Niech zyje 1 Maja —dzien miedzynarodowej

solidarnosci mas pracujacych, dzien brater-

stwa wszystkich ludow walczgcych o pokoi,
niepodlegtos¢, demokracje i socjalizm!

Nr 5 - MAJ 1954 r. . Cena 5 z.
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1. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 855 wydane przez
PMRN w roku 1949 na nazw. Zygmunt Machon zam. w Po-
znaniu, ul. Urbanowska 16/12.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane na nazw.
Zdzistaw Koztowicz zam. we Wroctawiu, ul. Kosciuszki
164/5.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 0422 wydane w roku
1952 na nazw. Witadystaw Potoniec zam. w Watbrzychu, ul.
Stalina 15/17.

4. ZAGUBIONO prawo zjazdy kat. IIl a wydane w ro-
ku 1952 na nazw. Bonifacy Janduta zam. W Warszawie ul.
Kordeckiego 21/7.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane W roku
1949 na nazw. Stanistaw Czepirski zam. w Warszawie ul.
Podchorgzych 39/15.

6. ZAGUBIONO prawo jajdy kat. | wydane przez
PMRN w Sosnowcu na nazw. Marek Staczyk zam. w So-
snowcu ul. Reymonta 5.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0007 wydane
przez PPRN w Koninie w roku 1949 na nazw. J6zef Krosz-
czuk zam. w Szczecinie ul. Mazurska 26/7.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0209 wydane
przez PMRN w Czestochowie w roku 1949 na nazw. Jan
Wyczyperowicz zam. w Czestochowie ul. Stradomska 3.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0009 wydane
przez PMRN w Kielcach w roku 1950 na nazw. Eugeniusz
Ozarowski zam. w Czestochowie ul. Mirowska 38.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0166 wyda-
ne przez PMRN w Toruniu w roku 1952 na nazw. Marian
Tarozynski zam. w Toruniu, ul. Moczynskiego 22/1.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 1873 wydane
przez PMRN we Wroctawiu w roku 1952 na nazw. Czestaw
Karpinski zam. we Wroctawiu, ul. Stalina 86/14.

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0082 wydane
przez PMRN we Wioctawku w roku 1952 na nazw. Tadeusz
Hasz zam. we Wtoctawku, PI. 1-go Maja 2/1.

13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0245 wydane
p:zez PMRN w Zarach w roku 1952 na nazw. Juliusz Hop-
pe zam. Zary, ul. Szkolna 5/4.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0066 wydane
przez PPRN w Pyszczach w roku 1952 na nazw. Stefan
Rzedowski zam. wie§ Mastéw p-ta Mastow pow. Kielce.

15.. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 1018 wydane
przez PMRN w Bydgoszczy w roku 1949 na nazw. Romuald
Preiss zam. w Bydgoszczy, ul. Nakielska 127/12.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0078 wydane
przez PPRN w Stargardzie Gd. w roku 1951 na nazw. Sta-
nistaw Brzoskowski zam. w Stargardzie Gdanskim, ul. Si-
korskiego 25.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 1328 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1953
na nazw. Jan Wolski zam. w Warszawie, Pl. Rembowskie-
go 8/5.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0066 wydane
przez b. Starostwo Powiatowe w roku 1950 na nazw. Zdzi-
staw Setkowicz zam. Czatkowice 154 p-ta Krzeszowice pow.
Chrzanéw.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1Il Nr 0028 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1948 na nazw. Wiadystaw
Bieda zam. w Krakowie, ul. tagiewnicka 19.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 00016 wydane
przez PMRN w Bytomiu w roku 1949 na nazw. Edward
Molenda zam. Stolarzowice, ul. Bolestawa Bieruta 9 pow.
Tarnowskie Gory.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 019 wydane
przez PMRN w Szczecinie w roku 1950 na nazw. Jan Nie-
mewski zam. w Szczecinie, ul. Herbowa 22/3.

22, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0834 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1953 na nazw. J6zef Gan-
dyn zam. Bieniczyce 40 p-ta Nowa Huta.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0011 wydane
przez PMRN w Gliwicach w roku 1953 na nazw. Dyrbusz
Mikotaj zam. w Gliwicach, ul. Witkiewicza 35.
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Nadawca:

(Poda¢ czytelnie doktadny adres)

(imte i nazwisko)
(poczta, wojew6dztwo)

(miejscowo$¢, ulica, numer domu)

Aby umozliwi¢ zaopatrywanie sie w wy-
dawnictwa ksigzkowe tym, ktérzy pracuja
z dala od wiekszych $rodowisk oraz tym,
ktérzy potrzebnej im ksigzki w miejscowej
ksiegarni otrzymac¢ nie mogg —,Dom Ksigzki”
uruchomit Centralng Ksiegarnie Wysyikowa
w Warszawie, wysylajaca ksigzki za zalicze-
niem pocztowym.

Zamowienia ksigzek dokonuje sie przez
wypetnienie odpowiednich pozycji na od-
wrotnej stronie niniejszej pocztowki i wrzu-
cenie jej do skrzynki pocztowej po uprzed-
nim naklejeniu znaczka za 20 gr.

Zamo6wienia wykonujemy bezposrednio
po ich otrzymaniu az do wyczerpania na-
ktadu, z zachowaniem kolejnosci zgtoszen.

Korzystajcie z naszych ustug i zache-
cajcie do tego innych.

DRUK

Nalepié¢
znaczek
za 20 gr.

,DOM KSIAZKI”

Centralna Ksiegarnia Wysytkowa

Warszawa 10

Plac Dabrowskiego 8
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Zamaujiam i prosze o wysianie za zaliczeniem pocztowym:
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............... Cieplak I.: Wspétzawodnictwo pracy w publicznym transporcie
samochodowym. 1953 Wyd. Kom., s. 191, ilustracje

................ Prészynski Cz.: Tabele do obliczania zuzycia paliwa przy eksplo-
atacii pojazdéw samochodowych. Wyd. Kom., 1951. T. I. Ze-

szyt 1, s. 55
Prészynski Cz.: Tabele do obliczania zuzycia paliwa przy eksplo-
atacji pojazdéw samochodowych i tabele do obliczania tono-

kilometréow. Wyd. Kom., 1951 T. | zeszyt 3, s. 96
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1953 T. I'. Zeszyt 2, s. 261
1953 T. Il. Zeszyt 3, s. 261
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gazowym. 1952 Wyd. Kom., s. 120
................ Sokotowski T., Rostocki A.: Transport samochodowy. Zasady
eksploatacji i planowania. 1952 Wyd. Kom., s. 313, tabl. 8
................ Szymankiewicz E.: Wskaz6éwki o sposobie rejestracji i ewidenciji
pojazdéw mechanicznych. 1952 Wyd. Kom., s. 74
Taryfa towarowa transportu samochodowego i spedycji. Obo-
wigzuje od dnia 1 lutego 1952 r. 1952 Wyd. Kom., s. 96-f-4
............... Tatjewski W.: Planowanie w transporcie samochodowym ZSRR.
1952 Wyd. Kom., s. 132, rys. 8, tabl. 23
............. Tuszynski A.: Oazogeneratory samochodowe. 1951 Wyd. Kom.,
s. 195, rys. 119, tabl. 4
................ Werner J.: Naprawa samochodéw. 1953 Wyd. Kom., s. 450, rys.
648, tabl. 93, opr. ppt.
AAAAAAAAAAAAAAAA Wieniawski W.: Opisy techniczne samochodéw. T. |. Samochody
osobowe. 1952 Wyd. Kom., s. 492
Poza tym zamawiam dodatkowo:

Cena
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12,20
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32,20
32,20

10,80
25,—
5,40

5,90

12,60
48,—

40,—

Koszty przesytki i zaliczenia prosze doliczy¢ do rachunku. Przesytke zobowigzuje

sie wykupi¢ zaraz po jej nadejSciu.

(podpis)
Niepotrzebne skresli¢.

Motoryzacja
Transport

Stl. 5. Znm. 474. 5-R-91692
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Transportoircy iritajga 1 Maja 1954 r.

uzbrojeni w orez uchirat Il

Kiedy po raz pierwszy klasa robotnicza uzbrojona
w orez nauki Marksa i Engelsa wyszta na ulice miast,
aby demonstrowa¢ swa wole walki o nowy, sprawiedli-
wy ustréj spoteczny, ibyt to niewatpliwie wyraz $swiado-
mosci klasy robotniczej stwierdzajagcy zaréwno jej site
jak i to, ze jest ona przysztym grabarzem ustroju wyzy-
sku kapitalistycznego-. Dzien |-Maja odtad znaczy ko-
lejne etapy walki, znaczy wzrastajacg $Swiadomos$¢ czlo-
wieka walczacego z uciskiem stosowanym przez innego
cztowieka. Do dzi§ dnia kazdego roku w dniu 1 Maja
w krajach gdzie nie obalono jeszcze kapitalizmu klasa
robotnicza zwiera swe szeregi i zaostrza walke.

Klasa robotnicza w Polsce dzigki pomocy Zwigzku
Radzieckiego, dzieki Wielkiej Rewolucji Socjalistycznej,
ma ten etap walki za sobg. W wyzwolonej spod ucisku
narodowego i spotecznego Polsce wkraczamy w dziesig-
ty dzien 1 Maja, dzien miedzynarodowej solidarnosci
i dzien radosnego Swieta wyzwolonej spod ucisku klasy
robotniczej i calego narodu* Tym tez sie ttumaczy inny
w swej tresci charakter Swieta 1 Majowego-. -Oile w An-
glii, Francji i Wioszech klasa robotnicza walczy w dal-
szym ciggu przeciwko prawu maksymalnych zyskow —
0 uspotecznienie $rodkéw produkcji, o utrwalenie po”
koju, przeciwko wyzyskiwaczom i podzegaczom wojen-
nym — klasa robotnicza Polski od 10 lat w rodzinie
krajéw demokracji ludowej pod przewodem Zwigzku
Radzieckiego i jego Partii KPZR utrwala zdobycze i bu-
duje panstwo socjalizmu. Wkraczamy w 10 rocznice wy-
zwolonej Polski i dlatego dzien 1 Maja, dzieh Swieta na-
rodowego, jest tym kolejnym dniem bilansu osiggnie¢
lwytyczenia drogi -na przysztosc.

Obalenie wtadzy kapitalistow i obszarnikéw, uspoteez-
nienie $rodkéw produkcji spowodowato, iz robotnik stat
sie wspotgospodarzem catego majgtku narodowego, stat
sie cztonkiem narodu budujgcego socjalizm. Te przemia-
ny wplynely niewatpliwie w sposéb decydujacy na
zmiane $wiadomos$ci, na jej wzrost i na stosunek do
mienia spotecznego.

Manifestujgca w dniu 1 Maja jklasa robotnicza Polski
ma za sobg bogaty dorobek przemian zachodzgcych
w cztowieku. Wspaniate wyniki rozwoju gospodarcze-
go i spotecznego-, jniebywate tempo wzrostu produkcji —
to przede wszystkim wynik zmian w $wiadomosci.

Transportowcy, stanowigcy jeden z najbardziej zwar-
tych oddziatéw klasy robotniczej Polski, na réwni z tg
klasa moga sie poszczyci¢ wspaniatymi wynikami pro-

Pracownicy transportu samochodowego i drogowego!
przy pomocy transportu samochodowego dla potrzeb gospodarki narodowej
row dla ludnosci, usprawniajcie przewo6z pasazerow!

Zjazdu Partii

dukcji — bedacymi wynikiem zmiany stosunku do mie-
nia spotecznego, do gospodarki narodowej, ktdrg wspét-
-kieruja. Wyrazem zmiany stosunku do powierzonych im
Srodkéw produkcji — to stosunek do $rodkéw transpor-
towych, przy pomocy ktérych wykonujg plan.

Rzucone w -dniu 1 Maja r. ub. -przez tow. Bajera z Eks-
pozytury PKS Bydgoszcz hasto ,M 6j samoch6d $Swiadczy
o0 mnie“, zostato szeroko podjete przez ogéttransportow-
cOw, a nawet przez zaktady produkcyjne i budownic-
twa, Jezeli dzi§ hasto tow. Bajera czytamy zaréwno -na
parowozach jak i na innych $Srodkach transportu, na bu-
dowlach i zaktadach przemystowych, na punktach sieci
dystrybucyjnej —-to widzimy, ze to gteboko socjalistycz-
ne w tresci hasto moéwigce o tym, ze jestem wspébigo-
spodarzem panstwa budujgcego so-cjalizm, $wiadczy
0 tych gtebokich zmianach w $wiadomosci.

Odbyty w lutym zjazd kierowcoéw stutysiecznikéw na
sam ,Star 20" potwierdza catkowicie -to, iz wspaniate
wyniki w zakresie wykonywanej pracy przewozowej jak
1w utrzymaniu powierzonego sprzetu nie tylko aktyw-
nie wplywaja na wzrost dochodu narodowego, ale takze
umozliwiajg przyspieszenie budowy socjalizmu. Tego
rodzaju przyktadéw $Swiadczacych o przemianach, ktére
nastgpity w Swiadomosci klasy robotniczej jako wspot-
gospodarza na -odcinku transportu drogowego, mozna by
cytowaé wiele: rozwdj wspoédtzawodnictwa obejmujgcy
w transporcie publicznym 80% zatrudnionych, racjonar-
lizatorstwo- dajgce $rednio 25% umasowienia pomysta-
mi racjonalizatorskimi w stosunku do ogétu zatrudnio-
nych, uzyskane -oszczednosci idg-ce w miliony ziotych
w wyniku racjonalizatorstwa, wysoki wskaznik prze-
kroczenia planéw szkolenia wewnatrz-zakltadowego —
to sga decydujgce czynniki, ktore ilustruja wzrost Swia-
domosci transportowcow.

Manifestujgc w dniu 1 Maja swg zdecydowana wole
jak najszybszego zbudowania socjalizmu i zachowania
pokoju, transportowcy potwierdzajg to bilansem osiag-
nie¢ roku ubiegtego. Wykonane plany przewozu towa-
row i pasazeréw, budowy i utrzymania dr6g — to sa re-
aine d-o-w-ody stwierdzajgce, iz klasa robotnicza po wy-
zwoleniu sie spod ucisku kapitalistycznego i po objeciu
pozycji wspoétgospodarza kraju po przez wzrost Swiado-
mosci osigga wspaniate wyniki gospodarcze i spoteczne.

Zwiekszajcie przewozy towarow
oraz towa-
transport

Lepiej wykorzystujcie

samochodowy, utrzymujcie we wzorowym stanie szosy!



Str. izd

Dzien 1 Maja w kraju wyzwolonym spod ucisku to
dzien nie tylko bilansu osiggnie¢, ale takze dzien, w kto-
rym szczegdlnie jasno widzimy zadania jakie stajg przed
nami. Tegoroczne Swieto 1 Majowe szczeg6lnie silnie
akcentowaé¢ musi te zadania jakie przed nami stajg
w wyniku uchwat Il Zjazdu Partii. Transportowcy Pol-
scy idac w manifestacjach 1-Majowych pamieta¢ beda
o tych zadaniach.

Il Zjazd Partii, wysuwajagc w zdecydowany sposéb za-
dania walki o szybki wzrost stopy zyciowej na pierw-
szym miejscu, jpostawit zadania szybkiego wzrostu pro-
dukcji rolnej oraz sSrodk6éw spozycia. Nie ma takiej dzie-
dziny, ktéra nie databy czynnego wkiladu w realizacje
tego zadania.

Przed transportem samochodowym, przed drogowcami
stoja nastepujace zadania.

Ciezarowy transport samochodowy, a szczegllnie
transport publiczny, musi jaknajszybciej zorganizowaé
regularne linie obstugujgce wie$, regularne linie ktéry-
mi bedzie doptywata do wsi masa artykutéw przemy-
stowych oraz odptywata masa artykutdw rolnych i su-
rowcoéw pochodzenia rolnego.

Osobowy transport samochodowy musi zwiekszy¢ sieé
linii tgczacych wie$ z miastem, przetlamujgc wreszcie
zasade, ze o uruchomieniu linii decyduje tylko jej ren-
townos$¢; na pierwszym miejscu nalezy postawi¢ zasade
czy dana linia pokrywa zapotrzebowanie na ustugi ko-
munikacyjne.

Zaplecze techniczne transportu samochodowego musi
stworzyé warunki szybkiego i jakoSciowo na poziomie
remontu samochod6éw na potrzeby parnstwowych gospo-
darstw rolnych, POM i GOM oraz zwiekszy¢ dostawy
czesci zamiennych., Zaplecze techniczne transportu mu-
si zaktywizowaé¢ swa prace w zakresie pomocy wsi przy
konserwaciji i utrzymaniu sprzetu transportowego.

Gospodarka drogowa musi zwiekszy¢é opieke nad dro-
gami lokalnymi przez bezpos$rednie przejecie budowy
i utrzymania drég oraz organizowanie pomocy technicz-
nej Srodkéw i materiatdw w zakresie konserwacji. Roz-
wijajgcy sie oddolnie ruch ,czynéw drogowych* w za-
kresie budowy i utrzymania drég lokalnych musi spot-
ka¢ sie z troskliwg pomoca aparatu inzynieryjno-tech-
nicznego drogowcéw dla maksymalnego jego rozwoju.

Obok tych zadan, ktére Il Zjazd stawia przed tran-
sportem na rzecz rolnictwa, nalezy wymieni¢ takze te
zadania, ktére wynikaja z gtownych zadan gospodar-
czych ;na lata 1954 — 1955.

Transport samochodowy w walce o najlepszg eksplo-
atacje taboru i sprzetu musi znacznie jpodnies$¢ szybkos$¢
eksploatacyjng taboru przez eliminowanie nieproduk-
tywnych przestojow przy na i wytadunku oraz przesto-
jow miedzykursowych, wzméc gotowos$¢ techniczng za-
rowno taboru ciezarowego jak i osobowego oraz ma-
szyn i urzadzen zaplecza technicznego dla uzyskania
wyzszego wskaznika wykorzystania taboru, a wiec
zwigekszenia pracy przewozowej na jednostke inwenta-
rzowg. Profilaktyka w zakresie utrzymania taboru, rzu-
tujgca powaznie na wskaznik gotowos$ci technicznej,
musi oprze¢ sie o bezwzgledne wykonanie obstug tech-
nicznych celem zmniejszenia napraw 'biezgcych.

Jakos$¢ sSwiadczonych ustug w transporcie towarowym
i ciezarowym, jako$¢ napraw gtéwnych taboru cigzaro-
wego, podniesienia stanu utrzymania drég dla zmniej-
szenia zuzycia samochodéw na ztych drogach — to
wszystko sg zadania, ktére powinny zabezpieczy¢ w pet-
ni wykonanie zadan ostatnich dwéch lat Planu 6-Istme-
go.

. N .
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stugi podréznych nalezy wydaé¢ zdecydowang walke
z nieregularnoisécia w kursowaniu autobuséw walczy¢
o czysto$é, nalezyte ogrzewanie, oSwietlenie oraz wa-
runki kulturalne na stacjach i w autobusach, polepszyé
opracowanie rozktadéw jazdy w kierunku najbardziej
uwzgledniajgcym potrzeby ludnosci.

Jednym z zadah planu gospodarczego na lata 1954 —
1855 jest zapewnienie gospodarce narodowej nalezytej
sprawnoéci transportu samochodowego — drogg uspraw-
nienia i wtasciwego skoordynowania wysitkow.

Realizacja zadan ostatnich dwéch lat Planu musi
uwzgledniaé w znacznym stopniu wzrost zadan w za-
kresie wydajnos$ci oraz systemu oszczedno$ciowego.
Przyspieszenie organizacji transportu opartego o zorga-
nizowane przedsiebiorstwa transportu branzowego oraz
rozbudowe organizacji transportu publicznego — to pod-
stawowe zrédta wzrostu wydajno$ci i systemu oszczed-
nosciowego. PrzejScie na prace dwuzmianowg kierow-
cOw przy likwidacji nadmiernych godzin nadliczbowych,
wzmozenie walki z pustymi przebiegami, etatyzacja sta-
nowisk w transporcie z ograniczeniem pracownikéw
administracyjnych w stosunku do pracownikéw bezpo-
Srednio produkcyjnych, usprawnienie metod planowa-
nia oraz pogtebienie rozrachunku gospodarczego na je-
den w6z — to podstawowe drogi wzrostu wydajnosci
i systemu oszczednoS$ciowego.

Szczeg6lne zadania na tle uchwat Il Zjazdu wynikaja
dla inwestycji i budownictwa samochodowego. Szybki
wzrost taboru wprowadzanego do eksploatacji wysuwa
postulat zwiekszenia zaplecza technicznego zaréwno
w zakresie zajezdni i stacji obstug jak i zaktadéw re-
montujgcych tabor. Zaniedbania ;na odcinku inwestycji
w tym zakresie majg swe niewatpliwe Zrédia przede
wszystkim w tym, ze nie nauczyliSmy sie '‘budowac tanio,
naktady inwestycyjne w stosunku do uzyskanych efek-
tow produkcyjnych sg niewspodétmiernie wysokie, opra-
cowanie wiec powtarzalnych, tanich w budowie’'obiek-
tow samochodowych to nie tylko zrédto zmniejszenia
naktadéw inwestycyjnych, ale takze mozliwo$¢ rozbu-
dowy znacznej sieci obiektow zaplecza technicznego

Podstawowym produkcyjnym elementem w transpor-
cie samochodowym, drogownictwie i zapleczu technicz-
nym transportu jest cztowiek. Dotychczasowe do$wiad-
czenia wskazujg nag, szybki wzrost kultury technicznej
kierowcy i montera samochodowego, jak i pracownika
budowy i utrzymania drég. Wymienione hasto ,mdj sa-
mochod $wiadczy o mnie“, rozwdj wspdéizawodnictwa
o0 najlepszy rejon eksploatacji drég, listy gwarancyjne
na naprawy i obstluge samochodéw $Swiadczg, iz kadry
transportu drogowego sa w petni przygotowane do reali-
zacji zadan wysuwanych przez Il Zjazd Partii. Reailiza-
cja tych zadan niewatpliwie przyspieszy budowe socja-
lizmu oraz podniesienie stopy zyciowej. Udziat w reali-
zacji tych zadan na odcinku transportu drogowego
umozliwi nie tylko wzrost produkcji rolnej i Srodkéw
spozycia, szybka dystrybucje towaréw, ale takze pogte-
bi spo6jnie ekonomiczng miedzy miastem i wsig, jako
fundamentalny warunek sojuszu robotniczo-chtopskiego.

Dzien 1 Maja transportowcy $wieci¢ beda Swiadomi
swych zadan, jakie Partia w realizacji uchwat Il Zjazdu
przed nimi stawia. Praca transportowcOw jest wiec nie
tylko Swiadectwem solidarnos$ci miedzynarodowej z kla-
sg robotnicza walczacg w krajach kapitalistycznych
o wyzwolenie spoteczne, z ludami Wietnamu walczacy-
mi przeciwko kolonizatorom, z ludami Korei odbudo-
wujacymi kraj ze zniszczen wojennych, z ludami Chin
Ludowych, ale rébwniez pod przewodem narodéw Zwigz-
ku Radzieckiego, pod przewodem KPZR jest walka
o utrwalenie pokoju, O szczescie dla wszystkich prostych
ludzi na Swiecie.

Wszyscy do walki o wykonanie uchwat 11 Zjazdu Partii! Do walki o szybkie podnie-

sienie stopy zyciowej

ludnosci pracujgcej miast i wsil!
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Usprairni¢ prace taboru iu kampanii
zniicno-omtotornej

Uchwaty Il Zjazdu Polskiej Zjednoczonej Partii Ro-
botniczej miedzy innymi zwracaja szczegd6lng uwage
na obowigzek zmniejszenia kosztéw witasnych we
Wszystkich gateziach gospodarki narodowej — w celu
umozliwienia podniesienia stopy zyciowej mas pracu-
jacych. Dla transportu samochodowego znaczy to, ze
trzeba prace taboru planowaé¢ bardziej doktadnie, aby
unikngé marnotrawstwa czasu, przebiegu, wykorzysta-
nia tadownos$ci, materiatow pednych itd.

Mozliwie doktadne planowanie pracy pojazdéw sa-
mochodowych jest tym bardziej wazne przy maso-
wych, okresowych przewozach, gdzie w przypadkach
braku dobrfego rozeznania w potrzebach terenu moga
powstac¢ lokalne niedobory albo nadmiary taboru.

Jeszcze wiekszg uwage nalezy zwréci¢ na zgtaszanie
zapotrzebowan na pojazdy samochodowe woéwczas, gdy
korzysta¢ trzeba z ustug innych jednostek organizacyj-
nych i odrywac¢ ten tabor od zadan gospodarczych tych
jednostek. Taka sytuacja wystepuje corocznie w re-
sortach rolniczych i skupu, gdyz tabor wtasny niewy-
starcza w pewnych okresach roku do pokonania tzw.
.Szczytow" przewozowych .Jest to naturalne, bytoby
bowiem niestuszne, aby resorty te dysponowaly tak
duzym potencjatem przewozowym, ktéryby zdotat wy-
kona¢ wszystkie zadania w okresie ,szczytu“, a na-
stepnie bytby nie wykorzystany w pozostaltym okresie
czasu.

W ub. roku resortowi panstwowych
rolnych udzielit dwukrotnie powazniejszej
przewozach drogowych tabor

gospodarstw
pomocy w
przewoznikéw publicz-

nych i tabor witasny innych resortéw . Pierwszg po-
mocg byt udziat w kampanii zniwno-omtotowej, a dru-
ga w ramach jesiennej akcji przewozéw ziemio-
ptodow.

Obecnie, po ukonczeniu siewdédw wiosennych, zbliza-
my sie do pierwszej z poprzednio wymienionych ak-
cji, to jest akcji zniwno-omtotowej .Czas wiec juz po-
mys$le¢ o wiasciwym organizacyjnym przygotowaniu
sie do wzmozonych przewozéw .Trzeba przede wszyst-
kim doktadnie przeanalizowaé¢ przebieg pracy trans-

portu drogowego, a specjalnie samochodowego w
ubiegtorocznej akcji.
Jak dotychczas resort panstwowych gospodarstw

rolnych nie porozumiat sie dla wyciggniecia wnioskéw
usprawniajgcych z resortem, z ktéorym gtéwnie wow-
czas wspotpracowat, tj. z resortem transportu drogo-
wego i lotniczego!, a réwniez nigdzie na ten temat me
zamiescit publikaji. Dlatego* tez, poniewaz zle bytoby,
aby doswiadczenia w zakresie transportu w akcji zniw-
nio-omtotowej w 1953 r. zostaly niewykorzystane, oceny
— chociaz jednostronnej — sprébujemy dokonaé sami.
Stuszniej bytoby wobec znacznie zwiekszonych zadan
rolnictwa w br., aby ocene zrobiono przy wspoétudziale
Ministerstwa Panstwowych Gospodarstw Rolnych,
gdyz .najlepiej uczy¢ sie na wtasnych btedach. Moze
jednak wtasnie w zwigzku z tymi btedami resort ten
skromnie milczy.

Tak wiec w czerwcu 1953 r. Prezydium Rzadu po-
wzieto uchwate, w ktérej w jednym z punktéw nato-
zytlo obowigzek na Ministra Transportu Drogowego
i Lotniczego by, w porozumieniu z Ministrem Pan-
stwowych Gospodarstw Rolnych, zapewnit na przeciag

w Zespole Zutawy (woj. gdanskie)
N Lipowo N
N Zielenice ”
N Starogard ”

N Trolewo N

20 dni pewng ilos¢ przyczep ciezarowych jako dodat-
kowg pomoc przy zwézce zboza. Zgodnie z tym posta-
nowieniem Ministerstwo Panstwowych Gospodarstw
Rolnych przedstawito rozdzielnik szczegétowy przy-
czep z podzialem na poszczegdlne Okregowe Zarza-
dy PGR.

Wydzialy Komunikacji Drogowej prezydiéw woje-
wédzkich rad narodowych w wykonaniu wydanych w
zwigzku z powyzszg uchwalg zarzadzen przystapity do
realizacji rozdzielnika Ministerstwa PGR. Uprzednio
jednak poczely ustala¢ potrzeby w terenie uwzgled-
niajac zdolnos$ci przewozowe wtasnych $Srodkéw trans-

portowych PGR oraz kierujac do pracy — w miare
lokalnych potrzeb — oprécz Iufo zamiast przyczep zin-
nych resortéw, samochody i ciagniki przewoznikéw

publicznych i tabor konny.

W wyniku okazato sie, ze dla catkowitego i termi-
nowego zaspokojenia potrzeb przewozowych (panstwo-
wych gospodarstw rolnych, mimo niepetnego wykorzy-
stania taboru wltasnego PGR, jak réwniez stabego wy-
korzystania taboru przydzielonego, wystarczyty ilosci
duzo mniejsze niz poprzednio zapotrzebowane.

Okazato sie wiec, ze rozdzielnik Ministerstwa Pan-
stwowych Gospodarstw Rolnych byt wysoce nierealny
i nie oparty o jakgkolwiek analize terenu. Fakt zapo-
trzebowania prawie 8-krotnie wiekszej ilosci przyczep
do kampanii, niz wymagata tego rzeczywista potrzeba,
dowodzi, ze nie wzieto pod uwage zdolnosci przewozo-
wej taboru wilasnego, mozliwosci zatrudnienia taboru
przewoznikéw publicznych, mozliwosci wciggniecia do
akcji taboru konnego. Gdyby elementy te byly roz-
patrzone, moznaby ustali¢ odpowiednia do potrzeb
ilo§¢ przyczep, a tym samym zapobiegtoby sie marno-
trawstwom eksploatacyjnym taboru i trudno$ciom, na
jakie natrafiaty w wykonywaniu planéw przewozo-
wych jednostki organizacyjne, z ktérych zpstat tabor
zmobilizowany do akcji.

Przy ustalaniu prawdziwych potrzeb $Srodkéw trans-
portowych w poszczeg6lnych Okregach PGR, wydziaty
komunikacji drogowej prezydiow wojewddzkich rad
narodowych natrafiaty na duze trudno$ci, gdyz wiek-
sza cze$¢ OZ PGR nie potrafito przedstawi¢ (wzgled-
nie przedktadalo z op6znieniem) uzasadnionych zapo-
trzebowan na S$rodki transportowe, zadajgc kategory-
cznie dostarczenia okreslonej rozdzielnikiem Minister-
stwa PGR ilosci przyczep ciezarowych. Nalezy przy
tym podkres$li¢, iz w wielu przypadkach dostarczenie
zadanej ilosci przyczep przekraczalo mozliwosci dane-
go wojewoddztwa.

Podczas przeprowadzonych kontroli gospodarki sa-
mochodowej w wielu zespotach PGR stwierdzono, iz
tabor wiasny nie zostal dostatecznie przygotowany
technicznie do przewozéw. iNp. w Zespole Krynice
(woj. rzeszowskie) 4 przyczepy byly wylagczane z eks-
ploatacji z powodu braku tozysk i defektow ogumien
nia, a w Zespole Olszanica (woj. rzeszowskie) z ilosci
posiadanych 7 przyczep — 5 przyczep byto unierucho-
mionych z podobnych jak wyzej przyczyn.

Tabor samochodowy przydzielony PGR jdko pomoc
oraz tabor wtasny PGR wykorzystany byt w licznych
przypadkach w niedostatecznym stopniu. Np. przez
caly okres kampanii przewieziono:

85 ton zboza
150
70

2 >
2 > 50
1 9

5 przyczepami

8 >

20



Sto. 128 MOTORYZACIJA Nr S

Z powyzszego wynika, iz jedng przyczepa 3-tonowa,

nych ,wegla, materiatdw gospodarczych itp., ktére to
przyjmujac okres trwania kampanii na 20 dni, prze-

przewozy mogtyby byé wykonane po okresie lub przed

wozono zaledwie 1 tone zboza dziennie. Ponadto zwoéz- okresem zniw i to wtasnymi $rodkami transporto-
ka zboza odbywata sie na zbyt dalekie odlegtosSci, sie- wymi.
gajagce np. w woj. koszalinskim nawet do 160 km. Tabor skierowany do tego ‘rodzaju przewozéw byt

Stwierdzono réwniez, ze przydzielone do przewozu
zboza pojazdy samochodowe w licznych przypadkach
zatrudniono przy pracach w og6le nie zwigzanych ze
zniwami < np. przy przewozie materiatbw budowla-

zresztg rowniez niedostatecznie wykorzystany. Np. w
Zespole Mietno (woj. szczecinskie) 3-tonowy samochod
marki Ford Nr rej. A 71510 przewi6zt przy Sredniej
odlegto$ci ca 20 km:

dn. 27.7.1053 r. od godz. 7,00 do godz.
dn. 29.7.1953 r. od godz, 7,00 do godz.
dn. 30.7.1953 r. od godz. 7,00 do godz.
dn. 2.8.1953 r. od godz. 530 do godz.

21,00 — 7,5 ton mat. bud.
21,00 — 2,2 ton mat. bud.
20,00 — 1,0 ton mat. bud.
19,00 — 6 o0so6b

za$ w Zespole Dobre (woj.

dn. 3.8.1953 r. od godz. 7,30 do godz.

19,00 — 8 ton mat.

szczecinskie) 3 tonowym samochodem marki GMC przewieziono:

bud.

dn. 4.8.1953 r. od godz. 9,00 do godz. 21,00 — 5ton mat. bud.

dn. 5.8.1853 r. od godz. 7,30 do godz.

Ujawniono réwniez fakty przewozenia ludzi ciezaro-
wymi pojazdami samochodowymi na odprawy itp. do
miejscowosci, z ktéorymi istniejg dogodne potaczenia
kolejowe wzglednie autobusowe. Np. Zespét Wirow
(woj. szczecinskie) wystat samochéd ciezarowy celem
przewiezienia 5-ciu os6b na odprawe do Szczecina od-
legtego o 45 km, nie korzystajgc z dogodnych potaczen
PKP iub PKS.

Kierownicy zespotéw starali sie ukry¢ wilasne biedy
organizacyjne i niezaradno$¢, przekazujagc wiladzom
zwierzchnim falszywe raporty sytuacyjne, a wine za
niezrealizowanie planu odstaw przerzucano z reguty
na brak taboru.

Jaskrawie to 'odzwierciadla nizej podany przyktad.
Zesp6t PGR Batowo w woj. szczecinskim zaalarmowat
0 gniciu 200 ton zboza workowanego. Wystany na
miejsce 18,5 tonowy zesp6t samochodowy mogt byc
tylko w czesci wykorzystany, poniewaz stwierdzono,
ze w magazynie znajduje sie zaledwie 18 ton zboza.
Alarm okazat sie falszywy, a wtasSciwg przyczynag nie
odstawienia ziarna zbozowego byto 7 nieczynnych ma-
szyn omtotowych na 8 posiadanych.

Udzielona PGR pomoc taborowa przewidziana byta
na okres okoto 20 dni, jednakze PGR, nawet po catkor
witym zakonczeniu zniw ¢pominmo cigglych interwen-
cji, przez dluzszy okres czasu nie zwracaly przydzie-
lonych im przyczep.

Zdarzaty sie przypadki, ze przyczepy pozostawaly w
PGR do konca roiku 1953, tak, jak to np. miato miej-
sce w zespotach podlegtych Okregowemu Zarzagdowi

100—
90—
80-

70 -

th  * O 283 7 5 19 32 3

Realizacja rozdzielnika na przyczepy Ministerstwa Paﬁstwko wyeh Gospodarstw Rolnych przez
okregowe

17,00 == 3 ton mat. bud.

w Bydgoszczy, ktére do' dnia 30.12.1953 r. nie zwrécity
20 przyczep.

Przetrzymywanie ponad okres 20 dni
nych przyczep, ktére zostaly oderwane od pracy w
jednostkach macierzystych i skierowane do PGR jest
przekroczeniem postanowiehn uchwaty Prezydium Rza-
du, a ponadto spowodowato trudno$ci transportowe w
tych jednostkach, w ktérych wiele w okresie przewo-
z6w jesiennych musiato by¢ zasilanych dodagtkowym
taborem samochodowym.

przydzielo-

Mozna przypuszczaé, ze tabor zatrzymany przez

PGR byl w dalszym ciggu niedostatecznie wykorzy-
stany, wzglednie stal bezuzytecznie.
PGR zwracaly przyczepy dos¢ powaznie zdewasto-

wane, wymagajace w wielu przypadkach gruntownego
remontu oraz w stanie Swiadczacym, ze przez caly
okres eksploatacji w PGR byly nie Kkonserwowane.
W wielu przyczepach zamieniono ogumienie (oczywi-
Scie na gorsze), duza iloS¢ przyczep posiadata potama-

ne Sciany skrzyn, popekane ramy, pociete przewody
instalacji elektrycznych, potamane resory itp. uszko-
dzenia.

Za obcy tabor dostarczony jako pomoc w kampanii
zniwno-omiotowej, PGR obowigzane byly terminowo
regulowac¢ przedstawione rachunki, jednakze obowigz-
ku tego nie dopetnialy zwlekajac z ich realizowaniem.
Okregowy Zarzad PGR Szczecin Pin., Szczecin Pid.,
Bydgoszcz i inne nie rozliczyty sie jeszcze catkowicie
do dnia 3.12.1953 r.

4 9 5 3 O O 3 29 9 tj

poszczeg6lne zarzady
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Z wyzej podanej, skréconej z braku miejsca, oceny
i przyktadéw nalezy wyciggng¢ wnioski. Szczegdlnie
odno$nie organizacji trzeba odrazu stwierdzi¢, zestuz-
ba transportowa w resorcie panstwowych gospodarstw
rolnych absolutnie nie stoi na wysoko$ci zadan. Ze
zgtoszonej ilosci potrzebnych przyczep zdotano wyko-
rzysta¢ $rednio tylko 13%, a w niektérych okregach
z liczby kilkuset przyczep wykorzystano kilkanascie
lub ani jednej. Fakt ten dowodzi stabos$ci stuzby tran-
sportowej, ktora mogta dopusci¢, ze z wielkiego poten-
cjatu transportowego-, w przypadku bezkrytycznej rea-
lizacji przydziatu, zmarnotrawiono z miejsca 87 k mocy

N Szczeg6towe wnioski dotyczace zasadniczych proble-
mow sa, nastepujace:

1 Zbada¢ obecng organizacje stuzby transportowej
catego resortu panstwowych gospodarstw rolnych, po-
czagwszy od ministerstwa, a nastepnie prawidiowo
ustawi¢ zaréwno pod wzgledem organizacyjnym jak
i jakosci i ilosci kadr fachowych.

Powyzsze wynika zresztag z postanowien uchwaly
Prezydium Rzgadu Nr 415 z dnia 2 czerwca 1951 r w
sprawie organizacji stuzb transportowych w urzedach
i jednostkach gospodarki usipoteczniomej.

Nalezy pamietaé, ze fdehowcy w zakresie mechaniza-
cji rolnictwa nie musza by¢ i rzadko sa fachowcami
w transporme . ,

Opracowaé metody wtasciwego i prawdziwego
ustalenia potrzeb przewozowych w czasie kampanii
oraz operatywnej sprawozdawczosci w danym okresie.
Przy ustalaniu potrzeb nalezy doktadnie opracowac
plany rozmieszczenia punktow wytadunkowych i tras
przewozowych w celu zmniejszenia odlegto$ci przewo-
z6w Ponadto nalezy potozy¢ nacisk na wykorzystanie
wiasnego taboru, taboru przewoznikéw publicznych
i wozéw konnych.

Opracowa¢ obowigzujagce resortowe normy cza-
s6w na i wytadunku w zaleznosci od uzytego taboru,
odlegto$ci przewozowej i warunkéw drogowych.

4 Wyznaczy¢ imiennie na czas trwania kampanii
w okregowych zarzadach i zespotach PGR specjalnych
pracownikéw odpowiedzialnych za organizacje i wy
konywanie przewozo6w.'Pracownicy ci mieliby zwtasz-
cza za zadanie koordynacje przewozow i wspoiprace
z wydziatami komunikacji drogowej prezydiow woje-
wodzkich rad narodowych.

5. W czasie trwania kampanii dba¢ o racjonalne
wykorzystanie taboru, rytmiczno$¢ pracy, ograniczyé
wykonywanie przewozow gospodarczych oraz umozli-
wi¢ prace taboru na dwie zmiany.

6 Zapewni¢ dostateczng ilos¢ tadowaczy na punk-
tach przetadunkowych .tadowacze musza mie¢ prace
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normowang i otrzymywac¢ wynagrodzenie w stosunku
do przetadowanej masy zboza.

7. Zapewni¢ odpowiednie warunki socjalno-bytowe
kierowcom pojazdéw, zatrudnionym w kampanii,
szczegOlnie kierowcom delegowanym.

8. Wprowadzi¢ wspétzawodnictwo wséréd kierowcow
oraz wséréd tadowaczy, a roéwniez miedzy tymi gru-

9. Dokona¢ napraw wilasnych pojazdéw samochodo-
wych tak, -aby w dniu gotowos$ci do -akcji (w ub. roku
25.V1) wszystkie pojazdy byty technicznie sprawne.
Przy kontroli gotowos$ci nalezy zwr6cié” -na to uwage
pracownikom kontrolujgcym sprzet rolniczy.

10. Zabezpieczy¢ konserwacje taboru w  okresie
trwania kampanii, a taborowi obcemu umozliwi¢ ko-
rzystanie z warsztatbw POM i GOM.

11. Uwzgledni¢ w pracy pojazdéw samochodowych
ich wiasciwosci techniczne; samochéd moze wjechac
na kazde pole, ale z nie kazdego wyjedzie o sile wtas-
nego silnika.

Ogdlnie stwierdzi¢ mozna w S$wietle powyzszej oce-
ny, iz przewozy zboza w czasie kampanii zniwno-omto-
towej moga by¢ wykonane wilasnymi $rodkami pan-
stwowych gospodarstw rolnych ew. przy pewnej, w
niektérych rejonach ,pomocy taboru przewoznikéw pu-
blicznych i taboru konnego.

Sprawg wielkiej wagi, dokonanie ktorej roztozone byc
musi jednak na pewien okres czasu, jest sprawa orga-
nizacji stuzby transportowej resortu panstwowych go-
spodarstw rolnych. W prawidlowym rozwigzaniu tego
problemu mogtoby by¢ bardzo pomocne Ministerstwo
Transportu Drogowego i Lotniczego. Pomoc ta mogtaby
by¢ traktowana jako jedno z zadan resortu transportu
drogowego i lotniczego i jako dowdd troski o rozwoj
rolnictwa w kraju wynikajacy z zadan wytyczonych
przez Il Z]azd PZPR. .

W kazdym badz razie chociaz pracownicy stuzb
transportowych wszystkich resortdéw zgodnie z wyty-
cznymi Partii bedg stuzyli wszelkg pomoca dla dalsze
po rozwoju rolnictwa, to stuzba transportowa pan-
stwowych gospodarstw rolnych musi mieé¢ ciggle w
-pamieci, to co zostalo powiedziane na wstepie, ze
uchwaty Il Zjazdu Polskiej Zjednoczonej Partii Robot-
niczej. majace na celu podniesienie _stopy zyciowej
mas pracujacych obowigzujg wszystkich.

Obnizenie kosztéw wtasnych w transporcie samo-
chodowym rolnictwa, a przez to réwniez mozliwosé
obnizenia cen artykutéw zywnoS$ciowych bedzie realna,
jezeli bedziemy w roku biezagcym wyciggaé¢ i wprowa-

dza¢ w zycie wtasciwe wnioski takze z pracy i do-
Swiadczen transportu w kampanii zmwno-omtotowej
. 3953 Z. Bielik — I. Jaworski

W arunki pogtebienia rozrachunku
gospodarczego w transporcie samochodowym

Artykut

Rozrachunek gospodarczy jest to metoda gospodarki
uspotecznionej, ktéra po-lega na Swiadomym wykorzy-
staniu dziatania prawa wartosci, w celu statego obni-
zania naktadéw na jednostke uslug. Metoda” ta® stwa-
rza warunki pozwalajgce na ocene dziatalnos$ci kazdej
jednostki gospodarczej w jej rozwo-ju i na tle osiag-
nie¢ innych jednostek, stwarza warunki i bodzce do
zainteresowania przedsiebiorstw, ich kierownictwa i za-
togi w jak najefektowniejszej pracy.

Mozna wiec postawi¢ teze, ze o jakosSci pracy przed-
siebiorstwa, o mozliwo$ciach wzrostu wydajnosci pracy

oraz dazeniu kierownictwa i zalogi do podniesienia
efektywnos$ci pracy — $wiadczy rozwéj rozrachunku
gospodarczego w tym przedsiebiorstwie. Stopien roz-

woju rozrachunku gospodarczego, zakres jego dziata-
nia i rozbudowa organizacyjna — $wiadcza wiec o po-
ziomie pracy przedsiebiorstwa, a przede wszystkim
o0 stanie organizacji pracy i organizacji rachiunkowosdi.

dyskusyjny

W transporcie samochodowym napotyka sie obecnie
silne opory przy kazdej prébie pogtebienia rozrachun-
ku gospodarczego. Istnieje wtasciwie tyl-ko rozrachunek
miedzywydziatowy (przew6z os6b, przewédz towarow,
spedycja i dziatalno$¢ pomocnicza) i to bez wyraznej
i zdecydowanej granicy podziatu poszczegdlnych rodza-
jow dziatalnosci, (szczeg6lnie przewozéw towaréw
i spedyciji).

W dyskusjach dochodzi sie niekiedy do wnlosku ze
dalsze pogtebienie rozrachunku jest szczegdlnie trudne
i wprost niemozliwe. W rzeczywisto$ci zadanie nie jest
proste, ale nalezy stwierdzi¢, ze trudno$ci maja tylko
charakter subiektywny.

Obserwacja wykazuje, ze prébom pogiebiania rozra-
chunku stawiaja opér przede wszystkim gtéwni ksie-
gowi przedsiebiorstw, motywujac swoje stanowisko
brakiem szczegétowych branzowych instrukcji w spra-
wie ewidencji zarébwno Srodkéw produkcyjnych, pozo-
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stajgcych w dyspozycji poszczegélnych wydziatéw czy
brygad, jak réwniez nakiadéw zwigzanych z produkcja.
Jest to niewatpliwie wazny moment rozrachunku go-
spodarczego, jednakze moment o charakterze wtérnym,
pochodnym, gdyz gtéwnych przyczyn tego stanu szu-
kaé¢ nalezy: a) w nieustabilizowanej organizacji przed-
siebiorstw transportu samochodowego oraz b) w opdz-
nionym jrozwoju systemu ewidencji pienieznej w przed-
siebiorstwie (jksiegowos¢ i wogdle rachunkowos$¢).

Organizacja przedsiebiorstw transportowych oparta
jest na zasadach ustalonych dla przemystu w Uchwale
Kom. Ekom. Rady Idinistrow z 12. maja 1950 r. Ponie-
waz istnieje specyficzna odmienno$¢ ekonomiki tran-
sportu od ekonomiki przemystu, wprowadzone zostaly
w- schematach organizacyjnych rézne zmiany, .'majace
na celu przystosowanie ich do potrzeb i pracy transpor-
tu samochodowego.

Ekonomika transportu jest w Polsce dziedzing sto-
sunkowo mtodg i wtasciwie badania na tym polu sa
dopiero w stanie poczatkowym. Stad tez w organizacji

przedsiebiorstw mozna stwierdzi¢ bardzo duzo twor-
udanych

czej inicjatywy i wiele mniej lub bardziej
rozwigzan.

Tak silnie podkres$lana ,specyfika“ transportu samo-
chodowego data wiele swobody organizacyjnej i do-

prowadzita do znacznej dowolnosci w ksztattowaniu
struktury organizacyjnej przedsigebiorstw. Mozna powie-
dzie¢ nawet, ze inicjatywe przejely zakiady pracy
i kazdy nowy pomyst organizacyjny wprowadzany jest
w zycie przez kierownictwo zaktadu bez rozpatrzenia
wniosku na szerszej ptaszczyznie. Niewatpliwie najlep-
sze, a moze nawet jedynie dobre wnioski moga zrodzi¢
sie w zaktadzie pracy, jednak schemat organizacyjny
powinien by¢ uogdlnionym wynikiem badan i doswiad-
czen w wielu przedsiebiorstwach.

W obecnym stanie struktura organizacyjna przedsie-
biorstwa, podziat etatéw, zalezg wtasciwie od cech
osobistych i umiejetnos$ci 'kierownika. Wiemy z do-
Swiadczenia, ze jezeli kierownikiem przedsiebiorstwa
zostanie mechanik, to poswieci sie zagadnieniom tech-
nicznym i rozbuduje stuzbe technicznag, gdy bedzie nim
finansista to rozbuduje ksiggowo$¢, sprawozdawczo$é
itd.

Pobiezna, zewnetrzna obserwacja wskazuje juz na
wielorako$¢ form organizacyjnych, a gdy zagadnienie
zbada sie blizej — mozna stwierdzi¢, ze nawet zakta-
dy czy przedsiebiorstwa podlegte jednemu zarzgadowi
posiadajg odmienng strukture organizacyjng i rézny
wewnetrzny podziat pracy.

Ta dowolno$¢ znajduje wyraz nawet w poszczego6l-
nych wydziatach, gdzie np. niekiedy prymat ma spedy-
cja, a niekiedy ruch towarowy i to nie dlatego, ze cie-
zar pracy jest inny.

Spotkaé mozna jeszcze w transporcie przestarzate
systemy organizacyjne. Tak wiec w jednych zaktadach
.,Systemy liniowe" z uniwersalnymi kierownikami, kté-
rych nikt nie moze zastgpi¢ i bez ktérych nic nie mo-
ze by¢ zrobione, w innych zaktadach — systemy funk-
cjonalne z wielostopniowym roztozeniem odpowiedzial-
nosci, a wtasciwie z catkowitym brakiem odpowie-
dzialnoSci.

Konsekwencjg tego stanu rzeezy jest brak jednoli-
tych harmonograméw obiegu dokumentacji i jednoli-
tej formy dokumentéw, ktére stanowig podstawe ewi-

dencji. To jest* wiasnie gtowna przyczyna, dla ktorej
ksiegowi obawiajg sie wprowadzania bardziej szcze-
g6towej niz dotad ewidenciji.

Sytuacja wydaje sie w tej chwili o tyle niewtasci-
wa, ze zagadnieniem tym jeszcze zbyt mato interesujg
sie zarzady przedsiebiorstw, a takze instytucje i zakta-
dy naukowo-badawcze.

Odnosi sie wrazenie, ze w pogoni za tonami, tonoki-
tometrami i innymi wskaznikami eksploatacyjno-tech-
meznymi zagubiono i zapomniano o dyscyplinie organi-
zacji pracy, o0 koniecznosci stalego podnoszenia po-
ziomu administracji i kierownictwa.

Wydaje sie wiec, ze pierwszym i podstawowym za-
daniem, ktére musi by¢é wykonane juz w najblizszym
czasie i bez wykonania ktérego nie mozna moéwic
o dalszym pogtebieniu rozrachunku gospodarczego —
jest ustalenie jednolitego schematu organizacyjnego
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dla przedsigbiorstwa transportu samochodowego oraz
wprowadzenie dyscypliny w przestrzeganiu obowigzu-
jacych zasad organizacji.

Schemat organizacji i podziat pracy powinny opie-
ra¢ sie na zasadach terytorialno-produkcyjnego syste-
mu organizacji pracy. A gdy réwnoczes$nie uwzgledni
sie przy budowie i wyodrebnianiu samodzielnych
miejsc pracy takie kryteria jak:

a) w komorkach operatywnych: koniecznos¢ obejmo-
wania peinego i zakonczonego cyklu technolo-
gicznego, jednolite Srodki produkcji wyraznie od-
dzielane ji tworzgce administracyjng calo$¢, miej-
sce lokalizacji komdrki, jednolity system ptac;

b) w komérkach funkcjonalnych (planowanie, zatrud-
nienie, ksiegowos$¢); organicznie jednolite zagad-
nienia ekonomiczne (jaik np. wspoétzawodnictwo
pracy, normowanie, fundusz ptac i etaty w jed-
nym dziale zatrudnienia) oraz jednolity system
plac —mwdéwczas rzeczywiscie bedzie przygotowana
zasadnicza podstawa dalszego umacniania i po-
gtebiania rozrachunku gospodarczego.

Drugim warunkiem pogtebienia rozrachunku gospo-
darczego' w przedsiebiorstwach i zakladach transportu
samochodowego jest usprawnienie i podniesienie po-
ziomu ksiegowosci, a nawet wogdéle ewidencji. Chodzi
tutaj gtéwnie o cztery zagadnienia: dokumenty ksie-
gowe i ich obieg w przeedsiebiorstwie, formy ksiegowo-
Sci, organizacja ksiegowos$ci i mechanizacja pracy.

Jak juz wyzej wspomniano, niejednolita organi-
zacja przedsiebiorstw utrudnia wprowadzenie jednoli-
tego systemu obiegu dokumentéw, a ksiegowos$¢ bedzie
mogta dopiero woéwczas sprawnie pracowac, gdy kazdy
dokument przebiega¢ bedzie wediug doktadnego har-
monogramu, w okreslonej kolejnosci i tylko przez
ustalone dla niego ogniwa, bez zbednych zatrzyman,
tak aby byt przekazany do jksiegowosci w $cisle okre-
Slonym terminie od momentu jego sporzadzania.

Przedsiebiorstwa przewaznie nie posiadajg instruk-

cji w sprawie obiegu dokumentéw i dlatego dokumen-
ty wptywajg do ksiegowos$ci z op6znieniem, a niekie-
dy wogole ging (!). Utrudnia to prace aparatu admini-
stracyjnego, zmusza do dodatkowego (a wtasciwie zbed-
nego) zatrudniania pracownikéw w godzinach nadlicz-
bowych, a w kazdym razie nie przyczynia sie do
zmniejszenia wydatkéw administracyjnych. Stad wnio-
sek by w najblizszym czasie, a natychmiast po ujedno-
liceniu schematéw przedsiebiorstw opracowaé i wpro-
wadzi¢ w zycie szczeg6towe harmonogramy obiegu do-
kumentow.
e Obserwuje sig u nas czeste zmiany w stosowanych
formach ksiegowos$ci oraz w 'branzowym planie kont.
Od ,amerykanki* poprzez ,przebitke* doszlismy do
Jejestrow”, a juz zaczyna sie moéwi¢ o ,szachowni-
czej* lub o formie ,dziennikowo-zleceniowej*. Poza
tym tocza jsig, ciche jeszcze nairazie, dyskusje nad jtym
czy lepsza jest ksiegowos$¢ scentralizowana, czy zdecen-
tralizowana. W niektérych przedsiebiorstwach nawet
zdecentralizowano ksiegowania np. przez utworzenie
stanowisk ksiegowych w dziatach inwestycyjnych, czy
na stacjach obstugi: w pierwszych prowadzono anali-
tyczng ksiegowos$¢ inwestycyjng, w drugich sporzadza-
no arkusze kalkulacyjne napraw taboru i kosztéw sta-
cji obstugi. W ostaanim czasie zauwaza sie znowu ten-
dencje centralizowania ksiggowosci.

W wielu przedsiebiorstwach scentralizowano w ko-
morkach ksiegowos$ci zagadnienia ewidencji i analizy
kosztow i nie wyposazono tych komorek w odpowied-
ni do tej pracy zespo6t pracownikéw. Konsekwencjg te-
go stanu sa znaczne zaniedbania w zakresie analizy
kosztow.

Nalezy przy tym podkres$lié, ze brak szczeg6towych
branzowych instrukcji w sprawie planowania i ksiego-
wania kosztéw jest przyczyng wystepowania odchylen
pomiedzy strukturg kosztéw jplanowanych i bilanso-
wych {wynikowych). Kto inny ji gdzie indziej (na innych
kontach) planuje, a znowu kto inny i zupeinie gdzie
indziej (na innych kontach) ksieguje.

Btedow tych i nieporozumien mozna unikng¢ przez
wprowadzenie jobowigzku opracowywania przez ko-
morki ksiggowos$ci odcinkowych planéw kosztéow, kto-
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re podobnie jak inne plany odcinkowe, bylyby rewido-
wane przez komorki planowania zbiorczego.

Zupetnie zle jest na odcinku mechanizacji pracy
ksiegowosci. Nie tylko nie wprowadzono nigdzie ma-
szyn do mechanicznego ksiegowania, nie moéwiac juz
o maszynach kalkulacyjnych, ale nawet brak prostych
maszyn do liczenia. Aparat finansowo-ksiegowy jest
duzy, stuzba finansowo-ksiegowa zajmuje duza czesé
etatow, a wydajnos$¢ pracy jest jeszcze zawsze za mata.
Natomiast sprawozdawczo$¢ finansowa jest bardzo pra-
cochtonna.

Nie mozna réwniez pomingé
kont, ;w ktoérych dotychczas jest jeszcze zbyt mato
branzowoséci“. Wydaje sie, ze przyczyng tego stanu
jest fakt, ze ksiegowi interesuja sie prawie wylacznie
terminem ztozenia bilansu i zewnetrznie formalng stro-
na bilansu. Albo nie zauwazajg, albo nie majg czasu
na organizacje pracy, wydajno$¢, powigzania organi-
zacji ksiegowos$ci z organizacjg przedsiebiorstwa itd.

Trzeba przyznaé, ze ksiegowi moga wywrzeé znacz-
ny wpltyw na przy$Spieszenie uporzgdkowania organiza-
cji przedsiebiorstw. Staje sie to jednak niemozliwe, gdy
ksiegowy jest tylko ,dobrym buchalterem®, znajgcym
tylko ,Winien* i ,Ma“, a nie znajagcym ekonomiki
transportu samochodowego. Czy moze dobrze ustali¢
formy i organizacje ksiegowos$ci, obieg dokumentow —
cztowiek, ktory zupetnie nie zna produkcji transportu
samochodowego, wzajemnej zalezno$ci r6znych wskaz-
nikéw ilosciowych i jakosciowych tej produkcji, wa-
runkéw i miejsc pracy?

Z drugiej strony nawet najlepszy finansista tran-
sportu samochodowego nie znajdzie zrozumienia ws$réd
technikow i eksploatatoréw, ktérzy nie posiadajg pod-
stawowych wiadomos$ci z zakresu finansowania tran-
sportu.

branzowych planéw

DR PRZEMYSLAW MALEK (Szczecin)
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Na tym tle wyrastajg duze zadania, bez wykonania
ktérych takze nie mozna umocni¢ i pogtebi¢ rozra”
chunku gospodarczego, zadania, ktére .nie beda zreali-
zowane bez aktywnego., peinego Inicjatywy udziatlu
gtbwnych ksiegowych.

Zadanie polega na:

1. ostatecznym opracowaniu branzowego planu kont,
szczegO6lnie rozdziatow dotyczgacych kosztow produkcji
podstawowej i pomocniczej:

2. ustaleniu formy i organizacji ksiegowosci,
czym powinno sie dazy¢ do decentralizacji ksiegowo-
Sci kosztéw i stosowania w wydziatach przedsiebior-
stwa uproszczonych systemoéw ksiegowosci;

3. przygotowaniu doktadnych harmonograméw obie-
gu dokumentoéw technicznych (ewidencja $rodkéw trwa-
tych, ewidencja pracy na stacji obstugi, ewidencja ma-
teriatobw, ogumienia, czesci zamiennych), eksploatacyj-
nych (karty drogowe, zlecenia spedycyjne, faktury, kar-
ty robocze pracownikéw .przetadunkowych itd.) i fi-
nansowych (szczegélnie faktury za roboty, dostawy
i ustugi);

4. przeszkoleniu pracownikéw ksiegowo-finansowych
w zakresie obstugi technicznej i eksploatacji taboru sa-
mochodowego oraz pracownikéw inzynieryjno-technicz-
nych w zakresie zasad finansowania przedsiebiorstwa,

Postawione wyzej tezy nie wyczerpujg catego za-
gadnienia, gdyz mozna jeszcze moéwi¢ o placach kto-
re stwarza¢ majag materialne zainteresowanie praco-
wnikéw wynikiem dziatalno$ci — czy o normach kosz-
tow, a przede wszystkim o normach kosztéw wydzia-
towych, O metodzie planowaniania. Jednak wydaje sie,
ze kanwe podstawowg konstrukcji systemu ptac i nor-
malizacji itd. — a przede wszystkim rozrachunku go-
spodarczego — stanowi organizacja przedsiebiorstwa
i wtasciwe powigzanie z nig ksiegowosci, a raczej wo-
géle ewidencji. Juliusz Kowalik

przy

Czy mozliire jest irprotuadzenie rozrachunku

gospodarczego

na samochod?

Artykut dyskusyjny

Na terenie PKS oraz Ministerstwa Transportu Dro-
gowego i .Lotniczego panujg zasadnicze rozbieznoéSci
w sprawie wprowadzenia pogtebionego rozrachunku
gospodarczego. Kwestionowana jest sama mozliwos¢
pogtebienia rozrachunku w obecnych warunkach. Je-
den z pogladéw gtosi, iz rozrachunek gospodarczy”™ po-
gtebiony i sprowadzony do miejsca pracy moze by¢ re-
alizowany od zaraz. Inny poglad natomiast wusituje
przekonaé¢, ze poglebienie rozrachunku gospodarczego
powinno postepowaé stopniowo od zarzgagdu okregu po-
czynajac po przez ekspozyture, stacje terenowag wzgled-
nie dany dziat ruchu towarowego lub osobowego, by
dotrze¢ wreszcie do rozrachunku na samochéd.

Przyczyng niemozliwo$ci znalezienia wspélnego jezy-
ka w tej sprawie jest fakt, ze dyskusja toczy sie je-
dynie na ptaszczyznie ,by¢ albo nie byé¢“ — wprowa-
dzi¢ albo nie wprowadzi¢ rozrachunek na pojedyn-
czy samochdéd. Gdyby natomiast dyskusja zeszta z so-
fistyeznego ujmowania zagadnienia i sprowadzona zo-
stata na ptaszczyzne, co chcemy .pojmowaé pod poje-
ciem rozrachunku gospodarczego na samochdd i jak go
zamierzamy ewentualnie wprowadzié¢, wéwczas praw-
dopodobnie znikloby szereg urojonych trudnosci, zni-
ktyby nieporozumienia uniemozliwiajgce znalezienie
wspdélnego jezyka.

Wewnetrzny rozrachunek gospodarczy w- kazdym
przedsiebiorstwie produkcyjnym zaréwno w transpor-
cie jak i w przemys$le, czy w produkcji wydobywczej
(g6rnictwie) — poza tym, ze jest formg przejawiania
sie dziatania prawa rozszerzonej reprodukcji socjali-
stycznej w warunkach dziatania prawa warto$ci i — jest
w swej tresci, podobnie jak zewnetrzny rozrachunek
gospodarczy, przede wszystkim metoda kierowania so-
cjalistycznym przedsiebiorstwem.

Kierowanie socjalistycznym przedsiebiorstwem to za-
sadnicza tre$¢ organizacyjna rozrachunku gospodar-

czego. Kierowanie przedsiebiorstwem przy pomocy roz-
rachunku gospodarczego jest jedng z metod organizo-
wania pracy w socjalizmie, przy ktérej gwarantujemy
uruchomienie wszystkich bodzcéw zmierzajgcych do
podniesienia wydajnos$ci pracy. Wydajno$¢ pracy jed-
nak nie moze by¢ pojmowana w oderwaniu od kon-
kretnego dziatania produkcyjnego, od konkretnych Ilu-
dzi i konkretnych urzadzen produkcyjnych.

Czym rb6zni sie zatem w istocie rozrachunek gospo-
darczy od zwyklego systemu kierowania dziatalnos$cig
przedsiebiorstwa przy pomocy norm zuzycia materia-
towego, norm zdolnos$ci produkcyjnej urzgdzen w na-
szym przypadku transportowych norm wydajnosci
pracy?

Rozrachunek gospodarczy rézni sie przede wszyst-
kim od wymienionego — nazwijmy go po imieniu —
administracyjnego zarzadzania produkcja — tym. ze
stawia kazdego z producentdw w sytuacji gospodarza
swego warsztatu produkcyjnego weziej lub szerzej po-
jetego. Albo tym warsztatem pracy jest dla kierowcy
samochéd, dla tokarza jego tokarka, dla dZzwigowego
jego dzwig itp., albo tez szerzej pojmujac jest dla
niego cale przedsiebiorstwo, caly wy.dziat produkcji, ca-
ta stacja obstugi, caly wydziat .ruchu osobowego i t. d.

Azeby kazdy z pracownikéw mogt sie czu¢ gospoda-
rzem swego warsztatu pracy, aby moégt nim gospoda-
rzyé, musi nie tyliko mie¢ rozwigzang strone obowigz-
kéw produkcyjnych, wyrazonych przy pomocy norm
zuzycia paliwa, noirm przebiegéw miedzynaprawczych,
norm wydajnosci pracy przetadunkowej, nie tylko mu-
si mie¢ okreSlane wyniki produkcyjne i korzys$ci jakie
wykonanie ich powoduje — placa akordowa, premie
za wydiluzenie przebiegu, premie za zmniejszenie zuzy-
cia paliwa, za jazde bezawaryjna, — ale obok tego pra-
cownik musi w jaki$ sposéb objgé te wszystkie wysitki
produkcyjne, organizacyjne, zaopatrzeniowe, ktére nie
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dajg sie obja¢ przy jpomocy norm, ktére nie wymierne
sg liczbowo, gdy traktujemy kazdg z tych czynnosci
z osobna.

Takich czynno$ci jest wiele. Normy nie obejmujg na
przyktad zupetnie zuzycia materiatbw pomocniczych
poza paliwem i ogumieniem, normy.nie obejmujg zu-
zycia czesci zamiennych oraz drobnych czynnos$ci na-
prawczych, napraw biezacych itp.

Nie znaczy to, by takich norm nie byto w planowa-
niu, ale nie sg to normy, ktére rejestrowatyby jakos¢
pracy konkretnego kierowcy Ilub konkretnego praco-
wnika zatrudnionego w brygadzie przetadunkowej itp.
Co wiecej nie ma takich norm, ktére- umozliwiatyby
scharakteryzowanie wszystkich stron jakoSciowych
dziatalnos$ci produkcyjnej. Nie ma ich i byé nie moze,
gdyz musiatyby one iby¢ tak réznorodne, przewidywac
tak skomplikowany wachlarz najr6znorodniejszych wa-
runkéw i sytuacji, musialyby postawi¢ wyrazng gra-
nice miedzy tym co dla kierowcy jest warunkiem
obiektywnym dziatania, a tym co- jest dla niego do-
stepne! co jest w jego kregu dziatalno$ci przewozowej).
Taka granica jest niemozliwa do przeprowadzenia.
Stad wprowadzenie rozrachunku gospodarczego na po-
jedyhnczy samochéd, na pojedyncze miejsce pracy jest
celowe i konieczne w walce o uruchomienie wszyst-
kich mozliwych bodzcéw utatwiajgcych wzrost wydaj-
nosci pracy we wszystkich jej aspektach.

Jezeli zastanawiatem sie diuzej nad oczywistg dla
wielu prawda o celowo$ci wprowadzenia rozrachunku
gospodarczego, jezeli poruszalem szerzej sprawy, co do
ktorych nie ma réznic pogladéw, to czynitem to w tym
celu, aby wskazaé¢ na istotng tre$¢ rozrachunku gospo-
darczego, albowiem wszelkie dalsze réznice pogladéw
majg swe zrodto w niewtasciwym pojmowaniu rozra-
chunku gospodarczego.

O jakie niewtasciwos$ci, o jaki btad' tu chodzi?

Tym ‘'bledem jest utarte ws$réd ksiegowych i finan-
sistbw mniemanie, ze rozrachunek gospodarczy to prze-
de wszystkim sprawa rozliczen, ze rozrachunek to pro-
blem rachowania pienieznego, ze rozrachunek to kwe-
stia dodatkowego dziatania — dodawania, odejmowa-
nia, mnozenia i dzielenia zlotych przez tony, groszy
przez litry itp. jes$li wolno by¢ ztoSliwym, kilometry
przez czeki, kierowcéw przez konta itp.

Oczywiscie, ze przy tak pojmowanym rozrachunku
gospodarczym gubi sie istotny jego sens, gubi sie prze-
de wszystkim pracujgcego w danym miejscu roboczym
konkretnego pracownika.

Prawidtowe podejscie do spraw rozrachunku gospo-
darczego wymaga natomiast wyjScia od zywej dziatal-
nosci, od konkretnych zadan produkcyjnych, ktérymi
jest objety dany warsztat pracy.

Kazdy warsztat jpracy, kazdy samochéd ma okres$lone
planem zadania produkcyjne. Zadania te sg celem
istnienia samego warsztatu. Przy systemie administra-
cyjnego zarzadzania, przy systemie kierowania produk-
cja przy pomocy norm, konieczne jest skwapliwe reje-
strowanie oddzielnie kazdej czynnos$ci objetej normo-
waniem, przy systemie rozrachunku gospodarczego re-
jestrowaé¢ powinnismy przede wszystkim wyniki pro-
dukcyjne. Poprzednio rejestrowane byty mozliwie
wszystkie ogniwa dziatalnosci produkcyjnej, przy roz-
rachunku gospodarczym wystarcza rejestrowanie pod-
stawowych wynikéw pracy.

Jezeli moznaby poréwnac¢ system kierowania przy po-
mocy samych norm i przy pomocy rozrachunku gospo-
darczego z systemem zaopatrzenia kartkowego ludno-
Sci i z systemem pozostawienia kazdego z pracujgcych
na jego indywidualnym rozrachunku, przez wreczenie
mu ptacy naleznej za wyniki jego pracy, to oba pier-
wsze przypadki podobne s do siebie pod wzgledem
skomplikowania, a dwa pozostate pod wzgledem pro-
stoty. OczywiScie za prostota tych ostanich kryje sie
olbrzymia madros¢ ekonomiczna jprowadzaca do reali-
zacji zasady kazdemu wedtug jego pracy. Ta madrosé
ekonomiczna wyptywa zresztg z doswiadczen nabytych
przy ijpoprzednim systemie reglamentacji spozycia, wy-
nika ze zmudnej pracy obliczeniowej, zbilansowania
produkcji i wielko$ci konsumpciji, z proporcji wewnatrz
produkcji i proporcji migedzy koinsumcjg poszczeg6l-
nych débr. Nie ulega jednak kwestii, ze system dystry-
bucji przy pomocy ptac jest racjonalniejszy, niz system

MOTORYZACJA Nr 5

reglamentacji spozycia. Pierwszy uruchamia u kazdego
obywatela bodzce rozwinigtej oszczednosci.

Tak wiec jest czas najwyzszy by obali¢ argumenty
o skomplikowanym systemie rozliczeh jprzy rozrachun-
ku gospodarczym. Nie prawdag jest, iz system bedzie
bardziej skomplikowany, prawdg jest natomiast, iz wy-
maga on przygotowania opartego o< doktadng znajo-
mos$¢ ekonomiki i organizacji pracy konkretnego miej-
sca roboczego' ,a to juz *jest*innym zagadnieniem.

Poza jgeneralnymi objawami przed wprowadzeniem
pogtebionego rozrachunku gospodarczego, rzekomym je-
go skomplikowaniem i tym samym podrozeniem admi-
nistracji, w podjeciu prac nad pogtebieniem rozrachun-
ku gospodarczego — przeszkadza jeszcze inne mnie-
manie.

Wydaje sie bowiem niektérym ekonomistom, ze
w pogtebianiu rozrachunku gospodarczego istnieje ja-
ki$ okreslony porzadek metodyczny, ktéry wymaga
stopniowego przechodzenia od szczebli wyzszych do co-
raz nizszych szczebli organizacyjnych. Zasada ta, pra-
widtowa w pewnych okreslonych warunkach i na pew-
nych szczeblach, nie moze by¢ stosowana powszechnie
tam, gdzie pojawiajag sie nowe warunki, nowe prze-
stanki organizacyjne.

Przedsiebiorstwo dziatajgce na rozrachunku gospo-
darczym peinym zewnetrznym obejmuje w swym sy-
stemie rejestracji wynikéw i rejestracji wplywow
wszystka prace zywg i uprzedmiotowang — niezbed-
ng dla osiggniecia produkcji. Jezeli schodzimy na nizszy
szczebel organizacyjny pojawia sie, obok koniecznosci
zarejestrowania pracy zywej i uprzedmiotowanej po-
trzebnej dla wykonania pracy danego dzialu, problem
jak obcigzy¢é dany dziat kosztami ogdlnozaktadowymi.
Jezeli rozrachunek gospodarczy wprowadzimy na jesz-
cze nizszy szczebel organizacyjny to znowu, obok ko-
niecznos$ci rozdzielenia kosztéw ogdlnozaktadowych, po-
jawia sie sprawa rozdzielenia kosztéw ogélnozaktado-
wych, pojawia sie sprawa rozdzielenia kosztéw wy-
dziatowych itd.

PrAzy takim sposobie pogtebiania rozrachunku go-
spodarczego wymienione trudno$ci pietrzg sie coraz
bardziej im nizej schodzimy z rozrachunkiem gospo-
darczym. Ale istnieje mozliwo$¢ uwolnienia sie od
tych trudnos$ci. Trzeba mianowicie wyjs¢ z dotych-
czas obowigzujgcego jkregu pogladéw. Trzeba porzucic
dawne zalozenia i przyjag¢ nowe. Jezeli mianowicie re-
jestrowa¢ bedziemy jedynie wyniki pracy danego
miejsca produkcji, to wszystkie naktady pracy pow-
stajgce poza miejscem pracy nie bedg w ogodle roz-
liczane.

Przy tym ujeciu pracownik zatrudniony w danym
miejscu produkcji ma w systemie rachunkowym do-
ktadniejsze, ho tnie zaciemniane rozliczeniami naktadéw

od niego niezaleznych, odbicie wtasnej dziatalnosci
przewozowej i tym samym lepiej i precyzyjniej wy-
korzystaé moze sam system rozrachunku.

Tak wiec porzuci¢ nalezy poglady, ze jrozrachunek

gospodarczy podraza produkcje przez zwiekszenie
czynnos$ci administracyjnych (szereg obliczen prowa-
dzi¢ bedzie sam zainteresowany w wynikach pracow-
nik). Poza tym nalezy dostrzega¢ realne mozliwosci
sprowadzenia rozrachunku gospodarczego do miejsca
pracy, ibez wyczekiwania na rozliczenia na wszystkich
posrednich szczeblach organizacyjnych.

Poza strong organizacyjng zrédtem dotychczaso-
wych obiekcji i obaw byt przede wszystkim brak wiary
w kierowce, w jego poziom moralny, ideologiczny i za-
wodowy, w jego zdolnosci gospodarcze. Opinia taka
jest wysoko krzywdzgca. Dowodzi tego praktyka ru-
chu wspétzawodnictwa i racjonalizacji. Dowodzg tego
zarébwno rekordy osiggane przez wielu przodownikéw
jak i przecietny rosnacy poziom wydajnosci pracy.

Dalszym brakiem, ktory sie kryje za obalonymi wy-
zej pogladami — rzekomo naukowymi — jest rzeko-
my brak kadr kierowniczych jna nalezytym poziomie,
ktoreby zdolne byty opracowaé wtasciwy system roz-
rachunku gospodarczego, zabezpieczajacy dziatanie
prawa rozszerzonej reprodukcji socjalistycznej w wa-
runkach dziatania prawa wartosci.

Dr P. Matek (Szczecin)
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Niebezpieczenstwo zatrucia etyling
w warsztatach naprawczych

Trujgce witasnosci czteroetylku otowiu, zawartego
w benzynie etylizowanej (etylinie) jak réwniez w spa-
linach oraz w osadach spalin tej benzyny, powoduja
konieczno$¢ zachowania odpowiednich ostroznos$ci
przy wszelkiego rodzaju manipulacjach wymagajgcych
zetknigcia sie czlowieka z etyling, wzglednie spalina-
mi oraz z osadami spalin po etylinie.

W benzynie etylizowanej zawarta jest stosunkowo
nieznaczna ilos¢ ptynu etylowego (okoto 0,15%), ktéra
nie moze wywota¢ ostrego zatrucia. Jednak czeste sty-
kanie sie z etyling, bez zachowania koniecznych ostro-
znosci, stwarza duze niebezpieczenstwo dla cztowieka.

Niebezpieczenstwo to wynika ze specyficznych wta-
snosci ptynu etylowego, ktéry:

1) z chwilg zetkniecia sie ze skoérg cztowieka nie po-
woduje w poczatkach zadnych objawéw wskazujgcych
na to, ze ma sie do czynienia z trucizna, a wiec nie
powoduje pieczenia, oparzenia itp. — przez co wy-
twarza sie u pracownikéw niecheé¢ do zachowywania
ucigzliwych ostroznosci, jak np. do noszenia czesto
niewygodnego ubrania ochronnego, czyszczenia narze-
dzi pracy i ubran oraz odkazania miejsc na ciele obla-
nych etyling;

2) nie dajac w poczagtkach objawiw zatrucia wnika
do organizmu cztowieka zaréwno przez skore jak
i przez wdychanie;

3) nie zostaje z organizmu wydzielony,
miejsce z wiekszoS$cig substancji trujgcych, ale gro-
madzi sie w organizmie czlowieka i wywotuje stop-
niowo zaburzenia.

Te szkodliwe witasnosci czteroetylku otowiu zawar-
tego w etylinie nie stwarzajg jednak dla organizmu
cztowieka zagrozenia, ktérego nie da sie usungé. Wrecz
przeciwnie, zastosowanie elementarnych zasad bezpie-
czenstwa i higieny pracy eliminuje catlkowicie mozli-
wos$¢ zatrucia organizmu.

O ile zasady obchodzenia sig z etyling sa naogo6t
przestrzegane przez kierowc6w pojazdéw, o tyle zasa-
dy te w odniesieniu do zaktadéw naprawczych sg
mniej znane i wymagaja blizszego omdéwienia i wpro-
wadzenia.

Musimy bowiem zdawa¢ sobie sprawe z tego, ze z
trujgcym czteroetylkiem otowiu spotkamy sie w reszt-
kach paliwa zawartego w uktadzie zasilajgcym, w
spalinach etyliny, w osadach spalin po etylinie, a wiec
w komorach spalania i w uktadzie wydmuchowym
oraz w catym uktadzie olejowym.

W zaktadach przeprowadzajgcych naprawy gtéwne
pojazdéw systemem potokowym, a wiec w duzych za-
ktadach, zabezpieczenie pracownikéw przed szkodli-
wymi wpltywami etyliny ma szczeg6lne znaczenie.

W zaktadach takich zasada powinno byé przekazy-
wanie liniom naprawczym czesci catkowicie oczyszczo-
nych i odkazonych, a oczyszczanie i odkazanie czeSci,
ktére moga zawiera¢ czteroetylek otowiu powinni
przeprowadza¢ pracownicy odpowiednio przeszkoleni
i odpowiednio zabezpieczeni.

Realizacja tego zatlozenia wymagaé bedzie pewnych
zmian w organizacji pracy przy naprawach taboru,
ktéry pracowal na paliwie etylizowanym. Zmiany te
dotyczy¢ beda: przyjmowania pojazdéw, linii rozbi6r-
kowej i umywalni czesci.

Trudno jest w tym przypadku da¢ stalg recepte z
uwagi na znaczne r6znice pomiedzy takimi zaktadami
istniejacymi w kraju, ktére sg wynikiem tego, ze bu-
dowano je w wiekszosSci przypadkéw nie z przezna-
czeniem na warsztaty naprawcze sprzetu samochodo-
wego. Zasadnicza jednak linia postepowania we wszyst-
kich zaktadach tego rodzaju powinna by¢ mniej wie-
cej jednakowa.

Przy przyjmowaniu samochodu do naprawy od uzy-
tkownika, oprécz normalnego toku postepowania, za-
ktad powinien zazada¢ od uzytkownika os$wiadczenia

jak to ma

na piSmie, zapisanego ewentualnie w ksigzce pojazdu,
stwierdzajgcego czy pojazd ten w ostatnim okresie
miedzynaprawczym byt eksploatowany na paliwie ety-
lizowanym. Moze sie bowiem zdarzyé, ze samochdd os-
tatnie kilkaset kilometrow przepracowat na paliwie
nieetylizow,anym, albo tez w drodze do zakiadu na-
prawczego pobrat benzyne nieetylizowang, gdy uprze-
dnio byt eksploatowany na etylinie, co jednak nie wy-
klucza zawartosci czteroetylku otowiu w silniku, ttu-
miku itp.

Roéwniez na kopii protokétu zdawczo odbiorczego,
przeznaczonej dla dziatu produkcji powinna by¢ rzu-
cajaca sie w oczy adnotacja wskazujgca na to, ze po-

jazd byl eksploatowany na etylinie. Ma to na celu
odpowiednie pokierowanie rozbidrkg pojazdu.
Po przyjeciu samochodu od uzytkownika brygada

przyjmujaca pojazd, ktéry pracowal na etylinie, po-
winna natychmiast spusci¢ calg zawarto$¢ oleju z mi-
ski olejowej do specjalnego naczynia, a nastepnie do
oddzielnego zbiornika olejéw zuzytych ,etylizowanych".
Bowiem olej przepracowany z miski olejowej silnika
pracujagcego na paliwie etylizowanym, jest oczywiscie
skazony czteroetylkiem otowiu, a wiec réwniez trujg-
cy. Oleje te powinny by¢ przekazywane nastepnie do
CPN, wzglednie wprost do rafinerii, w beczkach po-
siadajgcych oznaczenie wskazujace na zawarto$¢ ety-

IIngodobnie nalezy spusci¢ ze zbiornika paliwa calg
zawartos¢ i wla¢ do zbiornika specjalnie przeznaczo-
nego na magazynaz paliwa etylizowanego. Paliwo to
bedzie mozna wykorzystaé¢, dla zaopatrzenia odbior-
cow samochodéw. Nalezy przy tym pamieta¢, ze pom-
py przeznaczonej do tego paliwa nie wolno wuzywac
do innego produktu. P

Jest rzeczg jasng, ze naczynia — wzglednie specjal-
ne zbiorniki z olejem zuzytym oraz z benzyng etylizo-
wang — nie moga by¢ przechowywane w halach ro-
boczych czy magazynach, lecz w pomieszczeniach wy-
dzielonych o dobrej wentylacji, a najlepiej pod dachem
wspartym na stupach.

Spuszczanie oleju silnikowego i paliwa nalezy prze-
prowadza¢ w pomieszczeniach ostonietych przed wia-
trem, dla uniknigcia opryskiwania, ale zapewniajgcych
jak najwiekszg wentylacje. Jes$li czynnos$ci te sg wy-
konywane w zamknietej hali, to powinna ona posia-
da¢ dostateczng wentylacje dolng i g6rnag z tym, ze
wentylacja goérna powinna by¢ mechaniczna.

Pracownicy zatrudnieni

przy przyjmowaniu samo-
chodéw powinni posiada¢ specjalng odziez ochronna,
a mianowicie: kombinezony impregnowane, buty gu-

mowe i rekawice gumowe. Powinni byé tez odpowie-
dnio przeszkoleni z zakresu zachowania bezpieczenstwa
przy pracach wymagajgcych zetkniecia z etyling.

Przed odstawieniem samochodu na miejsce postoju,
gdzie ma oczekiwa¢ na zgrupowanie serii, pozadanym
iest oznaczenie tego samochodu, wskazujagce na eks-
ploatacje jego na paliwie etylizowanym, bowiem przy
znacznym naplywie samochodéw utatwi to grupowanie
oddzielnie serii samochodéw eksploatowanych na ety-
linie i oddzielnie serii samochodéw eksploatowanych na
zwyktej benzynie.

Takie oddzielne grupowanie serii samochodéw, ktére
pracowaly na etylinie i na benzynie bytoby korzystne.
Jezeli takiego podziatu serii nie bedzie, to wobec tru-
dnos$ci odmiennego traktowania poszczegdlnych silni-
kéw, wszystkie silniki bytyby w praktyce poddawane
zabiegom odkazajgcym, co niepotrzebnie podnositoby
pracochtonno$¢ i koszty demontazu oraz mycia sil-
nikéw pojazdéw, ktére nie pracowaly na etylinie.

Kiedy seria samochodéw eksploatowanych na etyli-
nie jest kierowana do produkcji po myciu, nalezy de-
montaz zorganizowa¢ nieco odmiennie w celu zgru-
powania wszystkich czesci mogacych zawieraé cztero-
etylek otowiu w jednym miejscu, gdzie rozbidrke |
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oczyszczenie beda przeprowadza¢ pracownicy odpo-
wiednio zabezpieczeni i przeszkoleni.

Tak wiec po rozebraniu samochodu na zespoly, do
jednego punktu rozbiérkowego powinny trafi¢: silnik
ze Swiecami i calym uktadem =zasilania tj. z gaznikiem,
pompa paliwowa, filtrami paliwa, przewodami pali-
wowymi i ze zbiornikiem paliwa wtgcznie oraz uktad
wydechowy tj. rura wydechowa, z ttumikiem.

W pierwszym rzedzie nastepuje zewnetrzne mycie
czesci. Zaleznie od wyposazenia zaktadu stosuje sie przy
tym rézne metody poczynajac od metody prymityw-
nej polegajacej na myciu czesSci nafta za pomoca pe-
dzla do precyzyjnych urzadzehn parowo wodnych. Przy
tej czynno$ci trzeba juz zachowac daleko idgce ostroz-
nosci i wprowadzi¢ Srodek odkazajacy. Pracownicy
wykonujgcy te czynno$ci powinni wiec pracowaé w
odziezy ochronnej wtasciwej dla pracy przy etylinie
(impregnowany kombinezon oraz buty i rekawice gu-
mowe), a pomieszczenie w ktérym pracujg powinno
mie¢ dobra wentylacje (wyciggowa).

Jako $rodek odkazajagcy wskazanym jest stosowanie:
przy zmywaniu nafta — chlorku sulfurylu (SO2CI2),
ktéry nalezy rozpusci¢ w nafcie w stezeniu 10%. Przy
zmywaniu za pomocag urzgagdzen parowo wodnych nale-
zy dodawaé¢ do wody 'nadmanganian potasu (KMn O4).
przy czym roztwo6r powinien posiadaé¢ stezenie 5%.

Zmywanie powinno by¢é przeprowadzane bardzo do-
ktadnie, poniewaz w przypadku pozostawienia na me-
talu chociazby drobnych ilosci etyliny, przy zawilgoce-
niu nastgpitaby bardzo szybko intensywna korozja.

Jest cechg charakterystyczng paliw etylizowanych,
ze nie wykazujg zadnego korodujacego dziatania na
metale, jezeli nie zawierajg wody, natomiast w obec-
nosci wody wywotlujg intensywng korozje. Wskazuje
to réwniez na konieczno$¢ czestego kontrolowania wy-
mytych zespotéow i czesci, aby zapobiec na czas koro-
zji, ktéra mogtaby powsta¢é w wyniku zawilgocenia
uprzednio niedostatecznie wymytych czesci i zespo-
tow.

Dalszym etapem produkcyjnym jest rozbieranie zes-
potéw, mycie i odtluszczanie czeSci i rozebranych zes-
potow. Przy tych czynnosciach ostrozno$¢ musi byé po-
sunieta do najwyzszych granic.

Rozbieranie silnika na czesci wymaga postugiwania
sie réznymi narzedziami poczawszy od kluczy ptaskich,
Oczkowych, nasadowych, obcegbéw, Srubokretéw, prze-
bijak6w, mitotkéw itp. do $ciggaczy i narzedzi specjal-
nych i skomplikowanych.

Konieczno$¢ postugiwania sie duzag iloScig najr6zno-
rodniejszych narzedzi i rozbiérka silnika na bardzo
drobne czesci jak zawleczki, popychacze, nakretki, pod-
ktadki itp. stwarza duze niebezpieczenstwo, poniewaz
zatrudnieni przy tym pracownicy niechetnie pracujag
w rekawicach gumowych, ktére pomniejszajg ich wy-
czucie w rekach, a w pierwszym okresie pracy w re-
kawicach w og6le utrudniajg prace i zmniejszaja wy-
dajno$¢ pracy. Pracujagc za$ bez rekawic narazajg sie
na bezposrednie zetkniecie poprzez skére rak z silnie
trujacymi osadami spalonej etyliny wzglednie z ole-
jem silnikowym, "do ktérego przeniknagt czteroetylek
otowiu z etylizowanego paliwa.

Dlatego tez akcja uswiadamiajgca w stosunku do
nich wydaje sie by¢ wazniejsza od wyposazenia ich w
odpowiednig odziez ochronng i dogodne warunki higie-
niczne, bowiem zachodzi powazna obawa, ze moga za-
szkodzi¢ swemu zdrowiu pomimo posiadania kompletu
odziezy ochronnej, pomimo pracy w dogodnym pomie-
szczeniu i pomimo mozliwos$ci korzystania z odpowied-
nich urzadzen sanitarnych.

Oczyszczanie czeSci nastepuje podobnie jak zmywa-
nie zespotéow przy zastosowaniu réznych metod, a wiec
prymitywne zmywanie cze$ci naftg w wannie metalo-
wej za pemoca pedzla, mniej prymitywny i mniej nie-
bezpieczny spos6éb mycia w zbiorniku z nafta, wypo-
sazonym w pompe dajacg strumien pltynu oczyszczaja-
cego, w wannach do odtluszczania na gorgco roztwo-
rami wodnymi i zmywanie w skomplikowanych ma-
szynach do parowo wodnego potokowego mycia cze-
Sci.

Majgc do czynienia z silnikami, ktére pracowaly na
etylinie, przy kazdym z tych systeméw trzeba wpro-
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wadzi¢ do ptynu zmywajacego jeszcze Srodek odka-
zajacy, a wiec chlorek sulfurylu do nafty lub nadman-
ganian potasu do wody w stosunku poprzednio poda-
nym.'

Doktadne wymycie jest konieczne w stosunku do
wszystkich czesci, bowiem, zaré6wno resztki etyliny w
uktadzie zasilajacym, jak osady spalonej etyliny na
gtowicy, zaworach, $Swiecach, ttokach, rurze wydecho-
wej i tlumiku, jak rowniez resztki oleju w uktadzie
olejowym sg w wysokim stopniu trujgce.

Tylko nieprzydatnych czesci, ktére mozna natych-
miast zniszczy¢, jak wktadki wymienne filtra olejowe-
go lub uszczelki filcowe — mozna nie wymywacé, ale
trzeba je umiesci¢ w szczelnie zamykanym pudle bla-
szanym, a po6zniej spalic. Wszystkie inne nieprzydatne
czesci, ktédrych nie mozna spali¢, nalezy bezwzglednie
doktadnie oczysci¢, aby unikngé nieSwiadomego zatru-
cia 0s6b, kt6re moga sie z nimi pdzniej zetkngc.

Tylko dokladnie wymyte czesci nie zawierajgce ety-
liny moga by¢ przekazane do dalszych etapéw produk-
cji.

Pracownicy zatrudnieni przy rozbiérce silnikéw i my-
ciu czesci muszag przestrzega¢ $ciSle zasad higieny pra-
cy. Przed praca powinni bezwzglednie przebraé¢ sie w
petne ubranie robocze tj. impregnowany kombinezon
oraz buty i rekawice gumowe.

W czasie pracy powinni wystrzegac¢ sie zanieczysz-
czenia skory etyling i unika¢ wdychiwania jej oparow.

Przed positkiem pracownicy powinni umy¢ rece w
czystej nafcie, amastepnie mydtem w gorgcej yyo-
dzie. W tym cel®'w poblizu miejsca pracy powinny
znajdowa¢ sie naczynia z czysta naftg do przemywania
i umj*walnie z ciepta woda, mydto i czyste reczniki.

W przypadku zatarcia oczu etyling (olejem silniko-
wym z silnika, ktéry pracowat na etylinie lub osada-
mi spalonej etyliny) nalezy natychmiast przeptukac
oczy doktadnie 1%-owym roztworem chemicznie czy-
stej soli kuchennej w wodzie destylowanej. Odpowie-
dni zapas takiego roztworu, nie mniejszy od 1 litra,
powinien znajdowaé¢ sie w podrecznej apteczce.

Po ukonczeniu pracy kazdy z pracownikéw powi-
nien jak najdoktadniej oczysci¢ swe miejsce pracy
przez wytarcie szmatami i wymycie miejsc zanieczysz-
czonych czystg nafta. ROwniez powinny by¢é wymyte
wszystkie narzedzia oraz buty gumowe i rekawice.

Po wyczyszczeniu i wymyciu swego stanowiska pra-
cy, pracownicy powinni sie doktadnie umy¢, a jezeli
warunki pozwalajg to wykgpac¢ sie Ilub wymy¢ pod
tuszem, uzywajgc obficie mydta.

W matych warsztatach naprawczych, ktérych wypo-
sazenie w urzgdzenia specjalne jest znikome, gdzie nie-
mozliwem jest stosowanie potokowego systemu na-
praw, a koniecznos$cig jest przeprowadzanie napraw
systemem indywidualnym, nie bedzie mozna ograni-
czy¢ stykania sie zalogi z etyling do kilku pracowni-
kéw. Tym bardziej wiec trzeba przestrzega¢ wytycz-
nych odnoszacych sie do wentylacji pomieszczenia, w
ktorym rozbiera sie i czyS$ci zespoly i czeSci oraz do za-
sad higieny osobistej pracownikéw i w og6le dazy¢ do
jak najbardziej zblizonego stylu pracy omoéwionego w
odniesieniu do duzego zaktadu remontowego.

Przy naprawach $rednich i biezacych, gdzie tylko
niektére czesci silnika lub uktadu =zasilajacego beda
wymagaty wyrpontowania i ewentualnie naprawy, nie
bedzie mozna odpowiednio ich wymy¢ przy uzyciu
Srodkéw odkazajagcych. Nalezy woéwczas bezwzglednie
wymy¢ te czeSci pedzlem maczanym obficie w czystej
nafcie. Trzeba przy tym pamieta¢, ze nafta nie jest
Srodkiem odkazajacym, lecz tylko rozcieficza etyline i
tym samym ostabia znacznie jej szkodliwe dziatanie na
organizm cztowieka.

Celem witasciwego postawienia tego zagadnienia we
wszystkich zaktadach naprawczych taboru samochodo-
wego, konieczne jest opracowanie przez te zaklady
szczegb6towych wewnetrznych instrukcji dostosowa-
nych do warunkéw lokalnych, a regulujgcych tok po-
stepowania przy naprawie samochodéw, eksploatowa-
nych na etylinie.

R. Gluszczyk
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Gospodarka czesciami zamiennymi

Staly wzrost taboru samochodowego, ktéry ma olbrzy-
mie zadania do spetnienia w rozwijajgcej sie gospodar-
ce socjalistycznej, naktada obowigzek wtasciwego ure-
gulowania zagadnienia zaopatrzenia i dystrybucji czesci
zamiennych oraz sposobu eksploatacji pojazdu mecha-
nicznego. Sprawy te, $ciSle ze sobg zwigzane, rozpatry-
wane by¢ muszg pod zupetnie innym katem widzenia.

Sprawa sposobu eksploatacji pojazdu mechanicznego
uzalezniona jest przede wszystkim od kierowcy — od
jego witasciwego podejscia do maszyny. Witasciwe szko-
lenie i socjalistyczne wspoétzawodnictwo niewatpliwie
wptyng na to, ze ustalona norma przebiegu pojazdu me-
chanicznego miedzy naprawami gtéwnymi zostanie prze-
kroczona przez coraz to wigkszy procent naszego taboru
samochodowego.

Omawiajgc zagadnienie zaopatrzenia i dystrybucji
czesci zamiennych do pojazdéw mechanicznych nalezy
zwroci¢ uwage na fakt, ze do tej pory nie opracowano
witasciwych norm zuzycia czesci zamiennych w skali
ogolno-panstwowej. Sytuacja ta zmusita niektére wiek-
sze przedsiebiorstwa, posiadajace wiekszg ilo§¢ samo-
chodéw, do opracowania wewnetrznych norm zuzycia
czeSci zamiennych, bedacych podstawa do sporzadzania
planéw zaopatrzenia oraz zamoéwien na czesci zamienne.
Normy te w rzeczywisto$ci nie odzwierciadlajg jednak
witasciwych potrzeb, a zasadniczym ich btedem jest tzw.
,gromadzenie na zapas“ oraz sugerowanie sie stanem,
jaki zaistniat w danym momencie, nie wnikajgc w po-
trzeby lat nastepnych.

Gromadzenie czes$ci zapasowych w nadmiernych ilo$-
ciach przez uzytkownikéw nie powinno mie¢ miejsca,
poniewaz w rezultacie otrzymalibySmy w skali ogélno-
panstwowej olbrzymie remanenty. Poczatkowo CSS
Motozbyt", jaiko gtéwny dystrybutor czesci zamiennych
do samochodéw ,typowych, chcac zabezpieczy¢ wtasci-
wa ilos¢ i asortyment czesci, zebratw odpowiednim cza-
sie zamoOwienia uzytkownikéw i — po obliczeniu przy-
blizonych potrzeb dla uzytkownikéw, ktérzy zamoéwien
nie ztozyli —msporzadzit ogélny plan potrzeb. W wyniku
Motozbyt otrzymat plan nierealny, ktéry warto$cig swo-
ja réwnat sie warto$ci pojazdéw, do ktérych dane czes-
ci planowano. Oczywiscie taki nonsens byt wynikiem
niewtasciwych, sporzadzanych na zapas zamoéwien uzyt-
kownikow.

Widzac iz metoda tego rodzaju zawodzi, CSS Moto-
zbyt zastosowatl inny sposéb rozwigzania tego zagadnie-
nia. Majagc mianowicie kilkuletnie doswiadczenie na od-
cinku ruchu poszczegdlnych czesci, wzigt za podstawe
rozchéd wedlug kartoteki magazynowej na 'przestrzeni
jednego roku — biorac ipod uwage ewentualny stan ze-
rowy przez pewien okres czasu oraz uwzgledniajac zu-
zycie niektérych czesci dopiero w nastepnych latach
eksploatacji. Spos6b ten okazat sie o wiele lepszym
i umozliwit sporzagdzenie ogdlnego planu potrzeb, przy-
blizonego juz do rzeczywistego zuzycia czesci.

Nie mniej jednak i ten sposéb ma réwniez pewne
niebezpieczne momenty, poniewaz uzytkownik wyku-
pujac nieraz niektdére czesci na zapas w wiekszej" ilosci,
wprowadza w btgd dystrybutora, co odbija sie ujemnie
na planie potrzeb. Rezultatem tego jest wiec zwykle
nadmierny remanent, kté6ry w okresie walki o oszczed-
nos$¢ surowca, wzglednie dewiz, jest szkodliwym obja-
wem.

Sytuacje pogarsza fakt, ze uzytkownicy bardzo czesto
usitujg naby¢ nowy zesp6l, wzglednie podzespét kom-
pletny, poniewaz w ,starym*“ ulegta uszkodzeniu pewna
cze$¢ wymienna — jak np. wystepujg o resor komplet-
ny, mimo ze peklo jedynie gtéwne pi6ro, albo dokonujag
wymiany skrzyni biegéw, poniewaz ulegto uszkodzeniu
koto zebate itp.

Z kolei, celem dalszego uregulowania tak waznego
zagadnienia jaik gospodarka cze$ciami, powotano zespét
ludzi, ktérych zadaniem jest opracowanie aktualnych
norm zuzycia czesci zamiennych w skali og6lno-krajo-
wej.

Nalezy nadmieni¢, ze w okresie budowy socjalizmu,
gdy cala gospodarka oparta jest na szczegétowym pla-
nowaniu, koncepcja tego rodzaju jest duzym krokiem
naprzéd na odcinku naszej motoryzacji. Dotychczasowa,
nie zawsze witasciwa gospodarka czesciami, ulegnie zna-
cznej poprawie z chwilg ukazania sie norm zuzycia, kt6-
re beda podstawg wszelkich zamoéwien na czeSci za-
mienne.

Oczywiscie normy nie zlikwidujg bynajmniej zagad-
nienia braku niektérych czesci zamiennych. Zagadnie-
nie chwilowego braku niektdrych czesci zamiennych,
wynikajgce z niewtasciwego realizowania zamdéwien
przez dostawcOw zagranicznych, wzglednie producen-

tow krajowych, stanowi sprawe catkowicie odrebna.
* * *

Przed zespotem stojg wiec wielkie i wazne zadania.
Opracowane normy beda musialy przede wszystkim za-
bezpieczy¢ peiny i wtasdciwy asortyment czesci zakla-
dom przeprowadzajgcym naprawy gtéwne oraz zabez-
pieczy¢ eksploatowane pojazdy w okresie miedzyna-
prawczym w potrzebng ilos¢ czesSci zamiennych.

W zwigzku z tym, ze poszczegblne marki i typy sa-
mochodoéw eksploatowane sg w niejednakowych warun-
kach oraz posiadajg r6zne rozwigzania konstrukcyjne,
sprawa norm zuzycia czes$ci zamiennych musi by¢ roz-
patrywana dla kazdej marki samochodu, a nieraz i dla
typu'pojazdu oddzielnie.

Wychodzgc z zalozenia, ze naprawa gtéwna pojazdu
jest zasadniczym momentem, stanowigcym o dalszej
eksploatacji danego pojazdu, nalezy baczng uwage
zwréci¢é na asortyment czesci zamiennych przyznany
w normach zakltadom naprawczym. Celem wyklucze-
nia w jaknajwiekszym stopniu mozliwos$ci popetnienia
omytek przy ustalaniu norm zuzycia cze$ci zamiennych,
nalezy poza tym korzysta¢ z arkuszy weryfikacyjnych
z okresu jednego roku poszczeg6lnych zaktadéw prze-
prowadzajacych naprawy gtéwne.

llo§¢ czesSci zakwalifikowanych przez zaktad na ztom
jako jnienadajagce sie do dalszej eksploatacji, powinna
byé rozpatrywana pod dwoma katami widzenia:

1. czy ilos¢ ta nie jest wynikiem braku czesci w po-
przednim okresie naprawczym, w zwigzku z czym na-
prawa gtéwna nie byta przeprowadzona nalezycie;

2. czy regeneracja pewnego procentu czesci nie na-
dajacych sie do dalszej eksploatacji databy pozadany
skutek.

Mowigc o regeneracji czeéci nalezy nadmienié, ze za-
gadnienie to, aczkolwiek ma wielkie szanse rozwoju, to
jednak do tej pory nie jest jeszcze nalezycie rozbudo-
wane.

Po dokltadnym rozpatrzeniu wszelkich kryteriow na-
lezy ustali¢ dopiero wtasciwg norme zuzycia dla danej
czesci. Jest rzeczag zrozumiata, ze czynnikiem wplywajag-
cym decydujgco ina zywotno$¢ danej czesci jest suro-
wiec z jakiego zostata ona sporzadzona. W tym przy-
padku jednak wydaje sie stuszne wyjscie z zatozenia, ze
do produkcji danej czesci zastosowany bedzie wtasciwy
surowiec.

Roéwnoczes$nie z ustalaniem normy zuzycia danej czes-
ci dla zaktadu przeprowadzajacego naprawe gtéwna,
nalezy ustali¢ norme zuzycia czes$ci na okres miedzyna-
prawczy.

W okresie miedzynaprawczym w czasie eksploatacji
pojazdu, musimy odrézni¢ dwa rodzaje zuzycia czesSci
zamiennych. Pierwszym bedzie planowe zuzycie, wyni-
kajace z normalnego zuzycia po przejechaniu okre$lonej
ilosci kilometrow wzglednie godzin. Drugim bedzie nie-
planowe zuzycie cze$ci — wynikajace z przypadkéw
niewtasciwej obstugi wzglednie wady materiatowej lub
produkcyjnej.

O ile dla pierwszego rodzaju zuzycia czesSci nie ma
specjalnej trudnos$ci w ustaleniu normy” zuzycia, to
w drugim przypadku zachodzi konieczno$¢ doktadnego
przeanalizowania wszelkich mozliwo$ci uszkodzenia
danej czesci.
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Oczywiscie nonsensem ‘'byloby ,zaplanowacé“ pewng
ilo§¢ awarii samochodowych w ré6znych okolicznos$ciach,
wzglednie doktadnie okresli¢ ilos¢ przypadkéw nieumie-
jetnego obchodzenia sie z dang czesScia zamienng. Dla-
tego tez ustalona norma zuzycia czesci na awarie moze
by¢ zawsze tematem szerokich dyskusji. W tym przy-
padku nalezy ustali¢ takg norme, ktéra odpowiadaé be-
dzie w przyblizeniu faktycznemu stanowi, nie powodu-
jac. braku czesci w okresie eksploatacji pojazdu,- ani tez
nie prowadzac d6 nadmiernych remanentéw.

Celem lepszego zorientowania sie w metodzie usta-
lania norm zuzycia cze$ci zamiennych zastosujmy kilka
przyktadow.

Na 100 samochodéin

Nazwa <czes$ci

d.

J osc-
150 pompa olejowa kompl. - 2
151 kadiub pompy olejowej 5 -
152 pokrywa kadtuba 3 -
153 koto zebate napedu pompy 20 2
154 koto zebate napedzajace pompy 15 1
155 koto zebate napedzane pompy 15 1
156 watek kota zebatego' napedzanego 50 1
157 tuleja waliza 50 1%
Uwagi: *) pozostate podwymi«rowe

Poz. 150. Podzespdét kompletny. W tym przypadku

pompa olejowa kompl. dla zakladéw przeprowadzajg-
cych naprawy gtéwne ;nie jest przewidziana, poniewaz
zadaniem tych zakladoéw jest naprawa wzglednie wy-
miana uszkodzonego detalu. Dla uzytkownika przewi-
duje sie 2 szt. na nieprzewidziane uszkodzenia.

Poz. 151 i 152. Wytacznie dla zaktadu przeprowadza-
jacego naprawe gtéwnag, ktéry nie otrzymuje podze-
spotu kompletnego.

Poz. 153, 154, 155. Wychodzgc z zatozenia, ze jnorma
przebiegu danego pojazdu miedzy naprawami gtéwny-
mi wynosi 90.000 km otrzymamy petng wymiane kot

toz. LECHOSEAW OSTERLOFF (Warszawa)

O uszkodzeniach i

W Samochodach dzisiejszych, ktérych rozruch odby-
wa sie wytgcznie przy pomocy elektrycznego rozrusz-
nika, stan techniczny akumulatora moze zapewnia¢ ta-
two$¢é uruchomienia silnika, badz by¢ ZzZrédtem ktopo-
tow z koniecznoS$cig ucigzliwego uzycia korby rozru-
chowej wiacznie. Poniewaz ponadto znaczna wiekszo$¢
samochodéw wyposazona jest w uktad zaptonowy ba-
teryjny (rozdzielacz — cewka zaptonowa — akumula-
tor), podnosito jeszcze bardziej znaczenie dobrego aku-
mulatora w pojezdzie. A poiniewaz akumulator jest
jedynym swego rodzaju ,zywym*“ urzgdzeniem samo-
chodu, w ktérym zachodzga skomplikowane przemiany
chemiczne (nawet w czasie postoju samochodu, gdy in-
ne elementy wyposazenia elektrycznego nie pracuja),
wymaga wiec stalego dozoru i umiejetnego usuwania
uszkodzen, jakie w czasie eksploatacji moga zaistnie€.

Jako rozruchowe akumulatory samochodowe uzywa-
ne sg akumulatory kwasowe, w ktérych aktywnymi
elementami sg ptyty dodatnie i ujemne oraz elektro-
lit. Pltyty obu rodzajéow zbudowane sa jako kratownice
ze stopu otowiu z antymonem i wypetnione sa pastg
z tlenku otowiu. Po zanurzeniu ich do roztworu kwa-
su siarkowego (H2S04) z wodag (HaO) zyskujg one po-
wierzchniowe pokrycie warstwg siarczanu otowiu
(PbS04). W czasie tadowania pasta plyty dodatniej
przetwarza sie na dwutlenek otowiu (PbOa), a ptyty
ujemnej — w otéw gabczasty (Pb). Dwutlenek otowiu
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zebatych pompy olejowej, jako cze$ci zuzywajgcych sie
po przejechaniu 540.000 km. Omawiane kota zebate
bezwzglednie ,wytrzymuja“ Okres miedzynaprawczy
i dlatego Uzytkownikowi przyznaje sie 1 szt. wylgcznie
na awarie nieprzewidziane.

Poz. 156. Faktyczne zuzycie watkéw wynosi 100%,
lecz biorgc pod uwage mozliwos¢ regeneracji potowy
zuzytych watkéw ustala sie zakup 50 sztuk jako nie-
zbednie potrzebnych. Pozostate 50 szt. zostaje rege-
nerowanych.

Poz. 151. llo$¢ tulei jnominalnych ustala sie w sto-
sunku do ilosci nowych watkéw. Dla watkéw regene-
rowanych zaktad naprawy wykona potrzebne tuleje
podwymiarowe w zakresie wtasnym z otrzymanego na
ten cel surowca.

UWAGA: Liczby podane w przyktadach sa liczbami
fikcyjnymi i oczywiscie nie odpowiadajg faktycznym
normom zuzycia.

* * #

Przy opracowaniu norm zuzycia czesci zamiennych
nalezy réwniez pamieta¢ o bardzo waznym zagadnie-
niu, a mianowicie, wtasciwym mianownictwie. Najwyz-
sza pora skoniczy¢ z wszelkimi trybami, mutrami, szajb-
kami, sztycami itp. dziwolggami w polskim jezyku.
Ro6znorodno$¢ nazw tej samej czesci i niewtasciwe
«kredlenie powinno by¢ jak najpredzej wyeliminowa-
na z naszego stownika technicznego. Opracowanie
norm zuzycia czeSci zamiennych dla poszczegdlnych
marek samochodéw jest najlepszg okazja do zastoso-
wania wtasciwego mianownictwa.

Opracowanie ogo6lno-krajowych norm zuzycia czesci
zamiennych do pojazdéw mechanicznych, bedzie nie-
watpliwie duzym sukcesem i przyczyni sie w znacz-
nym stopniu do uregulowania gospodarki czesciami
w kraju. Normy te umozliwig i utatwiag sporzadzanie
globalnych planéw potrzeb na odcinku czes$ci zamien-
nych oraz zabezpieczg uzytkownikom wtasciwy asorty-
ment i iloSci czesci zamiennych potrzebnych w okresie
migedzynaprawczym oraz do przeprowadzenia napraw
gtownych.

Pozgdanym jest by jnormy powyzsze, stanowigce
podstawe planéw potrzeb i zamoéwien na czesSci za-
mienne, ukazatly sie na jrynku na kazdg manke samo-
chodu oddzielnie i w mozliwie najkrétszym terminie.

L. Macielinski

obstudze akumulatoroir

jest koloru czekoladowo-brunatnego, a otéow gabczasty
jest szary. Proces wigec tadowania mozna przedstawié
jako: e ] .

PfoS04 + 2HaO + PbS04 — Pb02 + 2H2SOj + 'Pb

Nalezy tu zaznaczy¢, ze ciezar wtasciwy elektrolitu
catkowicie natadowanego akumulatora powinien wy-
nosi¢ 1,265 - 0,005 (w odniesieniu do temperatury
20°C). W koncowej fazie tadowania z elektrolitu za-
czynajg sie wydostawa¢ pecherze gazu: w okolicy pty-
ty dodatniej pecherze tlenu (O), w okolicy ptyty ujem-
nej pecherze wodoru (H).

Proces wytadowania przedstawia soba odwrotne zja-
wisko do tadowania, a mianowicie:

Pb02+ 2H2S04+ Pb = PbS04 + 2HaO + PbSCh

W fadowaniu akumulatoréw nalezy rozréznia¢ pierw-
sze tadowanie i tadowanie eksploatacyjne.

Wiasciwe przeprowadzenie pierwszego tadowania
tzw. ,formujacego“ stanowi o pé6zZniejszej wartosci
akumulatora, gdyz tworzy ono warunki dla gtebszego
lub plytszego udziatu czynnej masy plyt w reakcji
chemicznej. tadowanie to musi by¢ przeprowadzone
Scisle wedlug, ustalonych przepiséw wytwércy akumu-
latoréw.

Normalne tadowania eksploatacyjne dokonywane sa
natezeniem pradu o wartosci réwnej 0,1 warto$ci po-
jemnos$ci znamionowej akumulatora (sprawa lgdowa-
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nia akumulatoréw poruszona bedzie obszerniej w na-
stepnym zeszycie ,Motoryzaciji*).

Moéwigc o uszkodzeniach akumulatoréw, nalezy
wspomnie¢ tu o normalnym zuzywaniu sie akumulato-
ra, jakie wystepuje podczas jego pracy na pojezdzie.
Z biegiem bowiem czasu nastepuje stopniowe niszcze-
nie ptyt dodatnich, z ktérych masa czynna wypada
osiadajac na dnie i zmniejsza przez to rzeczywistg po-
jemnos$¢ akumulatora. W sposéb doswiadczalny czas
stuzby akumulatora mierzy sie liczbg cykli tadowanie
— roztadowanie, w czasie ktédrych pojemno$¢ nie ob-
nizy sie ponizej pewnego procentu w stosunku do po-
jemnosci znamionowej (np. do 50% pojemnos$ci zna-
mionowej dla akumulatoréw rozruchowych).”

W arunki roztadowania podczas tych badan powinny
w miare mozliwosciodpowiada¢ normalnym warunkom
eksploatacji. Dlatego tez ta proba zycia dokonywana
jest w ten spos6b, ze po natadowaniu nastepuje tylko
czesSciowe roztadowanie akumulatora ale pradem
o podwyzszonym natezeniu. Porzadek taki odpowiada
rzeczywistym warunkom pracy na samochodzie, gdzie
roztadowanie akumulatora nie wystepuje prawie nig-
dy catkowicie, ale prad kilkudziesieciu do kilkuset
amper6w ma miejsce przy 'kazdym rozruchu. Dla nor-
malnych akumulatorobw samochodowych czas stuzby
nie powinien byé mniejszy od 300 cykli tak .przepro-
wadzonej proby zycia. W latach eksploatacji okres$la
sie czas stuzby akumulatora na okres 2 do 3 lat.

Wynikiem niewtasciwej eksploatacji akumulatora,
a przede wszystkim zbytniego roztadowania lub pozo-
stawienia w stanie nienaladowanym, jest zasiarczenie
ptyt. Plyty dodatnie stajg sie woéwczas twarde i przy-
bieraja kolor jasno-czerwony. Ponadto oba rodzaje
ptyt otrzymujg na powierzchni biate plamy.

Jezeli proces zasiarczenia nie jest zbyt zaawansowa-
ny, to akumulator taki mozna jeszcze uratowaé¢. W tym
celu stosuje sie albo metode powolnego tadowania,
albo tzw. kuracje Wodna.

Pierwszy spos6b polega na poddaniu akumulatora
tadowaniu przez okoto 60 godzin bardzo matym nate-
zeniem pradu (3 do 5 amperéw). Kuracja wodna pole-
ga na usunieciu elektrolitu z akumulatora i napetnie-
niu go lekko zakwaszong wodg destylowang i tadowa-
niu natezeniem prgdu o wartosci 1/8 do 1/4 normalne-
go tadowania eksploatacyjnego przez 3 do 6 déb.
W czasie tego tadowania cigezar wtasciwy wody zakwa-
szonej powinien wzrosng¢ do ok. 1,16.

Nastepnie nalezy ponownie usungé elektrolit i po-
wtérnie napetni¢ lekko zakwaszong wodag destylowang
i tadowac¢ poprzednim natezeniem pragdu az do momen-
tu ,gdy ciezar wtasciwy elektrolitu przestanie wzra-
staé. Teraz oprbéznia sie ogniwa po raz trzeci i napet-
nia kwasem siarkowym o ciezarze wtasciwym 1,285
i taduje przez 1 godzine natezeniem prgdu o wartos$ci
*/4 normalnego tadowania eksploatacyjnego.

Sprawdzianem skuteczno$ci przeprowadzonego od-
siarczenia jest préba roztadowania akumulatora na-"
tezeniem pradu tadowania eksploatacyjnego, dla okre-
Slenia jego pojemnosci. Po tej prébie akumulator nale-
zy natadowaé¢ normalnym pradem tadowania.

Wyciekanie elektrolitu powodowane jest peknieciem
naczynia akumulatora. Szczeliny peknie¢ sg zazwyczaj
dos¢ trudne do wykrycia. Dlatego przed wbudowaniem
ptyt do naczynia, bada sie naczynie na strate cisnie-
nia lub na przebicie wysokim napigciem. Miejsce pek-
niecia moze by¢ okre$lone przy uzyciu przenosnego
woltomierza, ktérego jeden z zaciskéw dotacza sie do
jednej z koncowek ogniwa, a drugim zaciskiem doty-
ka sie w miejscu podejrzanym do powierzchni naczy-
nia. Wychylenie wskazéwki woltomierza wskaze miej-
sce uplywu elektrolitu i pekniecie.

Wydostawanie sie elektrolitu miedzy naczyniem a po-
krywg ogniwa powodowane jest zlym oczyszczeniem
Scian naczynia przed zalaniem masg zalewowa. Ponie-
waz to miejsce wydobywania sie jest trudne do zloka-
lizowania, nalezy w tym przypadku przeprowadzi¢ no-
we zalanie masg zalewowg.

Ws$réd réznych uszkodzen pilyt moze mieé¢ miejsce
wypaczanie ptyt, wypadanie masy aktywnej, zmiana
biegunowosci i zwarcia wewnetrzne.

MOTORYZACIJA
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Wypaczanie ptyt dotyczy najczesciej plyt dodatnich,
a przyczyna tego sa czeste przecigzenia akumulatora.
Jezeli ptyty nie staly sie jeszcze kruche, mozna je wy-
prostowaé stosujac delikatny nacisk.

Wypadanie masy aktywnej ptyt dodatnich jest wyni-
kiem nadmiernego pradu pod koniec tadowania. W wy-
niku zamarznigcia elektrolitu lub obecno$ci w nim
szkodliwych zanieczyszczeh moze ono wystepowaé na
obu rodzajach ptyt. Uszkodzenie to jest nie do usu-
niecia i wymaga wymiany piyt.

Zwarcia wewnetrzne ogniw mozna wykryé przy po-
mocy dzwonka lub zaréwki wtgczonych w obwdd elek-
tryczny miedzy koncoéwki ogniwa. Przyczyng zwarcia
moze by¢ zetkniecie, réznoimiennych pityt wskutek
uszkodzenia separatora, nadmierna ilo§¢ osadéw na
dnie lub wypaczenie plyt. Przy stwierdzeniu wewnetrz-
nego zwarcia, co uwidacznia sie obnizeniem napigecia
pojedynczego ogniwa, nalezy zastosowad przeptukanie
naczynia ogniwa destylowang woda, aby usung¢ ewen-
tualne osady z dna. Jezeli wéwczas zwarcie nadal wy-
stepuje, akumulator nalezy rozebra¢ i wymienic
uszkodzone ptyty.

Wynikiem zwarcia jest zmiana biegunowos$ci ogni-
wa. Po wytadowaniu bowiem do zera ogniwo jest ta-
dowane napieciem sasiednich ogniw. Nastepuje przy-
tem zmiana koloru ptyt. Jezeli po takim fakcie masa
aktywna ptyt nie wypadta, to ogniwo mozna jeszcze
uratowaé. W tym celu nalezy je roztadowac¢ do zera
i nastepnie tadowa¢ pragdem o natezeniu /s normalne-
go pradu ftadowania przy wtasciwym kierunku prze-
ptywu pradu. Po natadowaniu nalezy wykona¢ jeden
cykl normalnego roztadowania — ftadowania. Jezeli
ptyty uzyskajg normalny kolor, to nadajg sie do dal-
szej pracy.

Uszkodzenia separatoréw mozna podzieli¢ na uszko-
dzenia natury mechanicznej i natury chemicznej.
Uszkodzenia mechaniczne jak przedziurawienia, wy-
tarcia, peknigcia wywotane sg nie$cistym utozeniem
z ptytami, w wyniku czego nastepuja miedzy nimi po-
ruszenia. Uszkodzenia te moga nastgpi¢ réwniez wsku-
tek wypaczonych pilyt, wskutek wyschniecia przy prze-
chowywaniu lub na stkutek niewtasciwego gatunku
materiatu. Takie separatory nalezy koniecznie wy-
mienic.

Separatorow wyschilych i przez to mniej elastycz-
nych nie mozna stosowaé, bo moczenie ich nie przy-
wréci im juz pierwotnej elastycznosci i wytrzymato-
Sci.

Uszkodzenia chemiczne separator6w wynikaja w
pierwszym rzedzie wskutek zweglenia powierzchni od
strony ptyty dodatniej, gdyz Pb02 stanowi silny utle-
niacz. Zbyt wysoka temperatura elektrolitu w czasie
tadowania i zbyt duza jego gesto$¢ (powyzej 1,300)
wywotujg czernienie separatoréw i ich krucho$¢. Nad-
mierna gesto$¢ elektrolitu, co wptywa bardziej nisz-
czaco na separatory, moze powsta¢ wskutek nieprawi-
dlowego rozcienczenia kwasu siarkowego przy zale-
waniu akumulatora lub wskutek znacznego obnizenia
poziomu elektrolitu. Takie separatory wymagaja wy-
miany.

Regenerowanie ptyt zasiarczanych przez stosowanie
diugotrwatego tadowania, nie usuwa krysztatow siarki
z poréw separatoréw i dlatego nalezy je zastgpi¢ no-
wymi.

yZ}e kontaktowanie miejsc lutowanych (ztgcz, most-
kéw', koncéwek ogniw) jest spowodowane ztym ich
oczyszczeniem przed lutowaniem W tym przypadku
nalezy miejsce luznego kontaktu nawierci¢ wierttem
i zalutowa¢ na nowo.

* * *

W opisanych przypadkach uszkodzeh akumulatoréw
i zwigzanych z tym naprawach o ile zachodzi koniecz-
nos$¢ rozbierania ogniw, moze to przeprowadzaé¢ tylko
warsztat wyposazony w odpowiedni sprzet i wykwali-
fikowany personel. Mechanik samochodowy pracujacy
przy eksploatacji pojazdéw Ilub nawet w warsztacie
ogélnym napraw samochodowych nie moze tych czyn-
nosci wykonywaé¢. Jego zadaniem w zakresie obstugi
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akumulatora jest jedynie dbanie o wyglad zewnetrz-
ny, okresowe tadowanie, a przy pewnym do$wiadcze-
niu moze przeprowadza¢ pierwsze tadowanie.

Jezeli chodzi o obstuge akumulatoréw w czasie nor-
malnej eksploatacji, to bedg wystepowa¢ nastepujgce
czynno$ci: utrzymanie poziomu elektrolitu, utrzymanie
wiasciwej gestosci elektrolitu i utrzymanie akumulato-
ra w czystosci.

Poziom elektrolitu powinien znajdowa¢ sie na wy-
sokosci conajmniej 10 mm nad go6rng krawedzig se-
paratoréw. Latem poziom ten powinien by¢ spraw-
dzany co 2 tygodnie, zimg moze by¢ — co 4 tygodnie.
Elektrolit powinien by¢ uzupetniony przez dolewanie
wody destylowanej. Wysoko$¢ poziomu elektrolitu
mierzy sie przy pomocy rurki szklanej.

MOTORYZACJA Nr 5

Gestos¢ elektrolitu powinna odpowiada¢ ustalonej
wartosci przez wytworce. Elektrolit catkowicie nata-
dowanego akumulatora powienien mie¢ ciezar wtasciwy
1,265 + 0,005. W razie obnizenia sie ciezaru elektrolitu
akumulator nalezy poddaé¢ tadowaniu. Ciezar wtasci-
wy elektrolitu mierzy sie za jpomoca areometru.

Czysto$¢ zewnetrzng akumulatora nalezy utrzymy-
wac przez usuwanie $ladow elektrolitu i wycieranie
do sucha. Zatkane otwory wentylacyjne zakretek na-
czyh nalezy przeczyszczaé. Wystepujaca korozje na za-
ciskach ogniw, szczegdlnie silng jna zacisku dodatnim
wskutek wedrowania elektrolitu w gére po warstwie
PbC>2, nalezy starannie odczyszczac¢ i zacisk starannie
nattuszcza¢ wazeling wolng od kwaséow.

Inz. L. Osterloff

Praca silnika na spirytusie tutrpskiinanum

bezposSrednio

Spirytus zawierajgcy okoto 95% alkoholu etylowego
oraz 5% wody zajmuje uprzywilejowang pozycje jako
paliwo zastepcze dla silnikéw gaznikowych.

W poréwnaniu z benzyng — spirytus cechuje znacz-
nie nizsza warto$¢ opatowa oraz prawie trzykrotnie
wigeksze utajone ciepto parowania. Wymienione wtasci-
wosci powaznie utrudniajag wytwarzanie mieszanek spi-
rytusu i'powietrza, zwtaszcza gdy chodzi o wymagany
stopien jednorodno$ci przy zadanej wartosSci opatowej
danej objetosci, mieszanki. '

Uzycie spirytusu jako paliwa stwarza konieczno$é
wprowadzenia pewnych zmian konstrukcyjnych w
zwyktych silnikach gaznikowych, zwlaszcza gdy chodzi
o instalacje zasilania paliwem. Bez dokonania, odpo-
wiednich przerébek — projektowany pierwotnie na
benzyne silnik pracuje na spirytusie w sposéb wysoce
niezadowalajacy. Dostosowanie budowy silnikéw gaz-
nikowych do swoistych wtasciwos$ci spirytusu Stato sie
od dawna tematem obszernych badan i dosSwiadczen.

Interesujgce wyniki uzyskano przy wtryskiwaniu spi-
rytusu bezposrednio do poszczegdblnych cylindréow sil-
nika'. Proby te traktowano jako kontrole dociekan teo-
retycznych nad mozliwo$ciami réwnoczesnego' wykorzy-
stywania zalet obiegéw Otto i Diesel — w jednym, od-
powiednio zmodyfikowanym silniku gazrikowym.

W badanych silnikach pozostawiono elektryczng in-
stalacje zaptonowg, a stopien sprezania zwiekszano tyl-
ko w nieznacznej mierze. Umozliwito' to- stosowanie
cisnien wtryskiwania w granicach 48 — 52 kG/cm2, a
mwiec znacznie nizszych niz jprzecietne ciSnienia wtry-
skiwania w seryjnie produkowanych silnikach wysoko-
preznych.

Juz'w pierwszej fazie préb stwierdzono konieczno$¢
jednoczesnego regulowania dawki paliwa oraz Wago-
wych ilosci powietrza zasysanego przez silnik. Oko-
licznos¢ ta zmusita do opracowania specjalnego, dos¢
oryginalnego urzadzenia wtryskowego'.

Uktad urzadzenia do wtryskiwania spirytusu przed-
stawia sie nastepujgco. Podobnie jak w kazdym urzg-
dzeniu wtryskowym silnika wysokopreznego — ze
zbiornika gtéwnego paliwo' przeptywa przewodem ssa-
cym, w ktéry wbudowano filtr oczyszczajgcy, do' pomp-
ki jpaliwowej zasilajacej. Spos6b umieszczenia, wzgled-
nie napedzania pompki zasilajacej nie odgrywa oczy-
wiscie wiekszej roli.

Z kolei pompka zasilajgca ttloczy paliwo- do specjalne-
go jprzewodu elastycznego', spetniajacego funkcje wy-
robwnywacza cisnienia. Pojemnos$¢ elastycznego prze-
wodu tloczgcego jest mniej wiecej 30 razy wigeksza od
dawki jpaliwa wtryskiwanej jednorazowo, do cylindra
silnika. Przewdd elastyczny tlumi, charakterystyczne
dla tloczkowej pompki zasilajacej, pulsujace wahania
ci$nienia, ttoczenia i —biorgc praktycznie — utrzymuje
state ci$nienie ttoczenia z odchyleniami nie przekracza-
jacymi 2 do 3%.

Zaworek przelewowy, umieszczony w obudowie filtra
oczyszczajacego, umozliwia odptyw nadmiaru paliwa
7 przewodu tloczacego jpompki zasilajacej —mchronigc

do cylindroiu

w ten spos6b przewdéd elastyczny przed nadmiernym
wzrostem ci$nienia tloczenia.

Przewdd tloczacy, spetniajagcy role wyréwinywacza
ci$nienia, doprowadza .paliwo do rozdzielacza, ktéry
z kolei rozprowadza je do wtryskdwaczy poszczegdl-
nych cylindréow.

iZ rozdzielacza, przez specjalny zaworek nastawny w
obudowie rozdzielacza — paliwo przeptywa s-ztywn3m
przewodem tloczacym do wtryskiwaeza. Oczywiscie
kazdy cylinder silnika zasila oddzielne doprowadzenie,
sktadajgce sie¢ z zawonka jnastawnego w obudowie roz-
dzielacza, przewodu tloczacego i wtryskiwaeza.

Specjalny uktad krzywek umozliwia jednoczesne
sterowanie wszystkich zawér,kow nastawnych. Paliwo
przeptywa do wtryskiwaeza i zostaje rozpylone w cy-
lindrze silnika tylko wtedy, gdy zaworek nastawny jest
otwarty. Z chwilg zamkniecia zaworka nastawnego
ustaje wtryskiwanie paliwa do danego cylindra. Chwi-
lowe ustawienie otwarcia i zamkniecia zaworkéw —
sterowane krzywkami sprzezonymi z pedatem przy$pie-
szenia w kabinie kierowcy — reguluje wielko$¢ dawki
wtryskiwanego paliwa.

Gtowng czesSciag wtryskiwaeza- jest rozpylacz, ktory
musi zapewni¢ wys-dki stopienn rozdrobnienia kropelek
paliwa i dostateczng jednorodno$¢ mieszanki spirytusu
i powietrza. jNajlepsze wyniki juzyskano stosujac roz-
pylacze z ukiadem kanalik6w zmuszajacych wytryski-
wane paliwo do ruchu wirowego-.

Aby utatwi¢ odparowanie spirytusu wykorzystano
rowniez mozliwosci wynikajagce z umieszczenia samego
wtryskiwaeza. Ustawiajgc rozpylacz pod katem 459 do
osi cylindra — tak -by wytryski-wane paliwo napotyka-
to ptynate w przeciwnym kierunku powietrze — znacz-
nie jpoprawiono jednorodno$¢ mieszanki.

Stwierdzono dalej, ze zaleznie od chwilowych jwa-
runkéw obcigzenia i obrotéw silnika — spirytus nalezy
wtryskiwa¢ z poczatkiem wzglednie pod jkoniec suwu
ssania. Gdy wiec silnik pracuje z jpetnym obcigzeniem
— wtryskiwanie spirytusu powinno -nastepowaé z jpo-
czatkiem suwu jssania. Wczesne wtryskiwanie spirytusu
zapewnia w danym przypadku skuteczniejsze chtodze-
nie $cianek komory spalania i, wyraznie jpolepsza sto-
pien napetnienia cylindra.

Odwrotnie — jezeli wymaga sie zmniejszenia zuzycia
mpaliwva do minimum — spirytus trzeba wtryskiwa¢ pod
koniec suwu ssania.

Zasysane do cylindrow powietrze przeptywa przez
dtawik z przepustnicag, wbudowany na miejsce gaznika.
Wagowe iloSci powietrza zasysanego na jeden suw
ipracy -regulowano' kazdorazowo odpowiednim ustawie-
niem przepustnicy, jsprzezonej z pedatem przy$piesze-
nia.

Odpowiedni
ne sterowanie krzywek w
iprzepustnicy w diawiku powietrza.
imieszanki polega na js-talym zwiekszaniu
wagowej spirytusu w mieszance — w miare
liczby obrotéw watu korbowego.

uktad dzwigi-enek zapewnial jednoczes-
rozdzielaczu paliwa ‘'oraz
-Regulacja sktadu
zawartosci
wzrostu
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Omoéwione powyzej urzadzenie wtryskowe speinia
wprawdzie zadowalajgco warunek wzbogacania mie-
szanki rownoczes$nie ze (wzrostem Obrotéw silnika —
jednak nie wykazuje dostatecznej elastyczno$ci gdy
chodzi o regulowanie jskladu mieszanki ~zaleznie od
chwilowego obcigzenia silnika. Okoliczno$¢ ta stanowi
powazng wade, gdyz wymagania co do. waigoweigo sto-
sunku spirytusu i powietrza w mieszance zmieniaja sie
w dos$¢ szerokich granicach, w zwigzku z rozleglym za-
kresem obcigzen eksploatacyjnych, z jakimi spotyka sie
kazdy silnik trakcyjny.

Jral liri
Wychodzac z zalozenia, ze — niezaleznie od waiun-
ikbw pracy silnika — sprawdzianem prawidtowej regu-

lacji sktadu mieszanki spirytusu i powietrza jest brak
tlenu i tlenku wegla w gazach spalinowych, przepro-
wadzono badania na dwdch silnikach wyposazonych w
opisane powyzej urzadzenie wtryskowe, tj. jednoeyhn-
drowym i czterocylindrowym.

Silnik jednocylindrowy o. pojemno&ci skokowej
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litra, przy stopniu sprezania 6 i 2000 obr/min rozwijat
na benzynie moc uzyteczng 46,6 KM. Ten sam silnik na
spirytusie, po podwyzszeniu stopnia sprezania do 7,
osiggat moc uzyteczna 51,2 KM — a po dalszym zwiek-
szaniu stopnia "sprezania, do 8 rozwijal moc uzytecznag
60,3 KM. Przez podwyzszenie stopnia sprezania z 6 na
8 i uzycie spirytusu zwigekszono S$rednie ciSnienie uzy-
teczne z 7,7 do 10,0 kG/cm2, zmniejszajgc réwnoczes$-
nie zuzycie paliwa o 14% (mierzac iloScig kalorii do-
prowadzonych w paliwie na jednostke mocy i czasu).

Przez nieznaczne zwigekszenie stopnia sprezania z 6,4
na 675 w czterocylindrowym silniku o $rednicy cylin-
drow 85 mm i skoku ttloka 105 mm — zastosowanie
spirytusu jako paliwa pozwolito na zwiekszenie mocy
auzyteeznej o przeszto 15°/0- Nadto praca silnika z wcery”?
skiwaniem spirytusu przebiegata znacznie spokojniej
niz na benzynie.

opracowat T. Grabowski

NOWE POMYStY RACJONALIZATORSKIE

LATARKA DO BADANIA POZIOMU KWASU
W AKUMULATORACH

Na rys. 1 przedstawiona jest schematycznie latarka
pomystu Janosa Farkasg z Wegierskiej Republiki Lu-
dowej, ktéra stuzy do badania poziomu kwasu w aku-
mulatorach samochodowych.

Dwie metalowe koncowki i(2) 1 (3) isag zaopatrzone w
drewniang iuib .ebonitowag rgczke. Odlegto$¢ miedzy
kohAcowkami wynosi 88 mm — co odpowiada odlegtosci
.miedzy biegunami, pojedynczego badanego ogniwa. W
osi symetrii koncowek umieszczona jest 2,5 woltowa
zar6wka z oprawka (4) i reflektoirkiem, ktéra podczas
badania wypada $cisle'nad otworkiem.

Pomyst zostat zarejestrowany w UPPRL pod nu-
merem K1 216 0-1690.

SPOSOB NAPRAWY POKALECZONYCH GWINTOW
NA SRUBACH MOCUJACYCH KOLA DO PIAST
W NIEKTORYCH TYPACH SAMOCHODOW

Dotychczasowy spos6b naprawy zardzewiatych i po-
kaleczonych gwintéw na $rubach mocujgcych kota do
piast w niektérych typach samochodéw polegat na wy-
biciu $ruby, przegwintowaniu jej i ponownym whbiciu
oraz przyspawamiu celem zabezpieczenia przed obra-
caniem sie.

Wedlug usprawnienia podanego przez Antoniego Mi-
lanowskiego i Michata Perlicjana z ZST Poznan napra-
wy dokona¢ mozna bez domontazu, przy uzyciu przy-
rzagdu przedstawionego, na rys. 2.

Rys. 2.

Narzynka (2) umocowana jest w uchwycie (1) spet
niajacym role pokretia.

Pomyst zarejestrowany w UPPRL pod numerem KL.
49e 0-1729.

PRZYRZAD DO ZAKLADANIA SPREZYN NA
SZCZEKI HAMULCOWE

Pracownik PTS ,taczno$é¢“ w Szczecinie — ofo. Fe-
liks Rupinski usprawnit ktopotliwg czynno$¢ zaktada-
nia sprezyn na szczeki hamulcowe, wprowadzajgc spe-
cjalnej konstrukcji kleszcze (rys. 3).

Ramiona kleszczy (1) i (2) sa obrotowo potgczone w
punktach A. Istnienie kilku takich otworéw umozliwia
przystosowanie kleszczy do rozmaitych diugosci spre-
zyn B.

Zamocowanie sprezyny w kanatkach ilustruje rysu-
nek.

Pomyst zarejestrowano w UPPRL KI/63f 0-1754
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Kierunek i metody maiki o bezpieczenstwo
uj ruchu drogoujym

Wszyscy w mniejszym lub wiekszym stopniu korzy-
stamy z dr6g. Poruszajg sie po nich ludzie $pieszacy
do fabryk, kopalh, na pola czy do innego miejsca pra-
cy, dzieci i miodziez do szkdét, rowerzysci, pojazdy sa-
mochodowe i konne. Po drogach przewozi jsie pro-
dukty wsi do miast, a produkty przemystowe na wie$'
oraz transportuje surowce i inne towary dla zaopa-
trzenia ludnosci, fabryk i wielkich budowli socja-
lizmu.

Tak diugo, jak diugo po ulicach i drogach chodzili
ludzie i jezdzity jedynie pojazdy konne, a nie byto je-
szcze samochodéw — niebezpieczenstwa grozace uzyt-
kownikom drég nie byty duze. Natomiast z rozwojem
motoryzacji i pojawieniem sie samochod6éw, z wprowa-
dzeniem tramwajow elektrycznych i ze wzrostem szyb-
kosci tych Srodkéw lokomocji, niebezpieczenstwa zagra-
zajagce uzytkownikom drédg znacznie sie powiekszyty
i zaczely sie mnozy¢ wypadki pochtaniajgce duzo ofiar
oraz powodujagce wielkie straty gospodarcze.

Coraz wieksza ilos¢ pojazdéw samochodowych w
miastach i na/wsi, wzrastajgce tempo zycia gospodar-
czego oraz rosngca rola transportu samochodowego
w gospodarce i zyciu spotecznym spowodowaly, ze
zagadnienia iruchu staly sie przedmiotem badan nau-
kowych i gruntownych studiow.

W poszukiwaniu sposob6w zmniejszenia strat spo-
tecznych i gospodarczych, jakie powstawaly w zwigz-
ku z coraz wiekszym rozwojem szybkiego ruchu ulicz-
nego i drogowego, ustalono konieczno$¢: 1) wprowa-
dzenia $ciSlejszych regut korzystania z drog| oraz wy-
dania przepis6w porzadkujacych ruch; 2) wplywania
na budowe i techniczne warunki, jakim powinny od-
powiada¢ pojazdy, zwlaszcza samochodowe, ze wzgle-
du na bezpieczenstwo: i porzadek ruchu; 3) dostosowa-

nia drég i ulic do wymog6éw nowoczesnego ruchu
i okresSlenia warunkéw technicznych ich budowy lub
przebudowy.

Spoteczenstwu naszemu zagadnienie bezpieczenstwa
i porzadku ruchu drogowego nie jest obce, aczkolwiek
nie stanowi ono jeszcze przedmiotu takiego zaintere-
sowania, na jaki zastuguje. Trzeba aby$my zdali sobie

w petni sprawe, ze od nas samych — od tego, jak za-
chowujemy sie na drogach i ulicach, w jaki sposéb
korzystamy z publicznych $rodkéw lokomocji — tram-

wajow, trolejpuséw i autobuséw = w duzym stopniu
zalezy zmniejszenie ilosci wypadkéw na drogach. Od
nas zalezy, czy mniej bedzie ofiar, mniej kalek, od nas
robwniez, czy mniej bedzie rozbitych lub uszkodzonych
tramwajow czy samochodow.

Rozpatrzmy — '‘pewne liczby, ktére pokaza, jak spra-
wa wypadkoéw jw ruchu drogowym ksztaltowata sie
w Polsce na przestrzeni 1953 r. Wedlug przyjetych
kryteriow przy badaniu tego problemu w miastach
Warszawie 'i todzi oraz w wojewédztwach, biorgc
przecigtna w panstwie .za 100 — wypadkowos$¢ przed-
stawiata sie jak podaje tablica I.

Tablica ta pokazuje .jasno, ze ilos§¢ wypadkoéw jest
znaczna w miastach todzi i Warszawie, a mniejsza
w wojewddztwach. Podobnie wyglagda sprawa w woje-
woédztwie stalinogrodzkim, w ktérym przewaza typ za-
budowy miejskiej, co zlreszta réwniez obrazuje do pe-
wnego stopnia wskaznik wypadkowos$ci w tym woje--
woédztwie.

Z wojewo6dztw pozostatych najgorzej przedstawia sie
sprawa w wojewoddztwach biatostockim i szczecin-
skim, najlepiej w wojewddztwie poznanskim i rze-
szowskim.

Sezonowo najnizsza w calym
wo$é ma miejsce w | kwartale, po
w drugim: i osigga najwiekszg wysokos$¢ w 11l

panstwie wypadko-
czym wzrasta
kwar-

Tablica | f

W skazniki ilosci wypadkéw w ‘ruchu drogowym w Pol-

sce w r. 1953. (Cate panstwo = 100)
8 &> Vskazniki
¢ ©E
x oE iy 2 B
Lp. Wojein6dztuia = = S - @ & g
cg 52 § 9 A&
O n O X
°2 w<c >
1 2 3 4 5 6 7 8
1 m.st. Warszawa 132 33 38 27 31 36
2 m. tédz 245 6125 60 56 58 71
3 Bialystok 130 325 24 40 39 27
4 Bydgoszcz 114 285 27 27 33 27
5 Gdansk 95 2375 20 24 26 25.
6 Kielce 93 2325 28 29 20 16
7 Koszalin 100 25 17 26 24 33
8 Krakém 91 22,75 16 22 30 23
9 Lublin 77 1925 13 20 24 20
10 tédz 91 22,75 19 26 26 20
11 Olsztyn 104 26 16 28 34 26
12 Opole 104 26 26 26 25 27
13 Poznan 59 1475 12 14 17 16
14 Rzeszoétu 73 1825 16 19 24 14
15 Stalinogréd 91 2275 19 22 23 27
16 Szczecin 130 325 24 29 42 35
17 warszatna . 75 1875 18 23 18 16
18 Woroctaiu 102 255 18 29 31 24
19 Zielona géra 100 25 23 25 35 17

cate panstiuo 100 25 21 25 28 26

tale, aby w
okresli¢ jako
ruchu i przewozéw drogowych, ktore w IIl
sg najwieksze, a w I-szym najmniejsze.

W m. st. Warszawie 1 m. todzi nie obserwujemy tej
.prawidtowosci“ i np. w Warszawie najwieksze nasi-
lenie wypadkéw mamy w I-szym kwartale, z kolei na
drugim jmiejscu .idzie kwartat 1V-ty, a dopiero na trze-
cim miejscu Ill-ci kwartat. W todzi najwieksza ilos¢
wypadkéw ma miejsce w IV .kwartale, potem w
I-szym, a nastepnie w Ill-icim.

IV nieznacznie opas$¢. Uktad' taki mozna
Jprawidtowy* z uwagi ma. intensywnos$¢
kwartale

Naog6t wieksza cze$¢ wojewddztw wykazuje uktad
.prawidtowy”, zgodny (zpewnymiodchyleniami) z prze-
cietng w kwartatach w calym panstwie. Duze nato-
miast odchylenia od tej ,jednolitosci“ wykazuja wo-
jewédztwa: Koszalin, Stalimogréd oraz Warszawa
i Kielce.

* * *

Na skutek zaistnienia wypadkéw drogowych blisko
3% taboru samochodowego ulega w ciggu roku wiek-
szym lub mniejszym uszkodzeniom. Sytuacje w tym
wzglednie ilustruje tablica Il (str. 141).

W tablicy tej pokazano wskazniki uszkodzen dla
m. Warszawy i todzi oraz poszczegdblnych woje-
wodztw — w stosunku do $redniej dla calego: pan-
stwa. Wskaznik ten wuwidacznia w pordéwnaniu ze
wskaznikiem wypadkowo$ci, ze nie wszedzie straty
gospodarcze z powodu wypadkéw sg réwne. Uderza
i tu wysoka lokata m. todzi i m. st. Warszawy, ktére
hiajg wiekszy jeszicze wskaznik ilosci uszkodzonych
pojazdéw od wskaznika ilosci wypadkdéw.

Wiekszy wskaznik ilasci uszkodzonych pojazdéw
majg réwniez wojewddztwa: szczecinskie, olsztynskie,
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Tablica Il

llo§¢ wypadkéw w ruchu drogowym — w stosunku do
ilosci uszkodzonych pojazdéw samochodowych w tych
wypadkach w r. 1953 — wskazniki

Wskaznik Wskaznik
ilosci llosci

Lp. Wojemoédztma uszkodzo-

mypad-  nych poj.

kém samochad.
1 2 3 4
1 m. st. Warszauia 132 170
2 m. todz 245 252
3 Biatystok 130 122
4 Bydgoszcz 114 115
5 Gdansk 95 104
6 Kielce 93 89
7 Koszalin 100 119
8 Krakom 91 74
9 Lublin 77 63
10 Lo6dz a1 70
1 Olsztyn 104 130
12 Opole 104 96
13 Poznan 59 48
14 Rzeszo6ui 73 70
15 Stelinogréd 91 67
16 Szczecin 130 152
17 Warszauia 75 63
18 Wroctam 102 93
19 Zielona Goéra 100 107
cale panstmo 100 100

koszalinskie, gdanskie i zielonogdrskie.
na mniejsza ostrozno$¢ i mniejsze
kierowcéw tych wojewddztw.

Najkorzystniej pod tym wzgledem przedstawia Sie
sytuacja na terenie wojewddztwa poznanskiego; na-
stepnie wojewo6dztw: warszawskiego, lubelskiego i sta-
lino-grodzkiego.

Analiza powyzsza wykazuje stabe mliejisca w zakre-
sie bezpieczenstwa i porzadku ruchu i jasno uwypu-
kla konieczno$¢ porzadkowania ruchu przede wszyst-
kim w dwéch najwiekszych naszych miastach tj.
w Warszawie i todzi, oraz na terenie Ziem Odzyska-
nych. Zwlaszcza w todzi przy', znanej zlej zabudowie
tego miasta — ciasnych ulicach — konieczno$¢ upo-
rzgdkowania ruchu staje sie palaca koniecznoscia.

. Przyczyny wypadkéw drogowych sg roéznorodne.
Gtownymi przyczynami wypadkéw to przekraczanie

Wskazuje to
zdyscyplinowanie

dozwolonej szybkos$ci jazdy — 19,4%, nietrzezwos$¢ kie-
rowcow — 15,4%, nietrzezwo$¢ woznicow, rowerzystow
i innych uzytkownikéw dré6g — 2%, nieprawidiowe wy-
mijanie lub wyprzedzanie — 8,7%, nieprzestrzeganie

pierwszenstwa przejazdu — 10,4%, braki techniczne po-
jazdow — 6,7%. tacznie z powodu naruszenia tych
przepis6w o ruchu byto 63,3% wypadkéw w roku 1953.
Reszta wypadkéw powstata z takich przyczyn, jak brak
dozoru nad zwierzetami, brak kwalifikacji na prowa-
dzenie pojazdow mechanicznych, jazda lewa strona,
zwlaszcza woznicow, przemeczenie kierowcéw, zly stan
jezdni, wptywy atmosferyczne itp.

W poréwnaniu z rokiem 1952 ilos¢ wypadkow zmniej-
szyla sie z wyjatkiem wypadkéw z powodu nieprze-
strzegania pierwszenstwa przejazdu. W wypadkach
powstatych z ostatnio wymienionej przyczyny notuje-
my wzrost o 18% W r. 1953 w poréwnaniu z r. 1952.
Zwalczaniu tego przekroczenia trzeba wiec w r. 1954
poswieci¢ specjalng uwage.

Specjalny réwniez nacisk nalezy potozy¢ na zwalcza-
nie wypadkéw powstalych z powodu przekraczania do-
zwolonej szybkosci oraz walce z alkoholizmem wsréd
kierowcoéw. Tylko te dwie bowiem grupy wykroczen
przeciw przepisom -byly blisko w 35% przyczyng wy-
padkéw w roku 1953 i osiggniecie poprawy na tych
dwéch odcinkach moze wydatnie zmniejszyé -og6lng
ilo§¢ wypadkéw w ruchu drogowym w Polsce.
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Skutki wypadkéw — to z jednej strony zabici i ranni,
z drugiej za$ uszkodzone lub zniszczone pojazdy mecha-
niczne i inne $rodki transportu drogowego.

Blizsza analiza w tym wzgledzie wykazuje, ze
w roku 1953 zmniejszyta sie ilos¢ uszkodzonych lub
rozbitych autobuséw, samochodéw ciezarowych, tram -
wajow, roweréow i pojazdéw konnych, natomiast
wzrosta ilo§¢ uszkodzonych samochodéw osobowych,
ciggnikéw i motocykli.

Z jednej wiec strony podniosta sie odpowiedzialno$é
i dyscyplina jazdy kierowcéw autobusowych i samocho-
dow ciezarowych, a spadta wséréd kierowcéw samocho-
dow osobowych, traktorzystéw i -motocyklistow.

Niepokdj budzi duzy odsetek uszkodzonych lub roz-
bitych ciggnikéw. Pracujg one przewaznie w -gospo-
darstwach rolnych, a nie w miastach i nie moga roz-
wija¢ takich szybkosci jak samochody, a wiec uszko-
dzen powinno -by¢ mniej. Jest jednak rzecza znana, ze
administracje gospodarstw rolnych w licznych przypad-
kach dopuszczajag do kierowania ciagnikami po dro-
gach nie wyszkolonych dostatecznie traktorzystéw, kté-
rzy z powodu nieznajomos$ci przepisbw powodujg wy-
padki i w konsekwencji znaczne straty. Niedobrze jest
pod tym wzgledem zwtaszcza na terenach wojewddztw:
olsztynskiego, szczecinskiego i koszalinskiego.

llo§¢ strat -w autobusach jest w poréwnaniu z inny-
mi pojazdami samochodowymi réwniez zbyt wysoka.
To samo dotyczy tramwajow i trolejpbuséw. Biorgc pod
uwage, ze sg to Srodki masowej komunikacji osobowej
i kazdy ich wypadek nosi w sobie zarodek duzych strat
ludzkich, niezaleznie od dezorganizacji komunikacji
w miastach i poza miastami, -nalezy usilnie dazyé do
podniesienia uswiadomienia politycznego i kwalifikacji
fachowych kierowcéw publicznych $rodkéw trans-
portu.

W walce osiggnieto w roku 1953 pewne sukcesy, wy-
razajgce sie w spadku ogélnej iloSci wypadkéw ruchu
0 4%, oraz spadku iloSci rozbity-ch lub uszkodzonych po-
jazdow o 3%. Nie wszedzie jednak osiggniecia te przed-
stawiaja sie jednakowo. Sg wojewddztwa takie jak Po-
znan i Kielce, w ktérych Osiagniecia byty -duze, ale sg
1 takie jak -Koszalin i Olsztyn, ktoére nie potrafity uzy-
ska¢ sukceséw na tym bardzo waznym odcinku pracy.

Przyczyng niedostatecznych osiggnie¢ byt przede
wszystkim brak systematyczno$ci i rytmiczno$ci pracy,
(brak codziennego stalego wysitku oraz niedostateczne
"wykorzystanie wszystkich -me-tod i sposo-béw walki
z wypadkami oraz wykroczeniami na drogach.

Zasadnicza dziatalnos¢ na tym polu powinna is¢
w trzech kierunkach: 1) oddzialywania na cztowieka;
2) oddziatywania na sprzet'(zwtaszcza samochodowy);
3) ulepszenie ulic i drég. Wszystkie te kierunki nalezy
wprowadza¢ réwnolegle, gdyz tylko taczne ich stoso-
wanie przynosi pewne i szybkie sukcesy.

Zagadnienie ostatnie — ulepszenia i
drég i ulic prowadzona jest stale i systematycznie.
Przebudowujemy nawierzchnie drogowe, -budujemy
z gruntu nowe drogi dostosowane do szybkiego ruchu
samochodowego. tagodzimy krzywizny i luki, wyréw-
nujemy spadki i obnizamy wzniesienia, porzadkujemy
znakowanie drég, poszerzamy ulice, zaopatrujemy je
w gtadkie nawierzchnie, oddzielamy kierunki ruchu na
ulicach miejskich, przenosimy tramwaje na odrebne
torowiska, wprowadzamy w miastach szereg urzadzen
ostrzegawczo-zabezpieczajgcych, sygnalizacje Swietlng
na skrzyzowaniach oraz budujemy coraz wiecej umoc-
nionych drég lokalnych w okregach rolniczych.

Aczkolwiek osiggniecia w tej dziedzinie mamy po-
wazne, to jednak uzytkownicy drég i ulic muszg mie¢
na uwadze fakt, ze w -dziedzinie rob6t drogowych
i ulicznych —mbardzo kosztownych 4 pracochtonnych —
nie jest mozliwe szybkie odrobienie zaniedban okresu
miedzywojnnego, co dotyczy zwtaszcza duzych miast.

Tym nie mniej, skoro odbudowujemy miasta takie
jak np. Warszawe, Wroctaw, Gdansk — nie wolno na-
szym urbanistom i ruchoweom zapomnie¢ o zaplano-
waniu wtasciwej nowoczesnej sieci ulic, o trafnym
rozwigzaniu skrzyzowah i placéw, uwzgledniajac w pel-
ni potrzeby szybko rozwijajacego sie ruchu ulicznego.

modernizacja
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PopetniliSmy w tym wzgledzie pewne btedy, trzeba ich
w przysztosci unikngé. PowinniSmy wiekszga uwage po-
Swieci¢ obserwacjom i pomiarom ruchu biorac przy-
ktad ze Zwigzku Radzieckiego.

* * *

Drugim kierunkiem dziatania w walce o podniesienie
bezpieczenstwa ruchu — to- ulepszenie techniczne kur-
sujagcych po drogach pojazdéw zwtlaszcza samochodo-
wych i utrzymywanie ich na najwyzszym poziomie
sprawnosci technicznej.

Fabryki nasze produkuja coraz lepszy sprzet samo-
chodowy: ,Stary“, ,Warszawy“, ,SHL-ki“. Roéwniez
4 sprzet importowany z ZSRR i krajow demokracji lu-
dowej odpowiada wymaganiom stawianym z punktu
widzenia bezpieczenstwa ruchu. Kursuje jednak w Pol-
sce duza ilo$¢ pojazdéw samochodowych pounrrowskich,
poniemieckich i innych, ktére — wskutek ditugoletnie-
go uzywania — nie zawsze stojg z punktu widzenia
technicznego na wysokos$ci zadania.

Kierowcy i kierownicy gospodarstw, wydzialy komu-
nikacji drogowej' przeprowadzajgce okresowe przeglady
pojazdéw samochodowych, obowigzani sg zda¢ sobie
w petni sprawe z odpowiedzialnos$ci, jaka jna nich ciag-
zy, jesli dopuszczg do wyjazdu w droge pojazd nie-
sprawny technicznie i zagrazajgcy bezpieezestwu pu-
blicznemu. System kierowniczy, hamulce, $wiatta
z przodu i z tytu, kierunkowskazy, ogumienie, polacze-
nie przyczep z wozem ciggnagcym, Swiatta zabezpiecza-
jace i hamulce na przyczepach — oto najwazniejsze
z punktu widzenia bezpieczenstwa urzgdzenia kazdego
pojazdu samochodowego.

A pojazdy przewozace osoby — zar6wno autobusy
jak i samochody ciezarowe do tego przystosowane —
musza odpowiada¢ ponadto wszystkim dodatkowym
warunkom technicznym, ustalonym dla zapewnienia
jak najwiekszego jbezpieczenstwa pasazerow.

Dbatos¢ o powierzony sprzet samochodowy nie stoi
jeszcze na nalezytym poziomie. Czesto zdarza sie, ze
mimo sprzeciwu kierowcy, mimo wskazywania na nie-
sprawnos$¢ techniczng pojazdu, na przemeczenie kie-
rowcow, kierownicy gospodarstw polecajg bezwzglednie
dokonanie jazdy lub przewozu. W konsekwencji pow-
stajg wypadki, uszkadzajgce lub niszczace cenny sprzet
i powodujgce ofiary w ludziach.

W mys$l obowigzujgcych przepiséw kierownicy gospo-
darstw samochodowych, kierownicy zaktadéw pracy
posiadajacych samochody, sa odpowiedzialni na réwni
z kierowcag za wypadki, o ile bez wtasciwej starannosci
eksploatujg lub polecaja eksploatowa¢ znajdujacy sie
w ich dyspozycji sprzet samochodowy.

Nalezy szczegélnie dba¢ o jak najlepszy stan tech-
niczny pojazdéw, o petne ich wyposazenie w przepiso-
we urzadzenia, kontrolowa¢ ten stan jak najczesciej
i uwzglednia¢ stuszne zgdania kierowcoéw, bijacych sie
o sprawno$¢ techniczng swego samochodu. - Latwie]j
przychodzi wtedy wykonac¢ plany gospodarcze i uzyskac
zmniejszenie ilosci wypadkéw.

Powyzsze uwagi majg rowniez odpowiednie zastoso-
wanie w stosunku do miejskich przedsiebiorstw komu-

nikacyjnych — zaréwno je$li idzie o tabor autobusowy,
jak rowniez tramwajowy i trolejpusowy.
& * *

Dziatanie ,na czlowieka“ —moto trzeci kierunek walki
0 podniesienie bezpieczenstwa ruchu na drogach. Dzie-
dzina tego dziatania jest najrozleglejsza i bardzo réz-
norodna.

Cztowiek, jako czynnik wypadku w ruchu drogowym,
ma niewatpliwie duze znaczenie i dlatego przygotowa-
nie jego jako uzytkownika drogi jest niezmiernie waz-
ne, tym bardziej, ze psychologia uzytkownika drogi
ulega zmianie stosunkowo powoli.

Gdyby wszyscy uzytkownicy drogi byli w kazdej_
chwili doktadnie obeznani z zasadami ruchu, doskonale
roztropni, doskonale zwracajacy uwage na potrzeby
1 zyczenia innych uzytkownikéw drég i znali pfzepisy
i reguty obowigzujagce — nie -bytoby wypadkoéw, jaki-
kolwiek bytby stan drég, po ktérych ci uzytkownicy
zmuszeni sa sie porusza¢ -Podobnie mozna powiedzie¢,
ze gdyby sie¢ drogowa i wszystkie pojazdy bytly dosto-
sowane doskonale do potrzeb ruchu — ilo§¢ wypadkow
zblizytaby sie do zera nawet wtedy, gdyby zachowanie
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sie uzytkownika drogi byto przecietnie na $rednim po-
ziomie. Straciliby oni wtedy wiekszg cze$¢ okazji do po-
petnienia zfa.

Niestety tak nie jest, a wiec zmuszeni jesteSmy wal-
czy¢ o zmniejszenie ilosci wypadkéw przy pomocy tych
Srodkow, ktérymi dysponujemy. Nalezg do nich: nau-
czanie zasad ruchu wszystkich uzytkownikéw drég, po-
czawszy od dzieci szkolnych oraz wpajanie w nich prze-
piséw i regut zachowania sie na drogach i ulicach. Obok
tej dziatalnosci pedagogicznej i propagandowej nalezy
rowniez umiejetnie stosowac represje za przekroczenia
przepiséw i odpowiednio ustawi¢ polityke karno-admi-
nistracyjna w tym zakresie.

W dazeniu do zmniejszenia ilosci wypadkéw ruchu
nalezy specjalnie zajg¢ sie kierowcami pojazdéow me-
chanicznych oraz motorniczymi tramwajéw, gdyz od
ich umiejetnosci fachowych oraz stopnia uswiadomie-
nia w duzym stopniu zalezy bezpieczenstlyo ruchu na
drogach i ulicach.

Obowigzujace do niedawna przepisy dotyczgce kie-
rowcéw zostaly ostatnio zmienione w sensie dostoso-
wania wymagan stawianych kierowcom do potrzeb na-
szego rozwijajgcego sie zycia gospodarczego oraz pod-
niesienia ich wyszkolenia zawodowego i uswiadomie-
nia. Nowe przepisy przewidujag obowigzkowe przeszko-
lenie kierowcéw zawodowych i amatoré6w oraz moto-
cyklistéw zaréwno przed uzyskaniem pierwszego po-
zwolenia na prowadzenie jpojazdéw mechanicznych jak

i przy przechodzeniu przez jkierowcéw zawodowych
z nizszej do wyzszej kategorii.
Dla zapobiegania wypadkom wprowadzono forme

-ostrzegania kierowcoéw przekracza-
jacych przepisy o ruchu na drogach, jasniej réwniez
ustawiono system represji, traktujagc surowo wypadki
spowodowane w stanie zamroczenia alkoholem.

Same przepisy jednak, chociazby najlepsze, nie roz-
wigzg zagadnienia. Trwate polepszenie w tym wzgle-
dzie przyniesie podniesienie szkolenia w szkotach i na
kursach kierowcéw oraz rozwinigcie zaniedbanego szko-
lenia wewnatrz-zaktadowego w wiekszych gospodar-
stwach samochodowych.

Rozwing¢ tez trzeba ws$réd kierowcoéw socjalistyczne
wspoétzawodnictwo w jak najwiekszej mierze oraz
wprowadzi¢ nowe jego formy miedzy innymi w kierun-
ku zobowigzan jazdy np. 100 000 km bez wypadku.

Te same uwagi odnoszg sie do motorniczych tramwa-
jow, ktérzy uwazajg niestusznie, ze poniewaz porusza-
ja sie po szynach maja specjalne przywileje Nie kwe-
stionujgc jedynego ich przywileju, jakim jest pierw-
szenstwo przejazdu na skrzyzowaniach, trzeba z naci-
skiem podkres$li¢, ze przepisy o ruchu obowigzujg ich
w petni.

W ostatnim czasie wydziaty komunikacji drogowej
zajety sie przy udziale Polskiego Zwigzku Motorowego
szkoleniem woznicow pojazdéw konnych w zakresie
znajomesci przepiséw ruchu drogowego. Zadanie to ma
by¢ wykonane w ramach akcji spoteczneji powinno da¢

natychmiastowego

rowniez efekty w postaci zmniejszenia przekroczen
przepiséw ruchu ' co za tym idzie wypadkéw drogo-
wych, tym bardziej, ze ruch pojazdéw konnych jest

u nas jeszcze duzy.

Dalszym $rodkiem walki o podniesienie bezpieczen-
stwa ruchu, o podniesienie kultury zachowania sie na
ulicach i drogach — to wtasciwa kontrola ruchu. W tym
zakresie nie zrobiliSmy tego, co do nas nalezy. Kontro-
la jruchu co prawda istnieje, ale jest mato operatywna
zarbwno ze strony wydziatbw komunikacji drogowej
prezydiow rad jnarodowych jak i Milicji Obywatelskiej.
Organizacja tej kontroli nie stoi na nalezytym pozio-
mie, gdyz nie wszystkie pojazdy poruszajgce sie po dro-
gach podlegaja tej kontroli, wzglednie kontrola niekt6-
rych pojazdéw jest niedostateczna. Poprawione tez po-
winny by¢ metody kontroli, a przede wszystkim poto-
zony nacisk na jej systematycznos$¢ i rytmicznos$é.

Obok represji stosowanych w wyniku kontroli, nie
mozemy zapomina¢ o dziatalnosci wychowawczej i pe-
dagogicznej organ6éw kontroli, co z kolei zmusza do te-
go, aby organa te byly gruntownie wyszkolone, odzna-
czaly sie wysokim stopniem uswiadomienia polityczne-
go i byty taktowne.

* * *
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ZwréciliSmy wyzej uwage w ogélnych zarysach na
kierunki dziatania w walce o podniesienie bezpieczen-
stwa i porzadku ruchu na drogach. PragnelibySmy jed-
nak podkres$li¢, ze na to aby skutecznie walczy¢ z wy-
padkami, musimy je znaé gruntownie, musimy, o ile
to jest mozliwe, zna¢ wszystkie okolicznosci wypadku.
Nasza obecna statystyka wypadkéw drogowych jest pod
wielu wzgledami niedostateczna i musi by¢ poprawio-
na, aby data mozliwie petny obraz okolicznos$ci kazdego
wypadku. Mamy réwniez pewne watpliwo$ci, czy jest
ona zupetna i obejmuje wszystkie wypadki ruchu dro-
gowego.

Trzeba wiec statystyke wypadkéw ruchu drogowego
ustawi¢ na wzor statystyki wypadkéw przy pracy, obej-
mujac nig zaréwno cztowieka, ktéry ulegt wypadkowi,
jak i sprzet samochodowy.

Materiat zawarty w statystyce wypadkéw ruchu dro-
gowego nalezy wykorzysta¢ dla podniesienia bezpie-
czenstwa ruchu. Na to potrzebne sa odpowiednie ka-
dry, ktédrych zadania przy ruchu wielomiejskim sa
bardzo rozlegte. Nasze kadry fachowcéw ruchu sa nie-
dostateczne i nie posiadaja wyszkolenia odpowiadaja-
cego skomplikowanym przejawom nowoczesnego ruchu
w duzych miastach.

TRANSPORTOWCY DYSKUTUJA
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Stan bezpieczenstwa ruchu na drogach i ulicach
wptywa na dziatalno$¢ spoteczng we wszystkich dzie-
dzinach naszego zycia, wptywa réowniez i to bardzo sil-
nie na dziatalno$¢ gospodarcza.

Z tych wzgledéw zagadnienie walki o podniesienie
bezpieczenistwa i porzadku ruchu drogowego powinno
by¢é postawione jako wazny czynnik podniesienia po-
ziomu naszego zycia spofecznego i gospodarczego i po-
winno znalez¢ sie¢ w kregu zainteresowan catego spote-
czenstwa. Wtadze i organa tej wtadzy, powotane do czu-
wania nad bezpieczenstwem ruchu drogowego, powin-
ny podda¢ krytycznej analizie swoja dziatalno$¢ w tym
zakresie i zastosowac¢ wszelkie $rodki i metody, ktéreby
zmierzaty do osiggniecia wydatnego polepszenia obec-
nego stanu rzeczy.

Mozliwosci uzyskania pomysinych wynikéw istnieja,
jak wykazujg przytoczone cyfry wskaznikowe, uwidacz-
niajace bardzo duze r6znice miedzy wojewddztwami
Obowigzkiem naszym jest mozliwosci te wykorzystac,
aby przez to zachowaé¢ w spoteczenstwie powazne war-
tosci spoteczne d gospodarcze i przyczyni¢ sie do szyb-
szego wzrostu dobrobytu i kultury mas.

mgr J. Wojciechowski

Likwidujemy zbyteczne przestoje pod na*
I wytadunkiem

OD REDAKCJI

Zagadnienie likwidacji zbytecznych przestojéw pod na
i wytadunkiem — to powazne zrédto zwiekszenia przewo-
z6w tym samym taborem oraz obnizenia kosztéw wia-
snych transportu w ogdlnej gospodarce narodowej. Zda-
niem redakcji artykuty w zakresie walki o skrocenie prze-
stojow taboru powinny wywotaé oddzwiek w terenie
i przyczyni¢ sie do szerszego rozwiniecia wspétzawodnic-
twa na. tym odcinku. (Red.).

Zreorganizowanie pracy kierowcéw samochodéw cie-
zarowych, ktéry to problem ob. T. Kern-Jedrychowski
poddat pod dyskusje w swym artykule pt. ,Planowanie
zatrudnienia dla kierowc6éw samochodéw ciezarowych”
(,Motoryzacja“ Nr 2—54) — to zadanie nietatwe i nie
proste. Nie tatwe szczeg6lnie przy zatozeniach, ktére
autor podaje: ma zosta¢ utrzymany 1l4-dniowy dzien
pracy kierowcy przy samothodzie i powinno sie unik-
ngé¢ godzin nadliczbowych.

Problem na pozér prawie nie do rozwigzania, bo prze-
analizujmy kazdy z wymienionych warunkéw.

1) 14-godzi.nny dzien pracy warunkowany jest pla-
nem eksploatacyjnym 2z doliczeniem czasu zdawczo-
odbiorczego i czasu koniecznego na OC. Zaréwno czas
zdawczo-odbiorczy, jak czas na OC sg nie do uniknieg-
cia. Obnizenie czasu pracy taboru obnizytoby wykona-
nie eksploatacyjne, jest zatem réwniez nie do przyjecia.

2) Dublowanie kierowcéw—mak wykazat oto. T. Kern-
Jedrychowski nastrecza trudnos$ci bardzo powazne w
zwigzku z pracg wozu zdata od zajezdni, w zwigzku
z niemozliwoscig rozliczenia materiatow pednych, a co
najwazniejsze w zwigzku z brakiem odpowiedniej ilos-
ci kierowcow.

3) Przyjgwszy warunek pierwszy i drugi stajemy
wobec problemu koniecznosci wypracowywania tych
14 godzin jednak cho¢ cze$ciowo w godzinach nadlicz-
bowych.

A wiec jakze zorganizowac te prace kierowcow tak,
by unikng¢ godzin nadliczbowych? — Czy w ogdle kwe-
stia ta przy naszych zalozeniach jest do rozwigzania?

Wracajac jeszcze raz do analizy naszych zalozen —
stwierdzimy, ze nic nie mozemy zmieni¢ absolutnie w
czasie zdawczo-odbiorczym, w czasie przeznaczonym na

OC i w ilosci kierowcow — to sg elementy, ktore zy-
cie nam narzuca. Réwnoczes$nie zaktadamy, ze nie chce-
my mie¢ godzin nadliczbowych. Ten problem jest
podstawa naszej dyskusji. Pozostaje zatem do przeana-
lizowania ostatni element, tj. 12 godzin pracy taboru,
pracy produkcyjnej, pracy — od ktérej zalezy wykona-
nie ton i tonokm. Czy czas ten jest rownie niewzruszal-
ny — jak oméwione pozostate elementy czasu pracy kie-
rowcy?

Pozornie odpowiedZz moze by¢ tylko twierdzgca, lecz
w tej sytuacji nasza dyskusja jest niecelowa, musimy
zdecydowaé sie na utrzymanie stanu dotychczasowego,
tj. na tolerowanie godzin nadliczbowych. Poniewaz jed-
nak czas pracy taboru nie jest tak niewzruszalny, jak
inne przeanalizowane juz przez nas elementy pracy kie-
rowcy — nalezy sie nad inim glebiej zastanowic.

Kazdy transportowiec wie i tego nie trzeba udowad-
nia¢, ze praca taboru kryje jeszcze duzo rezerw niewy-
korzystanych* rezerw — ktére co jaki$ czas wykrywa-
my i zuzytkowujemy, Przed dwoma bodaj laty roz-
poczeta walka z pustymi przebiegami jest przykta-
dem takiej duzej ilosci ton i tonokm, ktére mogliSmy
wykona¢ bez specjalnej dodatkowej pracy taboru i kie-
rowcy.

Zastanawiajagc sie w zwigzku z naszym problemem
nad dalszym usprawnieniem pracy taboru, musimy zna-
lez¢ jakis element tej‘pracy, ktéory w drodze uspraw-
nienia pozwoli wykona¢ zaplanowane tony i tonokm
przy mniejszym zuzyciu czasu.

Chcac ograniczy¢ czas pracy, szuka¢ musimy momen-
tow, ktére pozwolg wyeliminowaé¢ najbardziej ,czaso-
chtonne“ operacje w pracy taboru.

W tym samym zeszycie ,Motoryzacji“, w ktérym ob.
Jedrychowski zainicjowat dyskusje na temat planowa-
nia zatrudnienia dla kierowcéw samochodéw ciezaro-
wych — znajduje sie artykut ob. mgr St. Tyminskiego
pt. ,O obnizenie kosztu wilasnego na odcinku transpor-
tu drogowego“. Autor tego artykutu rozpatruje z punktu
widzenia kosztéw problem powaznych przestojow ta-
boru samochodowego pod na- i wytadunkiem. W arty-
kule tym podano przyktad, ze ,PZGS w Ostrolece za-
ptacit w m-cu wrzeéniu 1953 r. za przestoje taboru PKS
pod na- i wytadunkiem sume 5.100 zt*. Musimy przyja¢,
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ze wymieniony PZGS nie jest wyjatkiem ani w Ostro-
tece, ani w catej Polsce. Ciekawym 'bytoby dowiedzie¢
sie, jaki dobowy czas pracy wykazata w m-cu wrzes$niu
1953 r. Ekspozytura PKS, ktora obstuzyta PZGS
w Ostrotece i zainkasowata 5.100 zt z tytutu tego przy-
dlugiego jprzestoju. Réwnie ciekawym bytoby stwierdzic,
jak ksztattujg sie godziny nadliczbowe tej Ekspozytury
i ile ton i toriokm nie wykonata ona z braku taboru,
ktéry przetrzymywat na swoim jpodwérku PZGS'.

| tu prawdopodobnie znajdziemy rozwigzanie intere-
sujgcego nas problemu — mianowicie ograniczenie cza-
su pracy taboru i tym samym kierowcy bez niebezpie-
czenstwa niewykonania planu ton i tonokm. W dalszej
konsekwencji uzyskamy obnizenie godzin nadliczbo-
wych kierowcow samochodéw ciezarowych do iloSci
niezbednie koniecznej w zwigzku z dalekimi jazdami
itp.

A zatem od jproblemu godzin nadliczbowych musimy
przej$¢ do zastanowienia sie nad kwestiag przestojow
pod na- i wytadunkiem.

Do zagadnienia tego musimy przystapi¢ z taka ener-
gia, z jaka zaczeliSmy zwalcza¢ puste przebiegi. Zaczeto
sie od zywiotowej akcji, od zébowigzan pojedynczych
kierowcow, czy poszczegélnych Ekspozytur — dzi$ ma-
my juz do$¢ powazne wyniki i widoki na dalszg popra-
we wynikow.

Na przyktadzie kolei widzimy, ze jproblem przestojow
jest do rozwigzania. Wiemy, jak wprost panicznie klien-
ci bojg sie przeterminowania roztadunku wagonodw, ile
energii i zmystu organizacyjnego wykazujg pracownicy
poszczegélnych instytucji, by na czas zdoby¢ $rodki
transportowe i zwolpi¢ wagon.

PKS w swej dotychczasowej pracy byt pod tym wzgle-
dem zbyt tolerancyjny i to m$ci sie powaznie.

Przystepujac do zmiany systemu pracy pod tym wzgle-
dem, musimy zaczaé¢: 1) wychowywacé klienta; 2) karac
klienta opornego; 3) utatwia¢ klientowi dokonanie nata-
dunku w najkrotszym czasie; 4) w drodze spowodowa-
nia aktéw normatywnych ogranicza¢ klienta w mozli-
wosciach optacania jpostojowego za przetrzymany tabor,
jak to zresztg proponuje w powotanym wyzej artykule
ob. Tyminski.

Wychowania klienta musimy dokona¢ w drodze od-
praw, w drodze perswazji, czy nawet grozby jodmowy
wykonywania ustug. System ten bywa stosowany i dzis$,
jednak bez nalezytej ostro$ci i stanowczos$ci, czesto bez
koncowego egzekwowania grozb.

Jezeli chodzi o karanie — to koniecznym bytoby za-
stosowanie tak wysokich optat za przetrzymywanie ta-
boru w oczekiwaniu na natadunek, by jklient musiat
liczy¢ sie z niebezpieczenstwem jego zaptacenia.

Sa sytuacje — kiedy klient ma rzeczywiste trudnosci
z dokonaniem zatadunku. Dla takich wypadkéw PKS
musi dawa¢ mozliwosci utatwien. Stosowanie tzw. ,ma-
tej mechanizacji* zaradzi zlu. Stosowanie kontene-
row umozliwi klientowi nip. tadowanie z magazynu,
gdzie trzeba czeka¢ w kolejce przez diuzszy okres — da
mozno$¢ tadowania bez koniecznoS$ci przetrzymywania
taboru. Tego rodzaju urzadzenia nie wymagaja wielkich
inwestycji, ja stokrotnie sie optaca.

Spowodowanie wydania w drodze interwencji u od-
no$nych wtadz odpowiednich aktéw normatywnych,
ktore ograniczg klienta w mozliwosci optacania posto-
jowego, jest jednym z najpowazniejszych $Srodkéw wo-

bec klientéw opornych, na ktérych inne $rodki nie
dziataja.
Trudno przewidzie¢ i obliczy¢é — ile oszczednos$ci cza-

su moze dac¢ likwidacja niepotrzebnych wzglednie nad-
miernych przestojow pod na- i wytadunkiem, nie ulega
jednak kwestii, ze bedg to jpozycje powazne. Ze pozwo-
la one zlikwidowaé¢ — chocéby cze$Sciowo — godziny
nadliczcbowe kierowcéw samochodoéw ciezarowych przy

petnym wykonaniu zaplanowanych ton i tonokm — zda-.

je sie by¢ tez pewnym. A zatem problem poruszony
przez ob. Jedrychowskiego jest do rozwigzania. Nalezy
zaapelowaé na poczatek do zatég i ekspozytur, by po-
dobnie jak przystgpiono do walki z pustymi przebiega-
mi —e podjety obecnie walke, i to walke stanowcza,
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z nieuzasadnionymi jprzestojami. Walke nalezy rozpo-
cza¢ natychmiast w drodze ewentualnych indywidual-
nych zobowigzanh, by z kolei nada¢ jej odpowiednie for-
my organizacyjne i tym samym nie tylko ten zakres
pracy usprawni¢, ale uzyska¢ réwnoczes$nie oszczednos$é
godzin nadliczbowych, ktérg tez chcemy wywalczyé€.
mgr Stefan Piller (Zakopane)

WSPOLCZYNNIK GOTOWOSCI TECHNICZNEJ

W zeszycie inr 11 ,Motoryzacji* (listopad 1953 r.)
ukazat sie artykut dyskusyjny ob. Zb. Koztowskiego
na temat wspéiczynnika jgotowosci -technicznej taboru
samochodowego. Autor kwestionuje w nim dotych-
czasowg metode ustalania tego wspotczynnika, jpodwa-
zajac jego doktadnos$¢ i uzyteczno$¢ w sensie analizy
posiadanych $rodkéw produkcji. Z wywodami autora
mozna foy sie catkowicie zgodzi¢, gdyby$Smy operowali
wytacznie samym wspoétczynnikiem gotowosci tech-
nicznej jako zagadnieniem odrebnym, ktére zamierza-
my wszechstronnie pozna¢ i wyda¢ o nim opinie.

W pracy planisty — ekonomisty wspétczynnik goto-
wosci technicznej jest tylko jednym z czynnikéw (bez-
wzglednie o zasadniczym znaczeniu), kté6ry w powigza-
niu z innymi daje ostateczny efekt — produkcje, czy
tez wydajno$¢ w produkciji.

Wniosek ob. Zb. Koztowskiego sugerujacy wyliczanie
wspoiczynnika gotowos$ci technicznej w zaleznosci od
tonazu pojazdu, stwarza nowy wskaznik zlozony, w
sktad ktérego wchodzg: wspotczynik gotowos$ci tech-
nicznej i $redni tonaz taboru. Co zatem stalo by sie ze
Srednig tadownos$cig jednostki — jako czynnikiem jtwo-
rzacym wydajnos¢é? Powstatby bigd dwukrotnego zali-
czenia tego samego elementu.

Poprzednio dyskutowali§my zagadnienie $redniej ta-
downos$ci taboru w pracy jako jedynego wskaznika
z zagadnien tonazu, wchodzacego do wyliczenia wy-
dajnosci.

WyjasnialiSmy woéwczas, ze wiasnie ten wskaznik,
miedzy innymi, wyréwnuje r6znice powstate na sku-
tek réznych gotowos$ci technicznych poszczegdinych
grup taboru.

Dalszymi elementami dziatajacymi na uksztaltowa-

nie sie $redniej tadownosci w pracy beda: wykorzy-
stanie taboru, $redni dobowy czas pracy, szybkos$¢
techn. $rednia odlegto$¢ jazdy, wspéiczynnik wyko-
rzystania przebiegu — stowem wszystkie te wskazowki
wystepuja w mierniku przebiegu tadownego, przyje-
tego zatem jako czynnik wyliczania S$redniej ,wazonej"
tadownosci.
1 Metodyka, planowanig obejmuje zupetnie wyraznie
wysuniete przez ob. Kozlowskiego momenty. Podsta-
wowym jplanem jest plan jednakowej grupy pojazdéw,
t. zn. takiej, ktérej wszystkie samochody posiadajg je-
dnakowg tadownos$¢. Dla tej jgrupy ustala sie na pod-
stawie jprzebiegu poszczegdlnych samochodéw jwspoh-
czynnik gotowos$ci technicznej i dalej wylicza sie
wszystkie mierniki produkcji.

Plan catego taboru gospodarstwa jest suma jplanéw
jednakowych grup, z ktérych to sum wylicza sie $re-
dnie wspotczynniki, moment wiec oddzialywania got.
techn. na $rednig tadownos$¢ jest catkowicie uwzgle-
dniony.

Sumujac, wydaje sie stusznym przyjecie wnioskéw
ob. Koztowskiego — jako elementu pogtebienia anali-
zy zagadnienia wspoiczynnika gotowosci techn. tabo-
ru, lecz nie wprowadzania proponowanego wspéiczyn-
nika do metodyki planowania, gdyz jego efekt osta-
teczny ma swdj udziat w wielko$ci planowanej wydaj-
nosci i produkcji przy obecnym uktadzie wspdiczynni-
kow,

T. Kern-]Jedrychowski (Warszawa)
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CZY WSPOLCZYNNIK GOTOWOSCI TECHNICZNEJ
W OBECNEJ FORMIE SPELNIA SWA ROLE?

W zwigzku z artykutem ogtoszonym na tamach
.Motoryzacji“ w zeszycie nr 11 (listopad 1953 r.) pt.
,Czy wspoiczynnik gotowosci technicznej w obecnej
formie spetnia swojg role?“, pozwalam sobie zabraé
gtos w dyskusiji.

Jestem zdania, ze gdyby autor ob. Z. Koztowski pod-
dat w watpliwos¢ catoksztatt wspdiczynnikéw techni-
cznych i ekonomicznych obowigzujgcych naszg gospo-
darke samochodowa na bazie przyktadéw z eksploata-
cji, to wowczas mozna bytoby rozwingé¢ dyskusje, kt6-
ra databy wiele materiatu do ewentualnej ich zmia-
ny. Podawa¢ jednak w pewng watpliwos¢ jeden ze
wspotczynnikéw i to przypisujac temu wspoétczynniko-
Wi inne znaczenie, niz on wyraza w istocie — uwazam
za niestuszne.

Ustalone wspétczynniki czy wskazniki techniczno -
ekonomiczne majg przedstawia¢ prawidtowo$¢ pracy w
gospodarce samochodowej, nie tylko jako catosci tejze
gospodarki, ale rowniez w poszczeg6lnych dziatach jej
produkcji. Stad wniosek, ze jeden wspotczynnik, wéw-
czas gdy istnieje réznorodno$¢ Srodkéw oraz sposo-
béw produkcji (nie tylko w\typach taboru samochodo-
wego, ale i w warunkach otoczenia) nie moze od-
zwierciadla¢ catosci gospodarki przedsigebiorstwa trans-
portowego. Nie mozna dodawaé¢ do wspéiczynnika, kto-
ry obrazuje jako$¢ pracy pionu technicznego, jak i
stan techniczny wyposazenia stacji obstugi oraz sze-
reg innych czynnos$ci technicznych, a nawet jest za-
lezny od stanu drég danego rejonu, aby jeszcze od-
zwierciadlat wykonanie planu w fadownoSci.

Autor w swej wypowiedzi powotuje sie na prace G.
B. Kramarenko i Afanasjewa oraz na ksigzke ,Pla-
nowanie w Transporcie Samochodowym"“ mgr . Ma-
dejskiego. Szkoda jednak, ze autor nie podal jeszcze
innych wspétczynnikéw jakie obowigzujg gospodarke
transportowg i sga konieczne dla przeanalizowania pra-
widlowos$ci nie tylko catoksztattu, ale i rodzaju prac
danego gospodarstwa.

Dlatego w Zwigzku Radzieckim jak réwniez i u nas
istniejg jeszcze inne wspotczynniki, précz wyzej oma-
wianego, kté6re — aby nie bylo pomylek — pozwalam
sobie przytoczy¢: a) wspéiczynnik gotowosci technicz-
nej, b) wspoéiczynnik wykorzystania taboru, c) dobo-
wy czas pracy d) $rednia szybkos$¢ techniczna, e) szyb-
kos¢ eksploatacyjna, f) Sredni czas postoju, g) S$redni
czas wytadunku, h) S$rednie odlegtosci przewozdw, i)
wykorzystanie przebiegéw, j) wykorzystanie ftadowno-
Sci, lub ilosci miejsc, k) ilos¢ kurséw, 1) ilos¢ kurséw
wykorzystanych.

Natomiast wynikowemi wskaznikami
(wg systemu radzieckiego) nastepujace:

a) catkowita ilos¢ kurséw b) catkowity przebieg sa-
mochodéw towarowych i osobowych, c¢) ogélny prze-
bieg, d) catkowita tadowno$¢ (badz wyrazona w tonach,
lub dla ruchu osobowego w osobomiejscach).

sg wskazniki

Ob. Madejski w swej ksigzce nie akcentuje wyzej
podanych wynikowych wskaznikéw ale moéwi wyraz-
nie (str. 118—119) o tym, ze s one ,wyrazem pracy"
itp.

Twierdzenie ob. Koztowskiego jest niczym innym,
jak zgdaniem od wspéiczynnika gotowo$ci technicznej
wyrazenia czego$ innego, niz on w rzeczywisto$Sci wy-
kazuje. Jednocze$nie autor zarzuca, ze wspo6iczynnik
ten nie jest porownywalny, oo nie jest stuszne, gdyz w
stosunku do zadan, ktére obrazuje ten wskaznik, jest
on poréwnywalny dla catego kraju, gdyz jest wyra-
zany w stosunku procentowym do zadan st. obstug (nie
mowie o przypadkach niewtasciwego ustalania zadan
w stosunku do mozliwosci). *)

Nalezy zgodzi¢ sie z autorem, ze wspoétczynnik goto-
wosci technicznej jest najbardziej popularny ze wszyst-
kich wspoétczynnikéw oraz ze kazdemu pracownikowi
transportu najbardziej jest znany. To wynika nie z

*) Awtotra.nsportnyj Sprawoczniik str.

317 wyd.
1953 r. i str. 51 wydanie 1950 r.

Motoryzacija Str. 14»

tego, ze jest on wyrazem dzialalnosci calego przedsie-'
biorstwa, ale wynika przede wszystkim i tylko dla te-
go, ze od chwili wyzwolenia toczyta sie i toczy nadal
walka o maksymalne wykorzystanie wszystkich posia-
danych $rodkéw produkcji, prowadzona przez Partie i
Rzad.

Dlatego tez wspotczynnik gotowo$ci technicznej byt
i jest popularny, gdyz wtasnie wyraza on przede
wszystkim gotowos$¢ produkcyjnag posiadanych Srodkéw
produkcji, szczegélnie gdy odczuwaliSmy i jeszcze od-
czuwamy braki w taborze samochodowym, ktére mu-
simy z koniecznos$ci uzupetnia¢ z importu. Tu lezy wiec
jego popularno$é¢, gdyz przewozi¢ mamy co, tylko park
samochodowy oraz $rodki techniczne opieki nad sprze-
tem mamy jeszcze niedostateczne, by zapewni¢ szyb-
kie powracanie samochodéw do stuzby. Dlatego wta-
$nie Partia i Rzad mobilizujg wszystkich pracownikéw
transportowych do podwyzszania wspoétczynnika go-
towosci technicznej. Natomiast nie mozna uogo6lniaé
pojecia wskaznikéw, zagdajac by jeden wspdiczynnik
obrazowat catoksztatt wykonania planu przez przedsie-
biorstwo — czego domaga sie autor.

Z podanych przyktadéw przez autora wynika, ze chce
on prawdopodobnie poda¢, iz przy tym ,sposobie“ ob-

rachunkowym wysitek personelu stacji obstugi, cate-
go pionu inzynieryjnego i technicznego oraz dzialéw
zaopatrzenia — raz mozna wyliczy¢ na 100% wykona-

nia zadan, a drugi raz na 50% lub jeszcze mniej, bo
mozna przeciez przyja¢ do obliczen samochéd ,Lu-
blin* o jeszcze mniejszej tadownos$ci niz ,Star“. Jest to
zasadniczy btagd rozumowania autora, . zgadajgcego
przeksztalcenia wskaznika wyrazajgcego pewng $cisle
skonkretyzowang prace, majaca za swoj zasadniczy cel
ustalenie prawidtowego socjalistycznego stosunku czto-
wieka do maszyny, stosunku do wtasnos$ci spotecznej.

Nadto propozycja autora kryje niebezpieczenstwo w
postaci takiej, ze gospodarstwa samochodowe nie beda
chcialy nalezycie zaspakaja¢ potrzeb transportowych
swego rejonu, gdyz po pierwsze:

1. kierownictwa gospodarstw samochodowych be-
dg sie staraly wszelkimi sposobami uzyska¢ dla swe-
go gospodarstwa jaknajwiekszg ilo§¢ samochodéw o
duzej tadownos$ci z krzywda dla ustug masy drobnoto-
warowej co juz miato miejsce;

2. posiadajgc samochody o réznej tadownos$ci sitg
rzeczy bedag sie opiekowali tylko samochodami o
wiekszej tadownos$ci, gdyz propozycja autora daje za-
interesowanie materialne tylko w tym kierunku.

Miatem mozliwo$¢ do 1952 r. analizowa¢ dos¢ gtebo-
ko prace kilku gospodarstw samochodowych, gdzie
miedzy innymi stwierdzitem, ze stosunek cztowieka do
maszyny nie byt wiasciwy, byt bowiem oparty — nie

na 'bazie zainteresowania materialnego ale na dos$¢
luZnym stosunku administracyjno - organizacyjnym.
Nigdzie nie byta wprowadzona zacheta akordowa

lub chociazby jaki§ system premiowy wyraznie zwig-
zany ze stopniem podnoszenia wspo6iczynnika gotowo-
Sci technicznej. Istniat zupeiny brak powigzania ma-
terialnego. kierowcéw samochodéw z brygadami ob-
stugowymi — stad niskie wspdlczynniki gotowosci te-
chnicznej i niewykonanie przebiegéw miedzynapraw-
czych.

Reasumujac swdéje wywody jestem zdania,
zna wyciggna¢ ponizej podane wnioski.

1. Pozostawi¢ wspo6iczynnik gotowosci technicznej
w jego dotychczasowej formie z podkresleniem, ze
jest on wyrazem troski cztowieka o maszyne i wyra-
zem postepu technicznego.

2. Dla usprawnienia pracy transportu nalezy zor-
ganizowaé¢ dyskusje nad stosowaniem catoksztattu
wszystkich wskazniko6w na bazie konkretnych przy-,
ktadéw z pracy terenu, uwzgledniajgc dotychczasowe
niedociggniecia i btedy oraz powigzania $rodkéw pro-
dukcji ustug z potrzebami obstugiwanych okregow.

3. Nalezy bardziej prawidtowo ustala¢ plany prze-
wozéw i Srodkéw transportowych, aby jeszcze lepiej
zaspakaja¢ potrzeby swego okregu, aby nie ,ubiegac
sie tylko za masowymi przewozami“.

ze mo-

inz. Mieczystaw Tomiczek (Warszawa)



Sir. 146

W SPRAWIE ORGANIZACJI NAPRAW

SAMOCHODOW

Nawigzujgc do artykutu dyskusyjnego kol. T. Bo-
guckiego na str. 346 (w zeszycie nr. 12 — grudzien
1953 r. czas. ,Motoryzacja“), w ktérym autor proponuje
mwprowadzenie zakladéw regeneracji zespotéw jako go-
spodarstw odrebnych od warsztatow samochodowych,
chciatbym dorzuci¢ kilka wtasnych uwag.

O ile mi wiadomo najszerzej przyjetym obecnie ty-
pem zakladu jest warsztat pracujgcy wedtug systemu
napraw dopuszczajgcych wymiane zespotow, badz
czeSci miedzy poszczeg6lnymi samochodami jednej
marki i typu.

System ten pozwala — oczywiscie przy zagwaranto-
wanym poziomie technologii warsztatu —e przyspie-
szy¢ cykl produkcyjny i utatwia organizacje zaktadu
zarowno w przypadku przestrzegania zasady catkowi-

tej wymienno$ci naprawy, jak i wymiennos$ci zespo-
tow.

Jak wykazuje dotychczasowa praktyka, w naszym
kraju, tein system naprawy, — mimo poczatkowego

braku przygotowania technicznego i organizacyjnego
zaktadéw naprawczych i trudnos$ci zwigzanych z réz-
norodnos$cig typow pojazdéw — przyjmuje sie coraz
szerzej, jako jnajbardziej celowy w warunkach roz-
rostu organizacji napraw i coraz lepszego systematyzo-
wania ich w dostosowaniu do rozwoju motoryzaciji.

Biorgc pod uwage tych kilka uwag, jako zalozenia
do rozumowania oraz pamietajac, ze nalezy dazy¢ do
coraz S$ciSlejszego zwigzania dziatalno$ci zakladoéw na-
prawczych z eksploatowanym parkiem samochodo-
wym — przy réwnoczesnej silnej tendencji do ujedno-
licenia typoéw pojazdéw —e moim zdaniem jedynym
wiasciwym typem zakiadu naprawczego do jakiego
nalezy dazy¢, jest zaktad wykonujacy naprawy gtow-
ne jednego typu samochod6éw systemem catkowitej
wymiennos$ci czesSci i zespotow.

Kilka takich zaktadéw, dobrze zorganizowanych
i dobrze zaopatrzonych w sprzet, z powodzeniem za-
stapi obecnie dosy¢ duzg ilos¢ przedsiebiorstw na-
prawczych, réznych co do wielko$ci, poziomu tech-
nicznego i organizacyjnego.

Nowe duze zaktady powinny byé i na pewno beda
postawione na odpowiednim poziomie technicznym,
zaopatrzone w nowoczesny sprzet, o zmechanizowanej
lub nawet cze$ciowo zautomatyzowanej produkcji —
a dzieki osiggnietej centralizacji, zmniejszy sie aparat
administracyjny, nastapi ujednolicenie ich organizaciji,
przy réwnoczesnym podniesieniu produkcji zaréwno
ilosciowo, jak i jakosciowo.

Zaktady takie mozna by wyobrazi¢ sobie albo jako
warsztaty dokonujace catkowitej naprawy gtéwnej
wszystkich zespotow, albo tez jako zaktady wykonujg-
ce rozbiérke samochodu na zespoly oraz ponowny ich
montaz po regeneracji w innych zaktadach.

W przypadku pierwszym — zaktad taki, ze wzgledu
na obowigzujacg w nim technologie, bedzie na pewno
dokonywat catkowitej rozbiérki samochodu i wykona
naprawe gtéwna wszystkich zespotbw — bez wzgledu
na to czy jest to konieczne i ekonomicznie uzasadnio-
ne, albo tez w ogdle nie przyjmie do naprawy samo-
chodu, wymagajacego naprawy w warunkach tego za-
ktadu — nazwijmy to — ,potowicznej* (z obawy
o komplikacje natury technologicznej), a bedacej w
rzeczywistoéci naprawg $rednia.

Nasuwa sie wiec pytanie: gdzie bedzie sie wykony-
waé naprawy S$rednie?

Mozna by zorganizowaé¢ dmga siatke zaktadéw na-
prawy $redniej w kraju —mz catg nowa jej problema-
tyka i zaklady takie sitg faktu bylyby mniej zmecha-
nizowane i bardziej indywidualne, z konieczno$ci wy-
nikajgcej z istoty napraw $rednich oraz — co groz-
niejsze — przy jakimkolwiek odchyleniu od ustalo-
nych zatozen, zaktad taki statby sie podobny albo do
stacji obstugi, albo do zaktadu naprawy gtownej. Na-
stapitoby to jednakze w spos6b anarchistyczny i nie-
ekonomiczny. Dlatego lepiej bedzie tak, jak proponuje
kol. Bogucki — przewidzie¢ zaktady regeneracji ze-
spotéw, wspébidziatajace z zaktadami naprawczymi.

Jesli po postawieniu na odpowiednim poziomie ilo-
Sciowym i asortymentowym taboru samochodowego
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w kraju — w dalszym ciggu przewidzimy $cista spe-
cjalizacje zakladéw regeneracyjnych posunietg az tak
daleko, ze beda one specjalizowaty sie nie tylko w na-
prawie pewnych typéw samochodéw, lecz i w napra-
wie danych zespotéw, wéwczas bez ryzyka zaburzen
organizacyjnych i technicznych osiggniemy mozno$é
tatwego i stopniowego ich specjalizowania w zalez-
noéci od potrzeb i tatwo bedzie — moim zdaniem —
doprowadzi¢ do optymalnego stanu:

1) Warsztaty samochodowe, jako zaktady wykonu-
jace rozbidérke samochodu na zespoly wymagajace na-
prawy oraz ich montaz ipo naprawie dokonanej w za-
ktadach regeneracyjnych, beda jednostkami zwartymi
organizacyjnie i technicznie i mimo ze beda duze, nie

beda ,bezwtadnej* pod wzgledem techndlogicznym,
mogac faktycznie wykonywaé zar6wno naprawy gio-
wne jak i $rednie — czyli wymiane zespotdbw wyma-
gajacych naprawy — oczywiscie abstrahujgc od czyn-

nosci obstugowych.
Warsztat taki mogtby, ze wzgledu na transport mie-

dzyzaktadowy w odniesieniu do zaktadéw regenera-
cyjnych, byé réwniez nastawiony na naprawe ram
i nadwozi.

2) Zaktady regeneracyjne zespotow bedag mogly byé¢
tatwo dostosowane do potrzeb ilosciowych, wynikajg-
cych z rbéznego przebiegu jmiedzynaprawczego po-
szczegoblnych zespotéw i bedg miaty moznos$¢ specijali-
zowania sie w regeneracji pewnych zespotow — mia-
nowicie tych, ktérych przebiegi miedzynaprawcze sa
krotkie. Np. wydziat silnikéw takiego zakiadu maogtby
mie¢ przepustowo$¢ znacznie wiekszg, niz wydziat
skrzyh biegéw, lub nawet: zakiad nastawiony na na-
prawy gtéwne silnikéw, przyjatby jako .uzupetniajgce

zadanie naprawy gtéwne skrzyn biegéw, mniej pra-
cochtonne i o zadanej duzo nizszej ilosci.
3) Wszelkie czynnos$ci obstugowe, az do przegladu

OT-3, beda wykonywane wytacznie przez stacje obstu-
gi i przy talkim uktadzie nie ma mowy, by innego typu
zaktady zechciatly samowolnie podjgé sie ich, nie ry-
zykujac uszczerbku dla swej zasadniczej i planowej
produkciji.

* * *

Wydaje sige, ze takie rozwigzanie daje najwiekszg
gwarancje prawidlowego wspoétdziatania wszystkich
jednostek stanowigcych baze remontowo-obstugowsa
taboru samochodowego, jesli oczywiscie dziatalnos¢
ich bedzie z go6ry zatozona i jnalezycie kierowana.

Rozwigzanie to wymaga jednak tak $cistego ich
wspotdziatania, ze jsprawa inp. ustalenia planéw ope-
rtywnych kazdego z tych zakladéw, transportu mie-
dzyzaktadowego itp. musi stang¢ jna odpowiednim po-
ziomie i 'by¢ dobrze opracowana i przygotowana w ce-
lu unikniecia jkomplikacji dla catej siatki wspotdzia-
tajgcych zaktadow.

* * *

Tych kilka uwag nie wyczerpuje oczywiscie tematu,
sagdze bowiem, ze problem jnaszych zaktadéw napraw-
czych, przezywajacych obecnie swoje ,dziecinne cho-
roby“, powinien by¢ — dla zapewnienia prawidtowego
jrozwoju motoryzacji — przeanalizowany wszechstron-
nie i dalekowzrocznie.

mgr inz. Mieczystaw Reiman (Sztum)

REGENERACJA A NAPRAWA

Analizujgc artykut inz. Grédeckiego ,Organizacja
napraw na tle rozwoju motoryzacji“ (nr. 10 — pazdzier-
nik 1953 r.) nasuwaja sie pewne zagadnienia, ktére wy-
magaja wyjasnien.

Przemyst samochodowy jest jedna z najmtodszych
dziedzin w naszej gospodarce narodowej. Z tego tez
powodu powstaje wiele nieScisto$ci zaré6wno' w termi-
nologii, jak réwniez w samej organizacji napraw.

Od pewnego okresu czasu zadomowit sie w dziedzi-
nie samochodowej na stale, termin ,regeneracja“, kt6-
ry uzywany jest we wszystkich przypadkach, gdzie
tylko jest mowa o pracach naprawczych przy samocho-
dach, mimo iz w wielu przypadkach zupetnie nie po-
krywa sie z etymologig tego stowa.

Dlatego jstusznie stwierdza inz. Grédecki, ze koniecz-
ne jest rozgraniczenie pojecia napraw od pojecia -rege-
neracji. Ciekawym jednak wydaje sie fakt, ze -autor
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w dalszej czesci artykutu stworzyt nowy typ okres$lenia
.naprawa regeneracyjna“, ktory w swej konstrukcji
twierdzenia. Poza tym to okres$lenie ,naprawa regene-
racyjna“ nie odpowiada zadaniom postawionym zar6-
jest juz zaprzeczeniem sugeregowanego uprzednio
wno przed naprawag, jak réwniez i regeneracja.

Pojecie naprawy i regeneracji jest na ogét ujmowa-
ne btednie, doprowadzajgc w konsekwencji do zatar-
cia sie réznic pomiedzy tymi sposobami lufo utozsamie-
nia pojecia naprawy z regeneracjg i odwrotnie. Taki
stan rzeczy wymaga definitywnego rozgraniczenia tych

terminow. ) ) ) G

Stowo ,regeneracja® pochodzi od stéw tacinskich
Jegeneratio® — ,regenerare”, co oznacza — odrodze-
nie odnowienie,'proces odradzania sie komoérek — stad

wniosek, ze powinno on omie¢ miejsce przy okreSle-
niu wszelkich proces6w majacych na celu odtworzenie
Pierwotnych wtasciwoséci danej czeSci.

Natomiast naprawa jest powszechnie uzywanym
okres$laniem prac zwigzanych z poprawa stanu tech-
nicznego jakichkolwiek urzadzen lub mechanizméw —
nie jest ono jednak uzywane przy klasyfikacji czesci
indywidualnych np. napawanie wieloklinu watu korbo-
wego, metalizacja natryskowa sworznia itp.

Na podstawie tych rozwazan nalezatoby ustali¢ na-
stepujgce okreslenia.

Naprawg nazywamy zespét czynnosm w wyniku Ktb-
rych zostaje przywrécony stan techniczny zespotowi
czesci wspoéipracujacych ze -sobag (np. skrzynia biegow,
silnik, tylny most- lub urzadzen.

Regeneracla jest zespotem dziatan, w wyniku kto-
rych -zostaje przywrécony stan techniczny indywidua!
nei czesci zespotu lub mechanizmu.

Dla catkowitego zobrazowania tych def|n|c1| trzeba
zaznaczy¢, ze montaz, ktéry jest cze$cig sktadowg na-
prawy, nie wchodzi i nie moze wchodzi¢ w zakres prac
regeneracyjnych, jak podaje to autor artykutu.

Lucjan Zuzia (Krakéw)

WLASCIWY SYSTEM NORMOWANIA PRACY
ZASADNICZY CZYNNIK PODNIESIENIA
WYDAJINOSCI PRACY KIEROWCY

Nawigzujgc do artykutu mgr Stefana Pill-era (n” 12
Motoryzacji z roku 1953) uwazam, ze normy pracy zbu-
dowane na podstawie jtakiego wskaznika jak tono-km
nie sg wtasciwe dla okreS$lenia wydajno$ci pracy cato$-
ci towarowego transportu samochodowego- i moga byc
stosowane tylko w tych przypadkach, gdy transport sa-
mochodowy wykorzystywany -jest na odlegtoSciach
wiekszych niz 25—30 km w jedna stoo-ne.

iDlatego tez w przedsiebiorstwach transportu samo-
chodowego- nalezy stosowaé dwa systemy normowania
pracy kierowc6w samochodéw towarowych:

1 dla kierowcow przewozgcych samochodami to-
wary na odlegto$¢ ponad 30 km od miejsca na i wyta-
dunku nalezy stosowac¢ jako podstawowg jednostke
normowania pracy j-eden tono-km;

2. dia kierowcéw przewozacych samochodami towa-
ry na odlegtosci krotsze niz 30 km od miejsca :na i *wy-
tadunku podstawg normowania pracy powinno- -byc:

a) normowany czas na przebieg samochodu w obie
strony (z tadunkiem i bez -tadunku);

fo) normowany -czas pracy przeznaczony na na- i wyta-
dunek samochodu w minutach; przy takim -normo-
waniu pracy, jako zasadniczy warunek jest to, ze
-kazdy samochéd powinien byé obsadzony przez sta-
ta druzyne robotnikéw zajmujgcych sie czynnoscia-
mi na- i wytadunkowymi; normowanie pracy tado-
waczy odbywa sie w spos6b analogiczny jak i kie-
rowcow.
iZarobek druzyny dane,go samochodu oblicza sie na

podstawie sumy czas6w przebiegéw oraz na i wytar
dunkéw pomnozonych przez jstawki godzinowe.
W przypadkach jgdy przedsiebiorstwa samochodowe

posiadajg zorganizowane punkty zmechanizowanego
na i wytadunku -towaréw, samochody -moga -by¢ nie-ofo-
sa-dzo-ne przez state druzyny robotnikéw.

System normowania jpracy wedlug zas-ady przeb.eg
plus na i wytadunek jest jbardizo szeroko stosowany
przez jprzedsiebiorstwa samochodowe w Zwigzku Ra-
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dzieckim i doktadnie opisany w ksigzce Bronsztejna
i Bu-dri-na-: ,Ptanirowan-je i u-cziet awtomofoitnego- tran-
sporta“ j(sto. 137 — 139).

Ten syis-tem jnormowania pracy kierowcédw samocho-
dowych umozliwia dokonanie prawidtowych obliczen
wykonania dziennych i miesiecznych opeiratywnyc-n
-planéw -pracy, zaréwno przez -poszczeg6lnych kierow-
cow, -jak i jprzez jprzedsiebiorstwa w -cato$ci — co z -ko-
lei stwarza warunki do rozwiniecia wspétzawodnictwa
i podniesienia wydajnosci pracy.

Zainteresowanie catej druzyny samochodu towaro-
wego w operacjach na i wyladunkowych pobudzi jg do
rozwinigcia -ruchu- racjonalizatorskiego na odcinku za-
stosowania -tzw. matej mechanizacji rob6t na i wyta-
dunkowych.

Oproécz tego- wprowadzenie opisanego wyzej systemu
normowania prac niewatpliwie -przyczyni sie¢ do pod-
niesienia wydajnos$ci pracy jtaboru samochodowego oraz
zwiekszenia realnych ptac kierowcéw samochodowych.

Inz. Tadeusz Bogucki (Warszawa)

KRONIKA
TRANSPORTOWCARS

NADMIERNE ZUZYCIE. OLEJU
W POJAZDACH MECHANICZNYCH

Dane statystyczne dotyczace zuzycia oleju silnikowego
wykazuja, ze w Polsce zuzycie ole-u w pojazdach mecha-
nicznych jeslt zbyt wysokie w poréwnani-u z innymi kra-
jami — o szeroko rozwinietej motoryzacji — i wynosi od
3 do 5% w stosunku do zuzytego paliwa, zamiast 2—3%.
Stosowany w Polsce przydziat oleju silnikowego do paliwa
w wysokoSci 5% jeslt bardzo wysoki, ale to z kolei nie
upowaznia jeszcze do marnotrawstwa tego deficytowego
produktu.

Gdzie lezg przyczyny nadmiernego zuzycia® olejow silni-
kowych? Prze-de wszystkim wymieni¢ nalezy przyczyny
nastepujace:

1 brak petnych kwalifikacji smarniczych u kierowcow
samochodowych, ktérzy dopuszczajg do s-zybfeie-go rozcien-
czenia ole--u w misce olejctwed;

2. przedwczesna wymiana oleju silnikowego przed ter-
minem wymaganym przez producenta pojazdu;

3. stosowanie nieodpowiedniego gatunku oleju, niezgod-
nego z olejem okre$lonym w tabeli polecajgcej CPN;

4. pomijanie szeregu zasadniczych czynno$ci przy wy-
mianie oleju jak ptukanie m-iski olejowej olejem wrze-
cionowym;

5. nieumiejetno$¢ i wadliwe docieranie silnikéw nowych
i po naprawach gtéwnych;

6. wysolki przydziat olgjéw silnikowych w stosunku do
pobieranego paliwa.

.Przedwczesne doprowadzenie do zlego sta-nu mechanicz-
nego silnika nowego, w-zglednie silnika po naprawie gtow-
nej, jest m. in. wynikiem nieprawi-dlo-wego docierania sil-
nika. Niweczy to zmudng prace nad szlifowaniem cylin-
dréow, pasowaniem pierScieni ttokowych, tozysk i szlifowa-
niem wyztobien korbowych.

Jak za-pobiec skutkom nieprawidtowego docierania,
wzglednie zabezpieczy¢ gtadzie cylindra przed przedwcze-
snym zuzyciem? . Lo

Wiemy "z naszych codziennych doswiadczeh, ze silniki
dwus-uwoiwe o matym litra-zu pracujg paliwem z domieszka
olej-u silnikowego w ilo$-ci dkoto 4% (1 litr olej-u silniko-
wego na 25 litréw paliwa), co zapewnia wiasciwe smarowa-
nie silnika w goérnej czesSci cylindra znacznie korzystniej,
anize-li to ma miejsce przy silnikach czterosuwowy-ch. Do-
wodzi to, ze zawarty w paliwie olej silnikowy jest pomoc-
ny przy utworzeniu warstewki smarowej zaréwno przy
mechanizmie obrotowym, jak i przy gtadzig cylindrow.

-Pamigtamy — zwlaszcza te -osoby, ktére pracowaly
w wielkich zaktadach samochodowych przy budowie no-
wych silnikéw jak i przy naprawach gtéwnych lub na sta-
cjach hamulcowych — Ze prawie wszystkie wytwdérnie sa-
mochodéw przy docieraniu silnikow zalecaty dolewanie
-do paliwa pewnej ilosci oleju silnikowego letniego latem
i zimowego zimg. Zaktady samochodowe zalecaly swoim
odbiorcom stosowanie takich dolewek przy docieraniu sil-
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nilkéw przez pierwszych 1000 km. Olej dodawano do pa-
liwa w ilosci 4 do 5%, jak to ma miejsce przy silnikaco
dwusuwowych o matym Itoazu.

Nalezy podkresli¢, ze podane ilosci dodatku oleju silni-
kowego do paliwa stosowa¢ nalezy tylko przy docieraniu
silnikbw i nie mozna traktowaé¢ jako dodatku statego
w normalnej eksploatacji wozu. Stwierdzono, ze domie-
szka oleju silnikowego do paliwa, szczeg6lnie w silnikach
0 smarowahiu pod cisnieniem, w okresie docierania daje
b. korzystne wyniki.

Doktadnie dopasowane koribow-ody zmniejszajg luz po-
trzebny do rozprowadzenia oleju i gtadz cylindra nie otrzy-
muje dostatecznej iloSci olejiu do przeciwdziatania tarciu
Scisle dopasowanych tlokéw. Dodatek oleju do paliwa
spetnia role dodatkowego- smarowania gtadzi cylindrow
1 ttokéw. Ptzy kazdym takcie ssania olej zawarty w pali-
wie tworzy cienkg warstewke smarowa, zapobiegajgca
skutkom suchego tarcia. Réwniez i prowadnice zaworéw
sg w ten sposéb smarowane dodatkowo-.

Przy silnikach o rozbryzgowym smarowaniu nie ma ko-
niecznosci dodatkowego smarowania silnikéw nowych lub
po naprawie gtéwnej, gdyz w tych systemach duze iloSci
oil-eju d-ostajg sie bezposrednio na gtadzie cylindrow.

Dodatek oleju silnikowego do paliwa w ilosci 4 do 5%
w okresie docierania przediuza ,zycie“ silnika i zwieksza
jego okres miedzynaprawcizy. Zuzycie oleju przez taki
silnik jest oszczedne.

-Nadmierne zuzycie oleju silnikowego jest powodowane
rowniez Zbyt czestgq wymiang oleju rozcienczonego pali-
wem. Wszystkim kierowcom znany jes-t fakt rozciehczenia
-oleju w misce olejowej przez sptywajgce -do miski paliwo
oraz skutki, jakie takie rozciefnczenie moze spowodowac.

Rozcienczeniu oleju w misce olejowej sprzyjaja naste-
pujace warunki:

-1 -czeste postugiwanie sie starterem, gdy silnik jest zim-
ny, a szczegélnie w porze zimowej, gdy rozruch silnika
jest utrudniony;

2. wyjezdzanie z garazu, gdy silnik nie jest jeszcze do-
statecznie rozgrzany;

3. stosowanie bogatej
kowicie w cylindrze;

4. obcigzenie silnika niedostatecznie rozgrzanego i nie-
osiggajg-cego temperatury wody chilodzacej 70°C;

5. zty stan mechaniczny silnika;

6. uzywanie zbyt ciezkiego paliwa.

Niektérzy kierowcy obcigzajg paliwo olejem napedowym
w przesSwiadczeniu, ze -poprawiajg paliwo, zapominajac ze
przyczyniajg sie tylko do szybszego rozciefAczenia oleju
w misce przez zmniejszanie lotnosci paliwa, a wigc uzy-
wanie zbyt ciezkiego paliwa.

Zawartos¢ -w oleju 15% paliwa uwazane jest naoigoét za
s-zkodliwe, jednak do tak wysokiej zawarto$ci paliwa nie
dopuszcza temperatura oleju podczas pracy. Czes$¢ paliwa
zostaje w oleju odparowana 1 nastepuje stabilizacja roz-
cienczenia.

ilnaczej przedstawia sie rozcienczenie oleju przy silni-
kach napedzanych naftg -traktorowa., dochodzgace do 40%,
a spowodowane przedwczesnym przelgc-zenienj silnika
z benzyny na nafte, przed osiggnieciem wymaganej tempe-
ratury pracy silnika. Nafta jako ciezkie paliwo uzywane
do napedu silnikow, przy temperaturze .ponizej 800C
skrapla sie i powoduje silne rozcieficzenie oleju. Mimo du-
zego rozcienczenia -oleju w misce olejowej skutki jego nie
muszg by¢ grozne.

.Doswiadczenie wykazuje, ze wszystkie aleje silnikowe
pochodzenia mineralnego rozciehczajg sie paliwem jedna-
kowo baz wzgledu na wizfcaze, jprzy czym rozciefczenie to
jest zawsze wieksze w porze zimowej., niz w porze letniej.
W porze zimowej nalezy wiec olej zmienia¢ czeSciej niz
latem.

Nasuwa sie pytanie czy roiz-cienczepie oleju w misce
olejowej przez przedostajgce sie tam paliwo wywiera za-
sadniczy wptyw na zwiekszenie tarcia, a co za tym idzie
na podniesienie temperatury tozysk.

iPrzyjeto sie w zasadzie twierdzenie, Zze -zatarcie, wyto-
pienie a nawet spalenie tozysk jest wynikiem pracy sil-
nika na rozcieiczonym oleju. RozciefAczenia oleju zupetnie
wyeliminowac¢ sie nie da, ale przy umiejetnej konserwaciji

mieszanki, niespalajacej sie cal-
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silnika mozna je zmniejszyé do minimum, a tym samym
przediuzy¢ okres pracy oleju w silniku.

iN-g podstawie wtasnych doswiadczen przy silnikach na-
pedzanych paliwem traktorowym stwierdzitem, ze rozcien-
czenie oleju nawet do wysokosci ok. 35 — 40% nie powo-
duje ujemnych skutkéw. Powstaje pytanie, przy jakim
najmniejszym rozciefczeniu oleju w misce olejowej nie
tworzy sie j.uz warstewka smarujgca miedzy gtadzig'cy-
lindra i tlokiem, co powoduje strate kompresji i energii
oraz podwyzszenie temperatury silnika.

W roku 1934 przeprowadzono laboratoryjne i praktyczne
badania nad rozcienczaniem oleju silnikowego w misce
olejowej w Rafinerii ,-Galicja® — ogloszone w Mio-toren-
-batirieb und Maschi-nenschimierun,g zeszyt nr 3. Stwierdzo-
no, ze spadek lepkosci oleju o 40% pierwotnej lepkosci
przy 250C jest granicznym. Przy widocznym rozcieficzeniu
oleju moga powstaé uszkiodzeni-a tozysk, wzglednie zatar-
cia na gfadziach cylindréw.

iPbdolhne badania przeprowaidzone w laboratorium ma-
szynowym uniwersytetu w U-ta-h wykazaly, ze temperatura
tozysk nie podniosta sie ani o jeden stopien przy rozcien-
czeniu oleju paliwem dochodzagcym do 60%; réwniez nie
ulegt zmianie wspétczynnik tarcia przy naciskach do 20
-kGlem2.

Oczywiscie w doswiadczeniach laborat-orjunych brano
pod uwage tylko rozciehnczanie przez paliwo bez innych
czynnikéw wplywajacych na smarowanie ora-z niskie ob-
cigzenia (obecnie w silnikach wystepujg naciski do 100
a nawet wiecej kG/orn2, jednak badania te wskazujg réw-
niez, ze nieuzasadnione sg w wiekszosci przypadkéw twier-
dzenia, ze zatarcie tozysk wzglednie ich wytopienie spowo-
dowane jest nawet minimalnym rozcieficzeniem oleju
w misce olejowej.

Nieznaczne rozcieniczenie oleju nie powoduje podnie-
sienia sie temperatury tozysk, ani podniesienia wspét
czynnika tarcia tak dtugo:, jak dlugo warstewka ochronna
nie zostata przerwana. (Mimo, ze warstewki ochronno-
smamicize przy olejach o niskich lepfc-oSciach moga byé
tatwiej przerwane, niz przy olejach owysokiej lekkosci, to
.przytoczone wyzej wyniki badan nad rozcienczeniem oleju
oraz wtasne doswiadczenia u-zystoane na ciggnikach, w kt6-
rych rozcieficzenie oleju siega 40%, potwierdzajg wniosek,
ze wymiana nieznacznie rozciefczonego oleju jest przed-
wczesna, nie potrzebna i technicznie nieuzasadniona.
Niepotrzebna — czesta wymiana oleju silnikowego powo-
duje jeg-o nadmierne zuzycie, powoduje zwiekszenie ko-
sztéw eksploatacji silnikow.

Jedng z przyczyn nadmiernego zuzycia olejow silniko-
wych jest rowniez ustalony przez. CPN pro-ceot jego przy-
dziatlu do paliwa. Nalezy podda¢ rewizji dotychczasowy
stosunek oleju do paliwa i zmniejszy¢ g6 o przynajmniej
1%. tatwos$¢ otrzymania nadmiernych ilosci oleju silniko-
wego sprzyja nadmiernemu jego zuzyciu. Na tym odcinku
rowniez nalezy szukaé witasciwych i wuzasadnionych
oszczednosci.

Inz. A. Troszok (Cieszyn)

O WLASCIWY PRZYDZIAL OLEJOW SILNIKOWYCH

Meldunki nadchodzace z .placéwek terenowych CPN
i odpisy rozdzielnikéw przesytanych do wiadomosci biur
wojewddzkich CPN, wskazujg na nieprawidtowy sposo6b
dokonywania przydziatbw olejow silnikowych przez jed-
nostki nadrzedne na rzecz jednostek podlegtych.

Ustalajgc przydziaty olejow silnikowych poszczeg6ine
jednostki gospodarcze nie kierujg sie procentowym wskaz-
nikiem — w mys$l obowigzujgcych przepiséw — w stosun-
ku do dokonanego przydziatu paliw, lecz zwalniajg swoim
podleglym zaktadom i przedsiebiorstwom takie ilosci ole-
jow silnikowych, jakie wynikajg ze zgtoszonych zapotrze-
bowan.

Wynikajg z tego czasami duze rozbieznosci i nieporozu-
nrenia, ktére wymagaja postepowania wyjasniajacego
i zajmujg niepotrzebnie wiele drogocennego czasu biurom
wojewddzkim CPN, inspektorom technicznym i innym
pracownikom zatatwiajgcym przydzialy produktéw nafto-
wych. W rozdzielnikach .niektérych jednostek stwierdzono
takie objawy jak np. zadanie przydziatu 50% olejow sil-
nikowych w stosunku do paliw zamiast dopuszczalnego
5% .przydziatu itp .
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W celu unikniecia nieporozumien i nie kierowania bez-
podstawnych zarzutéw pod adresem biur wojewd6dzkich
CPN, ktére posiadajg wyrazne instrukcje bezwzglednego
przestrzegania przy sprzedazy olejow silnikowych ustalo-
nego procentu w stosunku do paliw, wszystkie
jednostki gospodarcze powinny we wiasnym interesie prze-
bada¢ sporzadzone rozdzielniki na produkty naftowe
i zrewidowac¢ niewlasciwie dokonane przydziaty
olejéow silnikowych, powiadamiajac jednostki podlegte
o zmianach i o koniecznos$ci wniesienia poprawek do za-
moéwien ztozonych w biurach wojewé6dzkich lub skladach
CPN.

Drugi bardzo niepozadany objaw, z punktu widzenia
ogoélnej gospodarki olejami silnikowymi w kraju, daje sie
zauwazy¢ w stosowaniu niewtasciwych gatunkéw olejow
do poszczegdlnych typéw pojazdéw samochodowych.

Istnieje og6lna tendencja pobierania przez kierowcéw
do smarowania wszystkich bez wyjatku silnikbw — ole-
jow silnikowych rafinacji selektywnej (gatunku ,Lux®),
zamiast stosowania tych olejéw tylko do takich silnikéw,
ktore wymagaja bezwzglednie oleju selekcyjnego.

W zwigzku z tym “zaznacza sie w olejach ,Lux“ nie uza-
sadniona gospodarc: o zwyzka zuzycia ponad iloSci plano-
wane, natomiast oleje zwykte utrzymujg sie na poziomie
niezmienionym albo nawet sprzedaz ich spada.

Sprawa wymaga natychmiastowego zdecydowanego
wkroczenia ze strony jednostek nadzorujagcych gospodarke
paliwowa zaktadéw podlegtych, tym bardziej ze zapotrze-
bowanie na oleje silnikowe zwyktej rafinacji pokrywa juz
dzisiaj w peini krajowy przemyst rafineryjny, za$ oleje ra-
finacji selektywnej sprowadza sie jeszcze w duzym pro-
cencie z zagranicy.

Dla kazdego konsumenta benzyny motorowej i olejéw
silnikowych bedzie rzeczg zrozumiata, ze silnik dostosowa-
ny do smarowania olejem rafinacji zwyklej nie po-
winien zuzywac¢ oleju gatunku LUX,
ktéry musi rezerwowaé¢ CPN dla silnikéw o wymaganiach
specjalnych.

Placowki CPN otrzymaly ostatnio przypomnienie obo-
wigzujacej instrukcji, aby przestrzega¢ przy sprzedazy
ustalonego procentu i gatunku oleju silnikowego zgod -
nie z obowigzujgcag tabelg poleca-
jaca. Odbiorcy zgtaszajgcy zapotrzebowanie na olej sil-
nikowy gatunku LUX obowigzani sa zapotrzebowanie to
odpowiednio uzasadni¢, a w razie braku takiego uzasad-
nienia moga spotkac¢ sie z trudnosciami w zakupieniu tego
gatunku oleju.

Rytoby wskazane wystanie przez poszczegélne resorty
odpowiednich zarzadzen pouczajgcych, ktére zezwolg na
unikniecie wielu niepotrzebnych nieporozumien w terenie
przy realizacji przydziatéw olejéw silnikowych.

Mgr Piotr Lipka

TRANSPORT SAMOCHODOWY NA WARSZTACIE PTE

Polskie Towarzystwo Ekonomiczne (PTE), ktérego celem
jest popularyzacja marksistowsko-leninowskiej wiedzy eko-
nomicznej i wigzanie pracy naukowej z praktyka gospodar-
cza, powotato ostatnio do zycia jszereg sekcji zitozonych
z pracownikéw nauki i praktyki — specjalistéw Mvdanej
branzy. Obok Sekcji Statystycznej, Zaopatrzenia i innych
powstata Sekcja Ekonomiki Transportu, z ktérej wyodreb-
nit sie Zespdt Transportu Drogowego.

W skilad Zespotu weszli z jednej strony przedstawiciele
nauki i centralnych wtadz gospodarczych, z drugiej za§ —m
(praktycy z przedsiebiorstw transportowych. Obok przedsta-
wicieli Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Szczecinie, Insty-
tutu Transportu Samochodowego, PKPG, czy Ministerstwa
Transportu Drogowego i Lotniczego w Zespole znalezli sie
praktycy reprezentujagcy poszczegdllne przedsigbiorstwa sa-
mochodowe.

Pierwszoplanowym zadaniem zespotu jest przygotowanie
Konferencji Naukowej Ekonomistéw Transportu w czesci
dotyczacej transportu samochodowego. Konferencja taka
odbedzie sie jesienig br. i wymaga omodwienia szeregu
probleméw wchodzacych w zakres ekonomiki transportu
drogowego.

Jakie to sg problemy?

Nowe zadania postawione przed gospodarka narodowg

na 1l Zjezdzie PZPR w zakresie szybkiego podniesienia
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stopy zyciowej ludno$ci wymagaja skoncentrowania prac
Zespotu na zagadnieniach zwigzanych z rolg transportu sa-
mochodowego w realizacji tego niezwykle waznego zada-
nia.

Réwniez dotychczasowe wyniki w pracach nad (przygoto-
waniem nowego, diugofalowego planu gospodarczego Polski
na lata 1956 — 60 wymagaja omowienia w gronie ekonomi-
stow transportu samochodowego.

W Swietle tych zadan ustalone zostaly tematy, ktére opra-
cowane zostang przez poszczeg6llnych cztonkéw Zespotu,
a nastepnie przedyskutowane na posiedzeniach roboczych.
Wyniki tak opracowanych zagadnien, wraz z praktycznymi
wnioskami, beda opublikowane lub przediozone do wyko-
rzystania administracji gospodarczej. Z szeregu tematow,
ktére przewidziane sg do opracowania, wymieni¢ nalezy
nastepujace: udziat przewozéw publicznych w transporcie
drogowym, planowanie i organizacja regularnych linii tran-
sportu samochodowego, efektywnos$¢ inwestycji w transpor-
cie samochodowym, koordynacja pracy transportu samo-
chodowego i kolejowego. Wspoélne opracowanie tych i sze-
regu innych tematéw przez przedstawicieli nauki i prakty-
koéw bedzie jmialo powazne znaczenie dla dalszego rozwoju
transportu samochodowego.

Dziatalno$¢ Zespotu Transportu Drogowego zapoczatko-
wana zostata W lutym br. posiedzeniem poswigconym oce-
nie wydawnictw ksigzkowych w zakresie transportu samo-
chodowego.

Zagadnienie zreferowane zostato przez nacz. Rostockiego,
ktéry poddat krytycznej ocenie dotychczasowe wyniki dzia-
talnosci wydawniczej dotyczgcej transportu samochodowe-
go, podkres$lajagc znaczenie recenzji dla nalezytego rozwoju
i wysokiego poziomu piSmiennictwa ekonomicznego. W wy-
niku dyskusji sformutowane zostaty wnioski majgce na celu
usprawnienie pracy Wydawnictw Komunikacyjnych.

Dalsze posiedzenia Zespotu poSwiecono omoéwieniu udzia-
tu przewozéw publicznych w transporcie drogowym na pod-
stawie referatu wygloszonego przez inz. Nowakowskiego.
Tezy postawione w referacie rozwijane, sa obecnie w dys-
kusiji

Né posiedzeniu w dniu 7 kwietnia br. wygtoszony zostat
przeiz dyr. Koszyka referat pt. ,Zadania transportu drogo-
wego w iSwietle uchwat |l Zjazdu PZPR". W referacie pod-
kreSlone zostaly szczegodlnie zagadnienia zwigzane z obstu-
ga terenu wiejskiego przez samochéd. Ponadto oméwiono
problemy zwigzane ze wzrostem wydajno$ci pracy i inwe-
stycjami w transporcie samochodowym oraz jego rolg
W podniesieniu stopy zyciowej mas pracujgcych.

Tezy postawione przez referenta stang sie przedmiotem
dyskusji na dalszych posiedzeniach Zespotu i stanowi¢ be-
dg wazng podstawe do .ostatecznego sformutlowania zadan
transportu samochodowego na lata 1954 — 55.  (jm)

I KRAJOWA NARADA AKTYWU PTSt

W Warszawie odbyta sie 10.IV. rb. Il Krajowa Narada
Aktywu PTSL, w ktérej wzieli udziat przedstawiciele
wszystkich ekspozytur tego jprzedsiebiorstwa. Byta ona
poswiecona omoéwieniu osiggnie¢ i bledéw przedsiebior-
stwa na przestrzeni ostatnich lat. W toku narady doko-
nano réwniez analizy wytycznych na rok biezgcy w $wie-
tle realizacji uchwat Il Zjazdu jPZPR.

PTSt < przedsigbiorstwo spetniajgce powazng, role
w naszym transporcie samochodowym — wykazuje stalg
tendencje rozwojowa w ilosci wykonywanych ustug.

W roku 1953 ilos¢ przewozow PTSt wzrosta o 18,5% w
stosunku do roku 1952. Wzrosta réwniez o 14% wydajnos¢
samochod6éw. Plan przewozéw w godzinach wykonano w

113,7%, w kilometrach — 115,1%, w wartosci - 117,7%.
Osiggniecia te nastgpily jedngk przy przekroczeniu
planowanych kosztéw wtasnych. Przyczyng tego byta

przede wszystkim dowolno$¢ w wykorzystywaniu pojaz-
déw przez uzytkownikéw. Zapotrzebowywali ©ni dla swo-
ich potrzeb wiekszg ilos¢ pojazdéw, niz byta rzeczywiscie
potrzebna i dysponowali nimi nieekonomicznie. Co gor-
sze = mimo stusznych oporéw ze strony PTSt m Mini-
sterstwo Poczt i Telegraféw stawato po strome uzytkow-
nikéw, zalecajac niemal zawsze wynajecie takiej ilosci
pojazdéw, jakiej uzytkownik zadat. Nic wiec dziwnego,
ze sytuacja ta sprzyjata powstawaniu pustych przebiegow,

niewykorzystywaniu petnej tadownosci pojazdow i w re-
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zultacie powodowata znaczne i niepotrzebne
kosztow Wtiasnych PTSt.

Najgtebsze przyczyny niewtasSciwego stylu jpracy wielu
placéwek PTSt tkwig jednak w stabej aktywnos$ci nie-
ktérych podstawowych organizacji partyjnych i rad za-
ktadowych..

Tow. tow. Ruczer z Wroctawia, Wegorz ze Stalinogro-
du, Dunin z Gdanska, Wegrowski z Olsztyna i wielu in-
nych moéwili o koniecznosci prowadzenia szerszej i gteb-
szej akcji polityczno-wychowawczej, o umasowieniu ru-
chu wspétzawodnictwa i racjonalizacji, o szkoleniu zawo-
dowym ,0 wzmozeniu opieki nad pracownikami.

Realizacja tych wytycznych jest szczegdlnie wazna w
Swietle uchwat 1l Zjazdu PZPR, ktére wytyczajg nowe
drogi rozwojowe naszej gospodarki oraz wskazujg sposo-
by i metody pozwalajace na podniesienie jakosci i iloSci
naszej produkcji.

Przed PTSt w rb. stajg bardzo powazne zadania. Plan
tegoroczny jest wyzszy od zesztorocznego o 15%, plano-
wana gotowo$¢ eksploatacyjna o 5% — przy jednoczes-
nej obnizce kosztow wiasnych o 5,5%.

Wykonanie planu wymaga petnej mobilizacji rezerw,
ktére tkwig w PTSt. Przedsiebiorstwo w roku biezacym
zwroci specjalng uwage na prace ekspozytur obstuguja-
cych tereny wiejskie. Placéwki te otrzymaja najlepsze
pojazdy.

Zwiekszone zadania muszg pociggna¢ za sobg koniecz-
no$¢ rozwoju wspoétzawodnictwa pracy, racjonalizacji,
podniesienia poziomu kadr itp.

Na marginesie obrad Il Krajowej Narady Aktywu
PTSt trzeba podkresli¢ zasadniczy biad, ktory popetnili
organizatorzy, ograniczajac liczbe jej uczestnikéw do nie-
licznych przedstawicieli, z kierownictwa poszczeg6lnych
zakltadéw. Zabrakto na sali obrad przodujacych racjonali-
zatoréw, kierowcéw, warsztatowcow itp. A przeciez oni
wszyscy nalezg do aktywu PTSt.

iKrzysztof Radwan (Warszawa)

podrozenie

ZOBOWIAZANIA W PKS DLA UCZCZENIA
Il ZJAZDU PZPR

Dla uczczenia Il Zjazdu PZPR pracownicy w jednost-
kach PKS podjeli 4.993 zobowigzania zespotowe i 10.461
zobowigzan indywidualnych. Na dzien 31 marca br. zreali-
zowano okoto 80% podjetych zobowigzan, pozostate 20%
dotyczy zobowigzan diugookresowych.

Pracownicy PKS zaciagneli 3578 wart produkcyjnych,
w ktérych brato udziat 9.050 os6b.

Podejmowane zobowigzania w pierwszym rzedzie szly
w kierunku przedterminowego wykonania planéw eksplo-
atacyjnych. W wyniku walki o wydajnos¢ pracy — plan
eksploatacyjny PKS' za IV kwartat 1953 r. wykonano
113,9%, plan za grudzieh 1953 r. — w 115,1%, plan za sty-
czen 1954 r. — w 108% oraz plan za luty 1954 r. —w 102,8%.

Nalezy tu zwréci¢ uwage na trudnosci w wykonaniu pla-
nu w styczniu i lutym tor. z uwagi na warunki atmosfe-
ryczne.

Kierowcy zaoszczedzili 529.329 litrow paliwa. Robotnicy
przetadunkowi ponad plan przetadowali 590.459 ton masy
towarowej. Ponat® plan przewieziono 2.407.573 os6b i 394.157
ton tadunkéw. Pracownicy stacji obstugi wykonali 105 na-
praw $rednich ponad plan.

Hasto rzucone przez tow. Bajera, kierowce Ekspozytury
PKS w Budgoszczy, ,,M6j samochdd $wiadczy o mnie*
podjeto — jako zobowigzanie przedzjazdowe — dodatko-
wo 2.630 kierowcéw. Zobowigzania przekroczenia przebie-
géw miedzynaprawczych podjeto 1.669 kierowcéw.

Zobowigzania ,wzorowej obstugi podréznych®
1.265 konduktorek.

Realizujagc wytyczne IX Plenum KC PZPR podjeto 80
zobowigzan z dziedziny BHP, 95 zobowigzan z dziedziny
racjonalizacji i wynalazczoSci.

W ramach tgcznosci miasta ze wsig podjeto 43 zobowig-
zania. Wykonywanie ubocznej produkcji narzedzi rolni-
czych (motyki i lemiesze) podjeto 8 ekspozytur.

Zatogi PKS podjety 72 zobowigzania opieki nad POM,
PGR i sp6tdzielniami jprodukcyjnymi.

Na podkreslenie zastuguje nowa forma zobowigzania.
Kierowca Ekspozytury w Bydgoszczy ob. Wyszynski pod-

podjeto
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jat hasto rzucone przez nastawiacza wezta kolejowego
Bydgoszczy ob. Pilarskiego ,Zadna czynno$¢ w mojej pra-
cy nie zrodzi awarii — kazda jej zapobiega“.

Bolestaw Maik (Warszawa)

REGULARNA KOMUNIKACJA TOWAROWA PKS

Zadaniem regularnej komunikacji towarowej, organizo-
wanej przez PKS jako przewoznika publicznego — jest:
1) zapewnienie szybkiego, dogodnego i taniego przewozu
towaré6w w ruchu zamiejscowym; 2) wyeliminowanie nie-
petnych i préznych przebiegbw samochodéw ciezarowych
przez przejecie przewozéw mozliwie wszystkich tadunkéw
drobnicowych na trasach linii; 3) odcigzenie kolei od nie-
ekonomicznych przewozéw na krétkich odlegtoSciach przez
przejecie tadunkéw drobnicowych w przypadku zorgani-
zowania linii wzdtuz szyn kolejowych.

Panstwowa Komunikacja Samochodowa organizuje linie
regularne juz od poczatku 1950 r, jednak efekty ekoni-
miczne osiggane iprzez te linie byly nie zadawalajace. Wy-
nikato to z niedostatecznej popularyzacji linii, z urucha-
miania linii bez przeprowadzania analizy potrzeb tereno-
wych oraz nie wypracowania witasciwych metod pracy dla
tych przewozéw.

W tych warunkach wiele linii regularnych uruchomio-
nych w latach 1950 — 1952 zostato zlikwidowanych. Jedy-
nie w Okregu Poznanskim linie regularne przyniosty ocze-
kiwane rezultaty i jstanowig juz zorganizowany system ko-
munikacyjny pokrywajac zapotrzebowanie w zakresie
przewozu drobnicy w sposéb zadowalajacy (w Okregu tym
pracuje obecnie 13 linii regularnych).

Celem upowszechnienia dosSwiadczen poznanskich oraz
dla ustalenia wytycznych do dalszego rozwoju regularnej
komunikacji towarowej — w ub. roku zorganizowano na-
rade w Zarzadzie Okregu PKS w Poznaniu z udziatem
przedstawicieli .wszystkich okregéw PKS. Na podstawie
wynikéw tej narady CZ PKS wydat wytyczne odnos$nie
dalszego organizowania regularnej komunikacji towaro-
wej, wskazujgc na uruchamianie linii regularnych w opar-
ciu o placéwki jspedycyjne.

Konieczno$¢ uruchamiania takiej komunikacji na obec-
nym etapie wynika stad, iz sie¢ placowek spedycyjnych
obejmuje juz swoim zasiegiem wszystkie gléwne trasy
przewozowe. Mozna przeto przystgpi¢ do pofgczenia pla-
cowek spedycyjnych siecig linii regularnych i stworzyé¢
tym samym doskonalszy system komunikacyjny, ktéry za-
spokoi wystepujace na tych trasach potrzeby transporto-
we.

Placowki spedycyjne, wyposazone w magazyny przeta-
dunkowe, bedag stanowi¢ dla tych linii ekspedycje nadania
i odbioru przesylek —mpodobnie jak ekspedycje kolejowe.
Przez taka organizacje przewozu zimniejszy sig, na trasach
ilo§¢ kursujacych samochodéw (gtéwnie taboru resorto-
wego), natomiast liniowy tabor PKS bedzie miat zapew-
nione wiasciwe wspotczynniki wykorzystania tadownosci
i przebiegu.

W tych warunkach pozadany jest nastepujacy rozwdj.

1) Uruchamiane linie powinny faczy¢ miejscowosci,
w ktorych zorganizowano placéwki spedycyjne. W zalez-
nosci od potrzeb lokalnych nalezy organizowa¢ na trasach
linii przystanki (regularne linie towarowe) lub tez doko-
nywac¢ przewozéw wytgcznie miedzy magazynami plac6-
wek spedycyjnych (linie ekspresowe).

2) Na koniec 1953 r. istniato w PKS 34 linie (28 regular-
nych i 6 ekspresowych),, przy czym na rok 1954 zaplano-
wano uruchomienie dalszych 41 linii. Jest to oczywiscie
liczba nie wystarczajgca, biorgc pod uwage, ze w jednym
okregu poznanskim — jak juz zaznaczyliSmy — istnieje
obecnie 13 linii.

3) W zwigzku z realizacjg uchwat Il Zjazdu PZPR —
wszystkie okregi PKS powinny przeanalizowa¢ mozliwos-
ci uruchomienia regularnej komunikacji towarowej dla
zapewnienia sprawnego przewozu artykutéw zaréwno rol-
niczych jak i przemystowych w obrocie pomiedzy miastem
i wsig.

4. 2 Uruchomienie kazdej linii powinno by¢ poprzedzone
gruntowng analizg w terenie. Przygotowanie dziatalnosci
linii regularnych uwarunkowane jest od dobrej wspoitpra-
cy ruchu towarowego i spedycji. Ta wspoipraca obecnie
jest scementowana premiowaniem pracownikéw obu tych
stuzb za taczne wykonanie planu eksploatacyjnego ruchu
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towarowego i spedycji. Pozostaje jeszcze do uregulowania
sprawa premiowania konduktoréw towarowych, na liniach
regularnych.

Wyplywa stad wniosek pod adresem Departamentu Or-
ganizacji, Zatrudnienia i Ptac Ministerstwa .Transportu
Drég. i Lotniczego, aby przyspieszyt zatwierdzenie regula-
minu premiowania konduktoréw. Przez zainteresowanie
premig tych pracownikow — wzmoze sie walka o wigekszg
wydajno$¢ na liniach regularnych, co tgcznie z innymi
warunkami zapewni liniom regularnym — tej najbardziej
ekonomicznej formie przewoz6w — znacznie szerszy roz-
woj od dotychczasowego.

Wiadystaw Wegielek (Warszawa)

ROZNE INFORMACJE

SPRZEDAZ POJAZDOW SAMOCHODOWYCH
POCHODZACYCH Z UPLYNNIENIA REMANENTOW
MOTORYZACYJNYCH

Ogtoszone W Monitorze Polskim z 1954 r. Nr A-24 poz. 397
zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z dnia 15 lutego 1954 r. ustala tryb postepowania przy sprze-
dazy —e pochodzacych z akcji uptynnienia remanentéw sa-
mochodéw osobowych, samochodéw cigezarowych, ciagni-
kéw, przyczep i motocykli marek, nie wymienionych w za-
taczniku do zarzadzenia Przewodniczgcego PRPG z dnia
19 marca 1953 r. zmieniajgcego zatgcznik do uchwaly Pre-
zydium Rzadu z dnia 9 listopada 1950 r. w sprawie przeka-
zywania zbednych i nadmiernych remanentéw motoryza-
cyjnych (Mon. Pol. z 1953 r. Nr A-28, poz. 337 i 1954 r.
Nr A-5, poz. 154), zaliczonych do grupy Il (tp. zdolnych do
pracy po dokonaniu naprawy).

Sprzedazy wymienionych pojazdéw samochodowych do-
konuje Centrala Spétdzielni Transportu — Centralne Biuro
Handlu Sprzetem Samochodowym (CBHSS) za posrednic-
twem rejonowych biur handlu sprzetem samochodowym
(RBHSS).

Prawo nabycia pojazdéw samochodowych
w podanej ponizej kolejno$ci pierwszenstwa:

1) jednostkom administracji panstwowej i jednostkom go-
spodarki uspotecznionej;

2) Polskiemu Zwigzkowi Motorowemu — tylko do celéw
szkolenia, co powinno by¢ zaznaczone w dowodzie sprzeda-
zy;

3) osobom fizycznym.

Zaznaczy¢ nalezy, iz z posréd wymienionych na wstepie
rodzajéw pojazdéw samochodowych, samochody ciezarowe,
ciggniki i przyczepy moga by¢ sprzedawane wytgcznie jed-
nostkom administracji panstwowej, jednostkom gospodarki
uspotecznionej i Polskiemu Zwigzkowi Motorowemu celem
ich wyremontowania i dalszego uzytkowania. Jest rzecza
oczywistg, ze jednostkom tym stuzy ponadto prawo do na-
bycia samochodéw osobowych i motocykli z pierwszen-
stwem zastrzezonym w zarzadzeniu.

Chcac nabyé¢ pojazdy samochodowe, wymienione wyzej
jednostki sktadajg wnioski o sprzedaz w dowolnych rejo-
nowych biurach handlu sprzetem samochodowym zalgcza-
jac do wnioskéw: 1) o$wiadczenie stwierdzajgce niewyko-
rzystanie etatu; 2) posiadanie kredytéw na zakup pojazdow
samochodowych.

Osoby fizyczne chcac naby¢ pojazdy samochodowe powin-
ny sklada¢ podania o sprzedaz we wtasciwych terenowo re-
jonowych biurach handlu sprzetem samochodowym. Poda-
nia pownny by¢: 1) zaopiniowane przez kierownictwo za-
ktadu pracy i rade zaktadowag co do podanych przez pe-
tenta motywéw; 2) w przypadku nabywania dorozki lub
taks6wki samochodowej — potwierdzone odpowiednio
przez Wydziat Komunikacji Drogowej prezydium wtasci-
wej wojewdédzkiej rady narodowej.

Rejonowe biura handlu sprzetem samochodowym przesy-
taja podania oséb fizycznych wraz ze zleceniami sprzedazy
do prezydidw wtasciwych wojewddzkich rad narodowych.

Przy rozpatrywaniu podan prezydia rad narodowych po-
winny bra¢ pod uwage nastepujaca kolejno$¢ osob fizycz-
nych, ktérym moga by¢ sprzedane pojazdy samochodowe:

1) przodownicy pracy i racjonalizatorzy produkcji;

2) fachowcy, ktérych charakter pracy uzasadnia potrzebe
posiadania pojazdu samochodowego, a mianowicie: pracow-

przystuguje
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nicy panstwowi i jednostek gospodarki uspotecznionej (je-
zeli wymaga tego ich stanowisko i charakter pracy lub wa-
runki bytowe, w Szczegélnosci za$ konieczno$¢ statego do-
jazdu do miejsca pracy wskutek braku odpowiednich pu-
blicznych $rodkéw lokomocji), lekarze, literaci, publicysci,
dziennikarze, arty$ci i inne osoby wykonujace wolne za-
wody, jezeli posiadajg pozwolenie na prowadzenie pojazdu
samochodowego oraz czynni sportowcy motorowi;

3) osoby dokonujace publicznych przewozéw samochodo-
wymi dorozkami i taks6wkami osobowymi oraz inne osoby.

W razie pozytywnego zatatwienia podania prezydium wo-
jewodzkiej rady narodowej zwraca do rejonowego biura
handlu sprzetem samochodowym podanie i wypetnione
imiennie zlecenie sprzedazy, celem dokonania sprzedazy po-
jazdu osobie wymienionej w zleceniu.

Zlecenie sprzedazy traci swg wazno$¢ po uptywie 20 dni
od daty zawiadomienia — przez rejonowe biuro handlu
.sprzetem samochodowym — osoby o przyznaniu jej prawa
nabycia pojazdu.

Podania zatatwione odmownie sg zwracane do rejono-
wych biur handlu sprzetem samochodowym, celem zawia-
domienia petentéw o odmowie przyznania im prawa naby-
cia. pojazdu samochodowego.

Pojazd samochodowy sprzedany Polskiemu Zwigzkowi
Motorowemu badz osobie fizycznej nie moze by¢ odsprze-
dany osobie trzeciej bez zgody prezydium witasciwej woje-
wodzkiej rady narodowej — wydziat komunikacji drogo-
wej.

Rejonowe biura handlu sprzetem samochodowym obo-
wigzane sg zamieszcza¢ w akcie przekazania pojazdu na-
bywcy klauzule odpowiadajgcg temu przepisowi.

Pojazd odsprzedany bez zgody prezydium witasciwej wo-
jewddzkiej rady narodowej nie moze by¢ zarejestrowany
i dopuszczony do ruchu, (jb)

RZAD LUDOWY ZAPEWNIA ROZWOJ FACHOWYCH
BIBLIOTEK ZAKLADOWYCH

Zwracamy uwage na doniosta Uchwate Rzadu dotyczaca
zaktadowych bibliotek fachowych. W Monitorze Polskim
nr A-94 z dnia 16 pazdziernika 1953 r. ogloszona zostala
pod poz. 1306 Uchwata Prezydium Rzadu nr 697 z dnia
24 wrzednia 1953 r. w sprawie rozwoju sieci fachowych
bibliotek zaktadowych.

Uchwata ta reguluje stan organizacyjny, osobowy, loka-
lowy oraz — co jest barazo wazne — finansowy bibliotek
zaktadowych. Na uwage zastuguje w szczegdlnosci nato-
zenie na kierownictwo zakladéw pracy obowigzku bez-
posredniej opieki nad (bibliotekg zaktadowg. Obowigzek ten
dotyczy wszelkich przejawéw pracy bibliotek, zaréwno
w zakresie gromadzenia, konserwacji i udostepnienia
zbioréw biblioteki, jak réwniez propagowania ii pobudze-
nia czytelnictwa ksigzki fachowej.

Postep techniczny uzalezniony jest w duzym stopniu
od umiejetno$ci korzystania z piSmiennictwa techniczne-
go. W wielu zaktadach pracy nie przywigzywano jednak
dotychczas dostatecznego znaczenia ani do posiadania
witasnej biblioteki zaktadowej, ani tez do zachecania
wszystkich pracownikéw od robotnika do inzyniera — w
kierunku positkowania cie literaturg techniczna.

Sam fakt podjecia przez Prezydium Rzgdu wspomnianej
na poczatku uchwaty stawia zagadnienie bibliotek fabry-
cznych i czytelnictwa ksigzki, fachowej w rzedzie spraw
o doniostosci panstwowej. Daje do reki skuteczng bron
o wilasciwe zaopatrzenie bibliotek fabrycznych w ksigz-
ki i czasopisma, o spopularyzowanie masowego czytelni-
ctwa ksigzki fachowej.

Wzywamy ws$zystkich naszych Czytelnikow, aby w
oparciu o Uchwate Prezydium Rzadu zainteresowali® sig
troskliwiej bibliotekg fachowa w swoim zakladzie pracy.
Wiasciwe wykorzystanie zawartych w Uchwale postano-
wien pozwala na uruchomienie odpowiednich $rodkéw fi-
nansowych na rok 1954 w celu zakupu ksigzek, prenume-
raty czasopism, konserwacji zbioréw bibliotecznych, umo-
zliwia uzyskanie odpowiedniego lokalu, wykwalifikowa-
nych pracownikéw bibliotecznych, powotanie komisji bi-
bliotecznych, rozwinigcie szerokiej akcji krzewienia czy-
telnictwa ksigzki fachowej.

Wydawnictwa Komunikacyjne
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Z E S W I ATA

WYKORZYSTANIE PROZNYCH PRZEBIEGOW
W RADZIECKIM TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

W transporcie samochodowym w Zwigzku Radzieckim
zwraca sie szczeg6lng uwage na zwiekszenie wspétczynni-
ka wykorzystania przebiegu, wyrazajacego sie stosunkiem
przebiegu z tadunkiem do calego przebiegu samochodu
w danym okresie czasu. Z uwagi na to, ze wzrost wspoéi
czynnika wykorzystania przebiegu zwieksza produktywng
prace taboru i przyczynia sie do obnizki kosztéw wtasnych
— plan eksploatacyjny powinien, przewidywac¢ zastosowa-
nie S$rodkéw, ktéreby zapewnity likwidacje przeciwbiez-
nych préznych przebiegéw przez wprowadzenie zmian
w organizacji pracy taboru samochodowego, przez nalezy-
ty dobor tras i wiasciwe zaplanowanie Obrotu tadunkow.

Organizacje wykorzystania préznych przebiegéw powie-
rzono Ministerstwom Transportu Samochodowego Repu-
blik Zwigzkowych. W tym celu od 1940 r. zorganizowano
w 55 krajach, okregach i republikach autonomicznych biu-
ra transportowo-spedycyjne (Awtotek), agencje i punkty
dyspozytorsko-kontrolne, ktérych liczba siega okoto 700.
tadunki gromadzi sie i segreguje w specjalnych magazy-
nach przejsciowych. Organizacja ta obejmuje swoim za-
siegiem 200 drég i szlakéw odznaczajgcych sie duzym na-
sileniem potoku fadunkow.

Od 1940 do 1947 roku w ramach tej organizacji wykorzy-
stano prézne przebiegi 21 miliona samochodéw. Tymi sa-
mochodami przewieziono 95 miliona ton r6znych tadun-
kéw, wykonujagc przeszio 100 milionéw tonokilometrow.
Oprécz tego samochody te przewiozly 5 milionéw pasaze-
row.

Gdyby ta praca miata by¢é wykonana przy pomocy, spe-
cjelnie przydzielonych samochodéw, to nalezaloby —.we-
diug norm zuzyé dodatkowo przeszio 15.000 ton benzyny
i okoto 12.000 kompletow ogumienia. W wyniku przewozy
te przyniosty 160 milion6éw rubli oszczednosci. Z tej sumy
wiascicielom samochodéw wyptacono 80 milionéw, a do
skarbu panstwa odprowadzono powyzej 35 milion6w rubli
z tytutu osiagnietej akumulaciji.

Przez wykorzystanie préznych przebiegéw samochodéw
— zwolniono 150.000 wagonéw kolejowych, ktére musiaty-
by by¢ uzyte do przewozu tadunkéw na krétkich odle-
gtosciach.

W wyniku wykorzystania pr6znych przebiegéw samocho-
déw w samej tylko Moskwie i obwodzie moskiewskim za-
oszczedzono okoto 2 milion6éw litréw benzyny oraz przeka-
zano do skarbu panstwa 7 milionéw rubli czystego zysku.
W ciggu jednego tylko 1947 r. Biuro Komunikacji Samo-
chodowej moskiewskiego zarzadu ciezarowego transportu
samochodowego wykorzystato prezne przebiegi 104.000 sa-
mochodéw. Przewieziono nimi przeszio 77.000 ton tadun-
kéw, na skutek czego zwolniono przeszio 10.000 wagondéw
kolejowych.

Przytoczone osiggniecia, oparte na danych zawartych
w ksigzce L. A. Bronszteina i B. N. Budrina pt. ,,'Ptaniro-

wanije i uczot awtomobilnawo transporta® — $wiadczg
wymownie, iz przy odpowiedniej orgaryzacji wykorzysta-
nia préznych przebiegbw mozna wuzyska¢ olbrzymie
oszczednosci.

Szczegbtowe zasady organizacyjne w zakresie wykorzy-
stania préznych przebiegéw w Zwigzku Radzieckim sg na-
stepujace.

Celem wykorzystania samochodéw miezatadowanych,
zdgzajacych w pozadanym kierunku oraz dla roztadunku
wagondéw i rozw6zki na krétkich odlegtosciach — Mini-
sterstwa obowigzane sg do:

a) organizowania przy swych okregowych, krajowych
i republikanskich zarzadach — biur transpo6rtowoaspedy-
cyjnych, ktére dziatajg na zasadach rozrachunku gospodar-
czego;

D-O NASZYCH

Powotujagc sie na naszg notatke w numerach z ostatniego
kwartatu ub. roku oraz z (pierwszego kwartatu br, — pro-
stujemy niniejszym, ze zaméwienia jak i .przedptaty na pre-
numeratg ,Motoryzacji* przyjmuja obecnie wytgcznie miej-
scowe urzedy pocztowe wzglednie listonosze.
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b) stworzenia w miastach, na stacjach kolejowych, na
przystaniach rzecznych, a takze przy gtéwnych szosach —
specjalnych agenciji;

c) organizowania wzdtuz dr6g magistralnych magazynéw
w celu przejsciowego sktadania tadunkéw;

d) organizowania wzdiuz dré6g magistralnych punktéw
kontrolno-dyspozytorskich. Punkty te posiadajg upraw-
nienia do zatrzymywania i kierowania pojazdéw do pun-
ktéw zatadunku, potozonych nie dalej jak 10 km od dane-
go punktu kontrolnego.

Przedsigbiorstwa i instytucje obowigzane Sg do zgtasza-
nia poprzedniego dnia, a nie pdzniej niz na cztery godzi-
ny przed wyjazdem samochodu — kierunku przebiegu po-
jazdu niezatadowanego.

Wykorzystanie samochodéw odbywa sie (niezaleznie od
przynaleznos$ci taboru) na magistralach iSamo-chodowych,
na stacjach kolejowych, przystaniach rzecznych, w por-
tach i innych punktach, ktére odznaczajg sie znacznymi
potokami towarowymi i przebiegiem préznych samocho-
déw. Wykorzystanie samochodéw odbywa sie zgodnie
z kierunkiem, podanym w karcie drogowej pojazdu.

Z uzyskanych wplywéw za przewédz 50% otrzymuje uzyt-
kownik pojazdu, natomiast pozostalg kwote zalicgu na
przychéd biuro transportowo-spedycyjne.

Kierowcy z tytutu wykorzystania préznych przebiegéw
otrzymuja po 20 kopiejek za kazdy tonokilometr w ruchu
miejskim, a po 10 kopiejek w ruchu migedzymiastowym.

Dyspozytorzy-kontrolerzy i inspektorzy przy przebiegu
samochodu ponizej 50 km moga ¢kierowaé taki samochdéd
do punktéow odlegtych od trasy o 5 km, powyzej 50 km —
0 10 km.

W razie braku tadunku — biura stempluja karte drogo-
wg pojazdu: W kierunku............ nie zgloszono zapo-
trzebowania na przewoéz“.

O ile pojazdy danego uzytkownika przybywajg na sta-
cje, do portu itp. systematycznie, wéwczas uzytkownik ten
zawiera z Ministerstwem umowe planowa.

tadunki wartoSciowe oraz tadunki wymagajace ostroz-
nosci — przesylane sg pod opieka konwojentéw z ramienia
witascicieli tadunkéw i na ich odpowiedzialno$¢. tadunki
masowe i mniej wartosciowe powierzone sg opiece i odpo-
wiedzialnos$ci kierowcow.

Jezeli na samochodzie znajdujg sie -robotnicy przetadun-
kowi — wykonujg oni prace tadunkowe na podstawie usta-
lonej taryfy.

W punktach zatadunku i wytadunku prace tadunkowe
wykonywane sa zaleznie -od zawartej miedzy stronami
umowy.

Jako dowdd przejecia (nadania) tadunku otrzymuje kie-
rowca od dyspozytora list przewozowy, ktéry réwnocze-
$nie jest potwierdzeniem wykorzystania préznego prze-
biegu.

C?bowiazkiem wykorzystania préznych przebiegdéw nie sa
objete: .samochody pozarnicze, samochody pogotowia tech-
nicznego, sanitarki, samochody specjalne, szkolne, poczto-
we, takséwki oraz tabor organéw bezpieczenstwa.

O ile tadunku nie przewieziono w przeciggu 72 godzin —
wtedy tadunek ten jest dostarczany staraniem spedytora.

Omoéwione .doswiadczenia radzieckie staly sie pomoca
przy organizowaniu wykorzystania préznych przebiegow

u nas w kraju — oczywiscie przy uwzglednieniu naszej
struktury organizacyjnej transportu samochodowego, od-
miennej sytuacji- pod wzgledem warunkéw odlegtos-

ciowych, jak réwniez charakteru tadunkéw, ktére w prze-
wazajgcej mierze sg przesytkami drobnicowymi.

Réwnoczes$nie potwierdzajg one stusznos$¢ ktadzenia na-
cisku przez Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotni-
czego na rozwoj sieci placowek spedycyjnych PKS i wzmo-
zenia ich dziatalnosci, co dalo juz powazne rezultaty wy-
razajagce sie w roku 1953 zatadowaniem 62.163 ton tadun-
kéw na 18.922 samochoddédw ciezarowych.

I W.

CZYTELNIKOW

Natomiast zgloszenia na uilgoiwg prenumerate nalezy kiero-
wacé bezposrednio do Centralnej Ekspedycji PiPK ",Ruch®
Warszawa, ul. Srebrna 12 na dotychczas obowigzujgcych w-a-
runikach, tj. zbiorowo w iloSci najmniej S egzemplarzy przez
odnos$ne stowarzyszenia lub (zaklady naukowe, a nie za po-
Srednictwem kolporteréw zaktadowych.
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PRZEPISY O GOSPODAROWANIU, EKSPLOATACJI
| RUCHU POJAZDOW SAMOCHODOWYCH — i.praecowal!
Ryszard Oleszynski. Wydawnictwo Prawnicze, Warszawa
1954 r. Format A-5, stron 1032. Cena zt 59 gr 85.

Ksigzka zawiera oryginalne teksty dekretow, ustaw,
uchwat, rozporzadzen, zarzadzen, okdlnikéw, instrukcji
oraz przepiséw z dziedziny gospodarki i ruchu pojazdéw
mechanicznych. Cato$¢ ksigzki podzielono na 13 rozdziatéw
obejmujacych: 1) organizacje organéw administracji i stuzb
transportowych; 2) przepisy o gospodarowaniu pojazdami
samochodowymi; 3) przepisy o uzywaniu poj. sam,; 4) prze-
pisy o dopuszczeniu pojazdéw samoch. do ruchu; 5) prze-
pisy drogowe i o ruchu samochodowym; 6) przepisy
0 transporcie drogowym; 7) przepisy o $wiadczeniach tran-
sportowych; 8) przepisy o odpowiedzialno$ci posiadaczy poj.
sam. i o ubezpieczeniach; 9) przepisy o prawach rzeczowych
na poj. sam. oraz przepisy celne; 10) przepisy o obstudze
poj. sam. i o remontach; 11) przepisy o gospodarowaniu
1 uzywaniu paliw i smaréw samochodowych, 12) przepisy
0 gospodarowaniu i uzywaniu ogumienia samochodowego;
13) przepisy o kierowcach samochodowych.

Przepisy podane w ksigzce podajg stan prawny na dzien
15 listopada 1953 r. W czasie druku ksigzki wyszto szereg
dalszych zarzadzen z dziedziny transportu samochodowego,
ktére nie zastaly w ksigzce zamieszczone, a m. in.: zarza-
dzenie Przewodniczagcego PKPG z dnia 6. X153r. w spra-
wie trybu sporzadzania podrozdzielnikéw poj. sam. oraz
trybu realizacji przydziatbw poj. sam. (Monitor Polski
nr A-102); zarzadzenie Przewodniczacego PKPG z dnia
5.154r. zmieniajgce zatgcznik do uchwatly Prezydium
Rzadu w sprawie przekazywania zbednych i nadmiernych
remanentéw motoryzacyjnych (Monitor Polski nr A-5);
rozporzadzenie Ministrow Transportu DiL oraz Obrony Na-
rodowej z dnia 15.X11.53 a. w sprawie zmiany rozporzadze-
nia z dnia 27.X.1937 r. o ruchu poj. mech. na drogach pu-
blicznych (Dz. U. z 1954 r. nr 3); oko6lnik Ministerstwa
Finanséw z dnia 22. X 1953r. w sprawie wydawania kart
rejestracyjnych (Dz. Urz. Min. Fin. nr 13); zarzadzenie
Ministréw Finanséw oraz Transportu DiL z dnia 4.XI.
1953 r. zmieniajgce zarzadzenie z dnia 20.1 1953 r. w spra-
wie zasad i trybu realizowania naleznos$ci za ustugi tran-
sportowe $wiadczone przez przewoznik6w nie uspotecz-
nionych (Monitor Polski nr A-102); okdlnik Ministerstwa
Finanséw z dnia 3.1X 53 w sprawie dostarczania nauczy -
cielom zatrudnionym na wsi $rodkéw przewozowych (Dz
Urz. Min. Fin. nr 13).

Mimo, ze ,Przepisy o gospodarowaniu itd." zawieraja
jedynie przedruki ustaw i zarzadzen — bez komentarzy —
wydawnictwo to uzna¢ nalezy za celowe i pozyteczne.
Ksigzka bardzo utatwi prace adwokatom i prokuratorom
zajmujgcym sie sprawami zwigzanymi, z transportem dro-
gowym, bedzie stuzy¢ réwniez wydatnie pomocag (zwtasz-
cza wobec braku w ksiegarniach wielu z broszur wydawa-
nych przez Wydawnictwo Komunikacyjne — oznaczonych
znakami SM, a zawierajgcych poszczegélne zarzadzenia
1 przepisy z dziedziny transportu drogowego) kierownikom
gospodarstw samochodowych, pracownikom stuzb transpor-
towych w' urzedach i jednostkach gospodarki uspotecznio-
nej, jak réowniez pracownikom prasy codziennej i facho-
wej.

l\}loznoéé odnalezienia w jednej ksigzce memai wszyst-
kich aktualnych przepiséw i zarzadzen z dziedziny tran-
sportu drogowego — ten giéwny cel wyzej wymienionego
wydawnictwa zostat osiagniety. (tg)

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych w Warszawie
wyszly z druku nastepujgce ksigzki;
KOSZTORYSOWANIE PROSTSZYCH ROBOT DROGO-
WYCH — mgr inz. Jan Miedzinski (wydanie Il). Format
A5, str. 98, tabele, zestawienia. Naktad 3.150 egz. Cena 8zi.
Ksigzka podaje zasady i metody pracy przy sporzadza-
niu kosztoryséw rob6t drogowych. Prace przeznaczono dla
dozorcow rob6t i dréznikéw, ktérzy jako dozorcy prowa-
dzg roboty. Ksigzka poza tym moze stuzyé pomoca dla
stuchaczy szkét drogowych i kurséw dla nadzorcéw.
TABELE DO OBLICZANIA ZUZYCIA PALIW PRZY
EKSPLOATACJI POJ. SAM. — Czestaw Prészynski.
Tom |. Zeszyt 1 — wydanie drugie, poprawione, zawiera
tabele od 1 do 15 wigcznie, w ktoérych podano obliczenie
zuzycia paliw przypadajacych wedlug normy zasadniczej
dla poj. sam. zuzywajgcych od 2,5 do 10 litr6w na sto km
przebiegu, tabele uwzgledniajacg zmniejszenie normy

o0 10% oraz tabele podajgce obliczenie zuzycia paliw po
uwzglednieniu zwigekszenia normy zasadniczej od 1% do-
15% — dla poj. sam. zuzywajgcych paliwo w granicach
od 55 do 10 litréw na 100 km.

Tom XI|. Zeszyt 4 — zawiera tabele (nr 64 do 82) do obli-
czania zuzycia paliw po uwzglednieniu zwigkszenia normy
zasadniczej od 16% do 75% dla poj. sam. zuzywajgcych pa-
liwo w granicach od 38 do 70 litr6w na 100 km przebiegu.

SAMOCHOD CIEZAROWY STAR 20 — mgr inz. Ry-
szard Karsch. Format A5, str. 180, rys.. 73. Naktad 25.000
egz. Cena zt 15 gr 30.

Ksigzka podaje opis technicznego dziatania poszczeg6l-
nych zespoléw oraz przepisy dotyczace obstugi w okresie
docierania i w czasie normalnej eksploatacji samochodu
Star 20.

Ksigzka jest instrukcjg dla kierowcéw samochodéw Star
20 oraz dla pracownikéw stacji obstugi technicznej.

ZAWIADOMIENIE

Informacji w sprawie prenumeraty optacanej w kraju
ze zleceniem wysylki za granice udziela oraz zaméwie-
nia przyjmuje Oddziat Wydawnictw Zagranicznych PPK
sRuch" Sekcja Eksportu — Warszawa, Aleje Jerozo-
limskie 119. tel. 805-05

ADMINISTRACJA

OGLOSZENIA DROBNE

24. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 942 wydane w roku
1948 na nazw. Henryk Butrymowicz zam. w Warszawie,
ul. Filtrowa 69/10.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IHa Nr 0721 wydane
przez PMRN w Krakowie na nazw. Jo6zef Diegiel zam.
Krakéow-Prokocim, ul. tukasiewicza 2a.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0223 wydane
przez PPRN w Kitodzku w roku 1949 na nazw. Alojzy Maj-
cher zam. Nowy Sacz, ul. Pijarska 15.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0113 wydane
przez PMRN w Mystowicach w roku 1952 na nazw. Maciej
Sosnierz zam. w Mystowicach, ul. Zwirki i Wigury 7.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez Wy-
dziat Komunikacyjny w todzi w roku 1945 na nazw. Hie-
ronim Badowski zam. w todzi, ul. Narutowicza 93/2.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0005 wydane
przez PMRN Jawor w roku 1949 na nazw. Witadystaw Gra-
ca zam. Targoszyn p-ta Niedaszéw pow. Jawor woj. Wro-
ctaw.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0371 wydane
przez PMRN w Poznaniu w roku 1953 na nazw. Czestawa
Gwozdzinska zam. w Poznaniu, ul. Stoneczna 20/2.

31. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0148 wydane
przez PMRN w Gliwicach w roku 1950 na nazw. Zdzistaw
Socha zam. w Gliwicach, ul. Kochanowskiego 28.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IHa Nr 0021 wyda-
ne przez PMRN w Malborku w roku 1953 na nazw. jsryk
WAKkorle zam. Chorzéw I, ul. Powstancéw 29.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 145 wydane
przez PMRN w Lublinie w roku 1949 na nazw. Bronistaw
Osinski zam. Nysa, ul. Partyzantéw 25.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 7038 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1947
na nazw. Piotr Szykut zam. w Warszawie, ul. Dworco-
wa 26/15.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0268 wyda-
ne przez PMRN w Zabrzu w roku 1953 na nazw. Renata
Medelnik zam. Zabrze-Mikulczyce, ul. Kopernika 23.

36. ZAGUBIONO prawo.jazdy kat. Ilia Nr 0130 wydane
przez PPRN w Kwidzyniu w roku 1951 na nazw. Franci-
sze Samsel zam. Gdansk- Nowy Port, ul. Wolnos$ci 9/13.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0008 wydane
przez PPRN w Bochni w roku 1950 na nazw. Henryk Ma-
chaj zam. p-ta Mikluszowice 54 pow. Bochnia.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0032 wydane
przez PPRN w Biatej Podlaskiej w roku 1949 na nazw.
Alfred tabentowicz zam. we w.si Mitoszyce, ul. Polna &
pow. Wroctaw.



39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1949 na
nazw. Zbigniew Bystram zam. w Warszawie, ul. Sando-
mierska 4/15.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez Wy-
dziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1949 na nazw.
Bolestaw Schiffer zam. w Warszawie, ul. Radzymifnska
23/12.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 1446 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1952 na nazw. Jan Bobel
zam. w Krakowie, Nowa Huta.

42, ZAGUBIONO dow6d rejestracyjny na samochéd
Nr S 36504 wydany przez PPRN w Lidzbarku Warmenskim
na Powiatowy Zwigzek Spoétdzielczy ,Samopomoc Chiop-
ska“ w Lidzbarku Warm., ul. Gen. Swierczewskiego 25.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PPRN w Sandomierzu w roku 1949 na nazw. Marian Sajur
zam. w Sandomierzu, ul. Krakowskie Przedmiescie 40.

44. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0777 wydane
przez PMRN we Wroctawiu w roku 1953 na nazw. Wiestaw
Oszczyk zam we. wsi Samogoszcz p-ta Opatéw pow. Kutno.

45, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl wydane na nazw.
Emil Kaminski zam. w Bydgoszczy, ul. Bielicka 6/11.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0244 wydane
przez PPRN w Szczecinie w roku 1952 na nazw. Jozef
Grzyb zam. tedziny-tawki, ul. Krasowska 4 p-ta Wesota
pow. Pszczyna.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 353 wydane
pizez Wydziat Komunikacyjny w todzi na nazw. Jozef
Baluwicz zam. w todzi, ul. Piotrkowska 39/25.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0034 wydane
przez PPRN w Chrzanowie w roku 1948 na nazw. Franci-
szek Ciotczyk zam. Ciezkowice 539 pow. Chrzanéw.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
PPRN w Bedzinie w roku 1953 na nazw. Franciszek Jawor-
ski zam. Chobot p-ta Zabierzéw k. Niepotomic.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0017 wydane
przez PMRN w Swidnicy w roku 1953 na nazw. Janusz No-
wicki zam. w Swidnicy, ul. Tolstoja 17/7.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane przez PPRN
w Kutnie w roku 1953 na nazw. Jerzy Kawulski zam.
w Zychlinie, ul. Zeromskiego 15 pow. Kutno.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0571 wydane
przez PPRN w Pszczynie w roku 1952 na nazw. Henryk
Kurzak zam. w Mikotowie, ul. Podleska 70.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PPRN w Starachowicach na nazw. Marian Cie$lik zam.
Sarnéwek Maty gm. Sienno.

54, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0020 wydane
w roku 1951 na nazw. Leon Tofilski zam. Wanszawa-Pyry,

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1947 na
nazw. Karol Wréblewski zam. w Warszawie, ul. Kielec-
ka 43.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0058 wydane
przez PMRN w Tomaszowie Mazowieckim w roku 1951 na
nazw. Czestaw Dgbréwka zam. Stalinogréd-Brynéw, ul. Ka-
liska Hotel PRK.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0264 wydane
przez PMRN na nazw. Zdzistaw Olszewski zam. w Rado-
miu, ul. Wro$niawskiego 27.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0081 wydane
przez PPRN w OS$wiecimiu w roku 1951 na nazw. Stani-
staw Zajgc zam. gm. Osiek 374 pow. OsSwiecim.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0049 wydane
przez PPRN w Jarostawiu w roku 1950 na nazw. Jarostaw
Kupczakiewicz zam. w Jarostawiu, ul Petkinska 101 woj.
Rzeszow.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0069 wydane
przez PMRN w Bytomiu w roku 1952 na nazw. Tomasz Ni-
kos zam. Bytom Miechowice, ul. Racjonalizatoréw 3.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 60 wydane
przez PPRN w Barczewie w roku 1952 na nazw. Erwin
Ruch zam. Maruny pow. Olsztyn.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0792 wydane
ptzez PMRN w Krakowie w roku 1952 na nazw. Marian
Wojtaczka zam. Krakéw — Nowa Huta osiedle C. 1 Bi. Il
m. 213.

63. ZAGUBIONO prawo- jazdy kat. llia Nr 0937 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1950 na
nazw. Zygmunt Stasinski zam. w todzi, ul. Skierniewic-
ka 16.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy iakt. Il wydane przez
PMRN w Krakowie w roku 1949 na nazw. Jézef Pobozniak
zam. w Krakowie, ul. Krowoderska 17/12.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 1168 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1953 na
nazw. Wtadystaw Debowski zam. Aleksandréw t., ul. Woj-
ska Polskiego 33.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0103 wydane
przez PMRN w Radomiu w roku 1953 na nazw. Jézef Se-
kiewicz zam. w Radomiu, ul. Struga 34/3.

67. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1 Nr 0142 wydane
przez PMRN w Gdyni w roku 1949 na nazw. Stanistawow-
ski Lucjan zam. w Gdyni, ul. Targowa 27/74.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 2880 wyda-
ne przez PMRN we Wroctawiu w roku 1949 na nazw. Ta-
deusz Debowski zam. w Warszawie, ul. Dzielna 13a m. 48.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0145 wydane
przez PPRN w Jarostawiu w roku 1952 na nazw. Zdzistaw
Harassek zam. w Jarostawiu, ul. Poniatowskiego 8.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 1658 wydane
przez PMRN w Bydgoszczy w roku 1949 na nazw. Teodor
Mecinski zam. w Bydgoszczy, ul. Nakielska 20/12.

71. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny na samocho6d cie-
zarowy marki ,Zis“ Nr B-76969 wydany przez Wydziat Ko-
munikacyjny w Warszawie na Panstwowe Przedsigbior-
stwo Robét Kolejowych w Warszawie Nr 15 ul. Nowo-
grodzka 55.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il
pizez Wydziat Komunikacyjny w todzi w
nazw. Zygmunt Turkiewicz zam. w todzi, ul.
1/37.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PMRN w Gdansku w roku 1951 na nazw. Waldemar Osiak
zam. Wista k. W-wy. Jedn. Wojsk. 5282.

74, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0049 wydane
przez PPRN w Rudzie SI. w roku 1951 na nazw. Ewald
Bieniek zam. Ruda Sl., ul. Barbary 15/1.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0011 wydane
przez PPRN w' Rawie Mazowieckiej na nazw. Jan Dona-
niski zam. w Rawie Mazowieckiej, ul. Keisne Domki 9.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0098 wydane
przez PMRN w Bydgoszczy w roku 1949 na nazw. Edmund
Biskup zam. w Bydgoszczy, ul. Orfa 16/5.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0007 wydane
przez b. Starostwo Powiatowa w Bytomiu w roku 1949 na
nazw. Edmund Olcownik zam. Bytom-Bobrek, ul. Michata
Glinki 4.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 4 wydane
pizez PPRN w Miedzychodzie w roku 1954 na nazw. Sta-
nistaw Fiksa zam. Gorzycko Stare p-ta Miedzychéd.

79. ZAGUBIONO tablice rejestracyjng Nr EG-9018 wy-
dang przez PMRN we Wroctawiu na nazw. W. Grzybow-
ski zam. we Wroctawiu, ul. Krucza 87/7.

80. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny Nr T-97117 wyda-
ny przez PWRN w Opolu na Spéidzielnie Transportowg
JAuto Praca“ w Giluchotazach, ul. Warszawska 3.

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 018 wydane
przez PPRN w Trzebnicy w roku 1952 na nazw. Herbert
Krecichpst zam. gm. Tarnomin, p-ta Zawonia PGR.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0265 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1949 na nazw. J6zef Miel-
ka zam. w Krakowie, ul. Zagrody 1

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0008 wydane
przez PPRN w Trzebnicy w roku 1948 na nazw. Antoni
Homziuk zam. gm. Wilczyn p-ta Oborniki Si. pow. Trzeb-
nica.

84. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0622 wydane
przez b. Zarzad Miejski w Chorzowie w roku 1949 na nazw.
Edward Hartman zam. w Chorzowie Il ul. Wandy 25,

85. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1 Nr 353 wydane
w roku 1949 na nazw. Julian Pewinski zam. w Poznaniu,
ul. Armii Czerwonej 25.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 1981 wydane
na nazw. Janusz Sopoc¢ko zam. w Warszawie, ul. Zelazna
18/9.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0019 wydane
przez PMRN w Szczecinku w roku 1952 na nazw. Aleksan-
der Stepinski zam. w Warszawie, ul. GosSciniec I5a.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr W-2522 wyda-
ne przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku
1949 na nazw. Marian Barto$ zam. w Warszawie, ul. Ho-
dowlana 15/1.

89. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0043 wyda-
ne przez PMRN w Radomiu w roku 1952 na nazw. Stani-
staw Maj zam. Mleczkéw gm. Zakrzéw pdw. Radom.

Nr 0238 wydane
roku 1950 na
Suwalska



