej
gtéwne kierunki, a nawet relacje, planowanych prze-
wozéw, azeby je mozna bylo powigza¢ w operatyw-
nych planach zdolnosci przewozowej i w operatyw-
nych dyspozycjach przewozowych, w celu zmniejsze-
nia préznych przebiegow.

Roéwniez tylko planowanie operatywne, doprowadzo-
ne do okres6w dekadowych a nawet parodniowych,
moze skutecznie przeciwdziata¢ nierytmicznos$ci wyko-
nywania planéw przewozu przez jednostki planujgce
i zapewni¢ réwnomierne roztozenie przewozéw na ca-
ty okres planowania zdolnosci przewozowej taboru
i jej zaplanowanego wykorzystania. Nie trzeba uda-
wadnia¢ waznos$ci tego zagadnienia dla realizacji obu
planéw.

* * *

Pozostaje jeszcze do rozwazenia zagadnienie plano-
wania masy tadunkéw i jej podziatlu wediug ustalo-
nych zadan przewozowych oraz sposobu planowania
przewozéw wediug proponowanyehh metod plano-
wania.

Wedlug obowigzujacej metody ustalamy mase ta-
dunkéw do przewozu wychodzgac z wielkoSci produk-
cji; skupu, obrotu handlowego i t. p. Wielko$ci te
zmniejszamy o cze$¢, ktéra ma by¢é zuzyta przez jed-
nostke planujaca, a zwigekszamy o ciezar opakowania
i przewozy wtérne — umieszczajac te wielkosci w jednej
pozycji. Dla wazniejszych artykutbw wymiany wpro-
wadzono indywidualny, branzowy opis czynnikéw
zwiekszajgcych lub zmniejszajgcych wysytke towaréw.

Metoda ta jest nieprzejrzysta i nie pozwala wyo-
drebni¢ zadan transportu drogowego, ani zanalizowa¢c
ich podziatu miedzy rézne rodzaje transportu, zamazu-
je przy tym wielko$¢ przewozéw wtérnych, a przede
wszystkim dowozu i odwozu dokonywanego przez tran-
sport drogowy na rzecz innych rodzajéw transportu..

Metoda, ktéra potrafi nam odpowiedzie¢ na to pyta-
nie podstawowe dla ustalenia rzeczywistej wielko-
Sci przewozéw drogowych - jest metoda planowania
natadunkow. Wedtug niej jednostkg planujacg jest jed-
nostka nadajgca przesytke do przewozu na kazdy rodzaj
ransportu z osobna. W ten sposéb jednostka planujgca
zaopatrzenie, ktéore ma nadejs¢ koleja, powinna zaplano-
wacé jego przewdz z kolei do witasnych magazynoéw, o ile
nie posiada bocznicy — a planujgca zbyt powinna zapla-
nowa¢ nadanie przesytek wysytanych koleja z toréw
ogdblnych réwniez na transport drogowy dla dowozu
de kolei. Stosujagc te metode, automatycznie wyodreb-
ni sie w planach przewozéw wszystkie przewozy
wtérne *w stosunku do wyjsciowych wielko$Sci masy
tadunkéw, a w nich caly dowdz; i odwéz w transporcie
mieszanym. Pozwoli to pennadto ustali¢ wielko$¢ sa-
modzielnych przewozéw transportu drogowego, a w
zwigzku z podziatem planéw przewozéw w tym tran-
sporcie na grupy przewozowe, rownoczes$nie pozwoli
ustali¢ udziat transportu samochodowego w przewo-
zach dalekich w stosunku do transportu kolejowegol

Jeszcze bardziej przejrzysty byitby panstwowy plan
iprzewozow tadunkéw, gdybysmy zamiejscowy przew6z
drobnicy w transporcie samochodowym wyodrebnili
tak, jak to juz uczyniliSmy w planach przewozowych
kolei. Jest to. kapitalne zagadnienie dla organizowanej
przez Panstwowa Komunikacje Samochodowg regular-
nej komunikacji ciezarowej oraz dla organizowanej
przez jej spedycje akcji wykorzystania préznych prze-
biegébw na tle wprowadzanego ograniczenia odlegtosci
przewozéw w niepublicznym transporcie zamiejsco-
wym.

Proponowane elementy metody planowania przewo-
z6w tadunkéw w transporcie drogowym sg réwno-
cze$nie nieodzowne do planowego podzialu zadan
w tym transporcie w mys$l wytycznych uchwaty Nr 805
Prezydium Rzadu z dnia 17 listopada 1951 r., a ponadto
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do podzialu zadan miedzy kolejg i samochodem —
w mys$l uchwaty Nr 323 z dnia 26 kwietnia 1952 r.

Wedtug obecnie stosowanej metody projekt planu
w zakresie transportu drogowego dzieli przewozy mie-
dzy resortowy (wtasny i branzowy) i obcy transport
samochodowy. Korektora tego podziatlu oraz dalszy
podziat transportu obcego na PKS, spoétdzielnie prze-
wozowe i przedsiebiorcow prywatnych odbywa sie
przy bilansowaniu planéw przewozow ze zdolnéscSia
przewozowg taboru transportu lokalnego w trybie te-
renowej koordynacji przewozéw w wojewddzkich ko-
misjach planowania gospodarczego'.

Ten stuszny i celowy sposéb podziatu zadan jest jed-
nak powierzchowny i niedostatecznie analityczny dla
wtasciwej koordynacji z powodu metodycznych bra-
kéw planowania. Kryterium podziatu zgodnie z uchwa-
ta Nr 805 jest przede wszystkim odlegto$¢ przewozu.
Na ogdlna $rednig odlegto$¢ przewozéw planowanych
sktadajg sie nawet w jednym rodzaju tadunkéw réz-
ne odlegtosci przewozéw w zaleznosci od miejsc za-
opatrzenia i zbytu, skupu, dystrybucji itp. ogélna
Srednia odlegto$¢ przewozéw jest zatem wartosciag
przypadkowga, ktéra obejmowaé¢ moze i obejmuje léw-
niez odlegtosci wykraczajgce poza zasieg przewozéw
w transporcie wltasnym, a w zgloszeniach dla Panstwo-
wej Komunikacji samochodowej obejmuje réwnocze-
Snie przewozy bliskie, ktére nie sgj jej zadaniem, o ile
wykona¢ je potrafi jednostka planujgca wilasnym ta-
borem. Ogo6lna S$rednia, odlegto$¢ przewozu w pianie
przewoz6ow daje zatem spaczony obraz podziatlu zadanh
i uniemozliwia dostatecznie gtgboka koordynacje prze-
wozow.

Powyzsze kryterium podzialu zadah w transporcie
drogowym na podstawie projektow planéw przewo-
z6w tadunkéw powinno by¢ uzaleznione od tego, jak
przedstawiajg sie powiatowe bilanse przewozowe. Bez
tej lokalizacyjnej poprawki nawet najgtebiej siegajacy
podziat zadan planowych w przewozie drogowym moze
sta¢ sie nierealny, poniewaz stosunek zdolnosci prze-
wozowej taboru wiasnego i publicznego transportu,
taboru samochodowego i konnego, taboru uspotecznio-
moze w poszczegdblnych

nego i nieuspotecznionego —
powiatach odbiega¢ znacznie od wojewddzkiej prze-
cietnej.

* * *

Z powyzszych przestanek metodycznych wynikajg
wnioski dla sposobu planowania przewozu tadunkéw
w transporcie drogowym. W sposobie obecnie obowigzu-
jacym projekty rocznych planéw przewozéw sporza-
dzajg centralnie ministerstwa (centralne zarzady w za-
kresie swoich planéw branzowych). Zastosowano wiec
do tego planowania system planowania dyrektywne-
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gol analogicznie do planowania gospodarczo-finanso-
wego. Réznica polega jedynie na tym, $e wojewddzkie
wycinki tych projektow bilansowane sg przez woje-
wodzkie komisje planowania gospodarczego w zakre-
sieltransportu lokalnego ze zdolno$cig przewozowg te-
go transportu w rozbiciu opisanym poprzednio przy
zagadnieniu podzialu zadan przewozowych.

Jezeli uznamy, ze proponowana metoda planowania
Sredniej odlegto$ci przewozo6w, ustalania wielkosci na-
tadunkéw' (nadania) dla poszczeg6inych rodzajéw tran-
sportu i bilansowania potrzeb przewozowych ze zdol-
noscig przewozowga taboru drogowego wedtug rejonéw
natadunku jest konieczna, aby plany przewozéw
w transporcie drogowym urealni¢, musimy sie zgodzi¢
na oddolne planowanie przewozéw w tym transporcie.
Tylko jednostka, kté6ra ma sama wykonywac przewozy,
moze zlokalizowaé miejsca nadania i ustali¢ przypadki
przewozéw mieszanych oraz grupowe $rednie odlegto-
Sci przewozo6w, bo tylko ona posiada konieczng do tego
znajomo$¢ miejscowych warunkéw przewozowych.

Przeszkodg do wprowadzenia tego sposobu plano-
wania nie powinien by¢ wzglad, ze plany gospodarczo-
finansowe sporzgdza sie centralnie. Planowanie prze-
wozéw jest tylko transpozycjg tych planéw na: plany
transportowo-finansowe poprzez plany zdolnosci prze-
wozowej. Nie mozna zatem planéw przewozéw uwazaé
za jednoznaczne z tymi planami,, ani stosowa¢ do nich
sposobu, ktéry wyklucza przyjecie bardziej $cistych
i wnikliwych metod ich sporzadzania w celu urealnie-
nia ich wykonania.

Wystepujgca przy tym sprzeczno$¢ sposobu planowa-
nia przewozow i planowania gospodarczo-finansowego
mozna by pogodzi¢, wprowadzajagc wstepny etap pro-
jektowania planéw przewozoéw, polegajacy na tym, ze

jednostki planujgce sporzagdzalyby wstepny projekt
planu — na podstawie przewidywanych przez siebie
wielkosci masy ftadunkéw dla poszczegélnych rodza-

jow transportu. Wstepny ten projekt wraz z projektem
planu zdolno$Sci wilasnego taboru przesytalyby do
swych centralnych zarzadéw.

Projekty te zastgpityby te informacje, kt6re obecnie
obowigzujacy spos6b pozwala zasiega¢ w jednostkach
podleglych w formach fragmentarycznych w zakresie
danych potrzebnych do samodzielnego sporzadzenia
projektu planu centralnego. Wiadomo zresztg, ze
w praktyce sporzadzania projektéw planu na rok 1954
ré6zne resorty tak wtasnie poradzily sobie w sytuacji,
gdy same nie bylty w stanie wyprowadzi¢ og6lnych
Srednich wartos$ci planu ani ich rozprowadzi¢ na ob-
szary wojewdédzkie. Nalezatoby tylko system ten
usankcjonowac¢ i odpowiednio metodycznie pogtebic.

M. Urban

Planowanie produkcji TOS

Niezwykle szyibki.rozwéj transportu samochodowego
w inaszym kraju i to zarbwno ciezarowego jak i osobo-
wego oraz*rozwdj motoryzacji w ogoéle, pocigga za sobg
konieczno$¢ nie tylko rozbudowy zakladoéw i warszta-
tow zaplecza technicznego ale — w Swietle tez 1X Ple-
num KC PZPR — wymaga maksymalnego wykorzysta-
nia wszystkich rezerw zdolnos$ci produkcyjnej zaktadéw
i warsztatbw naprawy samochodéw oraz stacji obstugi
technicznej po to, aby przy minimalnych nakfadach in-
westycyjnych uzyska¢ wtasciwe zabezpieczenie w zdol-
no$¢ naprawczg i obstugowg transportu samochodowe-
go: publicznego, wtasnego instytucji i przedsiebiorstw
uspotecznionych oraz pojazdéw samochodowych uzytku
indywidualnego.

Spetnienie wymogéw rezimu oszczedno$ci i wzrostu
wydajnos$ci pracy sipeini w gospodarce narodowej pod-
stawowag teze IX Plenum Partii: podniesienie jpoziomu
stopy zyciowej spoteczenstwa drogg umozliwienia
zmniejszenia lkoniecznych naktadéw z dochodu jnarodo-
wego ina budownictwo zaplecza technicznego transpor-
tu samochodowego i objecia w maksymalnie mozliwym

zakresie naprawg i Obstuga techniczng indywidualnych
posiadaczy jpojazdéw motorowych.

Maksymalne wykorzystanie reterw zdolno$ci napraw-
czo-o;bstugowej zaplecza technicznego, jakkolwiek na-
biera szczeg6lnego wyrazu w tezach IX Plenum, nie
jest czym$ nowym — jest po prostu obowigzkiem kazde-
go zakladu, warsztatu i kazdej stacji obstugi technicznej,
jest obowigzkiem kazdego pracownika zaplecza tech-
nicznego i jest przede wszystkim podstawowg zasada
planowania w gospodarce socjalistycznej.

Spetnianie w planowaniu tej zasady to nic innego jak
spetnianie ekonomicznego warunku w gospodarce so-
cjalistycznej: obnizania kosztéw wiasnych produkcji
wytworczej czy ustugowej.

Warunek ten musi by¢ spetniany w parze z drugim
podstawowym warunkiem produkcji: coraz wyzszej ja-
kosci produkcji ustugowej i naprawczej, a ten warunek
znowu zazebia sie najsciSlej z wykorzystaniem rezerw
produkcyjnych.

iMaksymalne wykorzystanie rezerw zdolnosci produk-
cyjnej naprawezo-obstugowej w zapleczu technicznym
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niesie w sobie réwnoczes$nie trzeci warunek planowa-
nia w gospodarce narodowej: zwiekszenie ilosci i za-
kresu produkcji obslugowo-naprawczej.

W konsekwencji mozliwie najszersze wykorzystanie
wszystkich rezerw zdolnosci iprod-ukcyjnej obslugowo-
naprawczej streszcza sie do naczelnych zadan plano-
wania: produkowac taniej, lepiej, wiecej.

Te naczelne zadania w planowaniu powinny miec
szczeg6lny wyraz w planowaniu zabiegéw obstugowo-
naprawczyéh w Technicznej Obstudze Samochodéw.

W arunki: taniej i wiecej potaczone sg w itegO' rodza-
ju produkcji ustugowej znakiem powigzania, gdyz —
pomijajac nader wazny zresztg problem obnizki na-
rzutbw administracyjnych na warto$¢ robocizny, a przez
to potanienie zabiegéw obstugowo-naprawczy¢h «— wy-
konanie wiekszej ilosci planowych zabiegébw przez te
samg zaloge produkcyjng stacji w tyim samym czasie
— prowadzi do potanienia $wiadczonych zabiegéw ob-
stugowo-naprawczych. Oczywiscie na potanienie tych
zabiegéw wplywa réwniez w znacznym stopniu
oszczedniejsze zuzycie materiatow i czesci zamiennych.

W naszych rozwazaniach doszliSmy do stwierdzenia,
ze miedzy obnizkg kosztéw a iloscia wykonanych za-
biegéw obstugowo-jiiaprawcz-ych istnieje $ciste powiag-
zanie. Mamy zatem juz choéby w tym zestawieniu po-
jecie ilosci produkcji obslugowo-naprawczej, a S$ciste
powigzanie planowania iloSciowego z warunkiem go-
spodarki planowej — systematycznym obnizaniem ks-
szitbw wilasnych ustug — wystarczajgco podkresla ko-
nieczno$¢ ilosciowego programowania produkciji,
a nie programowania nip. w roboczogodzinach, ktére
zresztag nie sa wcale miernikiem i celem produkciji.
Podkres$li¢ wiec nalezy, ze roboczogodziny, ani nawet
normogodziny, nie sa ani celem produkcji, ani efektem,
ani nawet miarg wykonywanej produkcji.

Tymczasem w planowaniu dziatalnos$ci stacji obstugi
technicznej w samym programie produkcyjnym doszto
sie do tego rodzaju paradoksu, ze plan i wykonanie po-
szczeglblnych asortymentéw, jak np. obstuga techniczna
druga, naprawa $rednia itd. (mierzy sie iloscia zuzytych
roboezogodzin w planowanym okresie czasu.

Wprawdzie w stacjach podleglych Technicznej Ob-
studze Samochodéw plan i wykonanie poszczeg6lnych
asortymentow w programie produkcji majag podwdjng
miare,, tj. przedstawione sg w postaci utamka, w kt6-
rym licznik przedstawia ilos¢ asortymentu (np. OT-II)
do wykonania lub ilo§¢ wykonang w danym okresie
czasu, mianownik za$ ilo§¢ roboezogodzin zaplanowa-
nych do zuzycia dila wykonania ilosci z licznika luli
ilo§¢ roboezogodzin zuzytych w wykonaniu planu ilos-
ciowego.

Z nastepujagcym uzupetnieniem bytoby to stuszne
i prawidtowe z punktu widzenia planowania: liczba
w liczniku przedstawia ilos¢ obstug lulb napraw zakon-
czonych w okresie planu a rozpoczetych w okresie
planu lub w okresie poprzedzajagcym; roboczogodziny
w mianowniku jest to czas konieczny dla wykonania
iloSci asortymentu wykazanej w liczniku, a wiec dla
zakonczenia produkcji rozpoczetej w okresie poprzed-
nim i dla wykonania produkcji rozpoczetej i zakonczo-
nej w okresie planu. Réznica pomiedzy roboczogodzi-
nami dysponowanymi przez stacje w okresie planu
a roiboczogodzinami do zuzycia na produkcje wykazang
w liczniku, bedzie stanem rob6t w toku na koniec
Okresu.

Wydawatoby sie, ze jest to oczywiste i ze stacja ob-
stugi technicznej planujac i wykonujac plan, w takim
ujeciu, uwaza to- rowniez za oczywiste i prawidiowe,
Tymczasem zapytajmy kogokolwiek ,planujgcego“ w
technicznej obstudze samochodoéw, z kierownikiem
dziatu planowania i przedstawicielami dyrekcji na cze-
le, a otrzymamy zdumiewajacg odpowiedz; ze nie ilos¢
w asortymencie jest miernikiem produkcji lecz roiboezo-
godziny ujete w mianowniku.

Oczywiscie takie wyjasnienie wprowadza w stan
zdumienia, gdyz zdawatoby sie, ze o ile mamy co$
podwaza¢ w zatwierdzonym planie, to> juz chyba na
odwrot: roboczogodziny planowane dla wykonania
ilosci produkcji planowanej moga ulec zmianie, zasad-
niczo pomniejszeniu, gdyz pracochtonno$¢ catoksztatu
operacji np. w obstudze technicznej drugiej powinna
z okresu na okres zmniejsza¢ sie poprzez lepsza orga-
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nizacje pracy, postep techniczny, postepowe metody
pracy, wykorzystanie rezerw itd.

Argumentacja, ze zabieg zabiegowi nie réwny, ze za-
kres czynnos$ci w naprawie $redniej, biezgcej czy w ob-
stugach nie jest dotychczas okre$Slony — nie zadowala,
gdyz: po pierwsze najwyzszy byiby juz czas okreSli¢
zakres czynnos$ci planowo-zapobiegawczyich zabiegéw
obstugowo-naprawczyéh i obstuga techniczna zasadni-
czo ma je okre$lone; po drugie, gdyby nawet nie byty
te czynnos$ci w poszczeg6lnych zabiegach powtarzalne,
to jednak w rzedzie wielkich liczb przeprowadzanych
zabiegéw da sie okreSli¢ przecietnie potrzebng praco-
chtonno$¢ jednej naprawy lub jednej obstugi technicz-
nej z okreséw minionych, a w kazdym nowym okresie
planu pracochtonno$¢ zabiegu powinna male¢ w wy-
niku planowych zamierzen organizacyjno-technicznych.

Wedlug obecnych metod planowania w Technicznej
Obstudze Samochodéw, nalezatoby uwazaé plan za wy-
konany, gdy w wykonaniu ilo§¢ roboezogodzin plano-

wanych jest — przy planowanym zatrudnieniu robot-
nikéw produkcyjnych — wyzsza, dajac wskaznik po-
nad 100%. Bytoby to stuszne, gdyby réwnocze$nie —
i w wigkszym stopniu — wykonano wiekszg ilos¢ ob-

stug technicznych, napraw itd. niz to zamieszczono w
obowigzujgcym planie. Tymczasem czesto roénie wska-
znik wykonania w roboczogodzinaeh, a nie osigga sie
wskaznika wykonania planu ilosciowego.

Tlumaczenie nieodmienne: samochody byty dostar-
czone w gorszym stanie technicznym i wymagaly wiek-
szej pracochtonnos$ci. Wniosek z tego, ze dziatalnos¢
planowo-zajpobiegaweza sieci stacji obstugi nie jest
plainowo-zapobiegawcza, lecz ma wszelkie cechy zy-
wiotowosci. Brak jest ze strony Technicznej Obstugi
Samochodéw roli regulujgcej prawidtowos$¢ eksploata-
cji pojazdéw samochodowych.

Te role regulatora technicznej eksploatacji pojazdéw
powinna Techniczna Obstuga Samochodéw umieé¢ so-
bie w najblizszej przysztosci wywalczyé, a osiagnac ja
moze tylko przez peing kontraktacje obstugi pojazdow
lezacych w jej sferze dziatania lub przez umowy pla-
nowe pomiedzy eksploatujgcym tabor samochodowy
a stacjami obstugi technicznej samochodéw. Tylko ta-
kie powigzania moga zapewni¢ normalng technicznie
prace taboru, iw ktérych uzytkownik bedzie miat obo-
wigzek dostarczy¢ pojazd samochodowy po okreslonych
przebiegach do planowo-zgpobiegawczych zabiegéw.
Kazde przeciggniecie w eksploatacji ponad norme prze-
biegu miedzyofostug,owego musi pociagngé za sobg
sankcje kary umownej.

Uczyniony w roku 1953 krok w przéd w planowaniu
produkcji naprawczo - obslugowej, poprzez wprowadze-
nie -programowania iloSciowego produkcji w planach
dziatalnos$ci stacji obstugi, nie powinien by¢ lekcewazo-
ny lecz state rozwijamy i 'Udoskonalany w drodze pro-
gramow produkcyjnych, opartych na umownym powig-
zaniu sie stacji, obstugi z uzytkownikami pojazdéw sa-
mochodowych — o catoksztalt obstugi technicznej w
przebiegu pomiedzy naprawami gtéwnymi.

Zabiegi obstugowo - naprawcze, ktére w petni w tych
warunkach moga i powinny by¢ planowane ilosciowo,
to: obstugi technicznie pierwsza i druga, naprawa Sred-
nia samofchodéw i naprawa gtéwna motocykli.

Pozostawatoby do rozwazenia jaka jednostke miary
stosowa¢ w planowaniu naprawy biezgcej i obstugi co-
dziennej. Planowaniu iloSciowemu tej ostatniej, przy
systemie peinej kontraktacji lub powigzan umowami
planowymi, réwniez nic nie stoi na przeszkodzie, gdyz
zakres powtarzalnych czynnosci obstugi codziennej jest
znany. Pozostaje zatem do rozwazenia planowanie na-
prawy biezacej.

‘Instrukcja SM-173 przewiduje normy orientacyjne
pracochtonnos$ci naprawy biezacej, samochodu w od-
niesieniu do 100 km przebiegu. To nam oczywiscie nie
mowi jeszcze idu naprawom biezgcym, w przebiegu po-
miedzy dwoma naprawami gibwnymi, poddaé musimy
uzytkowany przez nas samochdd, dlatego ze naprawa
biezgca nie jest zabiegiem planowym lecz wynika z ko-
niecznosci przeprowadzenia pewnych napraw w po-
jezdzie samochodowym, wyniktych na skutek anormal-
nego zuzycia sie niektorych czesci — pomimo prawidto-
wej planowo — zapobiegawczej konserwacji pojazdu,
anormalnego zuzycia stwierdzanego podczas obstugi
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technicznej lub tez na zadanie uzytkownika w okresie
przebiegu miedzyobstugowego.

Poniewaz uszkodzenia te lub anormalne zuzycie przez
swojg wtasnie anormalno$¢é nie moga by¢ technicznie
przewidziane, lecz moga wyniknaé, zatem i orientacyj-
nie normowany czas w SM-17.3 jest uchwycoiny staty-
stycznie. Wniosek z tego, ze r6wniez na statystycznych
danych mozemy i powinni$my .planowaé¢ naprawy bie-
zace w stacjach podleglych Technicznej Obstudze Samo-
chodoéw.

Moznaiby zapytaé¢, co nam to da. Po pierwsze, ilos¢
bytaby miernikiem planowej produkcji, a nie czas w
roboczo,godzinach, po drugie, uzyskalibySmy w gospo-
darce narodowej dane méwigce o czestotliwosci napraw
biezgcych w poszczegélnych markach, a tym samym
ocene rozwigzan konstrukcyjno - materiatowych po-
szczegoblnych maretk oraz czestotliwos$ci zaburzen w pla-
nowej eksploatacji pojazdu. W koncu uzyskalibySmy

ocene — poprzez zmniejszanie sie ilosci napraw bieza-
cych, a w ilosciach koniecznych zmniejszanie sie praco-
chtonnos$ci Srednio na jedng naprawe — w jakim stop-

niu opanowywana jest zywiotlowo$¢ eksploatacji samo-
chodéw przez rytmiczne planowo-zapobiegawcze obstugi.

W okresie doswiadczen, ktéry to okres nalezatoby
przewidzie¢ i w ktorym ehwytanoiby ewidencyjnie ezas-
okies' przestoju technicznego pojazdu w naprawie $red-
niej oraz powtarzalno$¢ uszkodzen lub anormalnego
zuzycia technicznego, moznaby nie planowac lecz prze-
widzie¢ fundusz rezerwowy czasu w roboczogodzinach
na wykonywanie napraw biezgcych, ale wtedy nie tra-
ktowa¢ roboczogodzin zuzytych na naprawe biezaca

jako miernika planowej produkciji.
* * *

W rozwazaniach niniejszych nie podaje metod obli-
czania poszczeg6lnych zabiegéw obstugowo - napraw-
czych w przebiegu miedzynaprawczym, ani w okresach
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planu, gdyz metody te sg ogdlnie znane. Przypominam
tylko, ze obstuga wyzszego rzedu obejmuje w sobie
wszystkie czynnos$ci obstugi rzedu nizszego.

Na zakonczenie zastanowi¢ sie nalezy, czy czais praco-
chtonnoséci podawany w mianowniku asortymentow
programu produkcyjnego stacji obstugi technicznej
mierzy¢ nalezy w nonmogodzinaeh czy w roboczogodzi-
nach efektywnego funduszu czasu.

Normatyw pracochtonnos$ci jakiegokolwiek zabiegu
naprawczo-olbstugowego jest sumag norm czasowych,
wyrazanych w normogodzinach poszczeg6lnych opera-
cji w zabiegu,, jpowiekszong o czas zuzyty na transport
i czynno$ci miedzyoperacyjne — najczes$ciej nie normo-
wane. Ponadto nie wszyscy robotnicy stacji obstugi pra-
cujg na normach pracy, wszyscy natomiast robotnicy
stacji objeci sg kategorig ,robotnicy* w planie zatrud-
nienia stacji.

GdybySmy wiec pracochtonno$¢ poszczeg6lnych zabie-
gbéw obstugowo-inaprawczycth podawali w normogdédzi-
nach tylko rob6t normowanych, to suma pracochton-
noiSci catego programu produkcji stacji nie rownataby
sie catemu dysponowanemu czasowi robotnikéw w
okresie planu.

Na czas zatem normowany pracochtonnos$ci konieczny
jest narzut czynnosci nienormowanych i wéwczas su-
ma czasu pracochtonnos$ci petnej, wszystkich asorty-
mentéw programu produkcji, bedzie rowna czasowi dy-
sponowanemu przez stacje, przy planowanym zatrud-
nieniu robotnikéw,, po uwzglednieniu planowanego
wskaznika wykonania norm.

Pracochtonno$¢ programu produkcji bedzie to czas
«mierzony w jroboczogodzinach na bazie norm operaciji,
czyli ina bazie czasu katalogowego powigkszonego o na-

* rzut prac nienormowanych.

inz. Jan Wasilewski

Planowanie zatrudnienia dla kierowcéw samochodoéw
ciezarowych

Artykut dyskusyjny

Przy opracowywaniu planu zatrudnienia na rok 1954
zagadnienie metody wyliczania zatrudnienia dla kierow-
cow nabrato nowego aspektu. Dotychczasowy system
opierajacy zatrudnienie na ilo$Sci taboru, gotowosci te-
chnicznej, srednim dobowym czasie pracy oraz czasie
zdawczo odbiorczym — nie byt $cisty, gdyz byt oder-
wany w zasadzie od planu produkcji jak réwniez ob-
stugi samochodu.

Dla nalezytego zobrazowania zagadnienia obliczmy
jaki§ przypadek — np. ekspozytura posiada 100 samo-
chodéw. Wspobtczynnik gotowosci technicznej 0,7,
Sredni dobowy czas pracy 12 godzin, czas zdawczo-od-
boirczy — 0,7 godz. Fundusz czasu pracy wyniesie za-
tem:

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

Uzyskana w tym wzorze liczba daje nam fundusz
czasu pracy tylko w przyblizeniu. Dla otrzymania wta-
Sciwej liczby konieczne jest wyliczenie ilosci godzin
Eotrzebn ch do obstugi samochodu pracujgcego, na
tore skladajg sie:

a) godziny w pracy eksploatac. ($r. dobowy czas pra-

cy);

b) czas zdawczo - odbiorczy;

c) czas na O C (obstluge codzienng), ktéra zgodnie
z .Ukla(3em Zbiorowym wykonuje kierowca.
Przyjmujgc zatem wyzej zatozone wskazniki oraz
czas na O C= 13 g. (Srednia norma radziecka) otrzy-

mamy jako czas konieczny do obstugi samochodu
w ciggu dnia roboczego2
12 g-f 0,7 g-|- 1,3 g= 14 godz.

Nie oznacza to bynajmniej, ze te 14 godz. absorbujg
kierowce (moze ich by¢ dwéch). Jest to czas konieczny
dn wykonania produkcji przez jeden samochéd w ciggu
dnia roboczego (jeden wozodzien pracy).

Liczac dalej, ze ekspozytura posiadajaca wyzej podane
100 Samoch., przy uwzglednieniu postojow eksploata-
cyjnych, osiggnie wspotczynnik wykorzystania taboru
rowny 0,64, zatem wozodni pracy bedzie miata:

100 sam X 365 dni X 0,64 = 23,360.

Stad fundusz czasu pracy konieczny do wykonania
produkcji wyniesie 23.360 X 14 = 327.340.

Metoda jak widzimy daje b. Sciste powigzanie plano-
wanego funduszu czasu pracy z eksploatacja — przez
przyjecie $redniego dobowego czasu pracy wchodzgce-
go réwniez do wyliczenia ilosci produkcji ustug, jak

analogicznie wspoétczynnika wykorzystania taboru
oraz zapewnia odpowiednig opieke techniczng przez
wprowadzenie czasu na O C.

Majac wyliczony fundusz czasu pracy nalezy z kolei
wyliczy¢ ilo§¢ potrzebnych kierowcéw. Momentem wyj-
Sciowym bedzie roczny czas pracy kierowcy. Czas pra-
cy ogolnie dzieli sie na nominalny i efektywny.

Czas nominalny otrzymuje sie z ilosci dni w roku
pomniejszonych o niedziele i Swieta oraz 8-godz. dnia
pracy z wylaczeniem réznicy 2 godz. w soboty. Na
1954 r. czas nominalny roczny wynosi 2340 godz. W ra-
mach tego czasu zawarty jest czas nieprzepracowany
(urlopy, choroby, delegacje i kursy, opuszcz. uspr.) oraz
czas normalny pracy, ktéry wynosi 92,6% w 1954 r. da-
jac 2167 godz. normalnych.

Rozliczajagc powyzszy czas na 1 wozodzien pracy sa-
mochodu otrzymamy (wg. przykfadu):
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2167 godz.
» -— — = 9,28 godz.
365 dni X 0,64 wspo6t. wyk. taboru

Jak wynika z powyzszego réznica pomiedzy czasem
dziennym obstugi samochodu i czasu pracy kierowcy
w godzinach normalnych wynosi 14 g — 9,28 = 4,72 g.

Ré6znice te mozna pokry¢ dwoma drogami: 1° m przez
wprowadzenie drugiej zmiany kierowcéw; 2° «— przez
wprowadzenie godzin nadliczbowych dla kierowcow.

Ze wzgledu na wage tego zagadnienia nalezy je spe-
cjalnie przeanalizowaé. Dotychczas jako uzupetnienie
brakujacych godzin stosowano godziny nadliczbowe.
Nalezy sie zastanowi¢ czy istnieje mozliwos¢ wprowa-
dzenia drugiej zmiany na samochodzie ciezarowym.

W tym celu uporzagdkujemy momenty, ktére stwa-
rzajg trudnosci w realizacji dwuzmianowos$ci. Pierw-
Sa-

szym bedzie struktura pracy taboru cigzarowego.
mochéd wyjezdzajagc z zajezdni wraca po ukonczeniu
zadania, czas wykonywania zadania jest b. rézny: od
1 godziny do kilkudziesieciu godzin.

Zmiana kierowcy, mogtaby nastgpi¢ jedynie w ma-
cierzystej zajezdni, a to jest mozliwe tylko przy zada-
niach wykonywanych w bliskim rejonie zajezdni, z tym
ze nalezatoby zaplanowa¢ dodatkowy czas zdawczo-
odbiorczy.

Drugim momentem jest Uktad Zbiorowy Pracy prze-
widujgcy szereg premii dla kierowcy, jak oszczedno$¢
na paliwie, ogumieniu, za przebiegi miedzynaprawcze
itp. Rozwigzanie problemu partycypowania obu kierow-
cow w wypracowanych oszczednos$ciach oraz dobranie
odpowiednio zgranej pary kierowcow (a wilasciwie
trzech na dwa wozy) — jest prawie nierozwigzalne, za-
tracenie za$ wyzej podanych elementéw oszczednoscio-
wych obnizy moment gotowos$ci technicznej taboru.

Trzecig wreszcie trudno$cig jest zdobycie odpowied-
nich kadr kierowcéw. Gwaltowna zmiana dotychczaso-
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wego systemu spowoduje konieczno$¢ powiekszenia li-
czby kierowcéw ca o 50%, co przy tak poteznych przed-
siebiorstwach jak np.: PKS jest niemozliwe.

W Swietle wyzej podanych trudnos$ci mozna jedynie
czesciowo wprowadzi¢ dwuzmianowo$¢ i przyjmujac,

ze wg podanych wyzej wyliczen ---------- procent godzin

nadliczbowych wynosi 33,7%, co da roczny fundusz go-
dzin pracy na kierowce 365X 6,64 X 14 = 3270. Mozna
zatozy¢, ze procent ten przez zorganizowanie pracy tur-
nusowej przy ditugoterminowych umowach przewozo-
wych blisko zajezdni zmniejszy sie do 30% co da w
efekcie na 1 pracownika fundusz godzin 310ft, w tym
nadliczbowych 933.

Rozumowanie powyzsze potwierdzajg zreszta wyniki
osiggniete np. w PKS, gdzie w 1653 r. ogétem fundusz
godzin pracy na kierowce wynosi 3329 g. w tym 1162
nadliczbowych (34,9%) — co daje na wozodzien pracy
samochodu 151 g. Zmniejszenie tej pozycji w planie
1954 na 14 godz. uzyska¢ mozna przez usprawnienie cza-
su zdawczo-odbiorczego i czasu jna O C, zaktadajgc Sred-
ni dobowy czas pracy taki jaki byt osiggniety w 1953 r.

Momentem dyskusyjnym niniejszego artykutu jest
zagadnienie czy i w jaki sposéb mozna zorganizowac
prace kierowcéw samochodéw ciezarowych tak, aby
unikng¢ godzin nadliczbowych przy zatozonym czasie
obstugi jednego wozodnia samochodu 14 godz.

Wydaje sige, ze zagadnienie to wystepuje we wszyst-
kich odmianach transportu cigzarowego, tak publiczne-
go jak i branzowego, to tez glosy transportowcéw moga
sie wydatnie przyczyni¢ do rozwigzania sprawy, ktéra
z punktu widzenia niewspo6tmiernie wysokich godzin
nadliczbowych wymaga usprawnienia.

T. Kern-Jelirychowski

Napratujj regeneracyjne

Artykut dyskusyjny

Artykut niniejszy stanowi dalszy ciag rozwazan zawar-
tych w artykutach umieszczonych w zeszytach nr nr 10
i 11 czas. ,Motoryzacja“ w 1953 r.

Przeprowadzone rozwazania oparte zostaty na cha-
rakterystycznych zatozeniach, wskaznikach i liczbach przy-
jetych przyktadowo, a nie opartych na danych statystycz-
nych i nie stanowigcych zadnych norm obowigzujgcych.

Przytoczone przyktadowo zalozenia i obliczenia podane
sg w celu naswietlenia metod rozumowania przy rozpa-
trywaniu sposobéw rozwigzania problemu organizacji na-

raw sprzetu samochodowego w kraju, jako materiat dys-
usyjny.

Samochodowy przemyst naprawczy stanowi 4-tg faze
procesu motoryzacyjnego i — jak wynika z poprzed-
nich rozwazan < jest zasadniczym czynnikiem wpty-
wajagcym na umozliwienie oszczednego i ekonomicznego
wykorzystania sprzetu samochodowego. Dzieki napra-
wom regeneracyjnym uzyskujemy bowiem moznos$¢
okoto 3-krotnego przedituzania zycia samochodoéw.

Naprawa regeneracyjna przeprowadzana systemem
przemystowym jest najbardziej uzasadnionym tech-
nicznie i ekonomicznie sposobem przeprowadzania na-
prawy gtébwnej, a w zasadzie odbudowy zuzytych sa-
mochodoéw.

Wielko$¢ przemystu naprawczego mozemy rozpatrzec
na podstawie wynikéw obliczen, ujetych w zalgczanej
tabeli (rys. 1) na podstawie uprzednio oméwionego wy-
kresul. Przemyst naprawczy, zgodnie z tabelg, przy
zatozeniu 3-ch napraw regeneracyjnych rozwija¢ sie
bedzie jstopniowo i osiggnie w 11-tym roku procesu
rozwoju motoryzacyjnego petny swoj potencjat wy-

tworczy, wyrazajacy sie w danym przypadku liczbg
90.000 napraw regeneracyjnych rocznie dla samocho-
doéw ciezarowych.

Dla samochodéw osobowych przy produkciji
w mys$l poprzednich zatozen 15.000. sztuk roczniel) —
0 ile przyjmiemy te same zatozenia jak dla samocho-
doéw ciezarowych, uzyskamy liczbe 45.000 napraw, ja-
ka musiatby przemyst naprawczy wykona¢ w 11-tym
roku planu. Wobec tego tgczny potencjat przemystu
naprawczego musiatby odpowiada¢ 135.000 sztuk na-
praw regeneracyjnych rocznie przy zalozeniach przy-
jetych do obliczen.

Niezaleznie od samochodéw poszczeg6lne silniki i ze-
spoty podwoziowe dla potrzeb zaplecza naprawczego
eksploatacyjnego podlega¢ beda naprawie regenera-
cyjnej w ilosciach odpowiadajacych co najmniej ilo-
Sciom przeprowadzanych napraw S$rednich.

Jezeli zatozymy, ze w ciggu kazdego przebiegu mie-
dzynaprawczego dokonywana bedzie jedna naprawa
Srednia zwigzana z naprawa gtéwnag (co, jest réwno-
znaczne z wymiang) silnika i przynajmniej dwéch ze-
spotow podwoziowych jak skrzynka biegéw i przed-
nia 0§ badz kierownica, to mozemy przyjac¢, ze kazdy
samochéd przy zatozeniu trzech napraw regeneracyj-
nych przejdzie co najmniej cztery naprawy S$rednie.

Wynika z tego, ze przy tym zatozeniu nalezatoby prze-
widywac¢ konieczno$¢ przeprowadzania w ciggu roku na-
praw S$rednich w jednej serii samochodéw nowych
1trzech seriach a, b i ¢ samochodéw po naprawie re-
generacyjnej — oczywiscie po osiggnieciu juz petnego
rozwoju procesu motoryzacyjnego w mys$l tabeli na
rys. 1)

i) Artykut tegoz autora w nr. 10 ,,Motoryzacji* 1953
281
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Kolejne lata rozwoju
m otoryzacii ! 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16
Oamochodgjowe wprowadzane \
seriamipo XrSOOOOszt. rocznie A B c o Bt ¢, Dr a2 b2 @ 4 A3 3 a3
Regeneracja ,a "
po X -38.000szt. rocznie A B ¢ 0 aAr B r pr 8 b2 p @
Regeneracja It b "
po X-30.000szt. rocznie A~ B C 0 A B D oD a2
Regeneracja c"
po X=30.000st. rocznie A B C 0 At Br
Oo spisania \
z eksploatacji A B C
Olos$¢ seriipo X-30,000szt.
regenerowanych rocznie L 1 L 2 2 2 3 3 3 3 3 3
3losé samochod6w regenerow.
rocznie w fgc. szt 30 30 30 60 60 60 90 90 90 90 90 90
e — 1 L-—--- |
RSS 'm TaMa . . kokm ck latac'<
rozwoju motoryzacji:

A wiec dla samochod6éw cigezarowych nalezatoby Tei wielkogci ' . i byé
przewidywaé — w mys$l poczynionych uprzednio zato- t €] wielkoscl przemys [(Iegenerelcy’jny musi byc ?p".”'
zen liczbowych — 120.000 napraw $rednich, a dla sa- y na powaznym przemysié przetwoczym, z}aopa BUJE'
mochodéw osobowych 60.00 napraw $rednich. Razem gy_m go w nowe czescli zamienne | materiaty produk-

. . h yjne.
118.000 napraw Srednich rocznie. * * *

Przyjmujac, ze napraw, regeneracyjnych silnikéw,

skrzynek biegoéw oraz przednich osi badz kierownic lu-
zem (bedzie tyle ile napraw $rednich — mozemy usta-
¢ petny program dziatalnosci przemystu naprawcze-
f™ nap odci:nlkut -naprawy samochodéw i zespotéw Ilu-
zem. Piogram ten dla zalozonego przyktadu w 11-tym
loku rozwoju motoryzacji bedzie nastepujacy.

1) naprawa regeneracyjna, samochodow
wych — 90 000 sztuk;

2) naprawa regeneracyjna samochodéw osobowych —
45 000 sztuk; .

3) naprawa regeneracyjna silnikéw ciezar, luzem
120 000 sztuk;

4) naprawa regeneracyjna silnikow
zem — 60000 sztuk;

5) naprawa regeneracyjna zespotow
luzem — 120000 kpi.;

6) naprawa regeneracyjna zespotow
qugm _p 60 000 %pi. v P

A wiec program bedzie obejmowat 135000 napraw
rggeneracy*j,nych samochod6éw i 180 000 napraw komple-
tow zespotéw luzem.

Jezeli przyjmiemy, ze przecietna ilos¢ roboczogodzin
potrzebna na przeprowadzenie naprawy regeneracyj-
nej samochodu wyposi 400 roboczogodzin (wraz z re-
generacjg czesci), a na jeden silnik luzem i komplet
zespotéw podwoziowych wynosi po 90 roboczogodzin —
to mozemy w przyblizeniu obliczy¢ wielko$¢ przemy-
stu naprawczego regeneracyjnego:

ciezaro-

osobowych lu-
podwozi ciezar

podwozi ciezar,

Samochody 135000 X 400 rob/godz = 54 000 000
rob./godz.

Zespoty luzem 360000 X 90 rob/godz. = 32.400 000
rob/godz.

razem 86 400 000 rob/godz.

Wobec tego wielko$¢ zatrudnienia wyrazi¢ mozna cy-
trag rzedu ok. 40000 robotnik6w bezposrednio produk-
cyjnych.

Zaopatrywanie w czeéci zamienne zorganizowane po-
winno by¢ cze$Sciowo w oparciu o warsztaty przetwor-
cze wchodzace w sktad przemystu' naprawczego re-
generacyjnego’, a czeéciowo w oparciu o przemyst mo-
toryzacyjny macierzysty i pomocniczy oraz o przemyst
kluczowy, wspéipracujacy z przemystem motoryzacyj-
nym, jak rowniez o specjalne zaktady produkcji cze-
Sci zamiennych.

Uf eil udziat przemystu naprawczego regeneracyjne-
go w piodukcji czesci zamiennych we wtasnym zakre-
£16-. J3lzyJmiemy na podstawie dotychczasowego do-
Swiadczenia w. wysokos$ci przecietnie okoto 120 robo-
czogodzin jna jeden samoch6éd i 80 roboczogodzin ina
jeden .komplet silnik6w i zespotdw podwoziowych, to
w wyniku tego zatozenia wielko$¢ produkcji czesci
w przemys$le naprawczym wyniesie okoto 15.000 t. ro-

cznie, przyjmujac przecietnie 2000 roboczogodzin na
jednag tone czesci,a w jroboezogodzinach:

135000 'Samochodéw X 120 rob/godz. = 1G 200 000
"rob/godz.

180 000 zespotow X 80 rob/godz. == 14400 000 rob/
godz.

Razem 30600000 rob/godz.

Wobec jpowyzszego wielko$¢ przemystu naprawczego

wraz z produkcjag czesci we wtlasnym zakresie w ra-
mach zaktadéw naprawczych wyrazi sie suma-
86 400 000 rob/godz. -f 30 600 000 rob/godz = 117 000 000

rob/godz.. Czyli ilo§¢ zatrudnionych robotnikéw bezpo”
siednio produkcyjnych w ramach zaktadéw przemystu
naprawczego.wyniesie okoto 55000 oséb.

Przemyst ten bedzie wéwczas mogt sktadaé¢ sie mi-
nimum z 30 zaktadéw naprawczych z wtasnymi wy-
dziatami przetworczymi dla regeneracji i produkcji
czesci.

Przecietnie zaklady takie beda zajmowaly powierz-
chnie uzytkowg ok. 20000 m2 kazdy, w tyrri ok. 60 —e
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Rys. 2. Schemat przeptywu produkcji w zaktadzie napraw regeneracyjnych.
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65% powierzchni bezposrednio produkcyjnej (przy pra-
cy na dwie zmiany). Kazdy z tych zaktadéw zatru-
dniatby w tym przypadku ok. 2000 robotnikéw bezpo-
Srednio produkcyjnych i regenerowatby ok. 4 500 samo-
chodéw i 6000 kompletoéw zepsotdw rocznie przy pra-
cy na dwie zmiany.

Przy produkcji regeneracyjnej o przytoczonej wiel-
kosci tzn. 8 samochodéw, 10 silnikéw i 10 kompletow
zespotébw podwoziowych Iluzem na jedng zmiane
(tzn. silnikownia produkowataby 18 silnik6w na jed-
ng zmiane), zaktady naprawcze regeneracyjne beda
mogty by¢ zorganizowane wedtug systemu ciggtej (po-
tokowej) produkcji.

Na rysunku 2-gim przedstawiony jest charaktery-
styczny schemat planu technologicznego’ zaktadu na-
prawczego, obrazujagcy zasady przeptywu produkcji

przez ten zaktad. Ze schematu widoczne jest, ze zasad-
nicza cecha r6znigcag te produkcje naprawczg vd pro-
dukcji nowych samochod6éw sa dziaty demontazu sa-
mochodoéw i zespotdw oraz dzialy naprawy czesci.

Warsztaty przetwdrcze dla produkcji czesci zamien-

nych i seryjnej regeneracji stanowig cze$¢ skladowg
fabryki, nieuwidoczniong na zalagczonym schemacie
(rys.” 2).

Podstawowg zasadg produkcji regeneracyjnej jest
podziat czesci sktadowych zespotéw i samochodow
przeznaczonych do regeneracji po dokonaniu demon-

tazu na cztery zasadnicze grupy.

1) czeSci nadajace sie do uzytku — dobre;

2) czesSci nadajgce sie do dalszego, uzytku po uprzed-
nim przeprowadzenin naprawy ich na oddziatach nar-
prawczych;

3) czesSci nadajgce sie do dalszego uzytku po uprzed-
nim zregenerowaniu ich poza cyklem naprawczym
w dziale przetwoérczym;

4) czesci nie nadajgce sie do dalszego uzytku (zbra-
kowane).

Oznacza to, ze samochéd po zregenerowaniu skta-
daé¢ sie bedzie z czesci starych — dobrych, starych —
naprawionych badZz zregenerowanych oraz nowych —
w zamian zbrakowapych.

Pod okreS$leniem czesci naprawianych nalezy rozu-
miec¢ te czesci, ktore moga ulega¢ naprawie w ramach
cyklu naprawczego na oddziatach naprawczych (np.
bloki cylindrowe, watly korbswe i inne).

Do czesci regenerowanych nalezy zalicza¢ te czesci,
ktére podlegaja regeneracji drogg metalizacji natrys-
kowej, badz elektrolitycznego powlekania powierz-
chniowego (np. chromowanie twarde), obrébki pla-
stycznej, spawania i obrébki mechanicznej poza
cyklem naprawczym w specjalnych oddziatach prze-
twoérczych przeznaczonych do regeneracji czesci.

Demontaz w duzej fabryce regeneracyjnej przebiega
systemem potokowym, przy czym demontaz nadwo-
zia, kot, silnika i zespotow odbywa sie obok poszcze-
g6lnych wydziatbw naprawczych jak: stolarnia nadwo-
ziowa, kottownia, blacharnia nadwoziowa, silnikownia,
zespotownia,' ramownia i resorownia. Przez kazdy
z tych wydziatéw produkcja przebiega wedtug ustalo-
nego procesu technologicznego jednokierunkowo i pro-
stopadle od pasa demontazowego do pasa montazowe-
go tak, aby gotowy zespét po zregenerowaniu przedo-
stal sie na pan montazowy obok stanowiska, na kto6-
rym bedzie on zamontowany.

Zasadniczy proces technologiczny sktada sie sie z na-
stepujgcych faz produkcyjnych:

1) demontaz i weryfikacja;

2) naprawa czeSci;

3) kompletowanie czesci;

a) starych — dobrych,
b) starych — naprawionych,
c) nowych, badz zregenerowanych z magazynu;

4) montaz zespotéw badz samochodow.

Na rysunku 3-cim przedstawiony jest harmonogram
przebiegu produkcji przez cato$¢ fabryki, z ktorego
mozna ustali¢ wielko$¢ cyklu produkcji. Jak widaé
wielkos¢ cyklu produkcji przediuzajg naprawy silnika
i zespotow, Totez dla skrocenia cyklu regeneracji sa-
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mochoddéw nalezy wprowadzi¢ w tok produkcji obro-
towag pule uprzednio zregenerowanych silnikéw i ze-
spotbw oraz czeSci wymagajacych seryjnego sposobu
regeneracji poea cyklem naprawczym.

llo§¢ zespotéw niezbednych dla stworzenia puli
obrotowej wynika z dlugosci cyklu regeneracji silnika
i tych zespotéw. Z przytoczonego harmonogramu wy-
nika np., ze cykl ten jest o isiedem dni dluzszy w sto-
sunku do cyklu naprawy samo-chpdéw.

Wobec tego, gdy produkcja roczna bedzie wynosi¢
135000 samochodéw + 180000 ko-mpl. zespotéw =
315000 kompl. zespotéw rocznie, to dzienna produkcja
bedzie wynosi¢: 315000 : 300 = 1050 kompletow zespo-
tow dziennie.

Pula obrotowa wprowadzona do przemystu regene-
racyjnego dla skrécenia cyklu wyniesie.1050 komple-
tow zespotow X 7 = 7350 kompletow zespotdw.

Poza tym musi by¢ stworzona pula obrotowa silni-
kéw i zespotéw dla zabezpieczenia wymiany zespotéw
w zapleczu eksploatacyjnym. Przyjmiemy, ze pula tag
wyniesie zapas 2-tygodniowy. Wobec tego, ze napra-
wiamy rocznie 180.000 kompletéw zespotéw Iluzem:

300 = 600 kompletéw zespotéw dziennie, to pula obro-
towa wyniesie 600 X 14 = 8400 kompletéw zespotow
luzem.

Z powyzszych obliczen wynika, ze przy przytoczo-
nych zatozeniach w obrocie musiatoby by¢ ulokowane
15750 silnikéw i 15750 kompletéw zespotéw podwo-
ziowych. Przy *ym:

1) w przemysle regeneracyjnym 7350 kompletéow ze-
spotéw

2) w zapleczu technicznym ekspl.
zespotow

Razem 15750 kompletéw zespotow.

llo§¢ ta stanowitaby w tym przypadku okoto 4% ilo-
Sci samochodéw znajdujacych sie w ekspolatacji.

Catoksztatt dziatalnosci zaktadu regeneracyjnego mo-
zna podzieli¢ na trzy zasadnicze zagadnienia produk-
cyjne:

1) naprawy regeneracyjne samochffdow;

2) naprawy regeneracyjne silnikéw;

3) naprawy regeneracyjne zespotéw podwoziowych.

Naprawa regeneracyjna samochodu dotyczy:

1) demontazu samochodéw;

2) -naprawy: ram, kot i ogumienia, nadwozia osobo-
wego badz budki kierowcy i skrzyni w samochodzie
ciezarowym, obla-chowania tj. btotnikéw, maski itp.
oraz resorow;

3) kompletowania zespotéw i czesci do montazu sa-
mochodoéw;

4) montazu samochodow;

5) objazdu i regulacji samochodow;

6) lakierowania gotowego samochodu.

Na naprawe regeneracyjna silnika i zespotow, kt6-
re przebiegajg niezaleznie innym szybszym taktem niz
naprawa regeneracyjna samochodu ze wzgledu na.do-
datkowo nadsytane z zewnatrz silniki i zespoly luzem,
sktadajg sie nastepujagce operacje:

1) demontaz, mycie czesci i weryfikacja;

2) naprawa czesci;

3) kompletowanie czes$ci do montazu;

4) montaz zespotow;

5) proby dziatania zespotow,
mowanie silnikéw;

6) lakierowanie, zespotéw.
Zaznaczy¢ nalezy, ze w zakladzie naprawczym stosuje
sie zasade catkowitej 'wymiennos$ei czesSci i zespotdw
z tym, ze poszczegblne zespoly powinny byé cechowa-
ne, celem umozliwienia stwierdzenia, ktérag z kolei na-
prawe regeneracyjng one przeszly a, b czy tez c (rysu-
nek 1-szy).

Regeneracja czeéci w -duzym zakladzie odbywa sie
seryjnie po uprzednim przeprowadzeniu selekcji cze-
$ci o tym samym, stopniu zuzycia- i technologii regene*
racyjnej.

8400 kompletow

bgadz 'docieranie i ha-

'S * *

Opi-eraja-c sie -na poruszonym systemie produkcji re-
generacyjnej mozemy oméwié¢ zasady zaopatrzenia ma-
teriatowego zaktadu naprawczego.
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Rys, 3. Harmonogram ptzebiegu produkcji

naprawczej regeneracyjnej.
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Poza materiatami produkcyjnymi pomocniczymi jak:
oleje, smary, kable, azbest, fibra, lakiery, elektrody do
spawania, stopy do wylewania panewek i materiaty do
metalizacji i chromowania itp. asortyment materiatow
mozemy podzieli¢ na:

1) surowce i potfabrykaty (materiaty hutnicze)-

2) czedci zamienne;

3) osprzet silnikowy i podwoziowy;

4) osprzet elektrotechniczny silnikowy i podwoziowy.

Surowce do przetwarzania przede wszystkim potrze-
bne sg w postaci:

1) drzewa do naprawy skrzyni i szoferek;

2) blachy i zelaza profilowego do naprawy nadwozia
i oblachowania;

3) stali resorowej

'4) stali pretowej,
czesci zamiennych.

llosci potrzebnych czesci zamiennych, jak réwniez
wyrobéw Wthodzacych w sktad osprzetu przy napra-
wach regeneracyjnych — ustala sie 'na podstawie norm
zuzycia.

Norma zuzycia czeSci podlegajacych naprawie badz
regeneracji wyraza sie¢ matym procentem, gdyz nie-
wielka ilos¢ tych czesci odpada jako nie nadajgca sie
do regeneracji. Na przyktad: pochwy tylnego mostu,
obudowa mechanizmu réznicowego, blok cylindrowy,
gtowica, watly korbowy i rozrzadczy itp. — brakowa-
ne sa w zasadzie tylko w przypadku catkowitego zu-
zycia lub awarii, jakg ewentualnie samochéd prze-
szedt. Natomiast czesci wspoipracujgce — ruchowe
w mechanizmach, jak: pierécienie, ttoki, sworznie, to-
zyska, tuleje — wchodza do kategorii czeSci zamien-
nych, wymienianych w znacznym procencie na nowe,
To samo dotyczy wiekszosci $rub i normalii.

W ten spos6b czesSci skltadowe zespotéw i calego sa-
mochodu w pewnym procencie i to réznym dla po-
szczegb6lnych czesci — wchodzg do zestawu czesci sta-
nowigcego podstatwe planu materialowego'. .

Zaktad naprawczy powinien zaopatrywaé sie w cze-
$ci zamienne i osprzet w przemys$le zaopatrujgcym od-
nosne fabryki macierzyste przemystu samochodowe-
go — w samych fabrykach macierzystych, badz w spe-
cjalnym przemys$le czes$ci zamiennych. Wobec niemo-
znosci oparcia sie calkowicie na dostawach wyzej wy-
mienionych przemystow — przemyst regeneracyjny
powinien wytwarzaé we wtasnych warsztatach prze-
twoérczych ustalony asortyment czeSci zamiennych
me wymagajacych specjalnych obrabiarek i specjal-
nych metod technologicznych.

resorow;
odlewéw do wyrobu

do naprawy
odkowek i

Z powyzszego wynika, ze w miare rozwoju motoryza-
cji musi by¢ tworzone i musi rozwija¢ sie zaplecze
zaopatrzeniowe dla potrzeb przemystu, jak i dla po-
trzeb eksploatacji.

W planach produkcyjnych macierzystych fabryk sa-
mochodéw musi by¢ przewidziana dodatkowa ilos¢
czesci dla wyzej wymienionych celow.

W przemystach pomocniczych samochodowych zar6-
wno na odcinku pétfabrykatéw, jak i wyrobéw goto-
wych dostarczanych przede wszystkim do przemystu
macierzystego — muszg by¢é wprowadzone do planéw
produkcji rowniez dodatkowe iloSci przeznaczone dla
potrzeb eksploatacji, jak i przemystu naprawczego.

Niezaleznie od zaopatrzenia w czes$ci zamienne prze-
myst naprawczy musi by¢ zaopatrywany w materiaty
pomocnicze i surowce z innych przemystéw, ktére mu-
szg dostosowaé sie do zaspakajania tych potrzeb.

Dla scharakteryzowania wielko$ci tego zagadnienia
rozpatrzymy przyktadowo wielko$s¢ obrotu w cenach
tl)_ieg%%ych, jaki w przyblizeniu dotyczytby tego zaopa-
izenia.

Technicy

radzieckiej,
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Obrét calego przemystu regeneracyjnego wyniesie —
przyjmujac przecigtnie ceny za naprawy regenera-
cyjne:

1) Samochody 135000 X 15000 zt = 2025 000,000 zt.

2) zesp. luzem 180000 X 7000 zt = 1260 000 000 zt.

Razem 3285 000 000 zt.

Wielko$¢,zaopatrzenia tego przemystu wyniesie:

1) produkcja czesci w ramach zakladéw przemystu
regeneracyjnego 30600 000 r-g X 20 zt = 612 000 0000 zt

2) zaopatrzenie zewnetrzne 1153 000 000 zt

1765 000 000 zt
co stanowi razem okoto 55% kosztu wtasnego napra-
wy regeneracyjnej. . .

Z przytoczonej pobieznie analizy dotyczgcej charak-
terystyki organizacji pracy i proceséw technologicz-
nych stosowanych w zaktadach naprawczych — rege-
neracyjnych mozemy tatwo doj$¢ do wniosku, ze za-
ktady te nie sg przystosowane do przeprowadzania na-
praw samochodéw badz zespotéw systemem indywi-
dualnym.

Samochdd lub zespdt, nadajacy sie do dalszej eks-
ploatacji ale wymagajacy naprawy, musi by¢ napra-
wiany indywidualnie w zupetnie innych warunkach
organizacyjnych.

To samo dotyczy naprawy samochodéw -nic typo-
wych matoseryjnych, ktére musza -by¢ takze regene-
rowane systemem indywidualnym — mato-ekomonicz-
nym. Taka regeneracje indywidualng mozemy nazy-
wac¢ naprawg gtéwnag i powinnismy ja.przeprowadzaé
w ramach eksploatacyjnego zaplecza technicznego.

Stad tez wyptlywa koniecznos$¢ istnienia warsztatow
naprawczych, w ramach napraw eksploatacyjnych,
ktére z jednej strony bedag zaspokaja¢ potrzeby eks-
ploatacji, z drugiej strony beda czynnikiem umozli-
wiajgcym spetnianie w spos6b witasciwy zadan posta-
wionych przed przemystem naprawczym — regenera-
cyjnym.

* * *

Specjalnym zagadnieniem, je$li -chodzi o przemyst
naprawczy regeneracyjny, jest sprawa regeneracji sa-
mochodéw specjalnego przeznaczenia. Samochody te-
za-opatrzone sa zazwyczaj w specjalne nadwozia, za-
montowane na typowych podwoziach.

Nadwozia specjalne mozna'w ogélnych zarysach po-
dzieli¢ na nastepujgec grupy:

1) -nadwozia autobusowe;

2) nadwozia pudtowe bez lub ze specjalnym wypo-
sazeniem wnetrza,;

3) nadwozia typu cysternowego;

4) urzadzenia mechaniczne zmontowane na typowych
podwoziach.

Na skutek koniecznos$ci zaspokojenia, na tle plano-
wego motoryzow-ani-a kraju, potrzeb na odcinku wo-
zow specjalnego _ przeznaczenia, niezbednych we'
wszystkich dziedzinach naszego- zycia gospodarczego
powstanie problem uruchomienia w poszczeg6lnych
zaktadach jnaprawczych regeneracyjnych dodatkowych
dziatdbw -dla naprawy nadwozi specjalnych zwigzanych
z typowym podwoziem. Podwozia te bedg mogly by¢
wowczas w tychze zakladach regenerowane w ogéln}ém
potoku.

.* * *
nalezy wyciaggnaé
podziatu zagad-
regenera-

Z przeprowadzonych rozwazan
wniosek o stusznosci i koniecznosci
nien napraw na naprawy eksploatacyjne i
cyjne.

Zrozumiale jest, ze w miare rozwoju procesu moto-
ryzacyjnego, proporcjonalnie do wzrostu ilo$ci samo-
chodéw na rynku, rozwija¢ sie bedag musialy stopnio-

w®06tug 2 goéry nakreSlonego planu: organizacja
dystrybucyjna, zaplecze napraw ekspolatacyjnych jak
i przemyst naprawczy regeneracyjny.

mgr. inz. | Grédecki

inzynierowie! Rozwijajcie polska technike, szerzej korzystajcie z osiagnie¢ nowoczesnej techniki
budujcie wraz z klasa robotnicza potege Polski Ludowej!
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Nowy tryb zaopatrzenia w paliwa ptynne i smary

(Pierwszg zapowiedzig koniecznos$ci zerwania z dotych-
czasowg beztroska, a niekiedy nawet rozrzutng gospo-
darkg surowcami i materiatami majacymi wazne znacze-
nie dla gospodarki ogélnonarodowej, byt dekret z dnia
29.X.52 o gospodarowaniu artykutami obrotu towarowego
i zaopatrzenia (Dziennik Ustaw PRL nr 44, poz. 30.1). De-
kret upowaznit Przewodniczacego PKjPG i Ministrow re-
sortowych do wydawania przepis6w o planowym rozdziel-
nictwie surowcoéw i materialbw odgrywajacych wazng role
dla panstwa. 1

Na mocy tego dekretu” Przewodniczacy PKPG w.ydal za-
rzadzenie nr 224 z dnia 10.VJI.53 w sprawie trybu zaopa-
trzenia materialowo-technicznego (Biuletyn PKPG nr 26
poz. 115) oraz poprawki, uzupetnienia i zmiany do tego
Zarzadzenia ogtoszone w Biuletynie PKPG nr 33 poz. 144.

Zarzadzenie to otrzymalo nazwe ,trybu ogdélnego“,
w przeciwienstwie do kolejnych kilku dalszych zarzadzen
regulujgcych sposéb zaopatrzenia w poszczegdlnych bran-
zach. Zarzadzenia te okres$la sie mianem ,trybéw szczego6-
towych*.

Tryb szczeg6towy opracowano réwniez dla produktéow
naftowych i dlatego wszyscy konsumenci tych artykutéw
powinni we wiasnym interesie zapozna¢ sie blizej z waz-
niejszymi zasadami tego zarzgdzenia. Nalezy mie¢ na uwa-
dze,, ze tryby szczegotowe stosuje sie w tacznosci i w opar-
ciu o tryb ogoélny. Zawierajg one bowiem przepisy odno-
szgce sie do zasad, ktére — z uwagi na wiasciwosci danej
branzy — wymagaly odmiennego uregulowania od zasad
ogoélnych podanych w zarzadzeniu nr 21 Wynika to jasno
z postanowienia 8§ 4 trybu ogdélnego.

Nasuwa sie pytanie, jaka zmiane wprowadza tryb ogdél-
ny i szczeg6towy w sposobie zaopatrzenia w paliwa ptynne
i smary w stosunku do sytuacji z roku 1953

Nalezy przypomnieé¢, na czym polegat system dotychcza-
sowy stosowany przez konsumentéw przy zaopatrywaniu
sie w paliwa i smary. Charakteryzowat go, wiasciwie brak
jakiegokolwiek systemu i bezplanowo$¢, co prowadzito,
przewaznie do nadmiernego zuzycia, rozrzutnosci i hraku
jakiejkolwiek kontroli ze strony jednostek nadrzednych
nad prawidlowos$cia zuzycia i racjonalng gospodarka pali-
wami i smarami, w jednostkach podlegtych.

Najczesciej zaopatrzenie samochodéw w paliwo odby-
walo, sie w ten sposéb, ze jednostki gospodarcze nabywaly
m,n:iejsza lub wiekszag ilos§¢ bonéw towarowych — zwykle
z duzag nadwyzka ,na wyrost® — w biurze wojewo6dzkim
GPN i rozprowadzaly bony ws$r6d podlegtych komorek
transportowych.

Kierownicy komoérek transportowych gospodarowali bo-
nami we wilasnym zakresie, przydzielajgc kazdego dnia
kierowcom ilo§¢ bonéw potrzebng do wykonania planu
pracy.

-Kierowcy podjezdzali do najblizszych stacji benzyno-
wych CPN i zaopatrywali, sie w paliwo oraz w smary.

W tych warunkach o ¢¢kimkolwiek planowaniu zaopa-
trzenia Jlie bylo mowy. Z reguly zuzycie paliwa | smaréw
za okres$lony iczas nie (zgadzalo sie iz zapotrzebowaniem,
o ile -zapotrzebowanie /wogéle (byto przedktadane. W kaz-
dym razie zachodzity duze rozbieznosci miedzy liczbami
zglaszanego przez poszczegolne (resorty rocznego zapotrze-
bowania, la liczbami rocznego zuzycia wynikajgcego iz da-
nych statystycznych, ktére zwykle przekraczaty ilosci po-
dane w zapotrzebowaniu.

Jesli réznice te posiadaly sw-oj-e uzasadnienie w zacho-
dzacych w ciggu roku zmianach planéw gospodarczych po-
szczeg6lnych jednostek, mozna je byto, uznaé czeSciowo
za usprawiedliwione,. Gorzej natomiast przedstawiata sie
sprawa w tych przypadkach, gdy zasadniczych zmian
w planach nie notowano, a zwiekszone zuzycie paliw
i smaréw miato swoje Zzrédlo, w btednym planowaniu, i —
c° najczesciej sie zdarzalo — w przekraczaniu norm zu-
zycia (przepaly) lub w rozrzutnym oraz niekiedy nawet
marnotrawnym gospodarowaniu paliwami i smarami.

Zwykle, gdy kierownictwo komérek transportowych spo-
czywato w rekach ludizi energicznych, fachowych i $wia-
domych swoich (zadan, gospodarka paliwami i smarami —
a wiec takze bonami towarowymi — nie nasuwata zad-
nych zastrzezen. W jednostkach takich nie notuje sie prze-
patow samochdd,owych, a wprost przeciwnie kierowcy le-
gitymujg sie stosunkowo, duzymi oszczednos$ciami.

Natomiast w przypadkach nienalezycie zorganizowanych
komoérek transportowych i ich kierownic,twa, o pracy sa-
mochodéw decyduje przypadkowos$¢ i dorywczos¢, ktore
wywierajg réwniez swo6j wplyw na zuzycie paliw, rozchéd
bonéw towarowych, ibrak przejrzystosci w rozliczeniach
przebiegu samochodéw, brak licznikéw lub uszkodzone
liczniki w samochodach itp.

* * *

Nowy tryb zaopatrzenia zmierza wtasnie do tego, by opi-
sany powyzej stan marnotrawienia paliw i smaréw, spro-
wadizanych jeszcze w duzej mierze z zagranicy kosztem
wydatkowania cennych dewiz, gruntownie zmieni¢.

Najwazniejszg cechg nowego trybu jest dazno$¢ do prze-
stawienia pracy wszystkich jednostek gospodarczych na

planowos¢ zaopatrzenia i oszczednos¢ rozchodowania paliw
I smaréw.

Roezne zapotrzebowania resortéw i jednostek réwno-
rzednych na paliwa i smary — przyjete po przeanalizowaniu
i dokonaniu poprawek do- bilanséw materialtowych PKPG
i do og6lnego panstwowego- planu rozdzialu — stanowig
przydziaty danych resortow.

Wiadomos¢ o wysokoSci przydzialdw otrzymujg resorty
od centrali zbytu (GPN) natychmiast po ustaleniu ogdlnego
planu rozdziatu. W ciggu 14 dni po otrzymaniu tego za-
wiadomienia resorty obowigzane sg ustali¢ przydziaty dla
podlegtych im jednostek.

Wszystkie jednostki upowaznione sg do gospodarowania
paliwami i smarami tylko w ramach i do wysokoSci przy-
dziatlu. Zmiana w przydziatach luib przyznanie przydziatow
dodatkowych moze nastapi¢ tylko- za zgodg i na wniosek
nadrzednego ministerstwa, poparty odpowiednim uzasad-
nieniem.

Kazda jednostka obowigzana jest przesta¢ do centrali
zbytu -na 60 dma przed miesigcem dostawy zamdwienie,
w ktérym jednostka ta w oparciu i w powotaniu sie na
(()jtr;)}{/many przydziat — okres$la spos6b realizacji przy-
ziatu.

Nie zlozenie zamoéwienia w terminie moze spowodowac
skutki wynikajgce z przepiséw § 19 trybu ogélnego, a wiec
albo, przesunigcie terminu wykonania zamoéwi,enia na okres
nastepny, albo odmowe wykonania zamoéwienia przez Cen-
trale Zbytu, a tym sg-mym uniewaznienie przydziatu. Dal-
sze .przepisy trybu ogoélnego i szczegotowego, regulujg spra-
we realizacji zamoéwi,en, sprawozdawczos¢ i kwestie ogoine.

Nalezy, przypuszczaé, ze planowe rozdzielnictwo i gospo-
darka oparta na przydziatach bedag stanowily czynnik wpty-
wajacy na bardziej realne planowanie zapotrzebowania
i bardziej oszczedne zuzycie paliw i smaréw w poszcze-
gélnych jednostkach. Zmusza one réwniez resorty do zain
teresowsaia sie gospodarka paliwami i smarami, w podle-
gltych jednostkach, do wzmocnienia kontroli nad zuzyciem
paliw i bardziej szczeg6lowego analizowania zapotrzebo-
wan zgtasizanych przez podlegle urzedy i zakfady.

Resort bowiem bedzie tym organem, w ktérego rekach
bedzie spoczywato planowe rozdzielnictwo i odpowiedzial-
no$¢ za jego prawidlowy przebieg. Przez resort przejda
wiec wszystkie zapotrzebowania roczne podlegtych jedno-
stek. Na tej podstawie resort spor-zadzi zapotrzebowanie
abiiorsze przedktadane Centralnemu Urzedowi Gospodarki
Materiatlowej za posrednictwem Centrali. Zbytu.

Resort dokonuje nastepnie rozdziatu ogélnej puli przy-
dziatow otrzymanych w CUGIM. Wydaje sie, ze rozdziatu
takiego resort nie bedzie moégt dokonaé¢ ,na $lepo“, lecz
tylko w oparciu o doktadnie przeanalizowane zapotrzebo-
wania, Sprawtradaiwceos¢ sbiwcHa z realizacji przydziatéw
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i z zuzycia paliw i smaréw nalezy r6wniez do resoritiu,
ktory takze opracowuje uzasadnienia do wnioskéw o do-
datkowe przydziaty lub zmiany przydziatéw.

Moga nasuwacé sie watpliwosci, czy w postepowaniu nie-
ktéorych jednostek nie bedizie sklonnosci do utatwiania sy-
tuacji czy to w formie uktadania zapotrzebowan ,na wy-
rost*, podwyzszania planéw pracy, dostosowania przebie-
gu kilometrow do zuzycia pailiw, nieprzejrzystego prowa-
dzenia sprawozdawczos$ci, podawania nieprawdziwych przy-
dym zuzycia paliw ponad norme itp.

(Wydaje sie jednak, ze praktyka taka zostanie szybko za-
rzucona, gdy poszczeg6lne jednostki przekonajg sie przy
sposobnosci najblizszej kontroli o skutkach stwierdzenia
nieprawidtowos$ci w planowym rozdzielnictwie.

A kontrola bedzie prowadzona wszechstronnie i w roz-
maitych formach. Najlepszy wglad do sprawy prawidto-
wego' wykorzystania przydziatow' bedizie miat OUGM, kt6-
ry bedzie w posiadaniu zapotrzebowan resortéw, dokona-
nych przydziatow i sprawozdawczoS$ci dostarczonej przez
centrale zbytu fiCiRN), jakie iloSci paliw i smaréw sprze-
dano w rzeczywisto$ci jednostkom podlegtym danemu re-
sortowi.

Ponadto CUGM otrzyma sprawozdania resortéw z reali-
zacji przydziatldw i zuzycia pailiw zgodnie z zarzgadzeniem
Przewodniczagcego PKPG nr 263 z dnia 10.IX.53 (Biuletyn
PiGPG nr 32 poz. 140). W sprawozdaniach tych resorty be-
da obowigzane uzasadni¢ przekroczenie zuzycia ponad
norme, je$li ojgolieznos¢ taka zaistnieje.

Brak uzasadnienia lub uzasadnienie nieprzekonywujgce
moze spowodowa¢ powazne zmniejszenie przydziatbw na
okres nastepny lub nawet wstrzymanie przydziatdbw na pe-
wien czas.

Przeprowadzone beda dorazne kontrole stanu gospodarki
materiatowej, wynikéiw walki w zakresie o0szczednosci
w zuzyciu materiatéw, prawidlowos$ci przebiegu planowe-
go' rozdzielnictwa, rozliczen przydziatow, wysokosci zu-
zycia itp.

JOZEF SOSNOWSKI
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Konsekwencje niedociagnie¢ stwierdzonych przez kon-
trole beda powazne, gdyz — pomijajgac odpowiedzialno$é
dyscyplinarng — wyrazg sie one przede wszystkim w od-
powiedzialnio$ci karnej, «ujetej w sposéb wyrazny w ant.
7—11 dekretu z dnia 29.X.1052.

Byty glosy i wyrazano poglad, ze tak pojete planowe
rozdzielnictwo niczym nie rézni sie od reglamentacji. Po
przeanalizowaniu tego zagadnienia mozna tatwo dojs¢ do
przekonania, ze istnieje i to zasadnicza r6znica miedzy pla-
nowym rozdzielnictwem a reglamentacja. Reglamentacje
stosuje sie w tych przypadkach, gdy istnieje duza roz-
biezno$¢ (deficyt) miedzy faktycznym zapotrzebowaniem
na dany surowiec lub materiat, a iloscig, ktéra moze byé
zwolniona dla pokrycia tego zapotrzebowania. Ogranicza
sie wowczas zuzycie materiatu deficytowego do ilosci,
ktére wynikaja z kolejnosci i pilnoSci potrzeb.

W planowym roadzaeJniatwie nie istniejg zasadniczo du-
ze rozbieznosci miedzy zapotrzebowaniem a mozliwoscia
jego pokrycia.

Nie mniej jednak, z uwagi na znaczenie danego surowca
lub materiatu dla gospodarki og6lnej, wskazane jest jak
najbardziej oszczedne gospodarowanie tym artykutem
d usuniecie wszelkich przejawéw rozrzutno$ci,, czy marno-
trawstwa.

Planowe rozdizietnicitwo nie wplywa wiec hamujgco na
roizw6j zycia gospodarczego, gdyz kazda dziedzina gospo-
darki narodowej otrzymuje w zasadzie taki przydziat su-
rowca lub materiatu, jaki jest potrzebny dla jej systema-
tycznej i pianowej rozbudowy. Uczy ono jednak i przy-
zwyczaja do statej oszczednosci onaiz do gospodarki jak
najbardziej racjonalnej.

Jesli zrozumiemy sens tych zarzadzen i uswiadomimy
odpowiednio zatogi, wéwczas wykonanie i wprowadzenie
przepisbw o planowym rozdzieln,ictwie nie bedzie przed-
stawiato zadnych trudnosci.

W sprawie recenzji ksigzek 3

W lipcowym i sierpniowym zeszycie ,Motoryzacji“
z roku 1953 zamieszczono dwie dyskusyjne recenzje
nowo-wydanych ksigzek, a mianowicie: L. Minca,
P. Solskiego i Cz. Wojtowicza ,Samochéd — Budowa

i Eksploatacja“, oraz P. Solskiego ,Transport samo-
chodowy w terenie“. Obie recenzje ostro krytykowaty
wymienione ksigzki i wywotaty dyskusje na ftamach
Motoryzacji.

W dyskusji zabrali gtos: T. Sokotowski.(nr 10 ,Mo-
toryzaciji*), A. Rostocki (nr 11 ,Motoryzacji“) i A. Min-
chejmer (nr 12 ,Motoryzaciji*).

Dyskusja, poza oceng wymiecionych ksigzek, poru-,
szyta r6wniez dwa inne zagadnienia — szersze i o du-
zym znaczeniu dla naszego fachowego piS$miennictwa.
Pierwsze z nich to tematyka i forma wydawnictw
z zakresu transportu samochodowego, drugie za$ to
znaczenie i forma krytyki wydawanych prac.

Omoéwie pokrdétce te wszystkie trzy zagadnienia w
Swietle opublikowanych gtosé6w dyskusyjnych. Na
pierwszy plan wysuwa sie zagadnienie wydawanych
ksigzek i podrecznikéw.

W ciggu ostatnich kilku la zostato wydanych stosun-
kowo duzo prac w zakresie transportu samochodowe-
go, zarbwno o tematyce technicznej, jak i ekono-micz-
no-eksptoatacyjnej. Ksigzki te byly niezwykle po-
trzebne, odczuwatlo sie ich brak i wydanie ich nie-
watpliwie w powaznym stopniu przyczynito sie do
umozliwienia szkolenia naszych kadr transportowych.

Jednakze na podstawie gloséw w dyskusji publiko-
wanej na tamach naszego czasopisma i gtoséw w dy-
skusjach zorganizowanych na konferencjach z czytel-
nikami mozna stwierdzi¢, ze omawiane ksigzki nie
byty pozbawione biedéw, ktérych w przysztosci nale-
zy unikaé¢, o ile chcmey, azeby spetnilty one w pehni
swe zadanie. Ksigzki za$ fachowe speilnia swe zada-
nie wéwczas, gdy beda czytane i rozumiane przez

czytelnikéw, dla ktérych sg przeznaczone. Stad tez
wyptywaja konkretne wnioski.

Po pierwsze — wydawana ksigzka powinna miec¢
konkretnego adresata. To znaczy, ze przed jej napisa-
niem autor musi doktadnie zda¢ sobie sprawe z tego,
kto bedzie czytelnikiem jego ksigzki. Musi wiedzie¢,
jaki jest poziom wyksztatcenia i praktyki zawodowej
czytelnika. Wydaje sie, ze azeby speini¢ ten warunek
przed zawarciem przez wydawnictwa umowy z autorem
na napisanie ksigzki — powinna by¢ opracowana ,syl-
wetka czytelnika“, podobnie jak opracowuje sie ,syl-
wetke ucznia“ przed przystagpieniem do opracowania
programu szkoleniowego.

Stuszne w tej sprawie stanowisko zajat prof. Min-
chejmer piszac: ,Uniwersalna ksigzka techniczna
i uniwersalne podreczniki zadan swych nie spetnig.
Ksigzki techniczne i podreczniki powinny powsta¢ na
zaktadach pracy i w szkotach i powinny byé pisane
przede wszystkim przez osoby bezpos$rednio zwigzane
ze szkoleniem i us$tawieniem fachowych kadr“. Wiek-
szo$¢ za$ z dotychczas wydanych ksigzek byla nie-
stety pisana nie pod katem widzenia czytelnika, lecz
pod katem widzenia autora, a co za tym idzie nie po-
dawata tych wiadomosci, kt6re powinien sobie przy-
swoi¢ czytelnik, a podawata zbiér wiadomosci posia-
danych przez autora, stad tez czesto spotykane prze-
tadowanie zbednym materiatem, a brak potrzebnego.

Po drugie — nalezy unika¢ teoretyzowania najprost-
szych zagadnien. ,Definicjomania“ i ,wzoromania“ —
to niestety czesto spotykane objawy w fachowych
ksigzkach. Autor chcagc ,unaukowi¢“ najprostsze za-
gadnienia tak je skomplikuje, ze ksigzka staje sie nie-
czytelna. Trzeba pamietaé, ze przetadowanie wzorami
i definicjami odstrasza czytelnika i zniechecony czy-
telnik rezygnuje z przeczytania pozytecznej dla niego
tresci. Ksigzki powinny by¢ pisane ftatwym i dobrym



Str. 52
stylem, nie nalezy obawia¢ sie popularyzacji zagad-
nien powaznych — nie umniejsza to ich wartosci

i wcale nie $wiadczy zle o wiedzy autora, wrecz od-

wrotnie — utatwia to czytelnikowi przyswojenia wia-
domosci.
Po trzecie — réwniez odstrasza czytelnika wielka

objetos¢ ksigzki. Dzieto o objetosci 1000 str., czy nawet
400 str., jest dla przecietnego czytelnika literatury za-
wodowej nie do przeczytania. A przeciez tylko ta
ksigzka przyniesie pozytek, ktéra bedzie przeczytana.
Dlatego tez wydaje sie, ze nalezy raczej i$¢ na wyda-
wanie krotkich, zwieztych i tresciwych podrecznikéw-
broszur. Lepiej wydac¢ cykl broszur obejmujacych je-
den kompleksowy temat, z ktérych kazda bedzie za-
wieraé omowienie jednego lub dwéch zagadnien, niz
cato$¢ tematu zamknaé w jednym poteznym dziele,
ktérego nikt nie przeczyta. Poza tym wydanie jednego
wielkiego dzieta trwa tak diugo (okoto dwoéch lat), ze
przewaznie omoéwione w nim zagadnienia sg czescio-
wo zdezaktualizowane, czego mozna uniknaé przy wy-
dawaniu broszur.

Podkreslit to zagadnienie réwniez prof. Minchejmer
stwierdzajgc: ,potrzebujemy wiekszg ilos¢ nieduzych
ksigz-ek na $ciSle okres$lone tematy, potrzebujemy pod-
recznikéw $cisle dostosowanych do programu naucza-
nia." Ksiagzki powinny byé wydawane szybko ,aby nie
dezaktualizowaty sie wobec szybkiego rozwoju wszyst-
kich dziedzin motoryzacji.

Po czwarte — przy zmniejszeniu objetosci wydawa-
nych ksigzek mozna uzyskac¢ niska ich cene, a cena fa-
chowej ksigzki to wazne zagadnienie. Ksigzki w cenie
30 — 60 zt nie kupi prawie nikt poza zaktadowa biblio-
teka, a niestety wiekszos$¢ ksigzek jest w tej cenie (np.
Werner — ,Naprawa samochodoéw"“ — 43 z}; Solski —
,Transport samochodowy w terenie“ m 50 z}; Minc, Sol-
ski, Wojtowicz —a,Samocho6d, budowa i eksploatacja“ —
56 zt; Sokotowski i Rostoeki — ,Transport samochodo-
wy“ —m45 zt itp.). Ksigzki w bibliotekach mimo akcji
propagandowych i uSswiadamiajgcych, czytane maogoét sa
w matym zakresie, gdy natomiast ksigzka wiasna jest
czytana zawsze.

Po pigte — lepsze ilustrowanie podrecznikéw facho-
wych zwieksza zainteresowanie czytelnika i zmusza go
do zapoznania sie z trescig. W wiekszos$ci ksigzek z za-
kresu transportu samochodowego powtarzajg sie te
same ilustracje, co powoduje domniemanie,.ze i tres¢
jest ta sama, a zatem nie warto jej czytaé. Nalezy
wiekszg wage przywigzywac¢ do ilustracji, wykonywac
je starannie i w sposo6b, ktéry z jednej strony zainte-
resuje czytelnika, z drugiej za$ podniesie strone dy-
daktyczng ksigzki na wyzszy poziom.

Tych pie¢ wnioskéw to zagadnienia, ktére wysuwaja
sie ng czoto dyskusji nad wydawanymi ksigzkami. Sa-
dzimy, ze wnioski te bedg wziete pod uwage przez
przedsiebiorstwa wydawnicze i przyczynig sie do lep-
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szego spetnienia zadan, jakie ma do wykonania fachowa
literatura.

* * *

Drugi problem, ktéry wyptynat w dyskusji, to kry-
tyka wydawanych ksigzek. Recenzje zamieszczane do-
tychczas w fachowych czasopismach nie spetniajg swe-’
ga zadania ,a krytyka to potezne narzedzie w statym
doskonaleniu Wydawnictw. Dlatego tez wydaje sie, ze
nalezy wiekszg wage przywigzywac¢ do publikowanych
recenzji.

Stusznie pisze A. Rostoeki w swej wypowiedzi dysku-
syjnej: ,..recenzje powinny przejs¢ z ostatniej strony
czasopisma na jednag z pierwszych, powinny przeobrazié
sie z grzeczno$ciowo-panegiryczno-informacyjnej no-
tatki w rzeczowg, wyczerpujacg i krytyczng ocene
dzieta podang w formie artykutu opatrzonego imieniem
i nazwiskiem jego autora. Wydaje, sie dalej, ze artykut
ten powinien wywota¢ dyskusje na tamach fachowej
prasy, ktéra to dyskusja powinna zawieraé réwniez
wypowiedZz autora analizowanej ksigzki. Efektem tak
pomys$lanej recenzji i dyskusji powinno byé podsumo-
wanie i ewentualna publiczna lub zamknieta konferen-
cja dyskusyjna -z udziatem wszystkich zainteresowa-
nych. W ten sposéb zorganizowana analiza fachowej
ksigzki da dopiero dodatnie wyniki..."

Sadze réwniez, ze ten wniosek z dyskusji nie mi-
nie bez echa i da pozytywne rezultaty w formie do-
brych recenzji i w formie ergagizowanych dyskusji.

ic

Trzeci problem, omwaiany w dyskusji,
ksigzek wspomnianych na wstepie.

Dyskusja dowiodta, ze recenzje zamieszczone w nu-
merze 7 i 8 ,Motoryzacji* nie wydajg sie catkowicie
stuszne. Obie ksigzki posiadajg szereg zalet i cech do-
datnich, cho¢ nie brak im bledow.

Nie bede szczeg6towo analizowa¢ poszczegélnych za-
rzutéw stawianych tym ksigzkom i ich cech dodatnich.
Wystarczajgco naswietlili to dyskutanci. Trzeba moze
jedynie podkresli¢, ze ksigzki nie sg wolne od btedow,
0 ktérych wspominano uprzednio i ze wtasnie dyskusja
nad tymi ksiazkami pozwolita na wykrycie tych bite-
déw i na sformulowanie podanych poprzednio wnio-
skow. Dlatego tez wydaje sie, ze zamieszczanie recenzji
1 przedyskutowanie ich przyniosto niewatpliwe korzysci
i byto jak najbardziej celowe.

Poruszenie jakie wywotaly recenzje ws$réd czytelni-
kéw ,Motoryzacji“, listy i zapytania skierowane do re-
dakcji w zwigzku z omawianymi recenzjami dowodza,
ze pracownikom transportu bliskie sg zagadnienia lite-
ratury fachowej, ze fachowa ksigzka stala sie pomoca
i narzedziem pracy naszych kadr transportowych i w
zwigzku z tym trzeba stale ja doskonali¢ i ulepszac.

Nalezy sadzi¢, ze omawigna dyskusja byta wtasnie
jednym z przyczynkéw do podniesienia fachowej lite-
ratury w zakresie transportu samochodowego na wyz-
szy poziom.

to krytyka

mJ6séf  Soisnowski

DO NASZYCH CZYTELNIKOW

Komunikujemy, ze poczawszy od 1954 roku zainteresowane instytucje i osoby prywatne moga zamawiaé

prenumerate czasopisma ,Motoryzacja".

Prenumerate nalezy zamawia¢ w PPK ,Ruch" albo w placéwce pocztowej wiasciwego rejonu doreczen,

na ktérego terenie zamieszkuje prenumeralor-6dbiorca

Jednocze$nie zawiadamiamy, ze na rok 1954-tij PPK. ,Rtieh" w dalszym ciggu przyjmuje ulgowa prenume-
rate zbiorowa, ktorg nalezy zamawia¢ u kolporterow zaktadowych.

ADMINISTRACJA
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NOWE POMYSLY
RACJONALIZATORSKIE

PRZYCZEPA SAMOCHODOWA Z BLASZANYMI
UKOSAMI DO WYLADOWYWANIA MATERIALOW
SYPKICH
Do przewozenia ziemi, zwiru i innych materiatéw
sypkich uzywa sie samowytadowczych samochodéw
ciezarowych. Jednakze, wobec wcigz jeszcze za malej
ilosci wywrotek, bardzo czesto spotka¢ mlozna na tere-
nach robét ziemnych pocigg ztozony z ciggnika i kilku
przyczep. Wytadowywanie tych przyczep wymaga jed-

nak duzej ilosci pracownikéw i trwa bardzo diugo.

Ob. Tadeusz Switek z Poznanskich Stoczni Rzecz-

nych zaproponowat zabudowanie na przyczepie dwu-
stronnych ukoséw (1) z blachy grubo$ci 3—4 mm o do-
statecznie duzym (kacie nachylenia. Ukosy te (rys. 1)

strony belkami poprzecznymi
(2), z drugiej za$ strony wsparte sg na ustawionej na
wsporniku (4) belce teowej (3). W razie przewozenia
Izejszych materiatow sypkich mozna podwyzszaé boki
pojazdu dodatkowymi deskami (5).

zmocowane sa z jednej

Wytadunek nastepuje zwykle samoczynnie. Jedynie
w przypadku transportu mokrej gliny trzeba uzy¢ to-
pat.

Pomyst zarejestrowano w U. P. PRL pod numerem
Kl. e 81, 0-1505.

Rys. 2. Szkic elektryczne-

go podgrzewacza w fil-

trze powietrznym silnika
autobusowego

Rys. 1 Szkic, blaszanych
ukosO6w zastosowanych, na
przyczepie samochodowe;j,
utatwiajgeych wytadowy-
wanie materiatow sypkich

ELEKTRYCZNY PODGRZEWACZ W FILTRZE
POWIETRZNYM SILNIKOW AUTOBUSOWYCH

Przy rozruchu silniké6w wysokopreznych w autobu-
sach komunikacyjnych stosowano dotychczas tzw. pod-
grzewacze $wiecowe umieszczane bezpos$rednio w cy-
lindrach. Pod wpltywem wysokich temperatur panuja-
cych w komorze sprezania podgrzewacze ulegatly tatwo
przepaleniu i trzeba je byto wymienia¢ na nowe.

Wobec trudnos$ci z nabyciem takich podgrzewaczy
na rynku stosowano inne S$rodki utatwiajace rozruch,
Srodki mniej lub bardziej skuteczne, zawsze jednak
,niezdroweldla silnika, jak np. oblewanie filtra powie-

trznego benzyng i zapalanie.
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Ob. Leszek Swiatty z MPK Wroctaw zastosowat pod-
grzewanie powietrza bezposrednio w filtrze powietrz-
nym przy pomocy grzejnika elektrycznego (1) (rys. 2)
podtaczonego do akumulatora.

Podgrzewacz ten wykonany jest z drutu oporowego
(o $rednicy 2,5 mm), zwinigtego w spirale i przymoco-
wanego do korony filtra. Prad doprowadza «ie jednym
przewodem, taczac drugi koniec spirali z masg. =

Ujemnag strong takiego podgrzewacza jest to, ze po-
trzeba stosunkowo duzej mocy do zarzenia spirali (ok.
803 w). Ze wzgledu jednak na to, ze ilo§¢ rozruchéw
silnika w ciggu dnia przy autobusach komunikacyjnych
jest mata, a czas rozruchu maksimum 1 rpin., przeto
uzycie powyzszych grzejnikdw nie wplywa ujemnie na
prace akumulatoré6w o pojemnosci powyzej 90 Ah.

Pomyst zarejestrowano w UP PRL pod
Kl. 46a-01643.

numerem

DODATKOWE KOLKO NAPINAJACE PASEK
WENTYLATORA.

Wobec trudnos$ci' zwigzanych z dobraniem oryginal-
nych paskéw klinowych, stuzacych do napedu wenty-
latora w samochodach osobowych i ciezarowych r6z-
nych marek, zaistniata koniecznos$¢ dalszego wykorzy-
stania wyciagnietych lub zuzytych paskéw, jak réwniez
przystosowania do napedu paskéw réznej diugosci —
bedgcych w danej chwili w sprzedazy.

W mys$l usprawnienia zastosowanego przez Ob. Ste-
fana Raczatnika z Zaktadu Sieci Elektrycznych w OI-
sztynie, wbudowano w przedniag cze$¢ karteru (1) do-
datkowe kétko napinajgce (2). Kétko to wigczono w do-
tychczasowy obieg (linia kreskowana) paska po kétkach
pasowych: (3) — na wale korbowym (4) — pompy wod-
nej i wentylatora oraz (5) — pradnicy (rys. 3).

Usprawnienie zarejestrowano w UP PRL pod nume-
rem KIl. S3c 0-1667.

Rys. 3. Szkic pokazujacy spos6b napinania luznego pa-
ska wentylatora przy pomocy dodatkowego kotka.
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KRONIKA TRANSPORTOWCA

DALSZE ZOBOWIAZANIA NA CZESC Il ZJAZDU PZPR

Pragnac powita¢ czynem produkcyjnym |l Zjazd Polskiej
Zjednoczonej Partii Robotniczej — pracownicy PKS po-
dejmujg dalsze zobowigzania. Do dnia 2.1.1954 roku podjeto
zobowigzan zespotowych 1027, natomiast zobowigzan indy-
widualnych — 8797.

Odnos$nie przekroczenia przebiegéw miedzynaprawczyeh
podjeto zobowigzania 1.169 kierowcéw, a zobowigzania pod
hastem: ,M6j samoch6d $wiadczy o mnie* —.591 kierow-
céw, ,Ja nie opdznie autobusu“ — 289 kierowcow.

W sumie kierowcy zobowigzali sie zaoszczedzi¢ 411.580
litréw paliwa.

Zobowigzania wzorowej obstugi podréznych podjeto 837
konduktoréw.

Robotnicy przetadunkowi podjeli zobowigzanie przetado-
wania ponad plan 182.793 ton towaréw.

Pracownicy stacji obstug zobowigzali sie¢ wykona¢ ponad
plan 12 napraw $rednich.

Nalezy stwierdzi¢, iz zobowigzania podjeto 81 proc. pra-
cownikéw w stosunku do ogoétu zatrudnioych.

Ta ilos¢ podjetych zobowigzan jest dobitnym 3$wiadec-
twem zrozumienia przez pracownikéw PKS doniostego pro-
gramu dziatania, wytyczonego przez uchwaly IX Plenum
KC PZPR, a zmierzajgcego do szybszego wzrostu stopy
zyciowej ludzi pracy miast i wsi. Jest Swiadectwem zrozu-
mienia tej prawdy, ze zamierzony cel moze byé osiggniety
w,walce o wydajno$¢ pracy i obnizenie kosztéw wiasnych.

Bolestaw Maik

NARADA AKTYWU KIEROWNICZEGO PKS NAD
PLANEM ROKU 1954

iW dniach 21 i 22 grudnia 1953 roku odbyta sie narada
Dyrektorow Zarzgdéw Okr. i Kierownikéw Ekspozytur
PKS w Warszawie przy udziale przedstawiciela KC PZPR
tow. Mazura i Wiceprzewodniczagcego Zarzadu Gtéwnego
Z-w, Zaw. Prac. Transportu Elrog. i Loitn. tow. Kozonia —
w celu omoéwienia wytycznych do wykonania planu PKS
na rok 1954.

Temu zagadnieniu zostat poswigecony zasadniczy referat,
ktéry wygtosit Dyrektor Centralnego. Zarzgdu PKS inz.
Pawlowski charakteryzujac zadania planowe na 1954 r.
w Swietle wynikéw i niedociggnie¢ pracy PKS w 1953 r.
— oraz wskazujgc na warunki wykonania tych zadan,
ktorymi sa:

1 Walka o obnizenie kosztéw wtasnych;

2. Walka o wzrost wydajnos$ci praicy;

3. Walka o podniesienie jako$ci ustug zar6wno w pionie

eksploatacji, jak i technicznym;

4. Troska o czlowieka i zapewnienie mu lepszych warun-

koéw pracy.
W referacie podkres$lono z naciskiem, iz podstawowg me-
todg w walce o wykonanie planéw — jak dotychczas —

powinno sta¢ sie wspoétzawodnictwo i racjonalizatorstwo.
Administracja powinna otoczy¢ wieksza opieka ruch wspot-
zawodnictwa i zapewni¢ podejmujacym zobowigzania wa-
runki umozliwiajace ich wykonanie.

(Drugi referat pt. ,Zagadnienia zatrudnienia w jedno-
stkach PKS w 1954 r.“ wygtosit kierownik dzialu planowa-
nia CZ PKS ob. Kern-Jedrychowski, wskazujagc na ogra-
niczenie godzin nadliczbowych zwlaszcza ws$réd kierow-
cow, a w zwigzku z tym — konieczno$¢ wprowadzenia
dwuzmianowetj pracy kierowcow.

(Nastepnie rozwineta sie obszerna i ozywiona dyskusja,
w ktérej poruszano wiele zagadnien z caloksztattu pracy
przedsiebiorstwa.

Z gtosé6w w dyskusji wynikato, iz plan na 1954 r. jest
mobilizujgcy i .bardziej realnie opracowany niz w latach
poprzednich.

Najtrudniejszym zagadnieniem do rozwigzania w roku
1954 r. bedzie wprowadzenie dwuzmianowej pracy kierow-
cow — z uwagi na trudno$ci organizacyjne (zmiana kie-
rowcOw w czasie dnia pracy) i uksztaltowanie sie zarob-
kow kierowcédw, ktédrzy obecnie posiadali znaczng ilo$¢ go-
dzin nadliczbowych.

Dalszym zagadnieniem wymagajgcym uregulowania jest
sprawa wiasciwego systemu premiowania pracownikéw
umystowych w poszczegdlnych stuzbach, systemu, ktéryby
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stanowit zachete do walki o wydajno$¢ i stuszne wynagro-
dzenie za Wtozony wktad pracy.

Dalej poruszano zagadnienia awarii, zaplecza technicz-
nego, spraw bytowych pracownikéw i wiele innych spraw.

Z dyskusji zastuguje na podkre$lenie anaiiza trudnosci
wystepujacych w pracy Ekspozytury, jaka przeprowadzit
na naradzie oto. Straczynski — kierownik Ekspozytury PKS
w Grudzigdzu. Obrazowo, z duzag troskg i znajomoscig
spraw, nakreslit on trudnos$ci, jakie napotyka Ekspozytura
w codziennym zyciu przy wykonywaniu planu np. jak
ciezkie sg warunki pomieszczenia taboru i jego obstugi,
interwencje réznych instytucji odnos$nie nagtych potrzeb
przewozowych (co utrudnia prace planowa), sprawy zaopa-

trzenia pracownik6w w odziez, regulowanie naleznosci
przez bratnie Ekspozytury itd.
.Wysuniete na naradzie przez dyskutujgcych postulaty

staly sie podstawag do. sformutowania przez powotang spe-
cjalnie Komisje wnioskéw, ktére zostaly przyjete i akcep-
towane przez aktyw kierowniczy narady jako wytyczne
do realizacji, w 1954 roku.

Whnioski te sa nastepujace:

Dla petnego zabezpieczenia wykonania zadan rocznego
planu PKS na 1954 rok we wszystkich elementach, z calk
kowitym uwzglednieniem rzeczywistych potrzeb gospodar-
czych transportu, narada aktywu kierowniczego PKS —
przyjmujac za podstawe do realizacji wytyczne tez Il Zja-
zdu Partii i. walke o przezwyciezenie oraz usunigcie nie-
dociggnie¢ w transporcie wystepujacych w roku 1953
szczego6lnie na tle uchwat IX Plenum KC PZ-PR — uchwa-
la, co nastepuje:

I. Wspoétzawodnictwo

Doceniajgc znaczenie wspoétzawodnictwa jako zrodia
wzrostu wydajnosci, obnizenia kosztéw, podniesienia form
pracy, wykorzystania wszelkich rezerw —e narada aktywu
zobowigzuje Centralny Zarzad PKS, Zarzady Okregow
i Ekspozytury PKS do. udzielenia maksymalnej pomocy ru-
chowi wspoétzawodnictwa w kierunku:

a) zwiekszenia i zapewnienia .peilnej realizacji zobowigzan
i kontroli ich wykonania.;

b) rozwijania nowych form wspétzawodnictwa;

c) szerokiego rozwinigcia wspoizawodnictwa o podnie-
sienie ilosci i jako$ci produkciji;

d) petnego opanowania techniki.

Il. Technika

Celem zagwarantowania pionowi eksploatacyjnemu wa-
runkéw umozliwiajgcych wykonanie zaidan przewozowych
i poprawienia jako$ci ustug — pion techniczny zapewni
planowang gotowos$¢ techniczng pojazdéw przez:

1. wykonywanie pelnego zakresu obstug technicznych;

2. zaostrzenie kontroli nad jakoscig wykonania obstug
technicznych i napraw biezgcych;

3. wprowadzenie statego ideologicznego i zawodowego
doszkalania kierowcéw i pracownikéw stacji obstug, przez
opracowanie doktadnych programéw i planéw realizacji
tego sizl¢otenia,

4. podniesienie gotowos$ci technicznej obrabiarek i urzg-
dzen stuzacych do napraw taboru, jak i dokonywania prze-
tadunkow;

5. planowe dostawy samochodéw do napraw w stanie
nadajgcym sie do naprawy bez uprzedniej wymiany cze-
Sci i zespotow;

6. planowe wykonywanie obstug generalnych w petnym
zakresie przewidzianym normami;

7. stosowanie w szerokim zakresie czesci regenerowa-
nych przy pelnym wykorzystaniu pomystéw racjonaliza-
torskich ;

8. wprowadzenie tumusowej, na trzy zmiany, pracy
w stacjach obstug z uwzglednieniem najsilniejszej zmiany
w czasie najwiekszego nasilenia powracajgcych pojazdoéw
d.o zajezdni;

9. przygotowanie w
wprowadzenia akordu w catlej
Samochodowej;

10. szerokiego popularyzowania podejmowania zobowig-
zanh przez kierowcéw i pracownikéw stacji obstug odnos$-
nie wykonywania pracy bezawaryjnej.

| kwartale 1954 r. stacji obstug do
Panstwowej Komunikacji
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I11. Eksploatacja

Dla wykonania planu roku 1954 pion eksploatacji PKS
wzmocni nadzér nad jakoscig produkcji i ustug celem za-
bezpieczenia prawidtowej i ekonomicznej organizacji pracy
w transporcie osobowym, towarowym i spedycji — sto-
sownie doi potrzeb transportowych wynikajgcych ze wzro-
stu gospodarczego, a w szczegoélnosci przez;

1. opracowanie w ,CZ PKS do konca | kwartatu 1954 r.
planu i programéw metodycznego szkolenia wewnatrz-as-
ktadowego personelu inzynieryjinio - technicznego i stuzby
ruchai — oraz uwarunkowanie awanséw, przegrupowan
i stabilizacji pracownikéw tych stuzb od pomys$inego zlo-
zenia przewidzianych programem egzamin6w;

2. catkowite oparcie pracy transportu i spedycji o zde-
talizowane na kazde stanowisko robocze plany produkcyj-
ne, kontrolowane biezagco w czasie wykonywania;

3. oparcie pracy na maksymalnej ilosci taboru o okre-
sowe umowy planowe w powigzaniu z planami przewozo-
wymi terenowych Komisji Planowania Gospodarczego;

4. poglebienie wspéipracy z ustugobiorcami drogg wy-
miany uwag i spostrzezen na wspoélnych naradach produk-
cyjnych;

5. wprowadzenie systematycznej walki a zmniejszenie
iloSci godzin nadliczbowych przez, analize i, kontrole pra-
widlowosci zapis6w w kartach drogowych, bezposrednig
odprawe kierowc6éw, opracowanie turnuséw i w miare mo-
zliwosci wprowadzenie pracy na dwie zmiany;

6. poglebienie wspoéipracy pionéw eksploatacji z pionem
technicznym;

7. likwidacje naduzy¢ w ruchu pasazerskim przez szero-
ko stosowang kontrole z wigczeniem kontroli spotecznej;

8. podniesienie jakos$ci ustug w zakresie regularnosci,
punktualnos$ci, wiasciwego przystosowania pojazdéw, su-
miennej obstugi i. daleko idgcej troski o pasazera, zabez-
pieczenia tadunku oraiz stosowanie wiasciwych optat tary-
fowych;

9. organizowanie nowych ekspozytur i stacji terenowych
przy stworzeniu minimalnych wapuinlkkéw pod wzgledem
pomieszczen i wyposazenia, umozliwiajgcych konserwacje
taboru;

10. wzmozenie wysitku o podniesienie wydajno$ei» pracy
brygad przetadunkowych i oparcie pracy na turnusach;

IV. Pion finansowo-ksiegowy

Dla zagwarantowania ekspozyturom $rodkéw finanso-
wych potrzebnych do wykonania zadan wynikajgcych
z planu ora;z celem wzmocnienia dyscypliny finansowej —
pion finansowo-ksiegowy usprawni swg prace przez;

1. utrzymywanie $rodkéw obrotowych w granicach obo-
wigzujagcych normatywow;

2. przestrzeganie prawidtowych
dziatalno$ci gospodarczej;

3. terminowe rozliczanie naleznos$ci i zobowigzan z ty-
tutu, dostaw,, rob6t i ustug;

4. Sciste przestrzeganie obowigzujgcych zasad jrozliczen
z budzetem z tytutu podatkéw, zyskéw i strat oraz $rod-
kéw obrotowych;

5. terminowe i zgodne z planem odprowadzanie wygos-
podarowanych sum na kapitalne remonty i inwestycje;

6. Sciste przestrzeganie planu funduszu ptac w zakresie
zaszeregoiwan, kotnitrpili wynagrodzen za godziny nadlicz-
bowe oraz bezwzgledne utrzymywanie sie w S$redniej —
planowanej ptacy;

7. przedktadanie aktywowi pohtyczpo-s,polecanemu wy-
nikéw analiz finansowych na zwolywanych w tym celu na-
radach oraz przedkfadanie wnioskéw wynikajacych z tych
analiz;

8. wzmozenie dyscypliny finansowej w zakresie inwe-
stycji;

9. podniesienie poziomu jakoSciowego okresowych spra-
wozdan finansowo - ksiegowych, tak by dawaly one rze-
czywisty i rzetelny obraz pracy przedsigbiorstwa;

10. state podnoszenie poziomu ideologicznego i zawodo-
wego pracownikéw stuzby finansowo - ksiegowej.V

zasad kredytowania

V. Sluzba inwestycyjna

Uaktywnienie stuzby inwestycyjnej przez,:.

1. przyspieszenie wykonania prac przygotowawczych
z zakresu dokumentacji technicznej-i zapewnienie wyko-
nawstwa inwestycji;
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2. opracowanie wnioskéw i przygotowanie dokumentaciji
dla adoptowania i rozbudowy istniejgcych obiektow;

3. wzmozenie kontroli wykonawstwa celem przyspiesze-
nia oddania obiektéw doluzytku.

Petna realizacja wytycznych IX Plenum KC PZPR
w przedsiebiorstwach Okregowych PKS w zakresie troski
o poprawe warunkéw bytowych personelu powinna by¢
osiggnieta przez:

a) stworzenie warunkéw odpowiadajgcych pod kazdym
wzgledem wymogom BHP;

b) jzorganizowanie i rozszerzenie istniejgcych sieci pla-
cowek lecznictwa przyzakltadowego oraz urzadzen bytowo-
socjalnych;

c) bezwzgledne wykonywanie wszelkich $wiadczen wy-
nikajgcych z Ulktadu zbiorowego pracy, jak rowniez pod-
niesienie jakosci tych $wiadczen;

d) rewizje niektérych punktéw Uktadu zbiorowego pra-
cy nie odpowiadajgcych zyciowym potrzebom — jak np.
uposazenia kierowcow na ciggnikach, wyposazenia w o-
diziez ochronng personelu stacji obstug oraz pracownikéw
stuzby ruchu;

e) ustawienie stuzby BHP wedtug Uchwaly Prezydium
Rzadu nr 592 oraz przeszkolenie personelu inzynieryjno-
technicznego w | kwartale* 19*54*r. \

Ponadto narada aktywu wysuneta pod adresem Central-
nego Zarzadu PKS postulal koniecznos$ci zwr6cenia sie do
PKPG w sprawie uregulowania dziatalnosci terenowych
wiadz odnos$nie koordynacji w zakresie;

a) beailnos$ci planéw przewioizoiwych;

b) kontroli, i wydania odpowiednich zarzadzen dla resor-
tow korzystajacych z ustug PKS w sprawie pracy na druga
erniame oraz pracy w niedziele i $wieta;

c) ograniczenia rozdzialu taboru dla przedsiebiorstw
gr}z\gzowych na podstawie uzasadnionych wnioskéw CZ

d) urealniania rozdziatu dla zaspokojenia potrzeb pionu
technicznego z zakresu obrabiarek, urzadzen i narzedzi.

Z. Jawor

O OBNIZENIE KOSZTU WLASNEGO NA ODCINKU
TRANSPORTU DROGOWEGO
Artykut dyskusyjny

IX Plenum Komitetu Centralnego PZPR postawito jako
gtéwne zadanie — osiggniecie w ciggu najblizszych dwoch
lat wydatnego wzrostu stopy zyciowej mas pracujgcych.
Dla wykonania powyzszego podstawowego zadania Komitet
Centralny PZPR wskazat na konieczne miedzy innymi:
.pogtebienie systemu oszczednosciowego w catej gospo-
darce narodowej, a w szczeg6lnosci wzmozenie walki o ob-
nizenie kosztéw wiasnych, i likwidacje przerostow w za-
trudnieniu oraz wszelkich przejawéw marnotrawstwa“.
Wszystkie wiec wysitki gospodarcze musza zmierza¢ do
osiggniecia tego celu.

Na odcinku transportu drogowego sg mozliwosci — droga
racjonalnej i ekonomicznej eksploatacji taboru przez uzyt-
kownikéw — powaznego obnizenia kosztéw ponoszonych
w zwigzku z przewozem towaréw.

Dotychczasowa praktyka wykazuje bowiem, ze pozycja
kosztéw wtasnych przewozu nieprawidiowo sie ksztaltuje
w zwigzku z optatami, ponoszonymi przez zainteresowane
przewozami jednostki gospodarcze, za przestoje cigzarowe-
go taboru drogowego. Nie posiadamy szczeg6towych da-
nych w tym wzgledzie, bo zainteresowane przedsiebiorstwa
skrzetnie ukrywajg te dane, aby nie wykazac¢ ,luzow“ w
planach kosztéw, co zmusitoby zainteresowane jednostki
gospodarcze do petnej koordynacji planu przewozu tadun-
kéw z przeznaczonym na te cele planem $rodkéw ptatni-
czych. -

iPraktyka roku ubieglego wykazata, ze te ,luzy“ w pla-
nach kosztéw byty bardzo duze i ze obnizenie kosztu wia-
snego przewozu towardéw jest mozliwe drogg realnej kal-
kulacji kosztéw transportu, polegajacej na wydatkowaniu
isum przeznaczanych na transport $srodkami obcymi, Scisle
zwigzanych z faktycznym przewozem, a nie przestojem ta-
boru pod na i wytadunkiem.

Trudno sobie wprost wyohrazi¢ w jaki sposob poszcze-
gblne jednostki gospodarcze, optacajace PKSowi niejedno-
krotnie zawrotne wprost sumy za przestoje taboru w sto-
sunku do optat zwigzanych $cisle z wykonywanym przewo-
zem — utrzymaé sie moga w planie kasztéw przewozu.



Str. 56

Przyktadowo przytacza sie, ze PZGS Ostroteka zaptacit
w m-cu wrzes$niu 1953 roku sume 5.100 zt za przestoje ta-
boru PKS pod na i wytadunkiem.

Wydaje sie, ze resorty gospodarcze przydzielajg w pla-
nach finansowych podleglym jednostkom gospodarczym za
duzo pienigznych $rodkéw obrotowych i ze plany kosztow
zwigzane z realizacja poszczegoéinych etapéw produkcji me
sg analizowane, wskutek czego jednostki gospodarcze maja
mozno$¢ pokrywaé dodatkowe nieplanowe koszty powstate
w zwigzku z nieracjonalng eksploatacjg taboru. Moznaby
np, wyliczy¢ ile PZZ, PZGS, Cukrownie zaptacity na réz-
nych etapach produkcji za przestoje 'taboru w -transporcie
drogowym i w jakiej wysokos$ci powinna by¢ obnizona po-
zycja kosztéw zwigzanych iz transportem zboza, ziemnia-
kéw, buraké6w — co w konsekwencji pozwolitoby na dalsze
potanienie pieczywa, cukru, ziemniakéw i pozwolitoby re-
alizowa¢ w ramach polityki gospodarczej nakreslonej teza-
mi IX -Plenum KC PZPR -dalsze potanienie szerokiego asor-
tymentu towaru.

Uwagi te odnosza sie réwniez -do -transportu kolejowego,
gdzie -postojowe (osiowe) za -wagony jkolejowe ptacone przez
poszczegdlne jednostki gospodarcze przekracza niejedno-
krotnie sumy wydatkowane na rzeczywiScie wykonany
przew6z kolejowy.

Zdaniem naszym, jsprawa wiasciwego planowania przez
jednostki gospodarcze kosztéw zwigzanych z transportem
wykonywanym obcymi $rodkami transportowymi, powinna
by¢ obecnie oparta na Instrukcji w sprawie operatywnego
planowania przewozu tadunkéw (Zarzgadzenie Przewodni-
czgcego PKPG Nr 295 z -dnia 12 pazdziernika 1953 raku) --
natomiast plan operatywny kisztéw zwigzanych z transpor-
tem obcym powinien by¢ oparty na planie operatywnym
przewozu ma-sy, sporzadzonym zgodnie ze wspomniang in-
strukcja. Réwniez i wykonanie wspomnianego planu -kosz-
tow -przez jednostki -gospodarcze jpowinno by¢ badane $cisle
pod -katem widzenia wykonania operatywnego pla-nu -prze-
wozu tadunkow.

Reasumujac powyzsze uwagi dla realizacji na odcinku
transportu wspomnianej -na wstepie tezy IX Plenum Komi-
tetu Centralnego PZPR nalezatoby:

1) plan kosztéw -transportu obcego w jednostkach gospo-
darczych planujgcych iprzewozy tadunkéw oprze¢ $Scisle
o0 jplan operatywny przewozu ma-sy, sporzadzony zgodnie
z Instrukcja w -sprawie -operatywnego jplanowania jprzewo-
zu tadunkéw (Zarzadzenie Przewodniczacego -PKPG Nr 295
z dnia 12 jpazdziernika 1953 roku);

2) kontrolowa¢ jednostki gospodarcze wykonujgce prze-
wozy Srodkami transportu obcego aby sprawdzié, czy reali-
zacja wydatkéw zwigzanych z kosztami przewozu zgodna
jest z wykonaniem operatywnego planu przewozu tadun-
kow (ewent. dodatkowym planem zwiekszajgcym lub
zmniejszajacym plan przewozu tadunkéw);

3) optaty -poniesione przez jednostki gospodarcze zwigzane
z przestojem taboru publicznych przewoznikéw (analogicz-
nie jak -to ma miej-sce przy postojach wagonéw -kolejowych)
ksiegowac¢ oddzielnie;

4) uniemozliwi¢ catkowicie przerzuty ,luzéw“ gotéwko-
wych $rodkoéw jpienieznych, powstatych w -procesie jproduk-
cji obrotu i -zaopatrzenia na pokrycie podwyzszonych kosz-
tow transportu, wynikajacych z nieracjonalnej i nieekono-
micznej jego eksploatacji.

Zdajemy .sobie sprawe, ze poruszone zagadnienie $cisle
wigze sie z racjonalnym wykorzystaniem -taiboru, 'ktére zna-
lazto niejednokrotnie obszerne omoéwienie w réznych arty-
kutach na jten temat. My poruszamy ten aspekt zwigzany
ze sprawg racjonalnego wykorzystania taboru, ktéry nie
znalazt dotychczas szerszego omowienia i wymaga odpo-
wiedniego naswietlenia.

Artykut niniejszy ma fragmentaryczny charakter i wy-
maga -obszernego omowienia w szczegdlnosSci ze strony
przedstawicieli poszczegoéinych resortéw, w jaki sposéb wi-
dzg rozwigzanie -tego jpalagcego zagadnienia.

mgr. St. Tyminski
NAGMINNE PRZESTOJE TABORU PKS
PRZY PRZEWOZIE MIESA

Bezproduktywna przetrzymanie samochodéw PKS przy
przewozie -mie-sa -do chtodni w grudniu 1952 r. uniemozli-
wito poszczeg6lnym ekspozyturom PKS wykonanie planéw,
piodukcyjny-ch, narazajgc'gospodarke narodowg na straty,
a pracownik6w PKS pozbawiajgc premii.
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-Przestoje te, majgce charakter nagminny, wynikly z -bra-
ku odpowiedniej orgainizaeji pracy, jak réwniez zneglizo-
waniia przez zainteresowane jednostki sprawy racjonalnego
i ekonomicznego wykorzystania taboru.

Centralny Zarzad Przem. Migsnego jak réwniez Centr.
Zarz. Przem. Chlodniczego wydaly po swej linii odpowied-
nie zarzadzenia, aby nie -dopusci¢ do analogicznych prze-
stojow taboru PKS pod na i wytadunkiem w grudniu 1953
roku.

Mimo jednak tych specjalnych zarzgadzen ze strony za-
interesowanych Centralnych Zarzgdéw poszczegéine Eks-
pozytury wojewddzkie Centr. Zarz. Przem. Miesnego row-
niez w ubiegtym roku tj. 1953 r. inie przestrzegaly w/w za-
rzagdzen dopuszczajgc do powaznych przetrzymah taboru.
Tak wiec, miedzy innymi, na 104 godz. 20 min. pracy sa-
mochodéw PKS w okresie od 112 do 15 121953 r. dla za-
ktadéw miesnych w Gdyni ilo§¢ godzin bezczynnego po-
stoju taboru wyniosta 82 godz. 42 min.

— Jednym z -najbardziej charakterystycznych przypad-
kow byt fakt przetrzymania pojazdu PKS m-ki Skoda 7.5
ton z 3rton. przyczepa (zesp6t 10 ton) z Efcsp. PKS Leszno,
ktéry —e przewozac mieso dla Koscianskich Zakt Mies-
nych —e stat w roztadunku we Wtoctawku 63 godz. tj. od
4.12 godz. 20.15 do 7.12.53 r. -godz. 11.30.

Przetrzymanie pojazdu jpod na i wytadunkiem w ilosci
63 godzin w jednym tylko przewozie Swiadczy, ze wspom-
niane Zaktady Miesne nie wykazujg troski o racjonalne
wykorzystanie przydzielonego im taboru oraz ze posiadajg
Jduzy“ w planach kasztéw, co pozwala im na nieskoordy-
nowanie planu przewozu tadunku z przeznaczonym na te
cele -planem $rodkéw ptatniczych.

Celem zaradzenia temu stanu rzeczy na przyszto$é nale-
zatoby plan kosztéw transportu -obcego w zainteresowa-
nych jednostkach gospodarczych planujgcych przewozy ta-
dunkéw oprze¢ Scisle o plan operatywny przewozu masy,
sporzadzony zgodnie z instrukcjg w sprawie operatywnego
planowania przewozu tadunkéw, stanowigca zatgcznik do
zarzadzenia Przewodniczacego Panstw. Kom. Plan. Gosp.
nr 295 z dnia 12.10.1953 r.

Este

WYROZNIENI PRACOWNICY PKS

«

W dniu 30 grudnia 1953 roku Dyrektor Centralnego Za-
rzagdu PKS nadal odznake ,Przodownika Pracy“ nizej wy-
mienionym pracownikom za powazne osiggniecia we wspot-
zawodnictwie, a w szczeg6lnosci:

1. Janowi Mocarskiemu = kierowcy z Ekspozytury PKS
w tomzy za to, ze na autobusie marki ,Leyland“ przeje-
chat 305.100 km (norma wynosi 160.000 km) bez naprawy
gtéwnej w okresie od listopada 1951 do 31 sierpnia 1953
roku. Ponadto przejechat na ogumieniu 39.400 km ponad
norme oraz zaoszczedzit 575 litréw paliwa. Plany wykony-
wat Srednio w 125%. Swa czynng postawg we wspoizawod-
nictwie pocigga do walki o wydajnos$¢ pracy innych kole-
gow.

2. Henrykowi Janowskiemu — kierowcy z Ekspozytury
PKS w Szczecinie, ktoéry plan eksploatacyjny wykonuje
Srednio w 152%. W ostatnich dwéch latach osiggnat wspot-
czynnik gotowosci technicznej 098 (planowany 0,87) zaosz-
czedzajgc rownocze$nie 859 litrow benzyny. Podjete
w kwietniu 1952 r. zobowigzanie zwiekszenia przebiegu na
samochodzie ,Star 20° — wykonat do dnia 31. X. 1953 roku
przejechat na tym samochodzie 101489 km bez naprawy
gtébwnej. tacznie na czterech oponach marki Stomil prze-
jechat 42000 km ponad norme. Ponadto bierze udziat w
dalszym ciggu we wspo6tzawodnictwie pod hastem ,Moj
samoch6d Swiadczy o mnie"“.

3. Janowi Kowalewskiemu — kierowcy z Ekspozytury
w Walbrzychu za to, ze na samochodzie ciezarowym marki
Skoda przejechat 140.000 km do naprawy gtéwnej (norma
wynoii 108.000 km). Uzyskat znaczne oszczednos$ci na ogu-
mieniu, a ponadto $rednio w miesiacu zaoszczedza 50 li-
trow paliwa. Ob. Kowalewski pracuje w PKS od 1951 r.
Posiada on duze wiadomos$ci fachowe, przy czym dalej
pracuje nad sobg i chetnie dzieli sie swymi wiadomoscia-
mi i doswiadczeniami z towarzyszami pracy.

4. tucji Brachaczek — konduktorce z Ekspozytury PKS
w Gliwicach, ktéra we wspoéizawodnictwie bierze udziat
od 195 W. W roku 1953 za | i Il kwartat zdobyta tytut naj-
lepsze”™ zawodzie na terenie swej Ekspozytury. Pracujac
w PKS od listopada 1350 roku — wyréznia sie uprzejmoscia
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w stosunku do podréznych i kolegéw oraz punktualno$ciag
w pracy. Plany osébokilomatréw wykonuje $rednio w 110%.

5. Tomaszowi Buksikowi — pakmistrzowi z Ekspozytury
PKS w Poznaniu ,ktéry przecietnie wykonuje 190% normy.
Wyrédznia sie on sumienng i dobrg organizacjg pracy przy
przetadunkach sztuk ciezkich. Dzieki starannej konserwa-
cji powierzonego sprzetu — przediuzony zostat czas eks-
ploatacji tego sprzetu i przyniosto przedsiebiorstwu po-
wazne oszczednosci. Pracuje w PKS od 1950 r. Cieszy sie
przez caly czas dobrg opinig zarbwno w pracy zawodowej
jak i spotecznej. Posiada duze wiadomos$ci fachowe, kt6-
rymi dzieli sie ze swymi kolegami.

6. Czestawowi Strozykowi — brygadziscie przetadunko-
wemu z Ekspozytury PKS w Lesznie za to, ze od 1951 byt
przodujagcym w pracy zawodowej. Od maja 1952 r. tj. od
chwili wprowadzenia nowych norm przetadunkowych —
jako jeden z pierwszych podejmuje zobowigzanie prze-
kraczania tych norm. Jest on wspdétinicjatorem wspoéiza-
wodnictwa pod hastem ,przetadunki,bez uszkodzen“. Jego

postawa i wyrobienie spoleczne zyskaly mu autorytet
wsrod pracownikow.
7. Franciszkowi Ratajczakowi — robotnikowi przeta-

dunkowemu z tejze Ekspozytury w mLesznie za osigganie
Srednio normy w 199,4%. Byt nagradzany za zajecie czoto-
wego miejsca we wspoizawodnictwie. Swym stosunkiem
do pracy mobilizuje swych kolegéw do przekraczania norm
w wysokim procencie.

8. Janowi Filipiakowi — robotnikowi przetadunkowemu
rowniez z Ekspozytury w Le&znie za to, ze podjete zobo-
wigzanie dla uczczenia 35 rocznicy Wielkiej Socjalistycz-
nej Rewolucji Pazdziernikowej wyrabiania normy w 150%
— wykonat osiagajac 190% normy. Wezwat swych kolegéw
do podejmowania podobnych zobowigzan. Brygada, w kt6-
rej pracuje ob. Filipiak — zajmowata w kazdym kwartale
ub. roku przodujace miejsce.

Ryszard Kurek

WZORCOWY KLUB TECHNIKI I RACJONALIZACJI
W PKS

W dniu 22 grudnia 1953 roku w obecnos$ci przedstawiciela
Wydzialu Komunikacyjnego KC PZPR tow. Mazura i wi-
ceprzewodniczacego Zarzadu Gléwnego Zw. Zawdd. Prac.
Transportu Drég. i Loin. tow. Kozonda zostat otwarty przy
Centralnym Zarzadzie PKS wzorcowy Klub Techniki i Ra-
cjonalizacji. '

Klub ten ma za zadanie nie$¢ pomoc nie tylko dla pra-
cownikéw PKS, ale i dla pracownikéw wszystkich pokrew-
nych zawodéw w catym kraju.

W Klubie zorganizowano przyjmowanie i udzielanie po-
rad zaréwno w zakresie technicznym, jak i transportowo-
spedycyjnym. Klub ponadto opiniuje projekty, udziela po-

Otwarcie wzorcowego Klubu Techniki i Racjonalizacji
przy CZ PKS. Chwila wreczania kluczy od lokalu klubu
przez Dyrektora CZ PKS — inz. Pawtowskiego (na zdje-

ciu stoi tytem) przewodniczacemu zaktadowej komorki
Stéw. Inz. i Techn. — inz. Derlickiemu (na zdjeciu z le-
wej) w obecnosci sekretarza POP — low. Skwarskiego

(na zdjeciu z prawej).
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Tablica pytan urzadzona zostala na wzor radziecki.
Racjonalizatorzy beda pisa¢ na tablicy swoje zapytania,
a rzeczoznawcy Klubu — po ich rozpatrzeniu — udzielaé
beda piSmiennych Odpowiedzi.

rad i wskazéwek dla racjonalizatorow. Klub w planie
swych prac przewiduje caly szereg odczytéw, pogadanek
ilustrowanymi przezroczami i filmami.

Dyzury w klubie sg codziennie od godz. 16 do 19. Klub
miesci sie w gmachu przy ul. Grojeckiej 42a (parter).

Opieke nad Klubem i kierunkiem jego dziatalnosci obje-
ta komérka Stowarzyszenia Inzynierow i Technikéow Ko-
munikacji przy CZ PKS.

Trzeba tu podkresli¢, ze lokal dla klubu zostat wydzie-
lony i starannie urzadzony. W lokalu klubu wystawiono
szereg eksponatéw z zakresu racjonalizacji i usprawnien
dokonanych w PKS. Ponadto lokal jest przygotowany do
udzielania pomocy racjonalizatorom i zgtaszajgcym sie pro-
jektodawcom w zakresie wykonywania rysunkéw technicz-
nych, obliczen itd.

Klub posiada bogata biblioteke techniczng i
cyjng, ktéra jest dostepna dla wszystkich.

Mamy nadzieje, ze przy wspoipracy catego aktywu pra-
cowniczego pionu eksploatacyjnego i technicznego Klub
spetni swe zadania przyczyniajgc sie do podniesienia na
wyzszy szczebel wiedzy technicznej oraz rozwoju mysli
i wynalazczos$ci pracowniczej.

eksploata-

Wactaw tubnicki

NARADA W SPRAWIE WALKI Z PROZNYMI
PRZEBIEGAMI SAMOCHODOW CIEZ.

Dinda 10 grudnia 1953 r. odbyta sie narada zorganizowana
przez Departament Przewozéw Drogowych Min. Transp.
Drég. i Loim. w sprawie realizacji przepiséw o wykorzy-
staniu préznych przebiegéw ciezarowych pojazdéw samo-
chodowych w transporcie miedzy osiedlami.

W naradzie tej wzieli udziat przedstawiciele: Urzedu Ra-
dy Ministréw, Panstwowej Komisji Planowania Gospodar-
czego — dep. Kom. i tacza., Komendy Gtéwnej MO, Pre-
zydiobw Wojewddzkich Rad Narodowych, Rady Narodowej
m. st Warszawy i m. todzi (Wydziatbw Komunikacji Dro-
gowej), Panstwowej Komunikacji Samochodowej, Centrali
Spoétdzielni Transportu oraz zainteresowanych resortow.

Na naradzie — zgodnie z ustalonym porzadkiem dzien-
nym — zostal 'wygtoszony przez Z-ce Dyrektora CZ PKS
do spraw ekspl. inz. Olszewskiego referat sprawozdawczy
z dziatalnosci placéwek spedycyjnych w roku 1953. Na-
stepnie zostaly omdéwione przepisy obowigzujgce w zakre-
sie walki z préoznymi przebiegami ciezarowych pojazdéw
samochodowych, z uwagi na mylng i niejednolita inter-
pretacje tych przepiséw.

W dalszym ciggu narady rozwineta sie ozywiona dysku-
sja, w czasie ktérej wskazywano na istniejgce trudnosci
w rozwijaniu akcji wykorzystania préznych przebiegow
oraz wskazywano na potrzebe uregulowania szeregu za-
gadnien.
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Miedizy innymi podkres$lono' konieczno$¢:

1) szerokiej popularyzacji akcji wykorzystania préznych
przebiegéw zwilaszcza ws$rdéd kierowcow;

2) uregulowania sprawy szybkiego wyptacania premii
kierowcom i dyspozytorom oraz kierownikom komorek
transportowych za dokonanie przewozu ftadunkéw powrot-
nych.

Jak wynika z gloséw terenu, co zostato potwierdzone na
naradzie — Zarzgdzenie Ministra Transportu Dro-g. i Lotn.
z dnia 29.X1.1952 r. (Monitor Polski nr 103/52) odnos$nie
omawianej premii nie wszedzie jest stosowane. Niestoso-
wanie tego zarzadzenia jest uzasadnione jakoby brakiem
zarzadzenia uzupetniajgcego- do regulaminu ptac kierow-
coéw, ogtoszonego w Monitorze Polskim nr 46/52. We wszyst-
kich resortach, powinno by¢ wydane wyjasnienie do ko-
moérek transportowych w terenie, aiby premie te byly wy-
ptacane, gdyz wtedy stang sie rzeczywistym bodzcem do
walki z préznymi przebiegami sam. ciezarowych. Nalezy
s-olbie bowiem zda¢ sprawe, iz kierowcom i dyspozytorom
przypada szczeg6lnie wazna rola w likwidacji préznych
przebiegow;

3) zorganizowania narad we wszystkich resortach, na
ktérych powinny by¢é oméwione zagadnienia ekonomicznej
eksploatacji samochodéw ciezarowych w ruchu zamiejsco-
wym, a réwnoczes$nie powinny by¢ wyczerpujgcoloméwio-
ne rola i zadania placowek spedycyjnych w zakresie wy-
korzystania préznych przebiegow.

W zwigzku z wysunieciem na naradzie postulatu szer-
szej popularyzacji organizowania wykorzystania préznych
przebiegéw i wobec tego; ze ogtoszenia o uruchamianiu
placéwek spedycyjnych ukazujg sie dopiero po pewnym
okresie czasu — istnieje potrzeba- szybkiego- informowania
ogo6tu transportowcéw, a szczeg6lnie kierowcow i dyspo-
zytoréw, o dziatajgcych juz placéwkach. Zadanie to po-
winny spetnia¢ komorki transportowe w poszczegélnych
przedsiebiorstwach. W razie otwierania nowych placéwek
placowki PKS powinny kierowa¢ zawiadomienia do- tych
przedsiebiorstw za pos$rednictwem Wydziatbw Komunikacji
Drogowej.

Na dzien 1 stycznia 1954 sie¢ placowek spedycyjnych
w liczbie 75 obejmuje gtéwne szlaki komunikacyjne. Wy-
kaz tych placéwek spedycyjnych wraz z adresami podaje-
my ponizej sadzac, iz utatwi to- zgtaszanie sige kierowcéw
w tych placéwkach, a takze utatwi komérkom transpor-
towym awizowanie wysytanych samochodéw. J. C.

I-SZY OGOLNOKRAJOWY ZJAZD KIEROWCOW
SAMOCHODOW ,STAR* — 100 TYSIECZNIKOW

Wiadomo$¢ o I-s-zym Ogdlnokrajowym Zjezdzie Kierow-
cow Samochodéw ,Star® — 100 tysiecznikéw, wzbudzita
szerokie zainteresowanie ws$réd wszystkich pracownikéw
transportu samochodowego.

Do organizatoréw Zjazdu (‘Redakcja Tygodnika ,Motor"
przy wspoétudziale Naczelnej Organizacji Technicznej, Pol-
skiego Zwigzku Motorowego i -Zw. Zaw. Prac. Transp.
Drég. i Lotn.) wplywa wiele zapytan w sprawie szczegotow
organizacyjnych. Poszczeg6lne przedsiebiorstwa i zaktady
transportowe nadsytajg listy przodujgcych kierowcéw, kto6-
rzy przejechali -na swoich ,Starach” -co najmniej 100 tysiecy
km bez naprawy gtéwnej.

Z PKS-u zostato zgtoszonych 18-stu -kierowcow. Ws$réod
nich na czoto wybijajg sie: Bolestaw Janiszewski -zestacji
terenowej PKS w Kluczborku, ktéry przejechat na ,Starze*
157.000 km i Stanistaw Woroniec z towarowej ekspozytury
PKS w Jeleniej Goérze, ktéry uzyskat na -swoim samocho-
dzie 146.862 km bez naprawy gtéwnej.

Ministerstwo Goérnictwa zgtosito -dotychczas 20 kierow-
céw, a PTSL — oémiu. Transport zywnos$ciowy reprezento-
wacé bed-zie na Zjezdzie okoto 20 kierowcéw. Dalsze zgto-
szenia naptywajg.

Niezaleznie od kierowcéw w Zjezdzie wezmg udziat jako
obserwatorzy wybitni znawcy zagadnien transportu samo-
chodowego, ktérzy -podzielg sie z kierowcami jswoimi do-
Swiadczeniami.

Zjazd odbywac sie -bedzie w dniach 19 i 20 lutego br.
w salach Naczelnej Organizacji Technicznej w Warszawie
przy ul. Czackiego 3/5. Program obrad przewiduje refera-
ty: przedstawiciela Fabryki Samochodéw -w Starachowi-
cach, przedstawiciela CZ PKS — jako najwiekszego uzyt-
kownika oraz przedstawiciela NOT-u.
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Poszczegdlni kierowcy w dyskusji powiedzg o wtasciwym
sposobie eksploatacji ,Staréow", wskazg na zaobserwowane
btedy i niedociggniecia konstrukcyjne i produkcyjne itp.

Wszysfckim-zai-nteresowanym, ktérzy nie dopetnili jeszcze
formalnosci zgtoszeniowych przypominamy, ze imienne listy
kierowcéw - kandydatéw na Zjazd nalezy przesia¢ natych-
miast-na adres: redakcja tygodnika ,Motor* — Warszawa
— ul. Sienkiewicza 4. Niezaleznie od tego, trzeba uzyska¢ od
rzeczoznawcéw PZM orzeczenie -oceny technicznej pojazdu,
ktoéry uzyskat co najmniej 100 tyis. km bez jnaprawy gtow-
nej. W tym celu nalezy uporzadkowa¢ dokumentacje eks-
ploataciji.

Delegaci, ktérzy przybeda na Zjazd otrzymajg zakwate-
rowanie w jednym z hoteli -miejskich. Do ich dyspozycji
oddane zostang specjalne autobusy. Przyjazd delegatow
na Zjazd nie powinien nastgpi¢ p6zniej jak dnia 18 lutego
wieczorem. W tym dniu megafony na wszystkich dworcach
warszawskich podawaé beda przyjezdzajagcym nazwe i adres
hotelu, ktéry bedzie oczekiwaé¢ na ich przyjecie.

K, Radwan

SPIS PLACOWEK SPEDYCYJNYCHWG STANU
NA DZIEN 1.1.1954.

L. ip. Miejscowos¢ Adres Nr telefonu

1 Bialystok Szosa Zéttowska 32-81

2 Bielsko-Biata P. K. W. N. 54 31-32

3 Bydgoszcz Al. Gen. Stalina 58 14-26. 14-25

4 Bytom Staszica 41-73

5 Chetm Lubelski Mt-odaws-ka 4 314

6 Chojnice Dworcowa 20 672

ﬁ Ciechanow St. -Kol. Budyn. 17 540
Czestochowa Krasinskiego 14/84 13-14, 24-2

9 Debica Rynek 22 127

10 Dzierzoniéw Botwina 18 21-15

11 Elblag Bi. Grunwaldzki 4/5 23-59

12 Gdansk Jednos$ci Robotn. 7 337-05

13 Gdynia Jana z Kolna 24 45-14

14 Gliwice Toszecka 9 50-66, 41-43

15 Gniezno Witkowska 9/11 17-74

16 Gorzéw WIk-p. W. Wasilewskiej 41 338

17 Grudzigdz Mickiewicza 42/48 13-75

18 Inowroctaw Dworcowa 15 2151-3

19 Jelenia Gora 1 Maja 39 23-05

20 Kalisz Pl. 1 Maja 10 14-65

21 Kielce Sienna 4 15-50

22 Klodzko Bohaterow Getta 25 25-36

23 Konin Armii Czerwon. 56 222

24 Koszalin Zwyciestwa 4 931

25 Kraikow Cysternow 15 552-62

26 Krosno Czajkowskiego 123 148

27 Kutno Przemystowa 2 806

28 K-widzyn TOpOlOWﬁA 2 156

29 Legnica Gen. Swierczew. 27 423

30 Leszno Stalina 9 528

31 Lublin Przemystowa 10 41-34

P tomza Gen. Swierczew. 30 108

33 t6dz Worcella 17/19 121-73

34 Malbork Jasna 11 301

35 Mtawa Mickiewicza 20 130

36 Mragowo Oficerska 160. 113

37 Nowa Sél Garbarska 4/6 470

3 Nowy Targ Kolejowa 2 183

39 Nowy Sacz Sienkiewicza 45 670

40 Olsztyn StalingradiZka 75 33-29

41 Opole Armii Ludowej 8 978, 23-54

P2 Ostrowiec Hanki Sawickiej 40 491

pe) Ostrow Wlkp. Kaliska 59 361

44 Pabianice Piotra Skargi 51 194

45 Piotrkow Stalina 46 15-91

46 Ptock Jachowicza 40 17-65

47 Poznan Towa-ro-wa 38/43 89-46

48 Raciborz Srodkowa 5 760

49 Radom 22 Lipca 34-71

50 Radomsko Reymonta 22 30

51 Rypin Pl.” Sienkiewicza 11 20

52 Rzeszow Grottgera 6 15-59

53 Stupsk Wojska Polskiego 42 22-45

5 Sta-linogrod Sobieskiego 1 312-25

55 Stalowa Wola 1 Sierpnia 68

56 Stargard. Szc-ze-C \Warszawska 16 U3

57 Staroga}rd Gd. Pl. 1 Maja 2 252

58 Suw atki Lenina 36 232

59 Szczecin 5 Lipca 13/14 79-32

60 Szczecinek Buczka 12 695

61 Tarnow Pl. Kazimierza 2 446

62 Tczew Dworcowa 16 12-67

63 Tomaszow Armii Czerwonei 35 26-73

64 Torun Dabrowskiego 26 14-23, 377

05 Turek Kaliska 45 183

66 W atbrzych Lewarto-wskiego 2 30-11

67 Waltcz Lesna 3 434

68 Warszawa Towarowa 23 671-81

69 Wielun Slaska 11 467

70 Wioctawek Warszaw ska 4/6 17-01

71 Wroctaw Kos$ciuszki 133 57-23

72 Zamos$¢ Partyzantow 55 262, SiIG

73 Zawiercie Stowackiego 1/3 178

74 Zdunska Wola  taska 36 17J.

75 Zielona Goéra Bema 1 367, 723
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RZECZOZNAWCY
WYMIENIAJA DOSWIADCZENIA

DO SILNIKOW GAZ-MM MOZNA ZAKLADAC
TYLKO TtOKI NOWEGO TYPU

Wraz z kolegami przyjetam z rados$cia pojawienie sie na
tamach ,Motoryzacji“ rubryki ,Rzeczoznawcy wymieniajg
dosSwiadczenia“. Uwazamy wszyscy, ze wymiana pogladéw

doswiadczenn miedzy rzeczoznawcami jest  konieczna,
a pod tym wzgledem rubryka powyzsza powinna speié
swoje zadanie.

W zwigzku z tym przesytam ponizszg notatke.

Na terenie naszego kraju znajduje sie w eksploatacji
pewna ilo§¢ samochodéw GAZ-AA. Nie wszystkim jednak
uzytkownikom a co gorsze nie wszystkim zakladom na-
prawczym — wiadomym jest, ze w pojazdach tych stoso-
wane sg 2 typy silnikéw a mianowicie GAZ-AA i GAZ-MM.

Pierwsze silniki typu MM w samochodzie GAZ-AA zo-
staly oddane do eksploatacji w okresie drugiego stalinow-
skiego planu piecioletniego. Fabryka samochodéw w Gor-
kim zaczela wypuszcza¢ wowczas rownolegle dwie serie
samochodéw 15 tonowych: jedng z silnikiem typu AA,
druga z silnikiem MM. Silniki te wymiarowo sg bardzo do
siebie podobne, ale w silniku MM powigkszono stopien
sprezania z 42 na 4,6 oraz obroty (odpowiadajgce mocy
maksymalnej) z 2600 do 2800 obr/min., co w rezultacie
zwigeksza .moc z 42 KM do 50 KM. W zwigzku z tym ule-
gly réyrniez wzmocnieniu poszczegélne elementy silnika
m. in. wal wjdrorbiony i ttoki.

Wat wykorbiony silnika MM posiada wieksze $rednice
czopbéw, oprécz tego posiada przeciwwagi, ktérych brak
w wale typu AA. Tiloki zostaly wzmocnione przez odpo-
wiednie uzebrowanie (gtéwne wymiary zewnetrzne te sa-
me). W Zwigzku Radzieckim istniat nawet przed laty okél-
nik zabraniajacy uzywania tlok6éw starego typu, (bez uze-
browania wzmacniajgcego) do silnikéw typu MM, ponie-
waz zbyt czeste byly wypadki ich peknigcia.

W ostatnim miesigcu zaszedt znowu w naszym Okregu
wypadek pekniecia ttoka w silniku GAZ-MM w warun-
kach wykluczajgcych istnienie innych przyczyn poza wada
konstrukcyjng (stary typ tloka) przy czym przekonali§my
sie, ze w wielu zaktadach naprawczych powyzsze szcze-
goly nie sa znane. Rédwnoczesdnie w handlu znajduje sie
pewna ilos¢ oryginalnych ttokéw starego typu.

Reasumujgc: zaklady naprawcze powinny zwr6ci¢ na po-
wyzsze dane uwage i wysnué¢ odpowiednie wnioski, by
w przyszitosci nie dopusci¢ do przykrych awarii silnikéw,
ktorych powodem bedzie pekanie zbyt stabych tlokéw.
Do silnikbw GAZ-MM mozna zakitadac¢ tylko ttoki nowe-

o typu.
g bp inz. Zdzistaw Arnold

(Bydgoszcz)

ROZNE INFORMACJEF

W SPRAWIE OPLAT ZA UZYWANIE POJAZDOW
SAMOCHODOWYCH JEDNOSTEK GOSPODARKI

USPOLECZNIONEJ PRZEZ PRACOWNIKOW TYCH
JEDNOSTEK DLA CELOW NIESLUZBOWYCII

W zwigzku z zarzadzeniem Ministra Transportu Drogo-
wego i Lotniczego z dnia 8.V I1.1953 r. ogtoszonym w Dzien-
niku Taryf i Zarzgdzen Komunikacyjnych Nr 13 poz. 129
w sprawie optat za uzywanie pojazdéw samochodowych
jednostek gospodarki uspotecznionej przez pracownikéw
tych jednostek dla celéw niestuzbowych powstaly iw terenie
watpliwos$ci, co do sposobu obliczania naleznos$ci, miano-
wicie, czy nalezy przejechane kilometry dzieli¢ przez 15
i z wyniku tego dzielenia ustala¢ ilos¢ godzin wynajmu po-
jazdu oraz czy w wynajmie godzinowym nalezy pobieraé¢
optaty za przekroczenie norm na i wytadunkowych.

Z uwagi na powstate watpliwosci Ministerstwo Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego wyjasnito, iz optaty za uzywanie
pojazdéw ciezarowych przez pracownikéw dla celéw nie-
stuzbowych (Dz. Tary! i Zarzagdzen Komunikacyjnych Nr 13
poz. 129) powinny byé stosowane z uwzglednieniem posta-
nowien zawartych w 8§ 55 ust. 5 Taryfy — gdy pojazd prze-
jechat wiecej niz 15 km na godzine wynajmu, to optaty
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oblicza sie za te ilp$¢ godzin jaka wypada z podzielenia su-
my przejechanych kilometréw przez 15. Tak obliczone go-
dziny taryfowe zaokragla sie przez opuszczenie przekroczo-
nego czasu do 15 minut, a podwyzszenie do petnej godziny
czasu ponad 15 minut.

Doptaty z ust. 7 § 55 Taryfy mozna nie stosowaé, o ile
czas przekroczenia norm czasu na czynnosci fadunkowe
miesci sie w optaconym czasie wynajmu.

S. T.

ZNIESIENIE PODZIALU STACJI BENZYNOWYCH

Z dniem 1 stycznia 1954 r. zostal zniesiony przez Cen-
trale Produktow Naftowych podziat sitacji benzynowych
na stacje sprzedajace paliwa, ptynne i oleje na bony to-
warowe dla przedsiebiorstw uspotecznionych i stacje ben-
zynowe sprzedajace toiwar za gotéwke.

Podziat wprowadzony kilka miesigcy temu miat na celu
zapobiezenie kolejkom pod stacjami i zapewnienie samo-
chodom sektora uspotecznionego szybkiej i sprawnej obstu-
gi. Doswiadczenie zaprzeczyto jednak celowosci takiego
podziatu. Kolejki pod stacjami nie zmniejszyly sie, a sa-
mochody musialy czestokro¢ znacznie przediuzac dojazdy
dla pobrania benzyny we witasciwej stacji. Poza tym
trudno byto tak podzieli¢ stacje, by zado$¢ uczyni¢ wymo-
gom zaopatrywania sie w najblizszym punkcie nietylko
samochodom . nalezagcym do przedsiebiorstw uspotecznio-
nych. Niewystarczajaca jaszcze sie¢ stacji powoduje po-
wstawanie kolejek, zwlaszcza ze tempo wzrostu ilosci kur-
sujgcych samochodéw — szczegélnie w duzych miastach —
jest wieksze, niz mozliwo$¢ rozszerzania sieci stacji ben-
zynowych.

Dla czesSciowego choéby usprawnienia pobierania paliwa
obstuga stacji musi wytezy¢ swe wszystkie sity, by czas
pobierania paliwa zmniejszy¢ do minimum i nie dopusci¢
do marnotrawienia czasu kierowcy i wozu przez niepro-
duktywny posté] w oczekiwaniu na zatatwienie zakupu.

C. K.

ZMIANA STREF SPRZEDAZY ETYLINY

Centrala Produktéw Naftowych zdecydowata zmiane do-
tychczasowych stref, w ktérych sprzedawana byta benzy-
na stylizowana (etylina). W najblizszym czasie etylina
wprowadzona bedzie do sprzedazy w wojewddztwach:
bydgoskim, gdanskim i olsztyniskim — zamiast wojewédztw
potudniowych. Etylina wprowadzona bedzie do sprzedazy
W miare wyczerpywania sie zapaséw mieszanek benzyno-
wo-spirytusowo -benzolewych.

Odbiorcy wymienionych wojewé6dztw powinni zapoznac
sie z przepisami obchodzenia sie z etyling — tj. benzynag
zawierajgcg dodatek ptynu etylowego', $rodka trujagcego —
i zachowa¢ maksimum ostrozno$ci przy manipulacji maga-
zynowej, garazowej itd. Kierownicy komérek transporto-
wych powinni zapozna¢ wszystkich pracownikéw, ktérych
praca zwigzana jest z etyling, 2z przepisami zawartymi
w instrukcji PKPG z dnia 25.L1S52 — ,Zachowania bez-

Na pierwszym $niegu
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pieczenstwa przy dystrybucji etyliny”. Przepisy te zostaly
ogtoszone w Monitorze Polskim Nr A—13 pod poz. 147.
Niezaleznie od przepis6w urzedowych obszerne wiadomo-
Sci o etylinie i sposobach obchodzenia sie z nig zamiesz-
czone zostaly w zeszycie nr 11 ,Motoryzacji* w artykule

ob. mgr Liipki. C. K.
ZE S W I ATA
OPONA SAMOCHODOWA BEZ DETKI
Pasjonujgce od dawna $wiat samochodowy zagad-

nienie nieuzywania detek wprowadzita ostatnio w zy-
cie wytwdrnia Dunlop Rubber Co. Wytwoérnia ta po
szeregu prob uzyskata w maju br. rozwigzanie opony
bez detki. Budowa tej opony zapewnia utrzymanie
powietrza takze w przypadku jej przebicia.

Rys. 1. Schematyczny przekirdj nowej opony bez. detki: 1 —

gumowe wytozenie wnetrza opony; 2 — wkladka uszczelnia-

jaca ewentualne przeibucia’; 3 — uszczelka zaworu powietrz-
nego.

Rys. 1 pokazuje schematyczny przekréj tej nowej
opony. Zamiast detki zastosowano tu gumowe wyto-
zenie wnetrza opony (1) posiadajgce taka samag gru-
bos¢ jak zwykta detka. Jako zabezpieczenie w przypad-
ku przebicia opony dano wktadke (2) ze specjalnego
rodzaju gumy.

Wytozenie (1) nie pozwala na przenikanie powietrza
przez tworzywo opony, natomiast wktadka (2) w przy-
padku przebicia opony (np. przez gwézdz) doktadnie
obejmuje przebijajacy przedmiot nie pozwalajgc na
ucieczke powietrza.

Po usunigciu przebijajagcego przedmiotu
wktadki (2) doktadnie uszczelnia otwor.

Nowa opona jest zaktadana na zwykte tarcze z tym,
ze w otwor tarczy przeznaczony na zawOlr powietrz-
ny nalezy zamocowaé zawér ze specjalng gumowg
uszczelka (3).

Jes$li za$ idzie o uszczelnienie krawedzi opony na
obrzezach tarczy, to nacisk krawedzi opony jest wy-
starczajacy dla zapewnienia szczelnoSci.

Wytwérnia Dunlop Rubber Co rozpoczeta
dukcje

materiat

juz pro-
tego typu opon w nastepujgcych wymiarach:

5:00 — 14 575 — 16 540 — 15 CT
525 — 16 6.00 — 16 570 — 15 CT
550 — 16 6.50 — 16 710 — 15 CT
550 — 16 520 — 13 CT 760 — 15 CT

«
Koszt zakupu opony nowego typu jest narazie 20%
wyzszy od tgcznej ceny normalnej opony i odpowied-
niej detki.

URZADZENIE DO WYWAZANIA KOt

Operacjg koncowa po kazdej naprawie ogumienia
czy tarczy kota jest wywazenie kompletnego kota.
Wywazenie kota jest konieczne dla stwierdzenia, czy
ciezar kompletnego kota jest réwnomiernie roztozony
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i czy przy obracaniu kota nie powstajg sity powodu-
jace chybotanie kota (tzw. shimmy). Stosuje sie tu wy-
wazanie statyczne i wywazanie dynamiczne. Do prac
tych stuza specjalne urzadzenia produkowane przez
r6zne wytwornie.

Rys. 2 pokazuje tego rodzaju urzadzenie wyprodu-
kowane przez niemiecka wytwornie LIPA.

Urzadzenie posiada silnik elektryczny pozwalajgcy
napedza¢ sprawdzane koto z predkos$cia obrotowa od-
powiadajgca szybkosci 110 km/godz.

Na wierzchu obudowy znajduje sie skala, na ktorej
mozna odczyta¢ wielkos¢ niewywazenia oraz znalez¢
miejsce, w ktéorym nalezy zamocowaé ciezarek wywa-
zajacy. Ciezarki te wchodzg w wyposazenie przyrzadu.

Postugiwanie sie tym urzgdzeniem jest bardzo tatwe.
Wystarczy kilkanascie minut, aby doktadnie zapozna¢
sie z pracg na tym przyrzadzie i méc prowadzi¢ proby
kontrolne.

Rys. 2. Przyrzagd do statycznego i dynamicznego wywazania

két i opon samochodowych. Fotografie omytkowo zamiesz-

czono w zeszycie nr 1- — styczen 54, jako: $ciernice do wy-

rownywania powierzchni oktadzin hamulcowych. Rysunek
$ciernicy podajemy nizej:

Rys. 3. Specjalna $ciernica naprawcza do wyréwnywania po-
wierzchni oktadzin hamulcowych (.patrz wzmianke w zeszycie
nrll — styczen 1954 r.).



25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
. Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Czestaw topuszanski zam. Kolno, ul. tomzynska 20.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 124 wydane
przez PMRN w Bielsku Podlaskim w roku 1952 na nazw.
Stefan Tomczuk zam. we wsi Moskiewce pow. Bielsk Pod-
laski.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 1540 wydane
przez Wydziat Kamunikacyjny w todzi na nazw. Czestaw
Przewozny zam. w todzi, ul. Nowotki 4la.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 7071 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1947
na nazw. Franciszek Mikitiuk zam. w Warszawie, ul. Oboz-
-na 11/ 12.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0029 wydane
przez PMRN w Sopocie w roku 1950 na nazw. Mirostaw
Gasecki zam. w Sopocie, ul. Stalina 779.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0050 wydane
przez PMRN w Zabrzu w roku 1953 na nazw. Bronistaw
Ziarno zam. Mikulczyce, ul. Lenina 54.

3l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0169 wydane
w roku 1950 na nazw. Jozef Bilski zam. w Kazimierzu ul.
Krotka 15.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 4298 wydane
w roku 1949 na nazw. Zygfryd Kuniecki zam. w Poznaniu,
ul. Trzebiatowska 27.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1766 wydane
w roku 1951 na nazw. Stanistaw Slrugiwski zam. we Wro-
ctawiu, ul. Niemcewicza 22/23.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0023 wydane
przez PPRN w Zawierciu w ritku 1951 na nazw. Stanistaw
Wieczorek zam. w tazach, ul. Zeromskiego 8 pow. Zawier-
cie.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0074 wydane
przez PPRN w Stalinogrodzie w roku 1949 na nazw. Antoni
Mergata zam. w Szopienicach, ul. Warszawska 77.

36. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1952 na
Eazw. Krzysztof Krauss zam. w Warszawie, ul. Akademic-
a 5.

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

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1 nr 798 wydane
przez PMRN w Poznaniu w roku 1949 na nazw. Bolestaw
Witodarski zam. w Poznaniu, ul. Haspicza 20/6.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1948 na
nlilzvxé. Ryszard Konradzki zam. w Warszawie, ul. Putaw-
ska 6.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane na
nazw. Maksymilian Wieczorek zam. w Siemianowicach ul.
Barbary 6/3.

41, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0186 wydane
w roku 1951 na nazw. Aleksander Tylenda zam. w Lubsku.
ul. Krakowskie PrzedmiesScie 3.

42, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
PPRN w Gdansku w roku 1949 na nazw. S. Stefarski zam.
Koztowa-Goéra, ul. Oswiecimska 6.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0097 wydane
w roku 1951 na nazw. Stanistaw Bezwerchny zam. w Ru-
szowie pow. Zgorzelec, ul. Nadrzeczna 2.

44, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0077 wydane
w roku 1951 na nazw. Jan Dudniczek zani. w Chorzowie,
ul. Sw. Barbary 15

45, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0144 wydane
przez PMRN w Legnicy w raku 1952 na nazw. Unte Wer-
ner zam. w Legnicy, ul. Ztotoryjska 86.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 243 wydane
przez PPRN w Zarach w roku 1952 na nazw. Marian Nitka
zam. Zajgczek p-ta Lipinki pow. Zary woj. Zielonogorskie.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0184 wydano
przez PPRN w _Zarach w roku 1952 na nazw. Henryk We-
drucha zam. w Zarach, ul. Zgorzelicka 19.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 02077 wydane
przez PMRN w Gliwicach w roku 1953 na nazw. Adam Ka-
pela zam. w Gliwicach, ul. tabedzka 45.

49, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Illb nr 0007 wydane
przez PPRN w Radomiu w roku 1953 na nazw. Janina Sza-
ra zam. Franciszkbw gm. Wdanéw pow. Radom.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0089 wydane
przez PPRN w MysSlenicach w roku 1952 na nazw. Jézef
Korabik zam. Tokarnia 74 pow. MysSlenice.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0651 wydane
w roku 1951 na nazw. Piotr Dziubanski zam. w Bytomiu,
ul. Piekarska 53.

52, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0058 wydane
przez PMRN w Kielcach w raku 1952 na nazw. lwan Stani-
staw zam. w Kielcach, ul. 18-go Maja 11/14.

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

54, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1099 wydane
w raku 1951 na nazw. Henryk Bujacz zam. w Szczecinie,
ul. Dzierzona 47.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1643 wydane
w roku 1949 na nazw. Kazimierz Sitakowski zam. Szczecin
ul. Pogodna 28.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0411 wydane
pizez PPRN w Zawierciu w roku 1950 na nazw. Edmund
Matota zam. w Zawierciu, ul. Topiel 9.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0039 wydane
przez PPRN w Tarnowie w roku 1953 na nazw. J6zef Tchon
zam. Podgo6rska Wola pcw. Tarnéw.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0080 wydane
przez PPRN w Tarnowie w roku 1951 na nazw. Jézef Fra-
czek zam. w tukowie, pow. Tarnéw.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1635 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1953 na
nazw. Jan Prokatyna zam. w todzi, ul. Mokra 8.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0357 wydane
przez PMRN w Tarnowskich Gérach w roku 1953 na nazw
Donat Patac zam. p-ta Hyzne pow. Rzeszéw.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0006 wydane
przez PMRN w Starachowicach w roku 1950 na nazw. Ed-
ward Samborski zam. Wachock — Bugaj 62 pow. liza woj.
Kieleckie.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0059 wydane
przez PMRN w Zamos$ciu w roku 1953 na nazw. Mieczy-
staw Hilcher zam. we wsi Sitaniec pow. Zamos¢.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0015 wydane
przez b. Zarzad Miejski w Sopocie w roku 1948 na nazw.
Roman Bana$ zam. w Sopocie, ul. B. Bieruta 39/1.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0140 wydane
przez PMRN w Toruniu w roku 1953 na nazw. Mieczystaw
Mieczkowski zam. Wielki Réw 13.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0020 wydane
przez b. Starostwo Pow. w Jedrzejowie w roku 1949 na
nazw. Leopold Kaminski zam. w Jedrzejowie, ul. 14-go
Stycznia 39.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 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. Ilia nr 0167 wydane
w roku 1949 na nazw. Stanistaw Szymczyk zam. w Czesto-
chowie, utl. Brzezinska 14/8.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0001 wydane
przez PMRN w Stalinogrodzie w roku 1952 na nazw. Ma-
rek Rzepecki zam. w Stalinogrodzie, ul. Astréw 8/4.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0500 wydane
przez Starostwo Pow. w Bielsku Biatej w roku 1949 na
nazw. Kazimierz Kubica zam. w Bielsku Biatej, ul. B. Pru-
sa 30.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kait. Ilia nr 78 wydane
przez PMRN w Stalinogrodzie na nazw. Alfred Szuba zam.
Stalinogréd-Ochojec, ul. Stalingradzka 64.

71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0133 wydane,
przez PMRN w Tarnowie w roku 1949 na nazw. Jézef Szy-
maszek zam. w Tarnowie, ul. 18-go Stycznia.

72. ZAGUBIONO prawo jzady kat. llia nr 367 wydane
przez PMRN w Szczecinie w roku 1950 na nazw. Mieczy-
staw Zarzecki zam. w Szczecinie, ul. Bohateréw Warsza-
wy 107/9.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane na nazw. Emil
Kujas zam. w Szczecinie, ul. Nadkanca 13/3.

74, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0169 wydane
przez PMRN w Gliwicach w roku 1951 na nazw. Jerzy
Szendzietosz zam. w Gliwicach, ul. Wiejska 50.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PMRN w Opolu w roku 1952 na nazw. Horst Klosa zam.
w Opolu, ul. Okrzei 5.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 2342 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1949
na nazw. Stefan Swiniarek zam. w Warszawie, ul. C. Srue-
gockiego 5/5.



77. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 24981 wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1951 na
nazw. Stefan Rymarkiewicz zam. w Jeleniej Go6rze ul. Woj-
ska Polskiego 48/6.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Il nr 0021 wydane
przez PMRN w Pszczynie w roku 1950 na nazw. Augustyn
Mych zam. Urbainowice, ul. Mikotowska 190.

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr W-2778 wyda-
ne przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku
1952 na nazw. Jerzy Palmowski zam. w Warszawie, ul. Ka-
mienna 17/13.

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0065 wydane
przez PMRN w Starachowicach ul. Niska 17 na nazw.
Btaszczyk Henryk.

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 1154 wydane
przez PMRN we Wroctawiu w roku 1949 na nazw. Zbigniew
Tomasik zam. we Wroctawiu, ul. Mikotaja 53/3.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I nr 0004 wydane
w roku 1949 na nazw. Jézef Sawala zam. Poznan, 20. Prze-
zmiréw.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill wydane przez
Starostwo Pow. w Koszalinie w roku 1949 na nazw. Mie-
czystaw Poliwka zam. w Koszalinie, ul. Stalingradzka 4/2.

84. SPALONO ksigzeczke rejestracyjng na samochdd
marki DKW nr H-52112 wydana na nazw. Jan Szymon
zam. Krosno Odrz. grom. Hyze 30.

85. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 1232 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1949 na nazw. Tadeuaz
Rusek, zam. w Krakowie, ul. Kotlarska 6.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat | nr 0772 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1949 na nazw. Roman
Sikorski zam. w Krakéw-Podgdrze, ul. Rynek 11.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr W-3438 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w roku 1952 na nazw. Zyg-
munt Zadurski zam. w Warszawie, Jednostka Wojsk. 3688.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0025 wydane
przez PMRN w Zgorzelcu w roku 1951 na nazw. Jézef Ki-
saga zam. w Ruszowie pow. Zgorzelec, ul. Zaganska 21.

89. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez Wy-
dziat Komunikacyjny w roku 1949 na nazw. Jan Kraszew-
ski zam. Osada Helenéwek k. Pruszkowa.

90. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I nr 0753 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w roku 1949 na nazw. Wta-
dystaw Swigulski, zam. w todzi, ul. Uprawna 14

91. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0129 wydane w roku
1950 na nazw. Franciszek Gren zam. Wroctaw 20 p-ta O
tatzyn.

92. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0020 wydane
przez PMRN we Wroctawiu w roku 1948 na nazw. Chwali-
mir Wilczewski zam. we Wroctawiu, Krzycka 7a/3.

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0482 wydane
przez b. Zarzad Miejski w Sosnowcu w roku 1949 na nazw.
Jozef Sajdak zam. w Sosnowcu, ul. Leszno 1

94, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane na
nazw. Wactaw Paciorek zam. w Szczecinie, ul. Pocztowa

/15.

95. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0066 wydane
pizez PMRN we Wroctawiu w roku 1950 na nazw. Stani-
staw Makowski zam. we Wroctawiu, ul. Grunwaldzka 21/5.

96. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0158 wydane
przez PMRN w Gdyni w roku 1950 na nazw. J6zef Kowal-
ski zam. w Gdyni, ul. Starowiejska 24 m. 1

97. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny na samochod
mr B 90-495 wydany przez PMRN we Wroctawiu na Luban-
ickie Kamieniotomy Drogowe w Lubaniu SI. Zaktad Wie-

za 53

98. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0194 wydane
przez PMRN w Gdyni w roku 1949 na nazw. Edmud Kiet-
ezynski zam. w Gdyni, ul. Dzierzynskiego 61/6.

99. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0495 wydane

przez PMRN we Wroctawiu w roku 1949 na nazw. Stani-
staw Kusowski zam. we Wroctawiu, ul. teczycka 10/13.

100. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0720 wyda-
ne przez b. Zarzad Miejski w Bydgoszczy w roku 1949 na

nazw. Bolestaw Fischbach zam. w Bydgoszczy, Al. i Ma-
ja 22.
101. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0188 wydane

przez PPRN w Zgorzelcu w roku 1952 na nazw. Edward
Chmielowiec zam. w Czerwonej Wodzie, ul. Koscielna 1,

pow. Zgorzelec.

102. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr 1028 wydana
przez PMRN w Gdansku w roku 1950 na nazw. Tadeusz
Polanski zam. Gdansk-Wrzeszcz, ul. Zeleriskiego 46/3.

103. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 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. Il nr 0028 wydane
przez b. Starostwo Pow. w Goérze SI. w roku 1949 na nazw.
Stefan Pietraszkiewicz zam. Goéra Slaska, ul. Ogrodowa 21,
woj. Wroctaw.

105. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0015 wydane
przez PMRN w GdanAsku w roku 1951 na nazw. Augustyn
Mayer zam. W Pile, ul. Wiosny Ludéw 79.

106. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1949 na nazw.
Janusz Starostecki zam. w todzi, ul. Stalina 14/1.

107. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0041 wydane
na nazw. Wactaw Gozdatek zam. we wsi Idzbark gm
Ostréda woj. Olsztyn.

108. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0217 wyda-
ne przez PPRN w Krotoszynie w roku 1949 na nazw. Cze-
staw Konieczny zam. w Kobylinie Starym pow. Krotoszyn.

109. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia 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. || wydane na nazw.
Pawet Wolny zam. w Mystowicach, ul. Powstancow 21.

11 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0105 wydane

przez PPRN w Pszczynie w roku 1949 na nazw. Tomasz
Kusy zam. Krzyzowice 3 pow. Pszczyna p-ta Warszowice.

112. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 031 wydane
przez PPRN w Lublinie w roku 1952 na nazw. Mieczystaw
Budat zam. w Nowej Wsi Krélewskiej ul, Czerwonej Armii
16. pow. Lublin.

113. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IHa wydane przez
PMRN w Krakowie na nazw. Teofil Smolak zam. w Kra-
kowie, ul. Kobierzynska 77.

114. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0059 wyda-
ne przez PPRN w Etku w roku 1952 na nazw. Franciszek
Piasecki zam. taziska pow. Wagrowiec woj. Poznanskie.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0012 wydane
przez PPRN w Lublinie w roku 1953 na nazw. Wiodzimierz
Losiow zam. w Lublinie osada Czechéw nr 327 m. 4.

116. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0001 wydane
przez PPRN w Lesznie w roku 1951 na nazw. Franciszek
Wozny zam. Leszno WIkp., ul. taziebna 22.

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

118. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0019 wydane
przez PMRN w Radomiu w roku 1952 na nazw. Roman
Mietoch zam. w Warszawie, PIl. Konstytucji 5/29.

119. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w todzi na nazw. Stanistaw Karp
zam. w todzi, ul. Stocka 4.

120. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PMRN w Bytomiu na nazw. Stanistaw Wisniewski zam. w
Bytomiu, ul. Karola Miarki 2.

121 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 8007 wydane
przez PMRN w Jasle w roku 1953 na nazw. Jan Bochnia
zam. Rostoki 34 pow. Jasto.

122. ' ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 11l
Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1947 na nazw.
Kazimierz Mazepus zam. w todzi, ul. Kilinskiego 73.

123. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane na nazw. Kazi-
mierz Marciniak zam. w Warszawie, ul. Préochnika 8.

124. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1951 na nazw.
Natan Moskowicz zam. w todzi, Jaracza 15,6.

125. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane w ro-
ku 1953 na nazw. Stanistaw Ziebinski zam. Debnik 15 pow.
Krzeszowice pow. Chrzanéw.

126. SPALONO prawo jazdy kat. Il nr 0008 wydane
przez PMRN w Pruszczu Gdanskim w roku 1950 na nazw.
K. Kieszkowski Rydmonowo gm. Nowy Dwér Gdanski.

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

128. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IHa nr 60987 wydano
w roku 1949 n anazw. Tadeusz Janc zam. w Warszawie u .
Felinskiego /1.

wydane przez



