
Niech żyje 1 Maja — dzień międzynarodowej 
solidarności mas pracujących, dzień brater­
stwa wszystkich ludów walczących o pokoi,

niepodległość, demokrację i socjalizm!

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

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane na nazw. 
Zdzisław Kozłowicz zam. we W rocławiu, ul. Kościuszki 
164/5.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy N r 0422 wydane w  roku 
1952 na nazw. W ładysław Potoniec zam. w  Wałbrzychu, ul. 
Stalina 15/17.

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

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane W roku 
1949 na nazw. Stanisław Czepirski zam. w  Warszawie ul. 
Podchorążych 39/15.

6. ZAGUBIONO prawo ja jd y  kat. I  wydane przez 
PMRN w  Sosnowcu na nazw. Marek Staczyk zam. w  So­
snowcu ul. Reymonta 5.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0007 wydane 
przez PPRN w  Kon in ie  w  roku 1949 na nazw. Józef Krosz- 
czuk zam. w  Szczecinie ul. Mazurska 26/7.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0209 wydane 
przez PMRN w  Częstochowie w  roku 1949 na nazw. Jan 
Wyczyperowicz zam. w  Częstochowie ul. Stradomska 3.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0009 wydane 
przez PMRN w  Kielcach w  roku 1950 na nazw. Eugeniusz 
Ożarowski zam. w  Częstochowie ul. M irowska 38.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0166 wyda­
ne przez PMRN w  Torun iu w  roku 1952 na nazw. M arian 
Tarożyński zam. w  Toruniu, ul. Moczyńskiego 22/1.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 1873 wydane 
przez PMRN we W rocław iu w  roku  1952 na nazw. Czesław 
K arp ińsk i zam. we W rocławiu, ul. Stalina 86/14.

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0082 wydane 
przez PMRN we W łocławku w  roku 1952 na nazw. Tadeusz 
Hasz zam. we W łocławku, PI. 1-go Maja 2/1.

13. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. U la  N r 0245 wydane 
p: zez PM RN w  Żarach w  roku  1952 na nazw. Juliusz Hop- 
pe zam. Żary, ul. Szkolna 5/4.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0066 wydane 
przez PPRN w  Pyszczach w  roku 1952 na nazw. Stefan 
Rzędowski zam. wieś Masłów p-ta Masłów pow. Kielce.

15. . ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  N r 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. I l ia  N r 0078 wydane 
przez PPRN w  Stargardzie Gd. w  roku 1951 na nazw. Sta­
nisław  Brzoskowski zam. w  Stargardzie Gdańskim, ul. Si­
korskiego 25.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 1328 wydane 
przez W ydzia ł Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku  1953 
na nazw. Jan W olski zam. w  Warszawie, PI. Rembowskie­
go 8/5.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0066 wydane 
przez b. Starostwo Powiatowe w  roku 1950 na nazw. Zdzi­
sław Setkowicz zam. Czatkowice 154 p-ta Krzeszowice pow. 
Chrzanów.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0028 wydane 
przez PMRN w  K rakow ie w  roku 1948 na nazw. Władysław 
Bieda zam. w  Krakowie, ul. Łagiewnicka 19.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 00016 wydane 
przez PMRN w  Bytom iu w  roku  1949 na nazw. Edward 
Molenda zam. Stolarzowice, ul. Bolesława B ieruta 9 pow. 
Tarnowskie Góry.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0196 wydane 
przez PMRN w  Szczecinie w  roku 1950 na nazw. Jan N ie- 
m ewski zam. w  Szczecinie, ul. Herbowa 22/3.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0834 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie w  roku 1953 na nazw. Józef Gan- 
dyn zam. Bieńczyce 40 p-ta Nowa Huta.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0011 wydane 
przez PMRN w  G liw icach w  roku  1953 na nazw. Dyrbusz 
M iko ła j zam. w  G liw icach, ul. W itkiew icza 35.

REDAGUJE KOMITET. Adres Redakcji Warszawa, ul. Sienkiewicza 4. tel. 693-51

ADMINISTRACJA: „Wydawnictwa Komunikacyjne“  — Warszawa, Al. Jerozolimskie 107 tel, 604-71 wewn. 27 
Konto czekowe PKO — „Motoryzacja“  — czasopismo — Warszawa nr 1-1955/110. Prenumerata: kwartalnie zl 15,

za pól roku zl 30, za rok zł 60.

Wydawca: „WYDAWNICTWA KOM UNIKACYJNE“  Warszawa, ul. Kazimierzowska 52.

N ak ład  5.435 agz. A rk . d ru k . 2, pap ie r d ru k , sat. (Y II/1 /70). Oddano do d ru k u  27.IV.54. D ru k  ukończono 2.Y.54. 
Zakł. G raf. RSW  „Prasa“ —  A l. Jerozolimskie 125. Zam . 612. 23.111.54 r. 5-B-14480



Nadawca:
(Podać czytelnie dokładny adres)

( im łę  i nazw isko)

(poczta, w o jew ództw o)

(m iejscow ość, u lic a , num er domu)

Aby umożliwić zaopatrywanie się w wy­
dawnictwa książkowe tym, którzy pracują 
z dala od większych środowisk oraz tym, 
którzy potrzebnej im książki w miejscowej 
księgarni otrzymać nie mogą — „Dom Książki” 
uruchomił Centralną Księgarnię Wysyłkową 
w Warszawie, wysyłającą książki za zalicze­
niem pocztowym.

Zamówienia książek dokonuje się przez 
wypełnienie odpowiednich pozycji na od­
wrotnej stronie niniejszej pocztówki i wrzu­
cenie jej do skrzynki pocztowej po uprzed­
nim naklejeniu znaczka za 20 gr.

Zamówienia wykonujemy bezpośrednio 
po ich otrzymaniu aż do wyczerpania na­
kładu, z zachowaniem kolejności zgłoszeń.

Korzystajcie z naszych usług i zachę­
cajcie do tego innych.

D R U K

Nalepić 
znaczek 
za 20 gr.

„DOM KSIĄŻKI”
Centralna Księgarnia Wysyłkowa

W a r s z a w a  10
Plac Dąbrowskiego 8



2. Motor. 47 /III
Zamaujiam i proszę o wysianie za zaliczeniem pocztowym:

I lo ść  Cena
............... C iep lak  I . :  W spółzawodnictwo pracy w publicznym transporcie

sam ochodowym . 1953 W yd . Kom ., s. 191, ilu s tra c je  9,50
................Prószyński Cz.: Tabele do ob liczan ia  zużycia pa liw a  przy eksplo-

a tac ii po jazdów  sam ochodow ych. W yd . Kom ., 1951. T . I .  Ze­
szyt 1, s. 55 12,20

_______ Prószyński Cz.: Tabele do ob liczan ia  zużycia p a liw a  przy eksp lo­
a ta c ji po jazdów  sam ochodowych i tabele do ob liczan ia  tono- 
k ilo m e tró w . W yd . Kom ., 1951 T . I  zeszyt 3, s. 96 10,—

............... Prószyński Cz.: Tabele do ob liczan ia  zużycia p a liw a  przy eksp lo­
a tac ji po jazdów  sam ochodowych. W yd . Kom.,

1953 T. I ' .  Zeszyt 2, s. 261 32,20
1953 T . I I .  Zeszyt 3, s. 261 32,20

............... Skala A ., K łos ińsk i J.: S iln ik i sam ochodowe zasilane pa liw em
gazowym . 1952 W yd . Kom ., s. 120 10,80

................ S okołow ski T . ,  Rostocki A .: T ranspo rt sam ochodowy. Zasady
eksp loa tac ji i  p lanow ania . 1952 W yd. Kom ., s. 313, tab l. 8 25,—

................ S zym ankiew icz  E.: W skazów ki o sposobie re je s tra c ji i  ew idencji
po jazdów  m echanicznych. 1952 W y d . Kom ., s. 74 5,40

T a ry fa  to w a ro w a  tra n sp o rtu  sam ochodow ego i spedycji. O bo­
w iązu je  od dnia 1 lu tego 1952 r. 1952 W yd. Kom., s. 96-f-4 5,90

...............T a tje w s k i W .:  Planow anie  w  transporc ie  sam ochodowym  ZSRR.
1952 W yd . Kom., s. 132, rys . 8, ta b l. 23 9 ,—

.............  Tuszyński A .: Oazogeneratory sam ochodowe. 1951 W y d . Kom.,
s. 195, rys. 119, tab l. 4 12,60

................ W e rn e r  J.: Naprawa sam ochodów. 1953 W yd . Kom., s. 450, rys.
648, tab l. 93, opr. pp ł. 48 ,—

................ W ie n ia w s k i W .:  O pisy techniczne sam ochodów. T . I .  Samochody
osobowe. 1952 W yd . Kom ., s. 492 40,—

Poza tym  zam awiam  dodatkow o:

Koszty p rzesy łk i i  zaliczenia proszę do liczyć  do rachunku. Przesyłkę zobow iązu ję  
się w yku p ić  zaraz po je j nadejściu.

................................................... •, dnia........................................1954 r.

N iepotrzebne skreś lić .
(podp is)

M oto ryzac ja
T ra n s p o rt

S tl. 5. Znm. 474. 5-R-91692



ORGAN MINISTERSTWA TRANSPORTU DROGOWEGO I  LOTNICZEGO
Rok I X  M A J  1 9 5 4  r. Nr 5 (95)

T ran sp o rto ircy  ir ita ją  1 M a ja  1954 r. 
u zb ro jen i w  oręż u c h ira ł I I  Z jazdu  P artii

K ie d y  po raz p ie rw szy  k lasa robotn icza uzbro jona 
w  oręż n a u k i M arksa  i  Engelsa w ysz ła  na u licę  m iast, 
aby dem onstrować sw ą w o lę  w a lk i o now y, s p ra w ie d li­
w y  us tró j społeczny, ibył to  n ie w ą tp liw ie  w y ra z  św iado­
m ości k la sy  robotn icze j s tw ie rdza jący  zarów no je j s iłę  
ja k  i  to, że jes t ona przysz łym  grabarzem  u s tro ju  w yzy ­
sku  kapitalistycznego-. D zień l-M a ja  odtąd znaczy k o ­
le jn e  etapy w a lk i,  znaczy w zrasta jącą  świadomość czło­
w ie ka  walczącego z uc isk iem  stosow anym  przez innego 
cz łow ieka. Do dziś dn ia  każdego ro k u  w  d n iu  1 M aja 
w  k ra ja c h  gdzie n ie  obalono jeszcze k a p ita liz m u  klasa 
robotn icza zw ie ra  swe szeregi i  zaostrza w a lkę .

K lasa  robotn icza w  Polsce d z ię k i pom ocy Z w ią zku  
Radzieckiego, d z ię k i W ie lk ie j R e w o luc ji S ocja lis tyczne j, 
m a ten etap w a lk i za sobą. W  w yzw o lo ne j spod uc isku  
narodowego i  społecznego Polsce w kraczam y w  dziesią­
ty  dz ień 1 M a ja , dzień m iędzynarodow ej so lidarności 
i  dz ień radosnego św ię ta  w yzw o lo ne j spod uc isku  k la sy  
robotn icze j i  całego narodu* T ym  też się tłum aczy in n y  
w  sw e j treśc i ch a ra k te r św ięta 1 Majowego-. -O ile  w  A n ­
g lii,  F ra n c ji i  W łoszech k lasa  robotn icza w a lczy  w  d a l­
szym  c iągu p rze c iw ko  p ra w u  m aksym a lnych  zysków  —
0 uspołecznienie ś rodków  p ro d u k c ji, o u trw a le n ie  po^ 
k o ju , p rzec iw ko  w yzysk iw aczom  i  podżegaczom w o je n ­
n ym  —  klasa robotn icza P o lsk i od 10 la t  w  rodz in ie  
k ra jó w  de m okra c ji lu do w e j pod przew odem  Z w ią zku  
Radzieckiego i  jego P a r t i i K P Z R  u trw a la  zdobycze i  bu ­
d u je  państw o socja lizm u. W kraczam y w  10 rocznicę w y ­
zw o lone j P o lsk i i  d la tego dz ień 1 M a ja , dz ień św ię ta  na ­
rodowego, jes t ty m  k o le jn y m  dn iem  b ilan su  osiągnięć
1 w y tyczen ia  d ro g i -na przyszłość.

O balen ie w ładzy  k a p ita lis tó w  i  obszarn ików , uspołeez- - 
n ien ie  środków  p ro d u k c ji spowodowało, iż  ro b o tn ik  s ta ł 
się współgospodarzem  całego m a ją tk u  narodowego, sta ł 
się cz łonk iem  na rodu budu jącego socja lizm . Te p rzem ia­
n y  w p ły n ę ły  n ie w ą tp liw ie  w  sposób decydu jący na 
zm ianę św iadom ości, na je j w zrost i  na stosunek do 
m ien ia  społecznego.

M an ifes tu jąca  w  d n iu  1 M a ja  ¡klasa robotn icza P o lsk i 
m a za sobą bogaty dorobek p rzem ian  zachodzących 
w  cz łow ieku. W span ia łe  w y n ik i rozw o ju  gospodarcze­
go i  społecznego-, ¡niebywałe tem po w zrostu  p ro d u k c ji — 
to  przede w szys tk im  w y n ik  zm ian  w  świadom ości.

T ransportow cy, s tanow iący jeden z n a jb a rd z ie j zw a r­
tych  oddz ia łów  k la sy  robo tn icze j P o lsk i, na  ró w n i z tą  
k lasą mogą się poszczycić w sp a n ia łym i w y n ik a m i pro­

d u k c ji —  będącym i w y n ik ie m  zm iany  stosunku do m ie ­
n ia  społecznego, do gospodark i na rodow e j, k tó rą  w spó ł- 
-kierują. W yrazem  zm iany  stosunku do pow ie rzonych im  
środków  p ro d u k c ji —  to  stosunek do środków  transp o r­
tow ych , p rzy  pom ocy k tó ry c h  w y k o n u ją  p lan .

Rzucone w  -dniu 1 M a ja  r. ub. -przez tow . B a je ra  z Eks­
po zy tu ry  P K S  Bydgoszcz hasło „M ó j samochód św iadczy 
o m n ie “ , zostało szeroko pod ję te  przez ogół tra n sp o rto w ­
ców, a  na w e t przez zak łady  p ro d u kcy jn e  i  budow n ic ­
tw a, Jeżeli dziś hasło tow . B a je ra  czytam y zarów no -na 
parow ozach ja k  i  na  in n ych  środkach transportu , na  bu ­
dow lach  i  zakładach przem ysłow ych, na p u nk tach  sieci 
d ys tryb u cy jn e j —- to  w id z im y , że to głęboko soc ja lis tycz­
ne w  treśc i hasło m ów iące o  tym , że jestem  w spółgo­
spodarzem  państw a budującego so-cjalizm, św iadczy
0 tych  g łębok ich  zm ianach w  świadom ości.

O dbyty  w  lu ty m  zjazd k ie ro w có w  s tu tys ięczn ików  na 
sam  „S ta r 20“  po tw ie rdza  ca łkow ic ie  -to, iż  w span ia łe  
w y n ik i w  zakresie w yko nyw a ne j p racy przew ozow ej ja k
1 w  u trz y m a n iu  pow ierzonego sprzętu n ie  ty lk o  a k ty w ­
n ie  w p ły w a ją  na w zros t dochodu narodowego, ale także 
u m o ż liw ia ją  przyspieszenie budow y socja lizm u. Tego 
rodza ju  p rz y k ła d ó w  św iadczących o przem ianach, k tó re  
n a s tą p iły  w  św iadom ości k la sy  robo tn icze j ja ko  w spó ł­
gospodarza na  -odcinku transp o rtu  drogowego, m ożna by 
cytow ać w ie le : rozw ó j w spó łzaw odn ic tw a obe jm u jący 
w  transporc ie  p u b licznym  80% za trudn ionych , racjonar- 
lizatorstwo- da jące średnio 25% um asow ien ia pom ysła­
m i ra c jo n a liza to rsk im i w  stosunku do ogółu za trud n io ­
nych, uzyskane -oszczędności idą-ce w  m ilio n y  z ło tych  
w  w y n ik u  rac jon a liza to rs tw a , w y s o k i w ska źn ik  prze­
kroczenia p lan ów  szko len ia  w ew ną trz-zak ładow ego —  
to są decydu jące czynn ik i, k tó re  ilu s tru ją  w zro s t św ia­
dom ości transportow ców .

M an ife s tu ją c  w  d n iu  1 M a ja  swą zdecydowaną w o lę  
ja k  najszybszego zbudow an ia  soc ja lizm u i  zachowania 
poko ju , transp o rtow cy  po tw ie rd za ją  to  b ilansem  osiąg­
nięć ro k u  ubiegłego. W ykonane p lan y  przew ozu tow a­
ró w  i  pasażerów, budow y i  u trz y m a n ia  dróg —  to  są re - 
aine d-o-w-ody stw ie rdza jące , iż k lasa robotn icza po w y ­
zw o len iu  się spod uc isku  kap ita lis tycznego i  po ob jęc iu  
pozyc ji współgospodarza k ra ju  po przez w zrost św iado­
mości osiąga w span ia łe  w y n ik i gospodarcze i  społeczne.

Pracownicy transportu samochodowego i  drogowego! Zwiększajcie przewozy towarów  
przy pomocy transportu samochodowego dla potrzeb gospodarki narodowej oraz towa­
rów dla ludności, usprawniajcie przewóz pasażerów! Lepiej wykorzystu jcie transport 
samochodowy, u trzym ujcie  we wzorowym stanie szosy!



Str. iźd M O T O i t Y ^ A C  j  A

Dzień 1 M a ja  w  k ra ju  w yzw o lonym  spod ucisku to 
dzień nie  ty lk o  b ilansu  osiągnięć, ale także dzień, w  k tó ­
ry m  szczególnie jasno w id z im y  zadania ja k ie  s ta ją  przed 
nam i. Tegoroczne św ię to  1 M a jow e  szczególnie s iln ię  
akcentow ać m usi te zadania ja k ie  przed n a m i s ta ją  
w  w y n ik u  uch w a ł I I  Z jazdu  P a rtii.  T ransportow cy P o l­
scy idąc w  m an ifestac jach 1 -M a jow ych  pam iętać będą 
o tych  zadaniach.

I I  Z jazd P a rt ii,  w ysuw a jąc w  zdecydowany sposób za­
dan ia  w a lk i o szybk i w zrost stopy życ iow ej na p ie rw ­
szym m ie jscu, ¡postawił zadania szybkiego w zrostu  p ro ­
d u k c ji ro ln e j oraz środków  spożycia. N ie  ma ta k ie j dzie­
dz iny, k tó ra  n ie  da łaby czynnego w k ła d u  w  rea lizację  
tego zadania.

Przed transportem  sam ochodowym , przed drogow cam i 
s to ją  następujące zadania.

Ciężarowy transport samochodowy, a  szczególnie 
transport publiczny, musi jaknajsżybciej zorganizować 
regularne lin ie obsługujące wieś, regularne lin ie który­
m i będzie dopływała do wsi masa artykułów  przemy­
słowych oraz odpływała masa artykułów  rolnych i  su­
rowców pochodzenia rolnego.

Osobowy transp o rt sam ochodowy m usi zw iększyć sieć 
l in i i  łączących w ieś z m iastem , prze łam u jąc wreszcie 
zasadę, że o u ruchom ien iu  l in i i  decydu je ty lk o  je j ren ­
towność; na p ie rw szym  m ie jscu na leży postaw ić zasadę 
czy dana lin ia  p o k ryw a  zapotrzebowanie na us ług i ko ­
m un ikacy jne .

Zaplecze techniczne tra n sp o rtu  samochodowego m usi 
s tw orzyć  w a ru n k i szybkiego i  jakościow o na poziom ie 
rem ontu  sam ochodów na  po trzeby państw ow ych  gospo­
d a rs tw  ro lnych , PO M  i  G O M  oraz zw iększyć dostawy 
części zamiennych., Zaplecze techniczne tra n sp o rtu  m u ­
si zak tyw izow ać swą pracę w  zakresie pom ocy w s i p rzy  
kon se rw ac ji i u trzym a n iu  sprzętu transportow ego. 

Gospodarka drogow a m usi zw iększyć opiekę nad d ro ­
gam i lo k a ln y m i przez bezpośrednie prze jęcie  budow y 
i  u trzym an ia  dróg oraz organ izow an ie  pomocy technicz­
ne j ś rodków  i  m a te ria łó w  w  zakresie konserw acji. Roz­
w ija ją c y  się oddo ln ie  ruch  „czynów  d ro go w ych“  w  za­
kresie  budow y i  u trzym an ia  dróg lo ka ln ych  m usi spot­
kać się z tro s k liw ą  pomocą apara tu  in żyn ie ry jn o -te ch ­
nicznego drogow ców  d la  m aksym alnego jego rozw oju .

Obok tych  zadań, k tó re  I I  Z jazd s taw ia  przed tra n ­
sportem  na rzecz ro ln ic tw a , na leży w ym ie n ić  także te 
zadania, k tó re  w y n ik a ją  z g łów nych  zadań gospodar­
czych ;na la ta  1954 —  1955.

T ransport sam ochodowy w  w alce o na jlepszą eksplo­
atac ję  tabo ru  i  sprzętu m usi znacznie ¡podnieść szybkość 
eksp loatacyjną taboru  przez e lim in ow an ie  n iep rodu k­
ty w n y c h  p rzesto jów  przy  na i  w y ła d u n k u  oraz przesto­
jó w  m iędzyku rsow ych , wzm óc gotowość techniczną za­
rów no taboru  ciężarowego ja k  i  osobowego oraz m a­
szyn i  urządzeń zaplecza technicznego d la  uzyskania 
wyższego w skaźn ika  w yko rzys ta n ia  taboru , a w ięc 
zw iększenia p racy przewozowej na jednostkę in w e n ta ­
rzową. P ro fila k ty k a  w  zakresie u trzym an ia  taboru , rzu ­
tu jąca  poważnie na w ska źn ik  gotowości technicznej, 
m usi oprzeć się o bezwzględne w yko na n ie  obsług tech­
n icznych celem zm niejszenia nap raw  'bieżących.

Jakość św iadczonych usług w  transporc ie  tow a row ym  
i  ciężarowym , jakość nap raw  g łów n ych  taboru  ciężaro­
wego, podn iesien ia stanu u trzym an ia  dróg d la  zm n ie j­
szenia zużycia sam ochodów na z łych  drogach —  to 
wszystko są zadania, k tó re  p o w in n y  zabezpieczyć w  pe ł­
n i w yko na n ie  zadań osta tn ich  dw óch la t P lanu  6 -ls tm e- 
go.
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s ług i podróżnych należy w ydać zdecydowaną w a lkę  
z nieregularnoiścią w  ku rso w a n iu  au tobusów  walczyć 
o czystość, na leżyte ogrzewanie, ośw ie tlen ie  oraz w a­
ru n k i k u ltu ra ln e  na stacjach i w  autobusach, polepszyć 
opracowanie rozk ład ów  jazdy  w  k ie ru n k u  na jba rdz ie j 
uw zg lędn ia jącym  potrzeby ludności.

Jednym  z zadań p lanu  gospodarczego na  la ta  1954 — 
1855 jes t zapew nienie gospodarce narodow e j na leżyte j 
sprawności tra n sp o rtu  samochodowego —  drogą usp raw ­
n ien ia  i  w łaśc iw ego skoo rdynow an ia  w ys iłków .

Realizacja  zadań osta tn ich  dw óch la t P lanu  musi 
uw zględn iać w  znacznym  s topn iu  w zros t zadań w  za­
kresie  w yda jnośc i oraz system u oszczędnościowego. 
Przyspieszenie o rg an izac ji transp o rtu  opartego o zorga­
nizowane przedsięb iorstw a transp o rtu  branżowego oraz 
rozbudowę organ izac ji transp o rtu  publicznego —  to pod­
staw ow e źród ła w zrostu  w yda jnośc i i systemu oszczęd­
nościowego. Prze jście  na pracę dw uzm ianow ą  k ie ro w ­
ców  przy  l ik w id a c ji na dm ie rnych  godzin nadliczbowych, 
wzm ożenie w a lk i z pu s tym i przebiegam i, eta tyzacja  sta­
n o w isk  w  transporc ie  z ograniczeniem  p ra cow n ikó w  
ad m in is tra cy jn ych  w  stosunku do p ra co w n ikó w  bezpo- 
średnio p ro du kcy jnych , usp raw n ien ie  m etod p lanow a­
n ia  oraz pogłębien ie rozrachunku  gospodarczego na je ­
den wóz —  to  podstaw ow e d rog i w zrostu  w yda jnośc i 
i system u oszczędnościowego.

Szczególne zadania na tle  uch w a ł I I  Z jazdu w y n ik a ją  
d la  in w e s ty c ji i  bu do w n ic tw a  samochodowego. S zybki 
w zros t taboru  wprowadzanego do eksp loa tac ji w ysuw a 
postu la t zw iększenia zaplecza technicznego zarówno 
w  zakresie zajezdni i s ta c ji obsług ja k  i  zak ładów  re­
m on tu jących  tabor. Zan iedban ia  ;na odc inku  in w e s tyc ji 
w  ty m  zakresie m a ją  swe n ie w ą tp liw e  źród ła  przede 
w szys tk im  w  tym , że n ie  nauczy liśm y się 'budować tanio, 
n a k ła dy  in w es tycy jn e  w  stosunku do uzyskanych e fek­
tó w  p ro d u kcy jn ych  są n iew sp ó łm ie rn ie  w ysokie , opra­
cow anie w ięc  pow ta rza lnych , tan ich  w  b u d o w ie ’ob iek­
tó w  sam ochodowych to  n ie  ty lk o  źród ło  zm niejszenia 
na k ła d ó w  inw es tycy jn ych , ale także m ożliw ość rozbu­
dow y znacznej sieci ob ie k tó w  zaplecza technicznego

P odstaw ow ym  p ro d u k c y jn y m  elem entem  w  transpor­
cie sam ochodowym , d ro g o w n ic tw ie  i  zapleczu technicz­
n ym  transp o rtu  jes t człow iek. Dotychczasowe dośw iad­
czenia w skazu ją  ną, szybk i w zrost k u ltu ry  technicznej 
k ie ro w cy  i  m onte ra  samochodowego, ja k  i p racow n ika  
budow y i u trzym an ia  dróg. W ym ien ione hasło „m ó j sa­
m ochód św iadczy o m n ie “ , rozw ó j w spó łzaw odn ictw a 
o na jlepszy re jon  eksp loa tac ji dróg, lis ty  gw arancy jne  
na na p ra w y  i  obsługę sam ochodów świadczą, iż kad ry  
transp o rtu  drogowego są w  pe łn i przygotow ane do re a li­
zac ji zadań w ysuw anych  przez I I  Z jazd P a rt ii.  R eailiza - 
c ja  tych  zadań n ie w ą tp liw ie  przyspieszy budowę socja­
lizm u  oraz podniesien ie s topy życ iow ej. U d z ia ł w  re a li­
zac ji tych  zadań na odc inku  transp o rtu  drogowego 
u m o ż liw i n ie  ty lk o  w zro s t p ro d u k c ji ro ln e j i  środków  
spożycia, szybką d ys tryb u c ję  tow a rów , ale także pogłę­
bi spó jn ię  ekonom iczną m iędzy m iastem  i wsią, jako  
fun dam e n ta lny  w a ru n e k  sojuszu robotniczo-chłopskiego.

Dzień 1 M a ja  transportow cy św ięcić będą św iadom i 
sw ych zadań, ja k ie  P a rtia  w  re a liza c ji u ch w a ł I I  Z jazdu 
przed n im i s taw ia . P raca transportow ców  jest w ięc nie 
ty lk o  św iadectw em  solida rności m iędzynarodow ej z k la ­
są robotn iczą walczącą w  k ra ja ch  kap ita lis tycznych  
o w yzw o len ie  społeczne, z lu d a m i W ie tnam u w alczący­
m i p rzec iw ko  ko lon iza to rom , z lu d a m i K o re i odbudo­
w u ją c y m i k ra j ze zniszczeń w o jennych , z lu da m i C h in  
Ludow ych , ale rów n ież pod przewodem  narodów  Z w ią z ­
ku  Radzieckiego, pod przewodem  K P Z R  jest w a lką  
o u trw a le n ie  poko ju , O' szczęście d la  w szystk ich  prostych 
lu dz i na świecie.

Wszyscy do w a lk i o wykonanie uchwał 11 Zjazdu P artii! Do w a lk i o szybkie podnie­
sienie stopy życiowej ludności pracującej miast i  wsi!
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Z D Z IS Ł A W  B IE L IK  —  L U C J A N  JA W O R S K I (W arszawa)

U sp ra irn ić  pracę taboru  iu  kam panii 
żn iicno-om łot ornej

U chw a ły  I I  Z jazdu  P o lsk ie j Z jednoczonej P a r t ii Ro­
botnicze j m iędzy in n y m i zw raca ją  szczególną uwagę 
na obow iązek zm nie jszenia kosztów  w łasnych  we 
W szystkich gałęziach gospodarki narodow e j — w  celu 
u m o ż liw ie n ia  podn ies ien ia  stopy życ iow ej mas p racu ­
jących. D la  tra n sp o rtu  samochodowego znaczy to, że 
trzeba pracę tabo ru  p lanować ba rdz ie j dokładn ie , aby 
u n ikn ąć  m arn o traw s tw a  czasu, przebiegu, w yko rzys ta ­
nia ładowności, m a te ria łó w  pędnych itd .

M o ż liw ie  dokładne p lanow an ie  p racy  po jazdów  sa­
m ochodowych jest ty m  ba rdz ie j ważne p rzy  maso­
w ych , okresow ych przewozach, gdzie w  przypadkach 
b ra ku  dobrfego rozeznania w  potrzebach terenu mogą 
powstać loka lne  n iedobory albo na dm ia ry  taboru.

Jeszcze w iększą uwagę należy zw róc ić  na zgłaszanie 
zapotrzebowań na po jazdy samochodowe wówczas, gdy 
korzystać trzeba z us ług in n y c h  jednostek o rgan izacy j­
nych i  od ryw ać ten tabor od zadań gospodarczych tych  
jednostek. Taka  sytuac ja  w ys tępu je  corocznie w  re ­
sortach ro ln iczych  i  skupu, gdyż tab o r w łasny  nie  w y ­
starcza w  pew nych  okresach ro k u  do pokonan ia  tzw . 
„szczytów “  przew ozow ych .Jest to na tu ra lne , by łoby  
bow iem  niesłuszne, aby reso rty  te dysponow a ły  ta k  
dużym  po tencja łem  przewozowym , k tó ry b y  zdo ła ł w y ­
konać w szystk ie  zadania w  okresie „szczytu“ , a na­
stępnie b y łb y  n ie  w yko rzys ta ny  w  pozosta łym  okresie 
czasu.

W  ub. ro ku  reso rto w i państw ow ych  gospodarstw  
ro ln ych  u d z ie lił d w u k ro tn ie  pow ażnie jsze j pom ocy w  
przewozach drogow ych  ta b o r p rze w o źn ikó w  pu b licz ­
nych i  tabor w łasny  in n ych  reso rtów  . P ierwszą po­
mocą b y ł ud z ia ł w  k a m p a n ii żn iw n o -o m ło to w e j, a d ru ­
gą w  ram ach jes ienne j a k c ji przew ozów  z iem io­
płodów.

Obecnie, po ukończeniu s iew ów  w iosennych, zb liża ­
m y  się do p ierw sze j z poprzednio w ym ien ion ych  ak­
c ji, to jes t a k c ji żn iw no -om ło tow e j .Czas w ięc  ju ż  po­
m yśleć o w ła śc iw ym  o rg an izacy jnym  p rzyg o tow an iu  
się do wzm ożonych przewozów  .Trzeba przede w szyst­
k im  dokładn ie  przeanalizować przebieg pracy trans­
p o rtu  drogowego, a specja ln ie samochodowego w  
ubiegłorocznej akc ji.

Jak  dotychczas reso rt państw ow ych  gospodarstw  
ro lnych  n ie  po rozum ia ł się d la  w yc iągn ięc ia  w n ioskó w  
usp raw n ia jących  z resortem , z k tó ry m  g łów n ie  w ó w ­
czas w spó łp racow ał, t j.  z resortem  transp o rtu  drogo­
wego i  lotniczego!, a rów n ież n igdz ie  na ten  tem at me 
zam ieścił p u b lik a ji.  Dlatego* też, poniew aż źle by łoby, 
aby dośw iadczenia w  zakresie tra n sp o rtu  w  a k c ji żn iw - 
n io-om łotow ej w  1953 r. zosta ły n iew yko rzystane , oceny 
—  chociaż jednostronne j —  sp róbu jem y dokonać sam i. 
S łusznie j b y ło b y  wobec znacznie zw iększonych zadań 
ro ln ic tw a  w  br., aby ocenę zrob iono p rzy  w spó łudzia le  
M in is te rs tw a  P aństw ow ych  G ospodarstw  R olnych , 
gdyż .na jlep ie j uczyć się na w łasnych  błędach. Może 
je dn ak  w łaśn ie  w  zw iązku  z ty m i b łędam i reso rt ten 
skrom nie  m ilczy.

T a k  w ięc w  czerw cu 1953 r. P rezyd ium  Rządu po­
w zię ło  uchwałę, w  k tó re j w  je d n ym  z p u n k tó w  na ło­
żyło obow iązek na M in is tra  T ransp o rtu  Drogowego 
i  Lotn iczego by, w  po rozum ien iu  z M in is tre m  Pań­
s tw ow ych  G ospodarstw  Rolnych, zap ew n ił na przeciąg

w  Zespole Ż u ła w y  (w o j. gdańskie) 

„  L ipo w o  „

„  Z ie len ice  „

„  S tarogard „

„  T ro le w o  „

20 dn i pew ną ilość przyczep ciężarow ych ja ko  dodat­
kow ą pomoc p rzy  zwózce zboża. Zgodnie z ty m  posta­
now ien iem  M in is te rs tw o  P aństw ow ych  G ospodarstw  
R o lnych  p rzedstaw iło  rozd z ie ln ik  szczegółowy p rzy ­
czep z podzia łem  na poszczególne O kręgowe Zarzą­
dy PGR.

W ydz ia ły  K o m u n ik a c ji D rogow ej p re zyd iów  w o je ­
w ódzk ich  rad  narodow ych w  w y k o n a n iu  w ydanych  w  
zw iązku  z powyższą uchw a łą  zarządzeń ,p rz y s tą p iły  do 
re a liza c ji rozdz ie ln ika  M in is te rs tw a  PGR. Uprzednio 
je dn ak  poczęły usta lać po trzeby w  te ren ie  u w z g lę d ­
n ia jąc  zdolności przewozowe w łasnych  środków  tra n s ­
po rto w ych  PG R oraz k ie ru ją c  do p racy —  w  m ia rę  
lo ka ln ych  potrzeb —  oprócz lufo zam iast przyczep z in ­
nych reso rtów , samochody i  c ią g n ik i p rzew oźn ików  
pub licznych  i tab o r konny.

W  w y n ik u  okazało się, że d la  ca łkow itego  i  te rm i­
nowego zaspokojen ia potrzeb przew ozow ych (państwo­
w ych  gospodarstw  ro lnych , m im o  niepełnego w y k o rz y ­
stan ia  tab o ru  w łasnego PGR, ja k  rów n ież  słabego w y ­
korzys tan ia  taboru  przydzie lonego, wystarczyły ilości 
dużo mniejsze niż poprzednio zapotrzebowane.

Okazało się w ięc, że ro zd z ie ln ik  M in is te rs tw a  P ań­
s tw ow ych  G ospodarstw  R o lnych  b y ł wysoce n ie rea lny  
i  n ie  op a rty  o  ja k ą k o lw ie k  analizę terenu. F akt zapo­
trzebowania prawie 8-krotnie większej ilości przyczep 
do kampanii, niż wymagała tego rzeczywista potrzeba, 
dowodzi, że nie wzięto pod uwagę zdolności przewozo­
w ej taboru własnego, możliwości zatrudnienia taboru 
przewoźników publicznych, możliwości wciągnięcia do 
akcji taboru konnego. G dyby e lem enty te b y ły  roz­
patrzone, m ożnaby usta lić  odpow iedn ią  do potrzeb 
ilość przyczep, a ty m  sam ym  zapobiegłoby się m arno- 
tra w s tw o m  eksp loa tacy jnym  tabo ru  i  trudnościom , na 
ja k ie  n a tra f ia ły  w  w y k o n y w a n iu  p lan ów  przewozo­
w ych  je dn os tk i o rgan izacyjne, z k tó ry c h  zpsta ł tab o r 
zm ob ilizow any do akc ji.

P rzy us ta lan iu  p ra w d z iw ych  potrzeb ś rodków  tra n s ­
po rto w ych  w  poszczególnych O kręgach PGR, w yd z ia ły  
k o m u n ik a c ji d rogow e j p re zyd iów  w o jew ód zk ich  rad  
narodow ych n a tra f ia ły  na duże trudności, gdyż w ię k ­
sza część OZ PGR nie p o tra f iło  p rzedstaw ić (względ­
nie  p rzedk łada ło  z opóźnieniem ) uzasadnionych zapo­
trzebow ań na ś rod k i transportow e, żądając ka tego ry­
cznie dostarczenia okreś lonej rozd z ie ln ik iem  M in is te r­
s twa PG R ilośc i przyczep ciężarowych. Należy przy 
ty m  podkreślić , iż  w  w ie lu  przypadkach dostarczenie 
żądanej ilośc i przyczep przekracza ło m ożliw ośc i dane­
go w o jew ództw a.

Podczas przeprowadzonych kontroli gospodarki sa­
mochodowej w  w ie lu  zespołach P G R  stwierdzono, iż 
tabor własny nie został dostatecznie przygotowany 
technicznie do przewozów. ¡Np. w  Zespole K ry n ic e
(w o j. rzeszowskie) 4 przyczepy b y ły  w yłączane z eks­
p lo a ta c ji z pow odu b ra ku  łożysk i  de fek tów  ogumień 
nia, a w  Zespole O lszanica (w o j. rzeszowskie) z ilośc i 
posiadanych 7 przyczep —  5 przyczep b y ło  un ie rucho­
m ionych z podobnych ja k  w yże j przyczyn.

T abo r sam ochodowy p rzydz ie lony PG R jd ko  pomoc 
oraz tabor w łasny  PG R w yko rzys ta ny  b y ł w  licznych  
przypadkach w  n iedostatecznym  stopn iu . Np. przez 
ca ły okres ka m p a n ii przew ieziono:

5 przyczepam i 85 ton  zboża

8 >> 150

2 >> 70

2 >> 50

1 5) 20
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Z powyższego w y n ik a , iż jedną przyczepą 3-tonową, 
p rzy jm u ją c  okres trw a n ia  kam p an ii na 20 dn i, prze­
wożono za ledw ie  1 tonę zboża dziennie. Ponadto zwóz­
ka zboża odbyw ała się na zbyt da lek ie  odległości, się­
gające np. w  w o j. kosza lińsk im  naw e t do 160 km.

S tw ie rdzono rów nież, że przydzie lone do przewozu 
zboża po jazdy samochodowe w  licznych  przypadkach 
za trudn iono  p rzy  pracach w  ogóle n ie  zw iązanych ze 
żn iw am i •— np. przy przewozie m a te ria łó w  budow la -

dn. 27.7.1053 r. od godz. 7,00 
dn. 29.7.1953 r. od godz, 7,00 
dn. 30.7.1953 r. od godz. 7,00 
dn. 2.8.1953 r. od godz. 5,30

zaś w  Zespole Dobre (w o j. szczecińskie) 3

dn. 3.8.1953 r. od godz. 7,30 
dn. 4.8.1953 r. od godz. 9,00 
dn. 5.8.1853 r. od godz. 7,30

nych ,węgla, m a te ria łó w  gospodarczych itp ., k tó re  to 
przewozy m og łyby być w ykonane po okresie lu b  przed 
okresem  ż n iw  i  to w ła sn ym i środkam i transp o rto ­
w ym i.

Tabor sk ie row any do tego “rodza ju  przew ozów  b y ł 
zresztą rów n ież niedostatecznie w yko rzys tany . Np. w  
Zespole M ię tn o  (w o j. szczecińskie) 3 -tonow y samochód 
m a rk i F ord  N r  re j. A  71510 p rze w ió z ł p rzy  średnie j 
odległości ca 20 km :

do godz. 21,00 —  7,5 ton  m at. bud. 
do godz. 21,00 — 2,2 ton  m at. bud. 
do godz. 20,00 —  1,0 ton  m at. bud. 
do godz. 19,00 — 6 osób

ton ow ym  samochodem m a rk i GMC przew ieziono:

do godz. 19,00 — 8 ton  m at. bud. 
do godz. 21,00 — 5 ton  m at. bud. 
do godz. 17,00 ■— 3 ton m at. bud.

U jaw n io no  rów n ież  fa k ty  przewożenia lu dz i ciężaro­
w y m i po jazdam i sam ochodow ym i na odpraw y itp . do 
m ie jscow ości, z k tó ry m i is tn ie ją  dogodne połączenia 
ko le jow e  w zg lędnie autobusowe. Np. Zespół W iró w  
(w o j. szczecińskie) w y s ła ł samochód c iężarow y celem 
przew iezien ia  5-ciu osób na odpraw ę do Szczecina od­
ległego o 45 km , nie korzys ta jąc  z dogodnych połączeń 
P K P  iub PKS.

Kierow nicy zespołów starali się ukryć własne błędy 
organizacyjne i niezaradność, przekazując władzom  
zwierzchnim fałszywe raporty sytuacyjne, a w inę za 
niezrealizowanie planu odstaw przerzucano z reguły 
na brak taboru.

Jaskraw ię  to  ' odzw ie rc iad la  n iże j podany p rzyk ład . 
Zespół PGR Batow o w  w o j. szczecińskim  zaa la rm ow ał 
o gn ic iu  200 ton zboża workowanego. W ysłany na 
m iejsce 18,5 tonow y zespół sam ochodowy m ógł być 
ty lk o  w  części w yko rzys ta ny , ponieważ stw ierdzono, 
że w  m agazynie zna jdu je  się zaledw ie 18 ton zboża. 
A la rm  okaza ł się fa łszyw y, a w łaśc iw ą  przyczyną nie  
odstaw ien ia  z ia rna  zbożowego by ło  7 n ieczynnych m a­
szyn om ło tow ych  na 8 posiadanych.

U dzie lona PG R pomoc taborow a p rzew idziana była  
na okres oko ło 20 dn i, jednakże PGR, naw et po ca łko r 
w ity m  zakończeniu ż n iw  ¿pomimo ciąg łych  in te rw e n ­
c ji, przez dłuższy okres czasu nie  zw raca ły  przydzie­
lonych im  przyczep.

Z darza ły  się p rzypadk i, że przyczepy pozostaw ały w  
PG R do końca roiku 1953, ta k , ja k  to np. m ia ło  m ie j­
sce w  zespołach pod leg łych O kręgow em u Zarządow i

w  Bydgoszczy, k tó re  do' dn ia  30.12.1953 r. n ie  zw ró c iły  
20 przyczep.

P rze trzym yw a n ie  ponad okres 20 d n i p rzydz ie lo ­
nych przyczęp, k tó re  zosta ły oderw ane od pracy w  
jednostkach m acierzystych i  skie row ane do PG R jest 
przekroczeniem  postanow ień uch w a ły  P rezyd ium  Rzą­
du, a ponadto spowodow ało trudnośc i transportow e  w  
tych  jednostkach, w  k tó ry c h  w ie le  w  okresie przew o­
zów jes iennych m usia ło  być zasilanych dodą tkow ym  
taborem  samochodowym.

M ożna przypuszczać, że tab o r za trzym any przez 
PG R b y ł w  da lszym  ciągu niedostatecznie w y k o rz y ­
stany, w zg lędnie s ta ł bezużytecznie.

PG R zwracały przyczepy dość poważnie zdewasto­
wane, wymagające w  w ielu przypadkach gruntownego 
remontu oraz w  stanie świadczącym, że przez cały 
okres eksploatacji w  PGR były nie konserwowane. 
W  w ielu przyczepach zamieniono ogumienie (oczywi­
ście na gorsze), duża ilość przyczep posiadała połama­
ne ściany skrzyń, popękane ramy, pocięte przewody 
instalacji elektrycznych, połamane resory itp. uszko­
dzenia.

Za obcy tabor dostarczony ja ko  pomoc w  kam p an ii 
żn iw no -om ło tow e j, PGR obow iązane b y ły  te rm inow o  
regulować przedstaw ione rach u n k i, jednakże obow iąz­
k u  tego nie dope łn ia ły  zw leka jąc  z ich  rea lizow aniem . 
O kręgow y Zarząd PG R Szczecin P łn ., Szczecin P łd., 
Bydgoszcz i  in ne  n ie  roz liczy ły  się jeszcze ca łkow ic ie  
do dn ia 3.12.1953 r.
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Realizacja rozdzielnika na przyczepy Ministerstwa Państwo wy eh Gospodarstw Rolnych przez poszczególne zarządy
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Z w yże j podane j, skróconej z b ra k u  m ie jsca, oceny 
i  p rzyk ła d ó w  należy w yciągnąć w n iosk i. Szczególnie 
odnośnie o rgan izac ji trzeba odrazu s tw ie rdz ić , że s łuż­
ba transp ortow a  w  resorcie państw ow ych  gospodarstw  
ro ln ych  absolutn ie  n ie  s to i na w ysokości zadań. Ze 
zgłoszonej ilośc i po trzebnych przyczep zdołano w y k o ­
rzystać średnio ty lk o  13%, a w  n ie k tó rych  okręgach 
z liczby  k ilk u s e t przyczep w yko rzys tano  k ilkanaśc ie  
lu b  an i je d n e j. F a k t ten  dow odzi słabości służby t ra n ­
spo rtow e j, k tó ra  m ogła dopuścić, że z w ie lk ieg o  poten­
c ja łu  transportowego-, w  przypadku  bezkry tyczne j rea­
liz a c ji p rzydz ia łu , zm arn o traw ion o  z m ie jsca 87 k  mocy

^ Szczegółowe w n io s k i dotyczące zasadniczych p rob le­
m ów  są następujące:

1 Zbadać obecną organizację służby transp o rtow e j 
całego reso rtu  państw ow ych  gospodarstw  ro lnych , po­
cząwszy od m in is te rs tw a , a następnie p ra w id ło w o  
ustaw ić  zarówno pod względem  organ izacy jnym  ja k  
i  jakości i  ilośc i k a d r fachowych.

Powyższe w y n ik a  zresztą z postanow ień uch w a ły  
P rezyd ium  Rządu N r  415 z dn ia  2 czerwca 1951 r  w  
spraw ie  o rgan izac ji służb transp o rtow ych  w  urzędach 
i  jednostkach gospodarki usipołeczniomej.

Należy pam iętać, że fdehow cy w  zakresie m echaniza­
c j i  ro ln ic tw a  n ie  muszą być i  rzadko są fachow cam i
w  transporc ie . . , .

2 O pracować m etody w łaściw ego i  praw dziw ego 
usta len ia  potrzeb przew ozow ych w  czasie ka m p a n ii 
oraz opera tyw ne j sprawozdawczości w  danym  okresie. 
P rzy  us ta lan iu  po trzeb na leży dok ładn ie  opracować 
p lan y  rozm ieszczenia p u n k tó w  w y ła d u n ko w ych  i  tras 
przew ozow ych w  celu zm nie jszenia odległości przew o­
zów  Ponadto należy położyć nacisk na w yko rzys tan ie  
w łasnego taboru , tabo ru  p rzew oźn ików  pu b licznych  
i wozów konnych.

3. O pracować obow iązu jące resortow e no rm y  cza­
sów na i  w y ła d u n k u  w  zależności od użytego taboru , 
odległości przew ozow ej i  w a ru n k ó w  drogowych.

4 W yznaczyć im ienn ie  na czas trw a n ia  ka m p a n ii 
w  okręgow ych zarządach i  zespołach PG R specja lnych 
p ra co w n ikó w  odpow iedzia lnych za organizację i  w y  
konyw an ie  p rzew ozów .'  P racow n icy  c i m ie lib y  zw łasz­
cza za zadanie koo rdynac ję  przew ozów  i  współpracę 
z w yd z ia ła m i k o m u n ik a c ji drogow ej p re zyd iów  w o je ­
w ódzk ich  rad narodow ych.

5. W  czasie trw a n ia  k a m p a n ii dbać o rac jona lne 
w yko rzys tan ie  taboru , ry tm iczność pracy, ograniczyć 
w yko n yw a n ie  przew ozów  gospodarczych oraz um oż li­
w ić  pracę taboru  na dw ie  zm iany.

6 Zapew n ić dostateczną ilość ładowaczy na p u n k ­
tach p rze ładunkow ych  .Ładow acze muszą m ieć pracę

norm ow aną i  o trzym yw ać wynagrodzenie w  stosunku 
do prze ładow anej m asy zboża.

7. Zapew nić odpow iedn ie w a ru n k i socja lno-bytow e 
k ie row co m  po jazdów , za trud n ionym  w  kam pan ii, 
szczególnie k ie row com  delegowanym .

8. W prow adzić  w spó łzaw odn ic tw o w śród k ie row ców  
oraz wśród ładowaczy, a rów nież m iędzy ty m i gru-

9. Dokonać nap raw  w łasnych  po jazdów  samochodo­
w ych  tak , -aby w  d n iu  gotowości do -akcji (w  ub. ro k u  
25.VI) w szys tk ie  po jazdy b y ły  techn iczn ie  sprawne. 
P rzy  k o n tro li gotowości na leży zwrócić^ -na to  uwagę 
p racow n ikom  k o n tro lu ją c y m  sprzęt ro ln iczy .

10. Zabezpieczyć konserw ację tab o ru  w  okresie 
trw a n ia  kam pan ii, a tab o row i obcemu u m o ż liw ić  k o ­
rzystan ie  z w arszta tów  PO M  i GOM.

11. U w zględn ić  w  p racy po jazdów  samochodowych
ic h  w łaśc iw ośc i techniczne; samochód może w jechac 
na każde pole, ale z nie każdego w y jedz ie  o sile w łas ­
nego s iln ika . _ .

O gólnie s tw ie rdz ić  m ożna w  św ie tle  powyższej oce­
ny, iż  przewozy zboża w  czasie ka m p a n ii żn iw no-om ło- 
tow e j mogą być w ykonane w łasnym i środkam i pań­
s tw ow ych  gospodarstw  ro lnych  ew. p rzy pewnej, w 
n iek tó rych  re jonach ,pom ocy taboru  p rzew oźn ików  pu ­
b licznych i taboru  konnego. , ,

Sprawą w ie lk ie j wagi, dokonanie której rozłożone byc 
musi jednak na pewien okres czasu, jest sprawa orga­
nizacji służby transportowej resortu państwowych go­
spodarstw rolnych. W  praw idłowym  rozwiązaniu tego 
problemu mogłoby być bardzo pomocne Ministerstwo  
Transportu Drogowego i Lotniczego. Pomoc ta mogłaby 
być traktowana jako jedno z zadań resortu transportu 
drogowego i lotniczego i jako dowód troski o rozwoj 
rolnictwa w  kra ju  w ynikający z zadań wytyczonych
przez I I  Z jazd PZPR. , .,

W  każdym  bądź razie chociaż p racow n icy służb 
transportow ych  w szys tk ich  resortów  zgodnie z w y ty ­
cznym i P a r t i i będą s łu ż y li w sze lką  pomocą d la  dalsze 
po rozw o ju  ro ln ic tw a , to służba transportow a pań­
s tw ow ych  gospodarstw  ro lnych  m usi m ieć ciągle w  
-pamięci, to co zostało pow iedziane na w stępie, ze 
uchw a ły  I I  Z jazdu P o lsk ie j Z jednoczonej P a r t ii R obot­
niczej. m ające na celu podniesienie _ stopy życiowej 
mas p racu jących obowiązują wszystkich.

Obniżenie kosztów w łasnych w  transporc ie  samo­
chodowym  ro ln ic tw a , a przez to rów nież m ożliwość 
obniżenia cen a rty k u łó w  żyw nościow ych będzie realna, 
jeże li będziem y w  roku  bieżącym  wyciągać i w p row a­
dzać w  życie w łaśc iw e  w n io s k i także z pracy i  do­
świadczeń transp o rtu  w  kam p an ii zm w no-om ło tow e j 
,. ; 953 Z. Bielik — I .  Jaworski

J U L IU S Z  K O W A L IK  (W arszawa)

W a ru n k i pog łęb ien ia  rozrachunku  
gospodarczego w  transporcie sam ochodowym

Artykuł dyskusyjny

Rozrachunek gospodarczy jes t to  m etoda gospodarki 
uspołecznionej, k tó ra  po-lega na św iadom ym  w y k o rz y ­
s tan iu  dz ia łan ia  p ra w a  w artośc i, w  ce lu  stałego o b n i­
żania na k ła d ó w  na jednostkę usług. Metoda^ ta^ s tw a ­
rza  w a ru n k i pozwalające na ocenę dz ia ła lności każdej 
je dn os tk i gospodarczej w  je j rozwo-ju i  na t le  osiąg­
n ięć in n ych  jednostek, s tw arza  w a ru n k i i  bodźce do 
za in teresow ania przedsięb iorstw , ich  k ie ro w n ic tw a  i  za­
ło g i w  ja k  na je fe k to w n ie jsze j pracy.

M ożna w ięc postaw ić tezę, że o jakości p racy przed­
s ięb io rstw a, o m ożliw ościach w zros tu  w yd a jn ośc i p racy 
oraz dążen iu k ie ro w n ic tw a  i  załogi do podniesien ia 
e fek tyw nośc i p racy —  św iadczy rozw ó j rozrachunku  
gospodarczego w  ty m  przedsięb iorstw ie . S top ień roz­
w o ju  rozrachunku  gospodarczego, zakres jego dz ia ła ­
n ia  i  rozbudow a organ izacy jna  —  świadczą w ięc o po­
ziom ie p racy przedsięb iorstw a, a przede w szys tk im  
o stan ie  o rgan izac ji p racy i  o rgan izac ji rachiunkowosdi.

W  transporc ie  sam ochodowym  napo tyka  się obecnie 
s ilne  opory  p rzy  każdej p rób ie  pogłęb ien ia  rozrachun­
k u  gospodarczego. Is tn ie je  w ła śc iw ie  tyl-ko rozrachunek 
m ię dzyw yd z ia łow y (przewóz osób, przewóz tow a rów , 
spedycja i  dzia ła lność pomocnicza) i  to bez w yraźne j 
i zdecydowanej g ran icy  podzia łu  poszczególnych rodza­
jó w  dzia ła lności, (szczególnie przewozów  to w a ró w
i spedycji). .

W  dyskusjach dochodzi się n iek ie dy  do w n iosku , ze 
dalsze pogłęb ien ie  rozra chu nku  jes t szczególnie tru d n e  
i  w p ro s t n iem ożliw e. W  rzeczyw istości zadanie nie jest 
proste, ale należy s tw ie rdz ić , że trudnośc i m a ją  ty lk o  
ch a ra k te r sub iek tyw ny.

Obserwacja wykazuje, że próbom pogłębiania rozra­
chunku stawiają opór przede wszystkim główni księ­
gowi przedsiębiorstw, motywując swoje stanowisko 
brakiem  szczegółowych branżowych instrukcji w- spra­
w ie ewidencji zarówno środków produkcyjnych, pozo-
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stających w  dyspozycji poszczególnych wydziałów czy 
brygad, ja k  również nakładów związanych z produkcją.
Jest to n ie w ą tp liw ie  w ażny m om ent rozrachunku  go­
spodarczego, jednakże m om ent o  cha rakte rze  w tó rn ym , 
pochodnym , gdyż g łów nych  p rzyczyn tego stanu szu­
kać na leży: a) w  n ieus tab ilizow ane j o rg an izac ji przed­
s ięb io rs tw  tra n sp o rtu  samochodowego oraz b) w  opóź­
n ion ym  ¡rozwoju system u ew id e n c ji p ien iężnej w  przed­
s ięb io rs tw ie  (¡księgowość i  w ogóle rachunkowość).

O rgan izacja  przeds ięb iors tw  transp ortow ych  oparta  
je s t na zasadach usta lonych d la  przem ysłu  w  U chw ale  
Kom . Ekom . R ady Id in is tró w  z 12. m a ja  1950 r. Ponie­
w aż is tn ie je  specyficzna odm ienność eko no m ik i tra n ­
spo rtu  od eko n o m ik i przem ysłu, w prow adzone zosta ły 
w- schematach o rgan izacy jnych  różne zm iany, .'mające 
na ce lu  przystosow anie ic h  do po trzeb i  p racy  transp o r­
tu  samochodowego.

E konom ika  transp o rtu  jes t w  Polsce dziedziną s to ­
sunkow o m łodą  i  w łaśc iw ie  badania na ty m  po lu  są 
dopiero w  stan ie  początkow ym . Stąd też w  o rgan izac ji 
p rzeds ięb io rs tw  m ożna s tw ie rdz ić  bardzo dużo tw ó r ­
czej in ic ja ty w y  i  w ie le  m n ie j lu b  ba rdz ie j udanych 
rozw iązań.

T ak  s iln ie  podkreślana „spe cy fika “  tra n sp o rtu  samo­
chodowego dała w ie le  swobody o rgan izacy jne j i  do­
p ro w a dz iła  do znacznej dowolności w  ksz ta łto w an iu  
s tru k tu ry  o rgan izacy jne j p rzedsięb iorstw . M ożna p o w ie ­
dzieć nawet, że inicjatyw ę przejęły zakłady pracy 
i  każdy n o w y  pom ysł o rg an izacy jny  w p row adzany jes t 
w  życie przez k ie ro w n ic tw o  zakładu bez rozpatrzen ia 
w n io sku  na szerszej płaszczyźnie. N ie w ą tp liw ie  n a jle p ­
sze, a może na w e t je dyn ie  dobre w n io s k i mogą zrodzić 
się w  zakładzie  pracy, je dn ak  schem at o rgan izacy jny 
p o w in ie n  być uogó ln ionym  w y n ik ie m  badań i  dośw iad­
czeń w  w ie lu  przedsięb iorstw ach.

W  obecnym  stan ie  s tru k tu ra  o rg an izacy jna  przedsię­
b io rs tw a , podz ia ł e ta tów , zależą w ła śc iw ie  od cech 
osobistych i  um ie ję tnośc i 'k ie row n ika . W iem y z do­
św iadczenia, że jeże li k ie ro w n ik ie m  przedsięb iorstw a 
zostanie m echan ik, to  pośw ięci się zagadnieniom  tech­
n icznym  i  rozbudu je  służbę techniczną, gdy będzie n im  
fina ns is ta  to rozbudu je  księgowość, sprawozdawczość 
itd .

Pobieżna, zew nętrzna obserw acja w skazu je  ju ż  na 
w ie lo rakość fo rm  organ izacy jnych , a gdy zagadnienie 
zbada się b liże j —  m ożna s tw ie rdz ić , że na w e t zak ła ­
d y  czy p rzedsięb iorstw a podległe jednem u zarządow i 
posiadają odm ienną s tru k tu rę  organ izacy jną  i  różny 
w e w n ę trzn y  podzia ł pracy.

Ta dowolność zn a jd u je  w y ra z  na w e t w  poszczegól­
nych w ydz ia łach , gdzie np. n ie k ie d y  p ry m a t m a spedy­
cja , a n ie k ie d y  ruch  to w a ro w y  i  to  n ie  dlatego, że c ię­
ża r p racy  je s t inny .

Spotkać można jeszcze w  transporc ie  przestarzałe 
system y organ izacyjne. T a k  w ięc  w  jednych  zakładach 
„sys tem y lin io w e “  z un iw e rsa ln ym i k ie ro w n ik a m i, k tó ­
rych  n ik t  n ie  może zastąpić i  bez k tó ry c h  n ic  n ie  m o­
że być zrobione, w  in n ych  zakładach —  system y fu n k ­
c jona lne  z w ie lo s to pn io w ym  rozłożeniem  odpow iedz ia l­
ności, a w ła śc iw ie  z  c a łk o w ity m  b ra k ie m  odpow ie­
dzialności.

K onsekw encją  tego stanu rzeezy jes t b ra k  je d n o li­
tych  ha rm onogram ów  obiegu d o kum e n tac ji i  je d n o li­
te j fo rm y  dokum entów , k tó re  s tanow ią  podstawę e w i­
denc ji. To jest^ w łaśn ie  g łów na przyczyna, d la  k tó re j 
ks ięgow i obaw ia ją  się w prow adzan ia  ba rdz ie j szcze­
gó łow ej n iż  dotąd ew idenc ji.

S ytuac ja  w yd a je  się w  te j c h w ili o ty le  n iew łaśc i­
wą, że zagadnieniem  ty m  jeszcze zby t m ało  in te resu ją  
się zarządy przedsięb iorstw , a także in s ty tu c je  i  zak ła ­
d y  naukowo-badawcze.

Odnosi się wrażenie, że w  pogoni za tonami, tonoki- 
łom etrami i innym i wskaźnikami eksploatacyjno-tech- 
meznymi zagubiono i  zapomniano o dyscyplinie organi- 
zacji pracy, o konieczności stałego podnoszenia po­
ziomu adm inistracji i  kierownictwa.

W ydaje się więc, że pierwszym i podstawowym za­
daniem, które musi być wykonane już w  najbliższym  
czasie i bez w ykonania którego nie można mówić 
o dalszym pogłębieniu rozrachunku gospodarczego —  
jest ustalenie jednolitego schematu organizacyjnego

dla przedsiębiorstwa transportu samochodowego oraz 
wprowadzenie dyscypliny w  przestrzeganiu obowiązu­
jących zasad organizacji.

Schem at organ izac ji i  podzia ł p racy  p o w in n y  opie­
rać się na zasadach te ry to ria ln o -p ro du kcy jne go  syste­
m u o rg an izac ji pracy. A  gdy równocześnie uw zg lędn i 
się p rzy  budow ie  i  w yo d rę b n ia n iu  sam odzie lnych 
m ie jsc p racy ta k ie  k ry te r ia  ja k :

a) w  kom órkach  ope ra tyw nych : konieczność obe jm o­
w a n ia  pełnego i  zakończonego c y k lu  technolo­
gicznego, je d n o lite  środk i p ro d u k c ji w y ra źn ie  od­
dzie lane ¡i tw orzące a d m in is tra cy jn ą  całość, m ie j­
sce lo k a liz a c ji kom ó rk i, je d n o lity  system płac;

b) w  kom órkach  fu n kc jo n a ln ych  (p lanow anie , z a tru d ­
n ien ie, księgowość); o rgan iczn ie  je d n o lite  zagad­
n ie n ia  ekonom iczne (jaik np. w spó łzaw odn ic tw o 
pracy, norm ow anie , fundusz płac i  e ta ty  w  je d ­
n y m  dz ia le  za trudn ien ia ) oraz je d n o lity  system 
p lac —■ wówczas rzeczyw iście będzie przygotow ana 
zasadnicza podstaw a dalszego um acn ian ia  i  po­
g łęb ian ia  rozra chu nku  gospodarczego.

D ru g im  w a ru n k ie m  pogłęb ien ia  rozrachunku  gospo­
darczego' w  przedsięb iorstw ach i  zakładach tra n sp o rtu  
samochodowego jes t usp raw n ien ie  i  podniesien ie po­
z iom u księgowości, a naw et wogóle ew idenc ji. Chodzi 
tu ta j g łów n ie  o cz te ry  zagadnienia: dokum en ty  ks ię ­
gowe i  ic h  obieg w  przeedsięb iorstw ie, fo rm y  księgowo­
ści, organ izacja  księgowości i  m echanizacja pracy.

Jak  ju ż  w yże j w spom niano, n ie je dn o lita  o rg an i­
zacja p rzeds ięb io rs tw  u tru d n ia  w prow adzen ie  je d n o li­
tego system u obiegu dokum entów , a księgowość będzie 
m ogła dopiero wówczas sp raw n ie  pracować, gdy każdy 
dokum ent przebiegać będzie w ed ług  dokładnego h a r­
m onogram u, w  okreś lone j ko le jn ośc i i  ty lk o  przez 
usta lone d la  n iego ogniw a, bez zbędnych zatrzym ań, 
ta k  aby b y ł przekazany do ¡księgowości w  ściśle okre­
ślonym term inie od momentu jego sporządzania.

Przedsięb io rstw a przew ażnie n ie  posiadają in s tru k ­
c j i  w  spraw ie  ob iegu dokum en tów  i  dlatego dokum en­
ty  w p ły w a ją  do księgowości z opóźnieniem , a n ie k ie ­
d y  wogóle g iną (!). U tru d n ia  to  pracę apa ra tu  a d m in i­
stracyjnego, zmusza do dodatkowego (a w ła śc iw ie  zbęd­
nego) za trud n ian ia  p ra co w n ikó w  w  godzinach nad licz­
bowych, a w  każdym  razie n ie  p rzyczyn ia  się do 
zm niejszenia w y d a tk ó w  a d m in is tra cy jn ych . S tąd w n io ­
sek b y  w  na jb liższym  czasie, a na tychm iast po u jedno­
lic e n iu  schem atów  przeds ięb io rs tw  opracować i wpro­
wadzić w  życie szczegółowe harmonogramy obiegu do­
kumentów.
e O bserw uje  się u  nas częste zm ia ny  w  stosowanych 
fo rm ach  księgowości oraz w  'branżow ym  p lan ie  kont. 
Od „a m e ry k a n k i“  poprzez „p rz e b itk ę “  doszliśm y do 
„re je s tró w “ , a ju ż  zaczyna się m ów ić  o „szachow ni- 
cze j“  lu b  o fo rm ie  „dz ien n iko w o-z lece n io w e j“ . Poza 
tym  toczą ¡się, ciche jeszcze nairazie, dyskus je  nad ¡tym 
czy lepsza jes t księgowość scentra lizow ana, czy zdecen­
tra lizow ana . W  n ie k tó rych  przedsięb iorstw ach na w e t 
zdecen tra lizow ano księgowania np. przez u tw orzen ie  
stanow isk ks ięgow ych w  dzia łach inw es tycy jn ych , czy 
na stac jach obsług i: w  p ie rw szych  prowadzono a n a li­
tyczną księgowość in w estycy jną , w  d ru g ich  sporządza­
no arkusze k a lk u la c y jn e  n a p ra w  tabo ru  i  kosztów  sta­
c ji obsługi. W  ostaan im  czasie zauważa się znow u ten ­
dencję ce n tra lizow a n ia  księgowości.

W  w ie lu  przedsięb iorstw ach scen tra lizow ano w  ko ­
m órkach  księgowości zagadnienia e w id e n c ji i  ana lizy  
kosztów  i  n ie  wyposażono tych  kom órek w  odpow ied ­
n i do te j p racy zespół p racow n ików . K onsekw encją  te ­
go stanu są znaczne zaniedbania w  zakresie ana lizy  
kosztów.

N ależy p rzy  ty m  podkreślić , że b ra k  szczegółowych 
branżow ych in s tru k c ji w  spraw ie  p lanow an ia  i  księgo­
w a n ia  kosztów  jes t przyczyną w ystępow an ia  odchyleń 
pom iędzy s tru k tu rą  kosztów  ¡planowanych i  b ilanso­
w ych  {w yn iko w ych ). K to  in n y  ¡i gdzie in d z ie j (na innych  
kon tach) ,p lanu je , a znow u k to  in n y  i  zupe łn ie  gdzie  
in dz ie j (na in n y c h  kontach) księgu je.

B łędów  tych  i  n ieporozum ień można u n ikn ąć  przez 
w prow adzen ie  ¡obowiązku op racow yw an ia  przez ko­
m ó rk i księgowości odcinkowych planów kosztów, k to -
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re podobnie ja k  inne  p la n y  odcinkow e, b y ły b y  rew ido ­
w ane przez k o m ó rk i p lanow an ia  zbiorczego.

Z upe łn ie  źle jes t na odc inku  m echan izacji pracy 
księgowości. N ie  ty lk o  n ie  w prow adzono nigdzie m a­
szyn do m echanicznego ks ięgowania, nie m ów iąc ju ż  
o m aszynach ka lku la cy jn ych , ale naw et b ra k  prostych 
maszyn do liczenia. A p a ra t finansow o-ks ięgow y jest 
duży, służba finansow o-ks ięgow a za jm u je  dużą część 
eta tów , a w yda jność p racy jes t jeszcze zawsze za mała. 
N a tom iast sprawozdawczość finansow a jest bardzo p ra ­
cochłonna.

N ie  można rów n ież  pom inąć b ranżow ych p lanów  
kon t, ; w  k tó ry c h  dotychczas jes t jeszcze zby t m ało 
„b ranżow ośc i“ . W yda je  się, że przyczyną tego stanu 
jest fa k t, że księgowi interesują się prawie wyłącznie 
terminem złożenia bilansu i zewnętrznie formalną stro­
ną bilansu. Albo nie zauważają, albo nie m ają czasu 
na organizację pracy, wydajność, powiązania organi­
zacji księgowości z organizacją przedsiębiorstwa itd.

Trzeba przyznać, że ks ięgow i mogą w yw rzeć  znacz­
ny  w p ły w  na przyśpieszenie uporządkow an ia  organ iza­
c j i  p rzedsięb iorstw . S ta je  się to  jednak  n iem ożliw e, gdy 
ks ięgow y jes t ty lk o  „d o b ry m  bucha lte rem “ , zna jącym  
ty lk o  „W in ie n “  i  „M a “ , a n ie  zna jącym  ekonom ik i 
tra n sp o rtu  samochodowego. Czy może dobrze usta lić  
fo rm y  i  organ izację  księgowości, obieg dokum entów  — 
człow iek, k tó ry  zupełn ie  n ie  zna p ro d u k c ji transp o rtu  
samochodowego, w za jem ne j zależności różnych w skaź­
n ik ó w  ilośc iow ych  i  jakośc iow ych  te j p ro d u k c ji, w a ­
ru n k ó w  i  m ie jsc pracy?

Z d ru g ie j s trony  naw e t na jlepszy fina ns is ta  t ra n ­
spo rtu  samochodowego n ie  zna jdz ie  zrozum ien ia  wśród 
te ch n ikó w  i  eksp loatatorów , k tó rz y  n ie  posiadają pod­
s taw ow ych  w iadom ości z zakresu finansow an ia  tra n ­
sportu.

Na ty m  t le  w y ra s ta ją  duże zadania, bez w ykonan ia  
k tó ry c h  także nie  m ożna um ocnić i  pogłębić rozra^ 
chunku  gospodarczego, zadania, k tó re  .nie będą z re a li­
zowane bez aktywnego., pełnego In ic ja ty w y  udz ia łu  
g łów nych  księgowych.

Zadanie polega na:
1. ostatecznym  op racow an iu  branżowego p lanu  kon t, 

szczególnie rozdz ia łów  dotyczących kosztów  p ro d u k c ji 
podstaw ow ej i  pom ocniczej:

2. us ta len iu  fo rm y  i  o rg an izac ji księgowości, p rzy  
czym  pow inno  się dążyć do decen tra lizac ji księgowo­
ści kosztów  i  stosowania w  w ydz ia łach  przedsięb ior­
s tw a uproszczonych system ów księgowości;

3. p rzygo tow an iu  dok ładnych  harm onogram ów  obie­
gu dokum en tów  technicznych (ew idencja ś rodków  t rw a ­
łych , ew idencja  pracy na s ta c ji obsługi, ew idenc ja  m a­
te r ia łó w , ogum ienia, części zam iennych), eksp loa tacy j­
nych  (k a rty  drogowe, zlecenia spedycyjne, fa k tu ry , k a r ­
ty  robocze p ra cow n ikó w  .przeładunkowych itd .) i  f i ­
nansow ych (szczególnie fa k tu ry  za roboty, dostaw y 
i us ług i);

4. przeszkoleniu p ra cow n ikó w  ks ięgow o-finansow ych 
w  zakresie obsługi technicznej i  eksp loa tac ji tab o ru  sa­
mochodowego oraz p ra co w n ikó w  in żyn ie ry jn o -tech n icz ­
nych w  zakresie zasad finansow an ia  przedsiębiorstwa,

P ostaw ione w yże j tezy n ie  w ycze rpu ją  całego za­
gadnien ia , gdyż m ożna jeszcze m ów ić  o p lacach k tó ­
re stwarzać m a ją  m a te ria lne  zainteresowanie praco­
w n ik ó w  w y n ik ie m  dzia ła lności —  czy o norm ach kosz­
tów , a przede w szys tk im  o norm ach kosztów w yd z ia ­
łow ych , O' m etodzie p lanow an ian ia . Jednak w yd a je  się, 
że kanw ę  podstaw ow ą k o n s tru k c ji systemu płac i  n o r­
m a liza c ji itd . —  a przede w szys tk im  rozrachunku  go­
spodarczego —  stanow i organ izacja  przedsięb iorstw a 
i  w łaśc iw e  pow iązan ie z n ią  księgowości, a raczej w o - 
góle ew idenc ji. Juliusz Kowalik

DR P R Z E M Y S Ł A W  M A Ł E K  (Szczecin) ,

Czy m o żliire  jest irprotuadzen ie rozrachunku  
gospodarczego na samochód?

A rtyku ł dyskusyjny

Na te ren ie  P K S  oraz M in is te rs tw a  T ransp o rtu  D ro ­
gowego i  .Lotniczego pa n u ją  zasadnicze rozbieżności 
w  spraw ie  w prow adzen ia  pogłębionego rozrachunku  
gospodarczego. K w estionow ana jest sama m ożliw ość 
pogłęb ien ia  rozrachunku  w  obecnych w a runkach . Je­
den z poglądów  głosi, iż  rozrachunek gospodarczy^ po­
g łęb iony i  sprowadzony do m ie jsca p racy może być re ­
a lizow an y  od zaraz. In n y  pogląd na tom iast u s iłu je  
przekonać, że pogłębien ie rozrachunku  gospodarczego 
pow inno  postępować s topn iow o od zarządu okręgu po­
czynając po przez ekspozyturę, stację te renow ą w zg lęd­
n ie  dany  dz ia ł ruchu  tow arow ego lu b  osobowego, by 
dotrzeć wreszcie do rozra chu nku  na samochód.

P rzyczyną n iem ożliw ości zna lezien ia wspólnego języ­
ka  w  te j sp raw ie  jes t fa k t, że dyskus ja  toczy się je ­
dyn ie  na płaszczyźnie „być  albo n ie  być“  — w p ro w a ­
dzić a lbo n ie  w p row adz ić  rozrachunek na po jedyn­
czy samochód. G dyby na tom iast dyskus ja  zeszła z so- 
fistyeznego u jm ow a n ia  zagadnienia i  sprowadzona zo­
sta ła  na  płaszczyznę, co chcem y .pojmować pod po ję­
c iem  roz ra chu nku  gospodarczego na samochód i  ja k  go 
zam ierzam y ew en tua ln ie  w prow adzić, wówczas p ra w ­
dopodobnie zn ik ło b y  szereg u ro jo nych  trudności, z n i­
k ły b y  n ieporozum ien ia  un iem oż liw ia jące  znalezienie 
wspólnego języka.

W ew n ę trzny  rozrachunek gospodarczy w - każdym  
przedsięb iorstw ie  p ro d u k c y jn y m  zarów no w  transp o r­
cie ja k  i  w  przem yśle, czy w  p ro d u k c ji w ydobyw cze j 
(gó rn ic tw ie ) —  poza tym , że jes t fo rm ą  p rze ja w ia n ia  
się dz ia łan ia  p ra w a  rozszerzonej re p ro d u k c ji so c ja li­
stycznej w  w a run kach  dz ia łan ia  p ra w a  w a rtośc i i  —  jest 
w  swej treści, podobnie ja k  zew nętrzny rozrachunek 
gospodarczy, przede w szys tk im  m etodą k ie row a n ia  so­
c ja lis tycznym  przedsięb iorstw em .

K ie ro w a n ie  soc ja lis tycznym  przedsięb iorstw em  to  za­
sadnicza treść organ izacy jna  rozrachunku  gospodar­

czego. K ie ro w a n ie  przedsięb iorstw em  p rzy  pom ocy roz­
rach un ku  gospodarczego jest jedną z m etod organ izo­
w a n ia  p racy w  socja lizm ie, p rzy  k tó re j gw a ra n tu je m y 
uruchom ien ie  w szys tk ich  bodźców zm ierza jących do 
podn iesien ia w yda jnośc i pracy. W ydajność pracy je d ­
n a k  n ie  może być po jm ow ana w  ode rw an iu  od kon­
kretnego dzia łan ia  produkcy jnego , od ko n kre tnych  lu ­
dz i i ko n k re tnych  urządzeń p rodukcy jnych .

Czym  różn i się zatem  w  istocie rozrachunek gospo­
darczy od zw yk łego  system u k ie row a n ia  dzia ła lnością 
przedsięb iorstw a p rzy  pom ocy no rm  zuzycia m a te ria ­
łowego, no rm  zdolności p ro d u kcy jn e j urządzeń w  na ­
szym  przypadku  transp ortow ych  norm  w yda jnośc i 
pracy?

Rozrachunek gospodarczy różni się przede wszyst­
k im  od wymienionego —  nazw ijm y go po im ieniu —  
administracyjnego zarządzania produkcją —  tym. że 
stawia każdego z producentów w  sytuacji gospodarza 
swego warsztatu produkcyjnego w ęziej lub szerzej po­
jętego. A lb o  ty m  w arszta tem  pracy jes t d la  k ie ro w cy  
samochód, d la  toka rza jego toka rka , d la  dźw igowego 
jego dźw ig  itp ., albo też szerzej p o jm u ją c  jest d la  
niego całe przedsięb iorstw o, ca ły  wy.dział p ro d u k c ji, ca­
ła  s tac ja  obsługi, ca ły  w y d z ia ł .ruchu osobowego i t. d.

Ażeby każdy z p ra co w n ikó w  m óg ł się czuć gospoda­
rzem  swego w arsz ta tu  pracy, aby m óg ł n im  gospoda­
rzyć, m usi n ie  ty liko m ieć rozw iązaną stronę obow iąz­
kó w  p ro du kcy jnych , w yrażonych  p rzy  pom ocy no rm  
zużycia pa liw a , noirm przebiegów m iędzynapraw czych, 
no rm  w yd a jn ośc i p racy p rze ładunkow e j, n ie  ty lk o  m u­
si m ieć określane w y n ik i p rodu kcy jne  i  ko rzyśc i ja k ie  
w yko na n ie  ich  pow oduje  —  płaca akordow a, prem ie  
za w yd łużen ie  przebiegu, p rem ie  za zm niejszenie zuży­
cia pa liw a , za jazdę bezaw ary jną, —  ale obok tego p ra ­
c o w n ik  m usi w  ja k iś  sposób objąć te w szystk ie  w y s iłk i 
p rodukcy jne , organizacyjne, zaopatrzeniowe, k tó re  nie



Sitar. 132 M O T O R Y Z A C J A Nr  5

d a ją  się objąć p rzy  ¡pomocy norm , k tó re  n ie  w ym ie rne  
są liczbow o, gdy tra k tu je m y  każdą z tych  czynności 
z osobna.

T a k ich  czynności je s t w ie le . N o rm y  nie  ob e jm u ją  na 
p rzyk ład  zupełn ie zużycia m a te ria łó w  pom ocniczych 
poza p a liw e m  i  ogum ieniem , n o rm y . n ie  obe jm u ją  zu­
życia części zam iennych oraz d robnych  czynności na ­
praw czych, na p ra w  bieżących itp .

N ie  znaczy to, by  ta k ic h  n o rm  n ie  b y ło  w  p lanow a­
n iu , ale n ie  są to  no rm y, k tó re  re je s tro w a łyb y  jakość 
p racy  konkre tnego  k ie ro w c y  lu b  konkre tnego praco­
w n ik a  za trudnionego w  brygadzie prze ładunkow e j itp . 
Co w ięce j n ie  m a ta k ic h  norm , które- u m o ż liw ia łyb y  
scharakteryzow an ie  w szys tk ich  s tron  jakośc iow ych  
dz ia ła lności p ro d u kcy jn e j. N ie  m a ic h  i  być n ie  może, 
gdyż m us ia łyb y  one ibyć ta k  różnorodne, przew idyw ać 
ta k  sko m p liko w a n y  w ach la rz  na jróżnorodn ie jszych w a ­
ru n k ó w  i  sy tua c ji, m us ia łyb y  postaw ić w yra źną  g ra­
nicę m iędzy ty m  co d la  k ie ro w cy  jes t w a ru n k ie m  
o b ie k ty w n y m  dzia łan ia , a ty m  co- jes t d la  niego do­
stępne! co je s t w  jego k ręgu  dzia ła lności przewozowej). 
Taka g ran ica  je s t n iem o ż liw a  do przeprowadzenia. 
Stąd wprowadzenie rozrachunku gospodarczego na po- 
jedyńczy samochód, na pojedyncze miejsce pracy jest 
celowe i konieczne w  walce o uruchomienie wszyst­
kich możliwych bodźców ułatwiających wzrost w ydaj­
ności pracy we wszystkich je j aspektach.

Jeżeli zastanaw ia łem  się d łuże j nad oczyw istą  d la  
w ie lu  p raw dą  o celowości w p row adzen ia  rozrachunku  
gospodarczego, jeże li poruszałem  szerzej spraw y, co do 
k tó rych  nie  m a różn ic  poglądów , to czyn iłem  to w  ty m  
celu, aby wskazać na is to tną  treść rozra chu nku  gospo­
darczego, a lbow iem  w sze lk ie  dalsze różnice poglądów  
m a ją  swe źród ło  w  n ie w ła śc iw ym  po jm o w a n iu  rozra ­
chu n ku  gospodarczego.

O ja k ie  n iew łaśc iw ośc i, o ja k i b łąd ' tu  chodzi?
T y m  'błędem je s t u ta rte  w śród ks ięgow ych i  f in a n ­

s is tów  m niem anie , że rozrachunek gospodarczy to  prze­
de w szys tk im  sprawa rozliczeń, że rozrachunek to p ro ­
b lem  rachow ania  pieniężnego, że rozrachunek to  kw e ­
s tia  dodatkowego dz ia łan ia  —  dodaw ania , odejm ow a­
n ia , m nożenia i  dz ie len ia  z ło tych  przez tony, groszy 
przez l i t r y  itp . je ś li w o lno  być z łoś liw ym , k ilo m e try  
przez czeki, k ie ro w có w  przez kon ta  itp .

Oczywiście, że p rzy  ta k  po jm ow anym  rozrachunku  
gospodarczym  gub i się is to tn y  jego sens, gubi się prze­
de wszystkim pracującego w  danym miejscu roboczym 
konkretnego pracownika.

P ra w id ło w e  podejście do sp raw  rozrachunku  gospo­
darczego w ym aga na tom iast w y jśc ia  od żyw e j dz ia ła l­
ności, od k o n k re tn ych  zadań p ro du kcy jnych , k tó ry m i 
je s t o b ję ty  dany w a rsz ta t pracy.

K ażd y  w a rsz ta t ¡pracy, każdy samochód m a określone 
p lanem  zadania p rodukcy jne . Zadania te są celem  
is tn ie n ia  samego w arszta tu . P rzy  system ie a d m in is tra ­
cyjnego zarządzania, p rzy  system ie k ie row a n ia  p ro d u k ­
c ją  p rzy  pom ocy norm , konieczne je s t skw a p liw e  re je ­
s trow a n ie  oddzie ln ie  każdej czynności ob ję te j norm o­
w aniem , przy systemie rozrachunku gospodarczego re­
jestrować powinniśmy przede wszystkim w yn ik i pro­
dukcyjne. Poprzednio re jes trow ane b y ły  m oż liw ie  
w szystk ie  ogn iw a dzia ła lności p ro d u k c y jn e j, p rzy  roz­
ra ch u n ku  gospodarczym  w ystarcza re jes trow a n ie  pod­
s taw ow ych  w y n ik ó w  pracy.

Jeżeli m ożnaby porów nać system  k ie ro w a n ia  p rzy  po­
m ocy samych n o rm  i  p rzy  pom ocy rozrachunku  gospo­
darczego z system em  zaopatrzenia ka rtkow eg o  ludno­
ści i  z systemem pozostaw ien ia każdego z p racu jących 
na jego in d y w id u a ln y m  rozrachunku, przez w ręczenie 
m u  p łacy  na leżnej za w y n ik i jego pracy, to oba p ie r­
wsze p rzyp a d k i podobne są do siebie pod w zględem  
skom p likow an ia , a dw a pozostałe pod w zględem  pro­
sto ty. Oczywiście za prostotą tych os tanich kry je  się 
olbrzymia mądrość ekonomiczna ¡prowadząca do reali­
zacji zasady każdemu według jego pracy. Ta m ądrość 
ekonom iczna w y p ły w a  zresztą z doświadczeń naby tych  
p rz y  ¡poprzednim  system ie reg la m e n tac ji spożycia, w y ­
n ik a  ze żm udne j p racy  ob liczen iow e j, zb ilansow an ia  
p ro d u k c ji i  w ie lko śc i konsum pc ji, z p ro p o rc ji w e w ną trz  
p ro d u k c ji i  p ro p o rc ji m iędzy koinsum cją poszczegól­
nych dóbr. N ie  ulega je dn ak  kw e s tii, że system  d y s try ­
b u c ji p rzy  pom ocy p łac jes t rac jona ln ie jszy , n iż  system

reg la m e n tac ji spożycia. P ie rw szy u rucham ia  u  każdego 
obyw a te la  bodźce ro zw in ię te j oszczędności.

T ak  więc jest czas najwyższy by obalić argumenty 
o skomplikowanym systemie rozliczeń ¡przy rozrachun­
ku gospodarczym. N ie  p ra w d ą  jest, iż  system  będzie 
ba rdz ie j skom p likow any, p raw dą  je s t na tom iast, iż  w y ­
maga on p rzygo tow an ia  opartego o< dok ładną  znajo­
mość eko n o m ik i i  o rg an izac ji p racy konkre tnego  m ie j­
sca roboczego' ,a to  ju ż  jes t in n y m  zagadnieniem .

* * *
Poza ¡generalnym i o b ja w a m i przed w prow adzen iem  

pogłębionego rozrachunku  gospodarczego, rzekom ym  je ­
go skom p liko w a n ie m  i  ty m  sam ym  podrożeniem  adm i­
n is tra c ji, w  pod jęc iu  prac nad pogłęb ien iem  rozrachun­
k u  gospodarczego —  przeszkadza jeszcze inne  m n ie ­
m anie.

W yda je  się bo w ie m  n ie k tó ry m  ekonom istom , że 
w  pog łęb ian iu  rozrachunku  gospodarczego is tn ie je  ja ­
k iś  okreś lony porządek m etodyczny, k tó ry  w ym aga 
stopniowego przechodzenia od szczebli w yższych do co­
raz n iższych szczebli o rgan izacyjnych . Zasada ta, p ra ­
w id ło w a  w  pew nych  określonych w a run kach  i  na pew ­
nych  szczeblach, n ie  może być stosowana powszechnie 
tam , gdzie p o ja w ia ją  się nowe w a ru n k i, nowe prze­
s ła n k i organizacyjne.

P rzedsięb io rstw o dzia ła jące na rozrachunku  gospo­
darczym  pe łnym  zew nę trznym  ob e jm u je  w  sw ym  sy­
s tem ie  re je s tra c ji w y n ik ó w  i  re je s tra c ji w p ły w ó w  
w szystką  pracę żyw ą  i  up rzedm io tow aną —  niezbęd­
ną d la  osiągnięcia p ro d u k c ji. Jeżeli schodzim y na niższy 
szczebel o rgan izacy jny  p o ja w ia  się, obok konieczności 
za re jestrow an ia  p racy żyw e j i  up rzedm iotow anej po­
trzebne j d la  w yko n a n ia  p racy  danego dz ia łu , p rob lem  
ja k  obciążyć dany  dz ia ł kosztam i ogólnozakładow ym i. 
Jeżeli rozrachunek gospodarczy w p ro w a d z im y  na jesz­
cze niższy szczebel o rg an izacy jny  to znowu, obok k o ­
nieczności rozdzie len ia  kosztów  ogólnozakładow ych, po­
ja w ia  się spraw a rozdzie len ia  kosztów  ogólnozakłado­
w ych , p o ja w ia  się spraw a rozdzie len ia  kosztów  w y ­
dz ia łow ych  itd .

Pńzy ta k im  sposobie pog łęb ian ia  roz ra chu nku  go­
spodarczego w ym ien ione  trudnośc i p ię trzą  się coraz 
ba rdz ie j im  n iże j schodzim y z roz rachunk iem  gospo­
darczym . A le  is tn ie je  m ożliw ość uw o ln ie n ia  się od 
tych  trudności. T rzeba m ia no w ic ie  w y jść  z do tych­
czas obow iązującego ¡kręgu poglądów. Trzeba porzucić 
daw ne założenia i  p rzy ją ć  nowe. Jeżeli m ia no w ic ie  re ­
jestrow ać będziem y je d yn ie  w y n ik i p racy  danego 
m ie jsca p ro d u k c ji, to  w szys tk ie  na k ła d y  p racy pow ­
stające poza m ie jscem  p racy  n ie  będą w  ogóle roz­
liczane.

P rzy  ty m  u ję c iu  p ra co w n ik  za tru d n io n y  w  danym  
m ie jscu  p ro d u k c ji m a w  system ie ra ch u n ko w ym  do­
kładn ie jsze, ho tnie zaciem niane roz liczen ia m i na k ła d ó w  
od n iego niezależnych, odb ic ie  w łasne j dz ia ła lności 
przew ozow ej i  ty m  sam ym  le p ie j i  p re cyzy jn ie j w y ­
korzystać może sam system rozrachunku .

T a k  w ięc  porzuc ić  należy poglądy, że ¡rozrachunek 
gospodarczy podraża p ro d u kc ję  przez zw iększenie 
czynności ad m in is tra cy jn ych  (szereg ob liczeń p ro w a ­
dzić będzie sam za in teresow any w  w y n ik a c h  p racow ­
n ik ). Poza ty m  należy dostrzegać rea lne m ożliw ości 
sprowadzen ia rozra chu nku  gospodarczego do m ie jsca 
pracy, ¡bez w ycze k iw a n ia  na roz liczen ia  na  w szystk ich  
pośrednich szczeblach organ izacyjnych .

Poza stroną organizacyjną źródłem dotychczaso­
wych obiekcji i obaw był przede wszystkim brak w ia ry  
w  kierowcę, w  jego poziom moralny, ideologiczny i za­
wodowy, w  jego zdolności gospodarcze. Opinia taka  
jest wysoko krzywdząca. Dowodzi tego praktyka ru ­
chu współzawodnictwa i racjonalizacji. Dowodzą tego 
zarówno rekordy osiągane przez w ielu  przodowników  
ja k  i przeciętny rosnący poziom wydajności pracy.

D alszym  brak iem , k tó ry  się k ry je  za oba lonym i w y ­
żej poglądam i —  rzekom o n a u k o w y m i —  je s t rzeko­
m y  b ra k  k a d r k ie ro w n iczych  ¡na na le ży tym  poziom ie, 
k tó re b y  zdolne b y ły  opracować w ła ś c iw y  system roz­
rach un ku  gospodarczego, zabezpieczający dz ia łan ie  
p ra w a  rozszerzonej re p ro d u k c ji soc ja lis tycznej w  w a ­
runkach  dz ia łan ia  p raw a  w artośc i.

Dr P. Małek (Szczecin)
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R Y S Z A R D  G LU S Z C Z Y K  (W arszawa)

N iebezpieczeństw o zatrucia e ty lin ą  
w  w arsztatach napraw czych

T ru ją ce  w łasności cz te roe ty lku  o ło w iu , zaw artego 
w  benzynie e ty lizow ane j (e ty lin ie ) ja k  rów n ież  w  spa­
lin a ch  oraz w  osadach spa lin  te j benzyny, pow odu ją  
konieczność zachow ania odpow iedn ich  ostrożności 
p rzy  w szelkiego rodza ju  m an ipu lac jach  w ym aga jących 
zetkn ięc ia  się cz łow ieka z e ty liną , w zg lędn ie  spa lina ­
m i oraz z osadam i spa lin  po e ty lin ie .

W  benzynie e ty lizow ane j zaw arta  jes t stosunkowo 
nieznaczna ilość p ły n u  ety low ego (około 0,15%), k tó ra  
n ie  może w yw o ła ć  ostrego zatruc ia . Jednak częste s ty ­
kan ie  się z e ty lin ą , bez zachow ania kon iecznych ostro­
żności, s tw arza duże niebezpieczeństwo d la  człow ieka.

N iebezpieczeństwo to  w y n ik a  ze specyficznych w ła ­
sności p ły n u  etylowego, k tó ry :

1) z c h w ilą  zetkn ięc ia  się ze skórą cz łow ieka nie  po­
w o du je  w  początkach żadnych o b ja w ów  w skazujących 
na  to, że m a  się do czynien ia  z truc izną , a w ięc n ie  
pow oduje  pieczenia, oparzenia itp . —  przez co w y ­
tw a rza  się u  p ra cow n ikó w  niechęć do zachow yw an ia 
uc iąż liw ych  ostrożności, ja k  np. do noszenia często 
n iewygodnego ub ran ia  ochronnego, czyszczenia narzę­
dzi p racy i  ub rań  oraz odkażania m ie jsc na ciele o b la ­
nych e ty lin ą ;

2) n ie  da jąc w  początkach o b ja w iw  za truc ia  w n ik a  
do o rgan izm u cz łow ieka  zarów no przez skórę ja k  
i  przez w dychan ie ;

3) n ie  zostaje z o rgan izm u w ydz ie lony, ja k  to  m a 
m ie jsce z w iększością substanc ji tru ją cych , ale g ro ­
m adzi się w  organ izm ie  cz łow ieka i  w y w o łu je  stop­
n iow o zaburzenia.

Te szkod liw e w łasności cz te roe ty lku  o ło w iu  zaw ar­
tego w  e ty lin ie  n ie  s tw arza ją  je dn ak  d la  organ izm u 
cz łow ieka zagrożenia, k tórego nie  da się usunąć. W ręcz 
przeciw n ie , zastosowanie e lem entarnych zasad bezpie­
czeństwa i  h ig ie n y  p racy e lim in u je  ca łkow ic ie  m o ż li­
wość za truc ia  organ izm u.

O ile  zasady obchodzenia się z e ty lin ą  są naogół 
przestrzegane przez k ie row có w  pojazdów , o ty le  zasa­
d y  te w  odnies ien iu  do zak ładów  napraw czych są 
m n ie j znane i  w ym aga ją  bliższego om ów ien ia  i  w p ro ­
wadzenia.

M u s im y  bow iem  zdawać sobie sprawę z tego, że z 
tru ją c y m  cz te roe ty lk iem  o ło w iu  spo tkam y się w  reszt­
kach p a liw a  zawartego w  uk ładz ie  zasila jącym , w  
spa linach e ty lin y , w  osadach spa lin  po e ty lin ie , a w ięc 
w  kom orach spa lan ia  i  w  uk ładz ie  w yd m uch ow ym  
oraz w  ca łym  uk ładz ie  o le jow ym .

W  zakładach przeprow adza jących na p ra w y  głów ne 
po jazdów  system em  po tokow ym , a w ięc w  dużych za­
kładach, zabezpieczenie p ra co w n ikó w  przed szkod li­
w y m i w p ły w a m i e ty lin y  m a szczególne znaczenie.

W  zakładach ta k ic h  zasadą pow inno  być przekazy­
w an ie  lin io m  napraw czym  części ca łkow ic ie  oczyszczo­
nych i  odkażonych, a oczyszczanie i  odkażanie części, 
k tó re  mogą zaw ierać cz te roe ty lek  o ło w iu  p o w in n i 
przeprowadzać p racow n icy  odpow iedn io przeszkoleni 
i  odpow iedn io zabezpieczeni.

R ealizacja  tego założenia wym agać będzie pew nych 
zm ian w  o rgan izac ji p racy p rzy  napraw ach taboru , 
k tó ry  p racow a ł na p a liw ie  e ty lizow anym . Z m ian y  te 
dotyczyć będą: p rzy jm o w a n ia  po jazdów , l in i i  rozb ió r­
kow e j i  u m y w a ln i części.

T rudn o  jes t w  ty m  p rzypadku  dać sta łą  receptę z 
uw ag i na znaczne różnice pom iędzy ta k im i zak ładam i 
is tn ie ją c y m i w  k ra ju , k tó re  są w y n ik ie m  tego, że bu ­
dowano je  w  w iększości p rzypadków  n ie  z przezna­
czeniem  na w a rsz ta ty  naprawcze sprzętu samochodo- 
wego. Zasadnicza jednak  lin ia  postępowania w e wszyst­
k ic h  zakładach tego rodza ju  pow in na  być m n ie j w ię ­
cej jednakow a.

P rzy  p rzy jm o w a n iu  samochodu do na p ra w y  od uży­
tk o w n ik a , oprócz norm alnego to k u  postępowania, za­
kład powinien zażądać od użytkownika oświadczenia

na piśmie, zapisanego ewentualnie w  książce pojazdu, 
stwierdzającego czy pojazd ten w  ostatnim okresie 
międzynaprawczym był eksploatowany na paliw ie ety­
lizowanym. Może się bow iem  zdarzyć, że samochód os­
ta tn ie  k ilk a s e t k ilo m e tró w  przepracow a ł na p a liw ie  
n ieetylizow ,anym , albo też w  drodze do zak ładu  na­
prawczego po b ra ł benzynę n iee ty lizow aną, gdy uprze­
dn io  b y ł eksp loatow any na e ty lin ie , co je d n a k  n ie  w y ­
k lucza zaw artości cz te roe ty lku  o ło w iu  w  s iln ik u , t łu ­
m ik u  itp .

Rów nież na k o p ii p ro to kó łu  zdawczo odbiorczego, 
przeznaczonej d la  dz ia łu  p ro d u k c ji pow in na  być rzu­
cająca się w  oczy adnotacja wskazująca na to, że po­
jazd byl eksploatowany na etylinie. M a to  na celu 
odpow iedn ie pok ie row an ie  ro zb ió rką  pojazdu.

Po p rzy ję c iu  samochodu od u ż y tk o w n ik a  brygada 
p rzy jm u ją ca  pojazd, k tó ry  p racow a ł na e ty lin ie , po­
w in n a  na tychm ias t spuścić całą zawartość o le ju  z m i­
sk i o le jow e j do specjalnego naczynia, a następnie do 
oddzielnego zb io rn ika  o le jó w  zużytych „e ty lizo w a n ych “ . 
B ow iem  o le j przepracow any z m is k i o le jo w e j s iln ik a  
pracującego na p a liw ie  e ty lizow anym , jes t oczyw iście 
skażony cz te roe ty lk ie m  o łow iu , a w ięc rów n ież  t r u ją ­
cy. O le je  te p o w in n y  być przekazyw ane następnie do 
CPN, w zg lędn ie  w p ros t do ra f in e r ii ,  w  beczkach po­
s iadających oznaczenie wskazujące na zaw artość e ty ­
liny -

Podobnie należy spuścić ze zb io rn ika  p a liw a  całą 
zawartość i  w lać  do zb io rn ik a  specja ln ie  przeznaczo­
nego na magazynaż p a liw a  etylizowanego. P a liw o  to 
będzie można w ykorzystać, d la  zaopatrzenia odb io r­
ców  samochodów. Należy p rzy  ty m  pam iętać, że pom ­
py  przeznaczonej do tego p a liw a  nie  w o lno  używać 
do innego p ro du k tu . . . .

Jest rzeczą jasną, że naczynia —  w zg lędnie specja l­
ne z b io rn ik i z o le jem  zużytym  oraz z benzyną e ty lizo - 
w aną —  nie mogą być przechow yw ane w  ha lach ro ­
boczych czy m agazynach, lecz w  pom ieszczeniach w y ­
dzie lonych o dobre j w e n ty la c ji, a n a jle p ie j pod dachem 
w sp a rtym  na słupach.

Spuszczanie o le ju  s iln ikow ego i  p a liw a  należy prze­
prowadzać w  pomieszczeniach os łon ię tych przed w ia ­
trem , d la  un ikn ię c ia  op rysk iw a n ia , ale zapew nia jących 
ja k  na jw iększą  w e n ty la c ję . Jeśli czynności te są w y ­
konyw ane w  zam kn ię te j h a li, to  pow in na  ona posia­
dać dostateczną w e n ty la c ję  do lną i  górną z tym , że 
w e n ty la c ja  górna pow in na  być m echaniczna.

P racow n icy  z a tru d n ie n i p rzy  p rz y jm o w a n iu  samo­
chodów p o w in n i posiadać specja lną odzież ochronną, 
a m ia now ic ie : kom binezony im pregnow ane, b u ty  gu­
m ow e i  rękaw ice  gum owe. P o w in n i być też odpow ie­
dn io  przeszkolen i z zakresu zachow ania bezpieczeństwa 
p rzy  pracach w ym aga jących zetkn ięc ia  z e ty liną .

Przed odstaw ien iem  samochodu na m ie jsce postoju, 
gdzie m a oczekiwać na zgrupow anie serii, pożądanym  
iest oznaczenie tego samochodu, wskazujące na eks­
p loa tac ję  jego na p a liw ie  e ty lizow anym , bow iem  p rzy  
znacznym  n a p ływ ie  samochodów u ła tw i to  grupow an ie  
oddzie ln ie  se rii sam ochodów eksp loatow anych na e ty­
lin ie  i  oddzie ln ie  se rii samochodów eksp loatow anych na 
z w y k łe j benzynie.

T ak ie  oddzielne g rupow an ie  se rii samochodów, k tó re  
p racow a ły  na e ty lin ie  i  na benzynie by łob y  korzystne. 
Jeżeli tak iego podzia łu  se rii n ie  będzie, to  wobec t r u ­
dności odm iennego tra k to w a n ia  poszczególnych s iln i­
ków , w szystk ie  s i ln ik i b y ły b y  w  p ra k tyce  poddawane 
zabiegom odkażającym , co n iepotrzebn ie  podnosiłoby 
pracochłonność i  koszty dem ontażu oraz m yc ia  s il-  
n ik ó w  pojazdów , k tó re  n ie  p ra cow a ły  na e ty lin ie .

K ie d y  seria samochodów eksp loatow anych na e ty li­
n ie  jes t k ie row a na  do p ro d u k c ji po m yc iu , na leży de­
m ontaż zorganizować nieco odm ienn ie  w  ce lu  zgru­
pow ania  w szys tk ich  części m ogących zaw ierać cztero­
e ty le k  o ło w iu  w  je dn ym  m ie jscu, gdzie rozb ió rkę  l
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oczyszczenie będą przeprowadzać p ra cow n icy  odpo­
w iedn io  zabezpieczeni i  przeszkoleni.

T a k  w ięc  po rozebran iu  samochodu na zespoły, do 
jednego p u n k tu  rozb ió rkow ego p o w in n y  tra f ić :  s iln ik  
ze św iecam i i  ca łym  uk ładem  zasilan ia  t j .  z gaźnik iem , 
pom pą pa liw ow ą , f i l t r a m i pa liw a , przew odam i p a li­
w o w y m i i  ze z b io rn ik ie m  p a liw a  w łączn ie  oraz uk ła d  
w ydechow y t j .  ru ra  wydechowa, z t łu m ik ie m .

W  p ie rw szym  rzędzie następu je zew nętrzne m ycie 
części. Zależnie od wyposażenia zak ładu  stosuje się p rzy  
ty m  różne m etody poczynając od m etody p ry m ity w ­
ne j po legającej na m yc iu  części n a ftą  za pomocą pę­
dzla  do p recyzy jnych  urządzeń parow o wodnych. P rzy  
te j czynności trzeba ju ż  zachować da leko idące ostroż­
ności i  w p row adz ić  środek odkażający. P racow n icy 
w y k o n u ją c y  te  czynności p o w in n i w ięc pracow ać w  
odzieży ochronne j w ła śc iw e j d la  p racy p rzy  e ty lin ie  
(im pregnow any kom binezon oraz b u ty  i  rękaw ice  gu­
mowe), a pomieszczenie w  k tó ry m  p ra cu ją  pow inno  
m ieć dobrą  w e n ty la c ję  (wyciągową).

Jako środek odkaża jący w skazanym  jest stosowanie: 
p rzy  zm yw a n iu  n a ftą  —  c h lo rk u  s u lfu ry lu  (SO2C I2), 
k tó ry  należy rozpuścić w  na fc ie  w  stężeniu 10%. P rzy  
zm yw a n iu  za pomocą urządzeń parow o w odnych  na le­
ży  dodawać do w ody 'nadm anganian potasu (K M n  O4). 
p rzy  czym  ro z tw ó r p o w in ie n  posiadać stężenie 5%.

Z m yw an ie  pow inno  być przeprowadzane bardzo do­
k ładn ie , ponieważ w  p rzypadku  pozostaw ien ia na m e­
ta lu  chociażby d robnych  ilośc i e ty lin y , p rzy  zaw ilgoce­
n iu  nastąp iłaby bardzo szybko in te nsyw na  korozja .

Jest cechą cha rakte rystyczną  p a liw  e ty lizow anych , 
że n ie  w y k a z u ją  żadnego korodującego dz ia łan ia  na 
m etale, je że li n ie  za w ie ra ją  wody, na tom iast w  obec­
ności w ody w y w o łu ją  in tensyw ną  korozję . W skazuje 
to  rów n ie ż  na konieczność częstego k o n tro lo w a n ia  w y ­
m y tych  zespołów i  części, aby zapobiec na czas ko ro ­
z ji,  k tó ra  m og łaby powstać w  w y n ik u  zaw ilgocenia 
uprzednio niedostatecznie w y m y ty c h  części i  zespo­
łów .

D alszym  etapem  p ro d u k c y jn y m  jes t rozb ie ran ie  zes­
po łów , m ycie  i  odtłuszczanie części i  rozebranych zes­
połów . P rzy  tych  czynnościach ostrożność m usi być po­
sun ię ta do na jw yższych granic.

Rozbieran ie s iln ik a  na części w ym aga pos ług iw an ia  
się różn ym i narzędziam i począwszy od k lu czy  p łask ich , 
Oczkowych, nasadowych, obcęgów, śrubokrę tów , prze­
b ija k ó w , m ło tk ó w  itp . do ściągaczy i  narzędzi specja l­
nych i  skom p likow anych .

Konieczność pos ług iw an ia  się dużą ilośc ią  na jróżno­
rodn ie jszych narzędzi i  rozb ió rka  s iln ik a  na bardzo 
drobne części ja k  zaw leczki, popychacze, n a k rę tk i, pod­
k ła d k i itp . s tw arza duże niebezpieczeństwo, ponieważ 
za tru d n ie n i p rzy  ty m  p racow n icy  n iechętn ie  p ra cu ją  
w  rękaw icach  gum ow ych, k tó re  pom nie jsza ją  ich  w y ­
czucie w  rękach, a w  p ie rw szym  okresie p racy w  rę ­
kaw icach  w  ogóle u tru d n ia ją  pracę i  zm n ie jsza ją  w y ­
dajność pracy. P racu jąc zaś bez rę ka w ic  na raża ją  się 
na bezpośrednie zetkn ięc ie  poprzez skórę rą k  z s iln ie  
tru ją c y m i osadam i spalonej e ty lin y  w zg lędnie z ole­
je m  s iln iko w ym , "do k tórego p rze n ikn ą ł czteroetylek 
o ło w iu  z e ty łizow anego pa liw a .

D latego też akc ja  uśw iadam ia jąca  w  stosunku do 
n ich  w yd a je  się być w ażnie jszą od wyposażenia ich  w  
odpow iedn ią  odzież ochronną i  dogodne w a ru n k i h ig ie ­
niczne, bow iem  zachodzi poważna obawa, że mogą za­
szkodzić swem u zd ro w iu  pom im o posiadania kom p le tu  
odzieży ochronnej, pom im o p racy w  dogodnym  pom ie­
szczeniu i  pom im o m ożliw ości ko rzys tan ia  z odpow ied­
n ich  urządzeń san itarnych.

Oczyszczanie części następu je podobnie ja k  zm yw a­
nie  zespołów p rzy  zastosowaniu różnych metod, a w ięc 
p ry m ity w n e  zm yw an ie  części n a ftą  w  w ann ie  m eta lo ­
w e j za pęmocą pędzla, m n ie j p ry m ity w n y  i  m n ie j n ie ­
bezpieczny sposób m yc ia  w  z b io rn ik u  z na ftą , w yp o ­
sażonym w  pompę dającą s trum ie ń  p ły n u  oczyszczają­
cego, w  w annach do odtłuszczania na gorąco roz tw o­
ra m i w o dn ym i i  zm yw an ie  w  skom p likow anych  m a­
szynach do parow o wodnego potokowego m ycia  czę­
ści.

M a jąc  do czynien ia  z s iln ik a m i, k tó re  p ra cow a ły  na 
e ty lin ie , p rzy  każdym  z tych  system ów trzeba w p ro -

•

w adzić do p ły n u  zm ywającego jeszcze środek odka­
żający, a w ięc  ch lo re k  s u lfu ry lu  do n a fty  lu b  nadm an­
ganian potasu do w ody w  stosunku poprzednio poda­
nym .'

D okładne w ym yc ie  jes t konieczne w  stosunku do 
w szystk ich  części, bow iem , zarów no resz tk i e ty lin y  w  
uk ładz ie  zasila jącym , ja k  osady spalonej e ty lin y  na 
g łow icy , zaworach, świecach, tłokach , ru rze  wydecho­
w e j i  t łu m ik u , ja k  rów n ież  resz tk i o le ju  w  uk ładz ie  
o le jo w ym  są w  w yso k im  stopn iu  tru jące.

T y lk o  n iep rzyda tnych  części, k tó re  można na tych ­
m iast zniszczyć, ja k  w k ła d k i w ym ienne f i l t r a  o le jow e­
go lu b  uszczelki f ilc o w e  —  m ożna n ie  w ym yw ać, ale 
trzeba je  um ieścić w  szczelnie zam ykanym  pud le  b la ­
szanym, a późn ie j spalić. W szystk ie  inne  n ieprzydatne 
części, k tó ry c h  n ie  m ożna spalić, należy bezwzględnie 
dok ładn ie  oczyścić, aby un iknąć  nieśw iadom ego za tru ­
cia osób, k tó re  mogą się z n im i późnie j zetknąć.

Tylko  dokładnie w ym yte części nie zawierające ety­
liny mogą być przekazane do dalszych etapów produk­
cji.

P racow n icy  za tru d n ie n i p rzy  rozb iórce s iln ik ó w  i  m y ­
c iu  części muszą przestrzegać ściśle zasad h ig ie n y  p ra ­
cy. Przed pracą p o w in n i bezwzględnie przebrać się w  
pełne ub ran ie  robocze t j .  im p regnow any kom binezon 
oraz b u ty  i  rękaw ice  gumowe.

W  czasie p racy  p o w in n i wystrzegać się zanieczysz­
czenia skó ry  e ty lin ą  i  un ikać  w d ych iw a n ia  je j oparów.

Przed po s iłk iem  pracow n icy  p o w in n i um yć ręce w  
czystej nafc ie, a m a s tę p n ie  m yd łem  w  gorącej yyo- 
dzie. W  ty m  c e l® 'w  pob liżu  m ie jsca p racy p o w in n y  
zna jdow ać się naczynia z czystą n a ftą  do p rzem yw an ia  
i  um j^w a ln ie  z ciep łą  wodą, m yd ło  i  czyste ręczn ik i.

W  przypadku  zata rc ia  oczu e ty lin ą  (o le jem  s iln ik o ­
w y m  z s iln ika , k tó ry  p racow a ł na e ty lin ie  lu b  osada­
m i spalonej e ty lin y ) należy na tychm ias t p rzep łukać 
oczy dok ładn ie  1% -ow ym  roz tw o rem  chem icznie czy­
ste j so li kuchenne j w  w odzie desty low ane j. O dpow ie­
d n i zapas tak iego roz tw o ru , n ie  m n ie jszy  od 1 litra ,  
po w in ie n  zna jdow ać się w  podręcznej apteczce.

Po ukończeniu p racy każdy z p ra co w n ikó w  p o w i­
n ien ja k  n a jd o k ła d n ie j oczyścić swe m ie jsce pracy 
przez w y ta rc ie  szm atam i i  w ym yc ie  m ie jsc zanieczysz­
czonych czystą na ftą . R ów nież p o w in n y  być w ym yte  
w szystk ie  narzędzia oraz b u ty  gum owe i  rękaw ice.

Po wyczyszczeniu i  w y m y c iu  swego s tanow iska p ra ­
cy, p ra cow n icy  p o w in n i się dok ładn ie  um yć, a jeże li 
w a ru n k i pozw a la ją  to w ykąpać się lu b  w ym yć  pod 
tuszem, używ a jąc ob fic ie  m ydła.

W  m a łych  w arszta tach naprawczych, k tó ry c h  w yp o ­
sażenie w  urządzenia specja lne jes t znikom e, gdzie n ie- 
m oż liw em  je s t stosowanie potokowego system u na­
p raw , a koniecznością je s t przeprow adzan ie napraw  
system em  in d y w id u a ln y m , n ie  będzie m ożna og ran i­
czyć s tykan ia  się załog i z e ty lin ą  do k i lk u  p ra cow n i­
ków . T y m  ba rdz ie j w ięc trzeba przestrzegać w y tycz ­
nych odnoszących się do w e n ty la c ji pomieszczenia, w  
k tó ry m  rozb ie ra  się i  czyści zespoły i  części oraz do za­
sad h ig ie ny  osobistej p ra co w n ikó w  i  w  ogóle dążyć do 
ja k  na jb a rdz ie j zbliżonego s ty lu  p racy om ówionego w  
odnies ien iu  do dużego zak ładu  rem ontowego.

P rzy  napraw ach średnich i  bieżących, gdzie ty lk o  
n iek tó re  części s iln ik a  lu b  u k ła d u  zasilającego będą 
w ym a ga ły  w yrpon tow an ia  i  ew en tua ln ie  napraw y, nie 
będzie m ożna odpow iedn io ich  w ym yć  p rzy  użyciu  
środków  odkażających. N a leży wówczas bezwzględnie 
w ym yć  te części pędzlem  m aczanym  ob fic ie  w  czystej 
nafcie. T rzeba p rzy  ty m  pam iętać, że nafta nie jest 
środkiem odkażającym, lecz tylko rozcieńcza etylinę i 
tym  samym osłabia znacznie je j szkodliwe działanie na 
organizm człowieka.

Celem  w łaściw ego postaw ien ia  tego zagadnienia we 
w szys tk ich  zakładach napraw czych tabo ru  samochodo­
wego, konieczne jest opracow anie przez te zakłady 
szczegółowych w e w nę trznych  in s tru k c ji dostosowa­
nych do w a ru n k ó w  lo ka ln ych , a regu lu jących  to k  po­
stępow ania p rzy  nap raw ie  samochodów, eksp loatow a­
nych na e ty lin ie .

R. Gluszczyk
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LE O N  M A C IE L lN S K I (W arszawa)

G ospodarka częściam i zam iennym i
S ta ły  w zrost tabo ru  samochodowego, k tó ry  m a o lb rzy ­

m ie  zadania do spe łn ien ia  w  ro z w ija ją c e j się gospodar­
ce soc ja lis tyczne j, na k łada  obow iązek w łaściw ego u re ­
gu low an ia  zagadnienia zaopatrzenia i  d y s try b u c ji części 
zam iennych oraz sposobu eksp loa tac ji po jazdu m echa­
nicznego. S p ra w y  te, ściśle ze sobą zw iązane, ro z p a try ­
w ane być  muszą pod zupe łn ie  in n y m  ką tem  w idzen ia .

Sprawa sposobu eksploatacji pojazdu mechanicznego 
uzależniona jest przede wszystkim od kierowcy —  od 
jego właściwego podejścia do maszyny. W łaśc iw e szko­
len ie  i  socja listyczne w spó łzaw odn ic tw o n ie w ą tp liw ie  
w p ły n ą  na  to, że usta lona norm a przebiegu po jazdu m e­
chanicznego m iędzy na p ra w am i g łó w n ym i zostanie prze­
kroczona przez coraz to w iększy procent naszego taboru  
samochodowego.

Omawiając zagadnienie zaopatrzenia i dystrybucji 
części zamiennych do pojazdów mechanicznych należy 
zwrócić uwagę na fakt, że do tej pory nie opracowano 
właściwych norm zużycia części zamiennych w  skali 
ogólno-państwowej. S ytuac ja  ta  zm usiła  n ie k tó re  w ię k ­
sze przedsięb iorstw a, posiadające w iększą ilość samo­
chodów, do op racow an ia  w e w nę trznych  no rm  zużycia 
części zam iennych, będących podstaw ą do sporządzania 
p lan ów  zaopatrzenia oraz zam ów ień na  części zamienne. 
N o rm y  te  w  rzeczyw istości n ie  od zw ie rc ia d la ją  jednak 
w ła śc iw ych  potrzeb, a zasadniczym  ich  b łędem  jest tzw . 
„grom adzenie na zapas“  oraz sugerow anie się stanem, 
ja k i za is tn ia ł w  danym  mom encie, n ie  w n ik a ją c  w  po­
trzeby  la t  następnych.

G rom adzenie części zapasowych w  nadm iernych  iloś ­
ciach przez u ż y tk o w n ik ó w  n ie  po w in no  m ieć m iejsca, 
ponieważ w  rezu ltac ie  o trzym a libyśm y w  s k a li ogólno- 
państw ow e j o lb rzym ie  rem anenty. Początkowo CSS 
„M o to z b y t“ , ja iko g łów n y  d y s try b u to r części zam iennych 
do sam ochodów „typow ych , chcąc zabezpieczyć w ła śc i­
w ą  ilość i  aso rtym ent części, żeb ra ł w  odpow iedn im  cza­
sie zam ów ien ia  u ż y tk o w n ik ó w  i  —  po ob liczen iu  p rzy ­
b liżonych  potrzeb d la  u ży tk o w n ik ó w , k tó rz y  zam ów ień 
n ie  z ło ży li —■ sporządził ogó lny p lan  potrzeb. W  w y n ik u  
M otozby t o trzym a ł plan nierealny, k tó ry  w artośc ią  swo­
ją  ró w n a ł się w a rtośc i po jazdów , do k tó ry c h  dane częś­
ci p lanow ano. O czyw iście ta k i nonsens b y ł w y n ik ie m  
n iew łaśc iw ych , sporządzanych na zapas zam ów ień u ż y t­
k o w n ikó w .

W idząc iż  m etoda tego rodza ju  zawodzi, CSS M o to ­
zby t zastosował in n y  sposób rozw iązan ia  tego zagadnie­
n ia . M a jąc  m ia no w ic ie  k ilk u le tn ie  doświadczenie na od­
c in k u  ruchu  poszczególnych części, w z ią ł za podstaw ę 
rozchód w ed ług  k a rto te k i m agazynowej na  'przestrzeni 
jednego ro k u  —  biorąc ipod uw agę e w en tu a ln y  s tan ze­
ro w y  przez pew ien  okres czasu oraz uw zg lędn ia jąc  zu­
życie n ie k tó ry c h  części dopiero w  następnych la tach 
eksp loatac ji. Sposób ten  okazał się o w ie le  lepszym  
i  u m o ż liw ił sporządzenie ogólnego p lan u  potrzeb, p rz y ­
bliżonego ju ż  do rzeczyw istego zużycia części.

N ie  m n ie j je dn ak  i  ten  sposób m a ró w n ie ż  pewne 
niebezpieczne m om enty, ponieważ u ż y tk o w n ik  w y k u ­
pu jąc  n ieraz n ie k tó re  części na  zapas w  większej^ ilości, 
w p row adza  w  b łąd  dys trybu to ra , co od b ija  się u jem n ie  
na p la n ie  potrzeb. R ezulta tem  tego jes t w ięc z w yk le  
n a dm ie rny  rem anent, k tó ry  w  okresie  w a lk i o oszczęd­
ność surowca, w zg lędn ie  dew iz, jes t szko d liw ym  o b ja ­
wem .

S ytuację  pogarsza fa k t, że u ży tk o w n ic y  bardzo często 
u s iłu ją  nabyć n o w y  zespół, w zg lędn ie  podzespół ko m ­
p le tny , ponieważ w  „s ta ry m “  u leg ła  uszkodzeniu pew na 
część w ym ienn a  —  ja k  np. w ys tęp u ją  o resor kom p le t­
ny, m im o  że pę k ło  je dyn ie  g łów ne  p ióro , albo dokonu ją  
w y m ia n y  sk rz y n i b iegów, pon iew aż u leg ło  uszkodzeniu 
ko ło  zębate itp .

Z  ko le i, celem  dalszego u regu low an ia  ta k  ważnego 
zagadnienia ja ik gospodarka częściam i, pow ołano zespół 
lu dz i, k tó ry c h  zadaniem  jes t opracow anie ak tu a ln ych  
n o rm  zużycia części zam iennych w  s k a li ogó lno -k ra jo - 
w e j.

Należy nadm ien ić, że w  okresie  bu dow y socja lizm u, 
gdy cała gospodarka oparta  jes t na  szczegółowym  p la ­
now aniu , koncepcja tego rodza ju  jes t dużym  k ro k ie m  
naprzód na odc inku  naszej m oto ryzac ji. Dotychczasowa, 
n ie  zawsze w łaśc iw a  gospodarka częściami, u legn ie  zna­
cznej popraw ie  z c h w ilą  ukazan ia  się no rm  zużycia, k tó ­
re  będą podstaw ą w sze lk ich  zam ów ień na części za­
m ienne.

O czyw iście no rm y  n ie  z lik w id u ją  b y n a jm n ie j zagad­
n ie n ia  b ra ku  n ie k tó rych  części zam iennych. Zagadnie­
n ie  chw ilow ego b ra ku  n iek tó rych  części zam iennych, 
w y n ika ją ce  z n iew łaściw ego rea lizo w a n ia  zam ówień 
przez dostawców  zagranicznych, w zg lędn ie  producen­
tó w  k ra jo w ych , s tan ow i spraw ę ca łkow ic ie  odrębną.

* * *

Przed zespołem s to ją  w ięc w ie lk ie  i  ważne zadania. 
Opracowane no rm y  będą m us ia ły  przede w szys tk im  za­
bezpieczyć pe łn y  i  w ła śc iw y  asortym ent części zak ła ­
dom  przeprow adza jącym  na praw y głów ne oraz zabez­
pieczyć eksp loatow ane po jazdy w  okresie  m iędzyna- 
p raw czym  w  potrzebną ilość części zam iennych.

W  zw iązku  z tym , że poszczególne m a rk i i  ty p y  sa­
m ochodów  eksp loatow ane są w  n ie je dn ako w ych  w a ru n ­
kach oraz posiadają różne rozw iązan ia  kon s tru kcy jn e , 
spraw a no rm  zużycia części zam iennych m us i być roz­
pa tryw an a  d la  każdej m a rk i samochodu, a n ieraz i  d la  
ty p u 'p o ja z d u  oddzielnie.

W ychodząc z założenia, że na p ra w a  g łów na  po jazdu 
jes t zasadniczym  m om entem , s tanow iącym  o dalszej 
eksp loa tac ji danego po jazdu, na leży baczną uwagę 
zw róc ić  na aso rtym ent części zam iennych przyznany 
w  norm ach zakładom  napraw czym . Celem  w yk lucze ­
n ia  w  ja kn a jw ię kszym  s topn iu  m ożliw ośc i pope łn ien ia  
om y łek  p rzy  us ta lan iu  n o rm  zużycia części zam iennych, 
na leży poza ty m  korzystać z arkuszy  w e ry fik a c y jn y c h  
z okresu jednego ro k u  poszczególnych zak ładów  prze­
prow adza jących n a p ra w y  g łówne.

Ilość części z a k w a lifik o w a n y c h  przez zak ład  na  złom  
ja k o  ¡nienadające się do dalszej eksp loatac ji, pow inna  
być rozpa tryw ana  pod dw om a ką ta m i w idzen ia :

1. czy ilość ta  n ie  jes t w y n ik ie m  b ra k u  części w  po­
p rze dn im  okresie  napraw czym , w  zw iążku  z czym  n a ­
p ra w a  g łów na  n ie  b y ła  przeprowadzona na leżycie ;

2. czy regeneracja  pewnego p rocen tu  części n ie  na ­
da jących  się do dalszej eksp loa tac ji da łaby  pożądany 
skutek.

M ów iąc  o regeneracji części na leży nadm ienić, że za­
gadn ien ie to, aczko lw iek  m a w ie lk ie  szanse rozw o ju , to 
jednak  do te j po ry  n ie  je s t jeszcze na leżycie  rozbudo­
wane.

Po do k ła dnym  rozpatrzen iu  w sze lk ich  k ry te r ió w  na ­
leży usta lić  dopiero w ła śc iw ą  no rm ę zużycia d la  danej 
części. Jest rzeczą zrozum ia łą , że czynn ik iem  w p ły w a ją ­
cym  decydująco ina żywotność dane j części jes t su ro ­
w iec z jak iego  została ona sporządzona. W  ty m  p rzy ­
padku  je d n a k  w y d a je  się słuszne w y jśc ie  z założenia, że 
do p ro d u k c ji dane j części zastosowany będzie w ła śc iw y  
surow iec.

Równocześnie z usta lan iem  n o rm y  zużycia dane j częś­
ci d la  zakładu przeprowadzającego napraw ę g łów ną, 
należy usta lić  norm ę zużycia części na  okres m iędzyna- 
prawczy.

W  okresie  m iędzynapraw czym  w  czasie eksp loa tac ji 
pojazdu, m usim y odróżn ić dw a rodzaje zużycia części 
zam iennych. P ie rw szym  będzie p lanow e zużycie, w y n i­
ka jące z norm alnego zużycia po p rze jechan iu  okreś lone j 
ilośc i k ilo m e tró w  w zg lędn ie  godzin. D ru g im  będzie n ie - 
p lanow e zużycie części —  w y n ik a ją c e  z p rzypadków  
n iew łaśc iw e j obsługi w zg lędn ie  w a dy m a te ria ło w e j lu b  
p ro du kcy jne j.

O ile  d la  p ierwszego rod za ju  zużycia części n ie  m a 
specja lne j trudn ośc i w  us ta len iu  n o rm y  ̂  zużycia, to 
w  d ru g im  p rzyp ad ku  zachodzi konieczność dokładnego 
p rzeana lizow ania  w sze lk ich  m ożliw ośc i uszkodzenia 
dane j części.
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O czyw iście nonsensem 'byłoby „zap lanow ać“  ,pewną 
ilość a w a rii sam ochodowych w  różnych okolicznościach, 
w zg lędn ie  do k ła dn ie  okreś lić  ilość p rzypadków  n ie u m ie ­
jętnego obchodzenia się z daną częścią zam ienną. D la ­
tego też usta lona no rm a zużycia części na aw a rie  może 
być zawsze tem atem  szerokich dyskus ji. W  ty m  p rz y ­
padku  należy usta lić  taką  norm ę, k tó ra  odpow iadać bę­
dzie w  p rzyb liże n iu  fak tycznem u s tanow i, n ie  pow odu­
jąc. b ra k u  części w  okresie eksp loa tac ji pojazdu,- an i też 
n ie  prowadząc dó nadm iernych  rem anentów .

Celem lepszego zorien tow an ia  się w  m etodzie usta­
la n ia  no rm  zużycia części zam iennych zastosujm y k ilk a  
przyk ładów .

Na 100 sam ochodóin

N a z w a  c z ę ś c i

150 pompa o le jow a kom p l. — 2
151 kad łu b  pom py o le jow e j 5 —

152 p o k ryw a  kad łuba 3 —

153 koło zębate napędu pom py 20 2
154 ko ło  zębate napędzające pom py 15 1
155 ko ło  zębate napędzane pom py 15 1
156 w a łe k  ko ła  zębatego' napędzanego 50 1
157 tu le ja  waliza 50 1 *)

Uwagi: *) pozostałe po d w y  m i« r  owe

o s c -
d.

J

Poz. 150. Podzespół kom p le tny. W  ty m  przypadku  
pom pa o le jow a kom pl. d la  zak ładów  przeprow adza ją ­
cych na p ra w y  g łów ne ;nie jes t przew idziana, ponieważ 
zadaniem  tych  zak ładów  jest na p raw a  w zg lędn ie  w y ­
m ia na  uszkodzonego detalu. D la  u ży tk o w n ik a  p rz e w i­
d u je  się 2 szt. na n iep rzew idz iane  uszkodzenia.

Poz. 151 i  152. W yłączn ie  d la  zakładu przeprow adza­
jącego napraw ę g łów ną, k tó ry  n ie  o trzym u je  podze­
społu kom pletnego.

Poz. 153, 154, 155. W ychodząc z założenia, że ¡norma 
przebiegu danego po jazdu m iędzy na p ra w am i g łó w n y ­
m i w ynos i 90.000 k m  o trzym am y pe łną w ym ianę  kó ł

zębatych pom py o le jow e j, ja ko  części zużyw ających się 
po p rze jechan iu  540.000 km . O m aw iane ko ła  zębate 
bezwzględnie „w y trz y m u ją “  Okres m iędzynapraw czy 
i dlatego U ży tko w n iko w i p rzyzna je  się 1 szt. w y łączn ie  
na aw a rie  n ieprzew idziane.

Poz. 156. Faktyczne zużycie w a łk ó w  w ynos i 100%, 
lecz b iorąc pod uwagę m ożliwość regeneracji p o ło w y  
zużytych w a łk ó w  usta la  się zakup 50 sz tuk  jako  n ie ­
zbędnie potrzebnych. Pozostałe 50 szt. zosta je rege­
nerow anych.

Poz. 151. Ilość tu le i ¡nom inalnych usta la  się w  sto­
sunku  do ilośc i now ych w a łków . D la  w a łk ó w  regene­
row anych  zakład n a p ra w y  w yko na  potrzebne tu le je  
podw ym ia row e  w  zakresie w łasnym  z otrzym anego na 
ten  cel surowca.

U W A G A : Liczby podane w  przykładach są liczbami 
fikcyjnym i i oczywiście nie odpowiadają faktycznym  
normom zużycia.

* * #

P rzy  op racow an iu  n o rm  zużycia części zam iennych 
na leży rów n ież pam iętać o bardzo w ażnym  zagadnie­
n iu , a m ianow ic ie , właściwym mianownictwie. N a jw y ż ­
sza pora  skończyć z w sze lk im i tryb a m i, m u tra m i, sza jb- 
kam i, sztycam i itp . dz iw o lągam i w  p o lsk im  języku. 
Różnorodność nazw  te j samej części i  n iew łaśc iw e  
«kreś len ie  po w in no  być ja k  na jp rędze j w y e lim in o w a ­
na z naszego s ło w n ik a  technicznego. O pracowanie 
n o rm  zużycia części zam iennych d la  poszczególnych 
m arek samochodów jes t na jlepszą okazją  do zastoso­
w an ia  w łaściw ego m ianow n ic tw a .

O pracow anie ogó lno -k ra j ow ych no rm  zużycia części 
zam iennych do po jazdów  m echanicznych, będzie n ie­
w ą tp liw ie  dużym  sukcesem i  p rzyczyn i się w  znacz­
nym  s topn iu  do u regu low an ia  gospodarki częściami 
w  k ra ju . N o rm y  te u m o ż liw ią  i u ła tw ią  sporządzanie 
g loba lnych p la n ó w  potrzeb na odc inku  części zam ien­
nych  oraz zabezpieczą u ż y tko w n iko m  w ła ś c iw y  aso rty­
m en t i  ilośc i części zam iennych po trzebnych w  okresie 
m iędzynapraw czym  oraz do przeprow adzen ia na p ra w  
głów nych.

Pożądanym  je s t by ¡normy powyższe, stanow iące 
podstawę p lanów  po trzeb i  zam ów ień na części za­
m ienne, ukaza ły  się na ¡rynku na każdą mańkę samo­
chodu oddzie ln ie  i w  m oż liw ie  n a jk ró tszym  te rm in ie .

L. Macieliński

obsłudze aku m u lato ró ir
toż. LE C H O S ŁA W  O STER LO FF (W arszawa)

O  uszkodzeniach i
W  Samochodach dzisie jszych, k tó ry c h  rozruch odby­

w a  się w y łączn ie  p rzy  pomocy elektrycznego rozrusz­
n ika , stan techn iczny aku m u la to ra  może zapewniać ła ­
twość u ruchom ien ia  s iln ik a , bądź być źród łem  k ło po ­
tó w  z koniecznością uc iąż liw ego użycia k o rb y  roz ru ­
chow e j w łącznie. Ponieważ ponadto znaczna większość 
samochodów wyposażona jes t w  uk ła d  zap łonow y ba­
te ry jn y  (rozdzielacz —  cew ka zapłonowa —  aku m u la ­
to r), podnosi to jeszcze b a rdz ie j znaczenie dobrego a k u ­
m u la to ra  w  pojeździe. A  poinieważ a k u m u la to r jest 
je dyn ym  swego rodza ju  „ż y w y m “  urządzeniem  samo­
chodu, w  k tó ry m  zachodzą skom p likow ane przem iany 
chemiczne (naw et w  czasie posto ju  samochodu, gdy in ­
ne e lem enty wyposażenia elektrycznego nie  pracują), 
w ym aga w ięc  stałego dozoru i  um ie ję tnego usuw ania 
uszkodzeń, ja k ie  w  czasie eksp loa tac ji mogą zaistnieć.

Jako rozruchow e a ku m u la to ry  samochodowe używ a­
ne są a ku m u la to ry  kwasowe, w  k tó rych  a k ty w n y m i 
e lem entam i są p ły ty  doda tn ie  i  u jem ne oraz e le k tro ­
li t .  P ły ty  obu rodza jów  zbudowane są ja ko  k ra tow n ice  
ze stopu o ło w iu  z an tym onem  i w ype łn ione  są pastą 
z t le n k u  o łow iu . Po zanurzen iu  ich  do ro z tw o ru  k w a ­
su s ia rkow ego (H 2S 0 4) z w odą (H aO) zysku ją  one po­
w ie rzchn iow e  pokryc ie  w a rs tw ą  s iarczanu o łow iu  
(P bS 04). W  czasie ładow an ia  pasta p ły ty  doda tn ie j 
p rze tw arza  się na d w u tle n e k  o ło w iu  (PbOa), a p ły ty  
u jem ne j —  w  o łów  gąbczasty (Pb). D w u tle n e k  o ło w iu

jest ko lo ru  czekoladow o-brunatnego, a o łów  gąbczasty 
jest szary. Proces w ięc ładow an ia  można przedstaw ić
ja k o : • ■. .

PfoS04 +  2HaO +  P bS 04 — P b 0 2 +  2H 2SOj + ’ Pb
Należy tu  zaznaczyć, że ciężar w ła śc iw y  e le k tro litu  

ca łkow ic ie  naładowanego aku m u la to ra  pow in ien  w y ­
nosić 1,265 -  0,005 (w  odnies ien iu  do tem pe ra tu ry  
20°C). W  końcow ej faz ie  ładow an ia  z e le k tro litu  za­
czyna ją się w ydostaw ać pęcherze gazu: w  o ko licy  p ły ­
ty  doda tn ie j pęcherze tle n u  (O), w  oko licy  p ły ty  u jem ­
ne j pęcherze w odo ru  (H).

Proces w y ła d o w a n ia  p rzedstaw ia  sobą odw ro tne  z ja ­
w isko  do ładow an ia , a m ianow ic ie :

P b 0 2 +  2H2S 0 4 +  Pb == P bS 04 +  2HaO +  PbSCh
W  ła do w an iu  aku m u la to ró w  należy rozróżniać pierw ­

sze ładowanie i ładowanie eksploatacyjne.
W łaściw e przeprowadzenie pierwszego ładow an ia  

tzw . „fo rm u jące go “  s tanow i o późniejszej w a rtośc i 
akum u la to ra , gdyż tw o rz y  ono w a ru n k i d la  głębszego 
lu b  płytszego ud z ia łu  czynnej masy p ły t  w  re a k c ji 
chem icznej. Ładow an ie  to m usi być przeprowadzone 
ściśle według, usta lonych przepisów  w y tw ó rc y  akum u­
la to rów .

N o rm a lne  ładow an ia  eksp loatacyjne dokonyw ane są 
natężeniem  prądu  o w a rtośc i rów ne j 0,1 w a rtośc i po­
jem ności znam ionow ej aku m u la to ra  (sprawa lądow ą-
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n ia  aku m u la to rów  poruszona będzie obszerniej w  na­
stępnym  zeszycie „M o to ry z a c ji“ ).

M ów iąc  o uszkodzeniach akum u la to rów , należy 
wspom nieć tu  o no rm a ln ym  zużyw an iu  się aku m u la to ­
ra, ja k ie  w ys tępu je  podczas jego pracy na pojeździe.
Z b ieg iem  bow iem  czasu następuje stopniow e niszcze­
nie  p ły t  doda tn ich , z k tó ry c h  masa czynna wypada 
osiadając na dn ie  i  zm niejsza przez to rzeczyw istą po­
jem ność akum ula to ra . W  sposób dośw iadcza lny czas 
służby aku m u la to ra  m ie rzy  się liczbą c y k li ładow an ie  
—  rozładowanie , w  czasie k tó ry c h  pojemność n ie  ob­
n iży  się pon iże j pewnego p rocen tu  w  stosunku do po­
jem ności znam ionow ej (np. do 50% po jem ności zna­
m ionow e j d la  aku m u la to rów  rozruchowych).^

W a ru n k i roz ładow an ia  podczas tych  badań p o w in n y  
w  m ia rę  m ożliw ośc i odpow iadać n o rm a ln y m  w a ru n ko m  
eksp loa tac ji. D latego też ta  próba życ ia  dokonyw ana 
jest w  ten sposób, że po na ładow an iu  następu je ty lk o  
częściowe roz ładow anie  a ku m u la to ra  ale prądem  
o podwyższonym  natężeniu. Porządek ta k i odpow iada 
rzeczyw is tym  w a ru n ko m  pracy na samochodzie, gdzie 
roz ładow anie akum u la to ra  n ie  w ys tępu je  p ra w ie  n ig ­
dy ca łkow ic ie , ale prąd k ilkudz ies ięc iu  do k ilk u s e t 
am perów  ma m ie jsce p rzy  'każdym  rozruchu. D la  no r­
m a lnych  aku m u la to ró w  sam ochodowych czas służby 
n ie  p o w in ie n  być m n ie jszy  od 300 c y k li ta k  .p rzepro­
wadzonej p róby życia. W  la tach  eksp loa tac ji określa 
się czas służby aku m u la to ra  na okres 2 do 3 la t.

W y n ik ie m  n iew łaśc iw e j eksp loa tac ji akum ula to ra , 
a przede w szys tk im  zbytn iego roz ładow ania  lu b  pozo­
staw ien ia  w  stanie n ienaładow anym , jes t zasiarczenie 
p ły t. P ły ty  dodatn ie  s ta ją  się wówczas tw a rd e  i  p rzy ­
b ie ra ją  k o lo r jasno-czerw ony. Ponadto oba rodzaje 
p ły t  o trzym u ją  na pow ie rzchn i b ia łe  p lam y.

Jeżeli proces zasiarczenia n ie  jest zbyt zaawansowa­
ny, to a ku m u la to r ta k i można jeszcze ura tow ać. W  ty m  
ce lu stosuje się albo m etodę pow olnego ładow an ia , 
albo tzw . ku ra c ję  Wodną.

P ie rw szy sposób polega na poddan iu akum u la to ra  
ła do w an iu  przez około 60 godzin bardzo m a łym  natę­
żeniem  prądu  (3 do 5 am perów). K u ra c ja  w odna pole­
ga na usun ięc iu  e le k tro litu  z aku m u la to ra  i  nape łn ie­
n iu  go le kko  zakwaszoną w odą desty low aną i  ładow a­
n iu  natężeniem  p rądu  o w a rtośc i 1/8 do 1/4 no rm alne­
go ładow an ia  eksploatacyjnego przez 3 do 6 dób. 
W  czasie tego ła do w an ia  c iężar w ła ś c iw y  w o dy  zakw a­
szonej pow in ien  wzrosnąć do ok. 1,16.

Następnie należy ponow nie  usunąć e le k tro lit  i  po­
w tó rn ie  nape łn ić  le kko  zakwaszoną w odą desty low aną 
i  ładować poprzednim  natężeniem  prądu  aż do m om en­
tu  ,gdy ciężar w ła ś c iw y  e le k tro litu  przestanie w z ra ­
stać. Teraz opróżnia się ogn iw a po raz trzec i i  nape ł­
n ia  kwasem  s ia rkow ym  o ciężarze w ła śc iw ym  1,285 
i ła du je  przez 1 godzinę natężeniem  p rądu  o w a rtośc i 
•/4 norm alnego ładow an ia  eksploatacyjnego.

S praw dzianem  skuteczności przeprowadzonego od­
siarczenia jes t próba roz ładow an ia  aku m u la to ra  n a -^  
tężeniem  p rądu  ładow an ia  eksploatacyjnego, d la  okre - 
ślenia jego pojem ności. Po te j p rób ie  aku m u la to r na le- 
ży na ładow ać n o rm a ln ym  prądem  ładowania.

W yciekan ie  e le k tro litu  powodowane jest pęknięciem  
naczynia akum ula to ra . Szczeliny pęknięć są zazwyczaj 
dość tru d n e  do w y k ry c ia . D latego przed w budow an iem  
p ły t  do naczynia, bada się naczynie na  s tra tę  c iśn ie ­
n ia  lu b  na przebic ie  w yso k im  napięciem . M ie jsce pęk­
nięcia  może być określone p rzy  użyciu  przenośnego 
w o ltom ie rza , k tó rego  jeden z zacisków  dołącza się do 
jedne j z końców ek ogniwa, a d ru g im  zaciskiem  do ty ­
ka  się w  m ie jscu pode jrzanym  do pow ie rzchn i naczy­
nia. W ychy len ie  w ska zów k i w o ltom ie rza  wskaże m ie j­
sce u p ły w u  e le k tro litu  i  pęknięcie.

W ydostaw an ie  się e le k tro litu  m iędzy naczyniem  a po­
k ry w ą  ogn iw a powodowane jes t z łym  oczyszczeniem 
ścian naczynia przed zalan iem  masą zalewową. Pon ie­
w aż to m iejsce w ydobyw an ia  się jest trudn e  do z loka­
lizow an ia , należy w  ty m  przypadku  przeprow adzić no­
w e zalan ie masą zalewową.

W śród różnych uszkodzeń p ły t  może m ieć m iejsce 
wypaczanie p ły t, w ypadan ie  masy a k tyw n e j, zm iana 
biegunowości i  zw arc ia  w ew nętrzne.

Wypaczanie płyt dotyczy najczęściej p ły t  dodatn ich, 
a przyczyną tego są częste przeciążenia akum ula to ra . 
Jeżeli p ły ty  n ie  s ta ły  się jeszcze kruche, można je  w y ­
prostow ać stosując d e lika tn y  nacisk.

W ypadanie masy aktyw nej p ły t  doda tn ich  jes t w y n i­
k iem  nadm iernego p rądu  pod kon iec ładow ania . W  w y ­
n ik u  zam arznięcia e le k tro litu  lu b  obecności w  n im  
szkod liw ych  zanieczyszczeń może ono w ystępow ać na 
obu rodzajach p ły t. Uszkodzenie to jes t nie do usu­
n ięc ia  i  w ym aga w y m ia n y  p ły t.

Zw arcia wewnętrzne ogn iw  można w y k ry ć  p rzy  po­
m ocy dzw onka lu b  ża ró w k i w łączonych w  obwód e lek­
tryczn y  m iędzy koń ców k i ogniwa. P rzyczyną zw arc ia  
może być zetknięcie, różno im iennych  p ły t  w sku te k  
uszkodzenia separatora, na dm ierna  ilość osadów na 
dn ie  lu b  wypaczenie p ły t. P rzy s tw ie rdze n iu  w e w n ę trz ­
nego zw arc ia , co uw idaczn ia  się obniżeniem  napięcia 
pojedyńczego ogniw a, na leży zastosować p rzep łukan ie  
naczynia ogn iw a desty low aną wodą, aby usunąć ewen­
tua lne  osady z dna. Jeżeli wówczas zw arc ie  nada l w y ­
stępuje, a ku m u la to r należy rozebrać i  w ym ien ić  
uszkodzone p ły ty .

W y n ik ie m  zw arc ia  jest zm iana biegunowości ogn i­
wa. Po w y łado w a n iu  bow iem  do zera ogniw o jes t ła ­
dowane napięciem  sąsiednich ogniw . N astępuje p rzy- 
tem  zm iana k o lo ru  p ły t. Jeżeli po ta k im  fakc ie  masa 
a k tyw n a  p ły t  n ie  w ypad ła , to ogn iw o można jeszcze 
ura tow ać. W  ty m  celu należy je  rozładować do zera 
i  następnie ładować prądem  o natężeniu '/s no rm a lne­
go prądu ładow an ia  p rzy  w ła śc iw ym  k ie ru n k u  prze­
p ły w u  prądu. Po na ładow an iu  należy w ykonać jeden 
c y k l norm alnego roz ładow an ia  —  ładow an ia . Jeżeli 
p ły ty  uzyska ją  no rm a ln y  k o lo r, to  nada ją  się do d a l­
szej pracy.

Uszkodzenia separatorów można podzie lić na uszko­
dzenia n a tu ry  m echanicznej i  n a tu ry  chem icznej. 
Uszkodzenia mechaniczne ja k  p rzedz iu raw ien ia , w y ­
tarc ia , pęknięcia  w yw o ła ne  są n ieśc is łym  ułożeniem  
z p ły ta m i, w  w y n ik u  czego następu ją m iędzy n im i po­
ruszenia. Uszkodzenia te mogą nastąpić rów n ież  w sku ­
tek wypaczonych p ły t, w sku te k  w yschn ięc ia  p rzy  prze­
chow yw an iu  lu b  na s tku te k  n iew łaściw ego ga tunku  
m a te ria łu . T ak ie  separa tory należy kon iecznie w y ­
m ienić.

S epara torów  w ysch łych  i przez to m n ie j elastycz­
nych nie można stosować, bo moczenie ich  nie p rzy ­
w ró c i im  ju ż  p ie rw o tn e j elastyczności i  w y trz y m a ło ­
ści.

Uszkodzenia chemiczne separa torów  w y n ik a ją  w  
p ierw szym  rzędzie w sku te k  zwęglenia po w ie rzchn i od 
s trony  p ły ty  doda tn ie j, gdyż P b02 stanow i s iln y  u tle ­
niacz. Z b y t w ysoka tem pe ra tu ra  e le k tro litu  w  czasie 
ładow an ia  i  zbyt duża jego gęstość (pow yże j 1,300) 
w y w o łu ją  czern ienie separa torów  i  ich  kruchość. Nad­
m ie rna  gęstość e le k tro litu , co w p ły w a  ba rdz ie j nisz­
cząco na separatory, może powstać w s k u te k  n ie p ra w i­
dłowego rozcieńczenia kw asu siarkowego p rzy  zale­
w a n iu  aku m u la to ra  lu b  w sku tek znacznego obniżenia 
poziom u e le k tro litu . T ak ie  separa tory w ym aga ją  w y ­
m iany.

Regenerowanie p ły t  zasiarczanych przez stosowanie 
d ługotrw a łego ładow an ia , n ie  usuwa k rysz ta łó w  s ia rk i 
z po rów  separa to rów  i  d la tego należy je  zastąpić no­
w ym i.

Z łe kon tak tow a n ie  m ie jsc lu to w a nych  (złącz, m ost­
ków', końców ek ogn iw ) je s t spowodowane z łym  ich 
oczyszczeniem przed lu to w a n ie m  W  ty m  p rzypadku  
należy m iejsce luźnego k o n ta k tu  na w ie rc ić  w ie rt łe m  
i  za lu tow ać na nowo.

* * *
W  opisanych przypadkach uszkodzeń aku m u la to rów  

i  zw iązanych z ty m  napraw ach o ile  zachodzi koniecz­
ność rozb ie ran ia  ogn iw , może to przeprowadzać ty lko  
w arsz ta t wyposażony w  odpow iedn i sprzęt i  w y k w a li­
f ik o w a n y  personel. M echan ik  sam ochodowy pracu jący 
p rzy  e ksp lo a tac ji po ja zdów  lu b  naw et w  w arsztac ie  
ogólnym  napraw  sam ochodowych nie  może tych  czyn­
ności w ykonyw ać. Jego zadaniem  w  zakresie obsługi
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a ku m u la to ra  jes t jedyn ie  dban ie o w yg ląd  zew nętrz­
ny, okresow e ładowanie , a p rzy  pew nym  doświadcze­
n iu  może przeprowadzać p ierw sze ładow anie .

Jeżeli chodzi o obsługę a k u m u la to ró w  w  czasie n o r­
m a lne j eksp loatac ji, to będą w ystępow ać następujące 
czynności: u trzym an ie  poziom u e le k tro litu , u trzym an ie  
w ła śc iw e j gęstości e le k tro litu  i u trzym an ie  aku m u la to ­
ra  w  czystości.

Poziom  e le k tro litu  po w in ie n  zna jdow ać się na w y ­
sokości con a jm n ie j 10 m m  nad górną k raw ęd z ią  se­
pa ra to rów . La tem  poziom  ten p o w in ie n  być sp raw ­
dzany co 2 tygodn ie , zim ą może być —  co 4 tygodnie. 
E le k tro lit  p o w in ie n  być uzupe łn iony  przez do lew an ie  
w o d y  desty low ane j. W ysokość poziom u e le k tro litu  
m ie rzy  się p rzy  pom ocy r u r k i szklanej.

Gęstość e le k tro litu  pow in na  odpow iadać usta lonej 
w a rto śc i przez w y tw ó rcę . E le k tro lit  c a łko w ic ie  na ła­
dowanego a ku m u la to ra  po w ie n ien  m ieć c ięża r w ła śc iw y  
1,265 ±  0,005. W  razie obniżenia się c iężaru e le k tro litu  
a k u m u la to r na leży poddać ładow an iu . C iężar w ła śc i­
w y  e le k tro litu  m ie rzy  się za ¡pomocą areom etru .

Czystość zew nętrzną a ku m u la to ra  na leży u trz y m y ­
w ać przez usuw anie  śladów  e le k tro litu  i  w yc ie ran ie  
do sucha. Z atkane o tw o ry  w e n ty la cy jn e  zakrę tek  na ­
czyń należy przeczyszczać. W ystępu jącą koroz ję  na za­
ciskach ogniw , szczególnie s iln ą  ¡na zacisku do d a tn im  
w sku te k  w ę drow an ia  e le k tro litu  w  górę po w a rs tw ie  
PbC>2, należy s ta rann ie  odczyszczać i  zacisk s tarann ie  
natłuszczać w aze liną  w o lną  od kwasów .

Inż. L. Osterloff

Praca s iln ika na spirytusie tutrpskiinanum
bezpośrednio

S p iry tu s  zaw ie ra jący  oko ło 95% a lkoh o lu  ety lowego 
oraz 5% w ody za jm u je  u p rz y w ile jo w a n ą  pozycję jako 
p a liw o  zastępcze d la  s iln ik ó w  gaźnikow ych .

W  p o rów nan iu  z benzyną —  sp iry tu s  cechuje znacz­
n ie  niższa w artość  opałowa oraz p ra w ie  trz y k ro tn ie  
w iększe u ta jon e  ciep ło  pa row an ia . W ym ien ione  w ła śc i­
wości pow ażnie u tru d n ia ją  w y tw a rz a n ie  m ieszanek sp i­
ry tu s u  i ' pow ie trza , zwłaszcza g d y  chodzi o w ym agany 
stop ień jednorodności p rzy  żądanej w a rtośc i opa łow e j 
dane j objętości, m ieszanki. '

Użycie sp iry tusu  ja k o  p a liw a  s tw arza  konieczność 
w prow adzen ia  pew nych  zm ian  k o n s tru k c y jn y c h  w  
z w y k ły c h  s iln ik a c h  gaźn ikow ych , zwłaszcza gdy chodzi 
o in s ta la c ję  zasilan ia  pa liw em . Bez dokonania, odpo­
w ie d n ich  prze róbek —  p ro je k to w a n y  p ie rw o tn ie  na 
benzynę s iln ik  p ra cu je  na sp iry tu s ie  w  sposób wysoce 
niezadow ala jący. Dostosowanie bu dow y s iln ik ó w  gaź- 
n ik o w y c h  do  sw o is tych  w łaśc iw ośc i sp iry tu su  Stało się 
od daw na  tem atem  obszernych badań i  doświadczeń.

In teresu jące w y n ik i uzyskano p rzy  w try s k iw a n iu  sp i­
ry tu s u  bezpośrednio do poszczególnych c y lin d ró w  s il­
nika'. P ró b y  te tra k to w a n o  ja k o  k o n tro lę  dociekań teo­
re tycznych  nad m oż liw ośc iam i równoczesnego' w y k o rz y ­
s tyw an ia  za le t ob iegów  O tto  i  D iesel —  w  jednym , od­
pow iedn io  zm od y fiko w a n ym  s iln ik u  gaźrńkowym .

W  badanych s iln ika ch  pozostaw iono e lek tryczną  in ­
sta lac ję  zapłonow ą, a stop ień sprężania zw iększano t y l ­
k o  w  nieznacznej m ierze. U m o ż liw iło ' to- stosowanie 
c iśn ień  w try s k iw a n ia  w  g ran icach 48 —  52 k G /c m 2, a 
■więc znacznie n iższych n iż  ¡przeciętne c iśn ien ia  w t r y ­
s k iw a n ia  w  se ry jn ie  p ro dukow anych  s iln ik a c h  w ysoko­
prężnych.

J u ż 'w  p ierw sze j faz ie  p rób  stw ierdzono konieczność 
jednoczesnego reg u low a n ia  d a w k i p a liw a  oraz Wago­
w y c h  ilośc i p o w ie trza  zasysanego przez s iln ik . Oko­
liczność ta  zm us iła  do op racow an ia  specjalnego, dość 
oryg ina lnego  urządzenia w tryskowego'.

U k ła d  urządzen ia  do w try s k iw a n ia  sp iry tu su  przed­
s ta w ia  się następująco. Podobnie ja k  w  każdym  urzą ­
dzen iu  w try s k o w y m  s iln ik a  wysokoprężnego —  ze 
zb io rn ik a  g łów nego pa liw o ' p rze p ływ a  przew odem  ssą­
cym , w  k tó ry  w budow ano f i l t r  oczyszczający, do' pom p­
k i  ¡pa liw ow ej zasila jące j. Sposób um ieszczenia, w zg lęd ­
n ie  napędzania pom pk i zasila jące j n ie  odgryw a oczy­
w iśc ie  w iększe j ro li.

Z  k o le i pom pka zasila jąca tłoczy pa liw o- do specja lne­
go ¡przewodu elastycznego', spe łn ia jącego fu n k c ję  w y - 
rów nyw acza  ciśn ien ia . P ojem ność elastycznego prze­
w o du  tłoczącego jes t m n ie j w ięce j 30 razy  w iększa od 
d a w k i ¡paliwa w try s k iw a n e j jednorazowo, do c y lin d ra  
s iln ik a . P rzew ód e lastyczny tłu m i, cha rakte rystyczne  
d la  tłoczko w e j po m p k i zasila jące j, pu lsu jące w ahan ia  
ciśnienia, tłoczenia i —-biorąc p ra k tyczn ie  —  u trz y m u je  
sta łe  c iśn ien ie  tłoczenia z odchy len iam i n ie  przekracza­
ją c y m i 2 do 3%.

Z a w o re k  p rze lew ow y, um ieszczony w  obudow ie  f i l t r a  
oczyszczającego, um o ż liw ia  o d p ływ  na d m ia ru  p a liw a  
7. przew odu tłoczącego ¡pompki zasila jące j —■ chroniąc

do cylindró iu
w  te n  sposób przew ód e lastyczny przed nadm ie rnym  
w zros tem  c iśn ien ia  tłoczenia.

P rzew ód tłoczący, spe łn ia jący  ro lę  w yrów inyw acza 
ciśn ien ia , doprow adza .pa liwo do rozdzielacza, k tó ry  
z k o le i rozprowadza je  do w tryskdw aczy poszczegól­
nych  c y lin d ró w .

¡Z rozdzielacza, przez spec ja lny  zaw orek nas taw ny w  
obudow ie  rozdzielacza —  p a liw o  p rze p ływ a  s-ztywn3rm  
przew odem  tłoczącym  do w trysk iw aeza . O czyw iście 
każd y  c y lin d e r s iln ik a  zasila oddzie lne doprowadzenie, 
sk łada jące się z zawońka ¡nastawnego w  obudow ie  roz­
dzielacza, przew odu tłoczącego i  w trysk iw aeza .

S pec ja lny  u k ła d  k rz y w e k  um o ż liw ia  jednoczesne 
s te row an ie  w szys tk ich  zawór,ków nastaw nych. P a liw o  
p rze p ływ a  do w trysk iw a e za  i  zosta je rozpylone w  cy ­
lin d rz e  s iln ik a  ty lk o  w tedy , g d y  zaw orek na s taw n y  jest 
o tw a rty . Z c h w ilą  zam kn ięc ia  zaw orka nastawnego 
us ta je  w try s k iw a n ie  p a liw a  do danego c y lin d ra . C h w i­
lo w e  us taw ien ie  o tw a rc ia  i zam kn ięc ia  zaw orkó w  —  
s terow ane k rz y w k a m i sprzężonym i z peda łem  p rzyśp ie ­
szenia w  ka b in ie  k ie ro w c y  —  reg u lu je  w ie lkość d a w k i 
w trysk iw a n e g o  p a liw a .

G łów ną  częścią w tryskiw aeza- je s t rozpylacz, k tó ry  
m us i zapew nić wys-dki stop ień rozd robn ien ia  k rop e lek  
p a liw a  i  dostateczną jednorodność m ieszanki sp iry tu su  
i  pow ie trza . ¡Najlepsze w y n ik i ¡uzyskano stosując roz­
pylacze z uk ład em  k a n a lik ó w  zm uszających w y try s k i-  
w ane p a liw o  do ru c h u  wirowego-.

A b y  u ła tw ić  odparow anie  sp iry tu su  w yko rzystano  
rów n ie ż  m ożliw ośc i w yn ika ją ce  z um ieszczenia samego 
w trysk iw aeza . U s taw ia jąc  rozpylacz pod k ą te m  459 do 
osi c y lin d ra  — ta k  -by w ytrysk i-w ane p a liw o  n a po tyka ­
ło  p ły n ą te  w  p rzec iw nym  k ie ru n k u  po w ie trze  —  znacz­
n ie  ¡poprawiono jednorodność m ieszanki.

S tw ie rdzo no  da le j, że zależn ie od c h w ilo w y c h  ¡wa­
ru n k ó w  obciążenia i  ob ro tów  s iln ik a  —  sp iry tu s  należy 
w try s k iw a ć  z początk iem  w zg lędn ie  pod ¡koniec suw u 
ssania. G dy w ięc s iln ik  p racu je  z ¡pełnym obciążeniem  
—  w try s k iw a n ie  sp iry tu su  p o w in n o  -następować z ¡po­
czą tk iem  suw u  ¡ssania. Wczesne w try s k iw a n ie  sp iry tu su  
zapew nia w  danym  p rzyp ad ku  skutecznie jsze chłodze­
n ie  ścianek kom o ry  spalania i, w y ra źn ie  ¡polepsza sto­
p ień  na pe łn ien ia  cy lin d ra .

O dw ro tn ie  —  jeże li w ym aga  się zm n ie jszen ia  zużycia 
■paliwa do m in im u m  —  s p iry tu s  trzeba w try s k iw a ć  pod 
kon iec suw u  ssania.

Zasysane do c y lin d ró w  pow ie trze  p rze p ływ a  przez 
d ła w ik  z przepustn icą, w b ud ow a ny  na m ie jsce gaźnika. 
W agowe ilośc i po w ie trza  zasysanego na jeden suw  
¡pracy -regulowano' każdorazow o odpow iedn im  us ta w ie ­
n iem  przepustn icy, ¡sprzężonej z pedałem  przyśpiesze­
n ia .

O dpow iedn i u k ła d  dźwigi-enek zapew nia ł jednoczes­
ne ste row an ie  k rz y w e k  w  rozdzie laczu p a liw a  'oraz 
¡przepustnicy w  d ła w ik u  pow ie trza . -Regulacja sk ładu 
¡mieszanki po lega na ¡s-tałym zw iększan iu  zaw artośc i 
w agow ej sp iry tu su  w  m ieszance —  w  m ia rę  w zrostu 
lic zb y  ob ro tów  w a łu  korbowego.



Nr  5
m o t o r y z a c j a S tr. 139

O m ów ione pow yże j urządzenie w try s k o w e  spein ia 
w p ra w d z ie  zadow ala jąco w a ru n e k  wzbogacan ia m ie ­
szanki rów nocześnie ze (wzrostem O brotów s iln ik a  —  
je dn ak  n ie  w yka zu je  dostatecznej elastyczności gdy 
chodzi o- regu low an ie  ¡składu m ieszanki ^zależnie od 
chw ilow ego obciążenia s iln ik a . Okoliczność ta  s tanow i 
pow ażną wadę, gdyż w ym agan ia  co do. waigoweigo sto­
sun ku  sp iry tu su  i p o w ie trza  w  mieszance zm ien ia ją  się 
w  dość szerokich granicach, w  zw iązku  z roz leg łym  za­
kresem  obciążeń eksp loatacyjnych, z ja k im i spo tyka się 
każdy  s iln ik  tra k c y jn y . . . , iral,lir i

W ychodząc z założenia, że —  niezależnie od w a i u n ­
ików p racy s iln ik a  —  spraw dzianem  p ra w id ło w e j regu­
la c ji sk ładu  m ieszanki sp iry tu su  i  pow ie trza  jest b ra k  
tle n u  i  t le n k u  w ęg la  w  gazach spa linow ych , przepro­
wadzono badania na dw óch s iln ik a c h  wyposażonych w  
opisane pow yże j urządzenie w trysko w e , t j .  jednoeyhn- 
d ro w y m  i  cz te rocy lind row ym . .

S iln ik  je d n o cy lin d ro w y  o. po jem ności skokow e j

li t ra ,  p rz y  s topn iu  sprężania 6 i  2000 o b r/m in  ro z w ija ł 
n a  benzyn ie moc użyteczną 46,6 K M . Ten sam  s iln ik  na 
sp iry tu s ie , po podw yższeniu s topn ia  sprężan ia do 7, 
osiągał moc użyteczną 51,2 K M  —  a po da lszym  zw ięk ­
szaniu s topn ia  "sprężania, do 8 ro z w ija ł moc użyteczną 
60,3 K M . Przez podwyższenie s topn ia  sprężan ia z 6 na 
8 i  użycie sp iry tu su  zw iększono średnie c iśn ien ie  uży­
teczne z 7,7 do 10,0 kG /cm 2, zm nie jsza jąc równocześ­
n ie  zużycie p a liw a  o 14% (m ierząc ilośc ią  k a lo r ii do- 
prow adzonych w  p a liw ie  na jednostkę mocy i  czasu).

Przez nieznaczne zw iększenie stopn ia  sprężania z 6,4 
na 6 75 w  cz te rocy lin d row ym  s iln ik u  o średn icy c y lin ­
d ró w  85 m m  i skoku  tło k a  105 m m  —  zastosowanie 
sp iry tu su  ja ’ko p a liw a  p o zw o liło  na zw iększenie m ocy 
aużyteeznej o przeszło 15°/o- N adto  praca s iln ik a  z wcry^ 
sk iw a n ie m  sp iry tu su  przebiegała znacznie spoko jn ie j 
n iż  na  benzynie.

opracował T. Grabowski

NOWE POMYSŁY RACJONALIZATORSKIE
L A T A R K A  DO B A D A N IA  P O Z IO M U  K W A S U  

W  A K U M U L A T O R A C H

N a rys. 1 przedstaw iona jes t schem atycznie la ta rk a  
pom ysłu  Janosa Farkasą z W ęg ie rsk ie j R e p u b lik i L u ­
dow ej, k tó ra  s łuży  do badan ia  poziom u kw a su  w  aku ­
m u la to rach  sam ochodowych.

D w ie  m e ta low e k o ń có w k i i(2) 1 (3) isą zaopatrzone w  
d re w n ian ą  iuib .ebonitową rączkę. Odległość m iędzy 
koń ców kam i w yn os i 88 m m  —  co odpow iada odległości 
.m iędzy biegunami, pojedynczego badanego ogniwa. W  
osi s y m e tr ii końców ek umieszczona jest 2,5 w o lto w a  
ża rów ka  z op raw ką  (4) i  re fle k to irk ie m , k tó ra  podczas 
badania w ypada śc iś le 'na d  o tw o rk ie m .

P om ysł zosta ł za re jes trow any w  U P P R L  pod n u ­
m erem  K I  216 0-1690.

SPOSÓB N A P R A W Y  P O K A LE C Z O N Y C H  G W IN T Ó W  
N A  Ś R U B A C H  M O C U JĄ C Y C H  K O L A  DO P IA S T  

W  N IE K T Ó R Y C H  T Y P A C H  S A M O C H O D Ó W
D otychczasow y sposób n a p ra w y  zardzew ia łych  i po­

kaleczonych g w in tó w  na śrubach m ocu jących ko ła  do 
p ias t w  n ie k tó rych  typach  sam ochodów po legał na w y ­
biciu śruby, p rz e g w in to w a n iu  je j i ponow nym  w b ic iu  
oraz przyspawam iu celem zabezpieczenia przed obra­
caniem  się.

W edług usp raw n ie n ia  podanego przez Antoniego M i­
lanowskiego i  M ichała Perlicjana z ZST Poznań napra­
w y  dokonać m ożna bez dom ontażu, p rzy  użyc iu  p rzy ­
rządu przedstawionego, na rys. 2.

Rys. 2.

N a rzyn ka  (2) um ocowana jes t w  uchw yc ie  (1) speł­
n ia ją c y m  ro lę  pokrę tła .

P om ysł za re jes trow any w  U P P R L  pod num erem  K L . 
49e 0-1729.

P R Z Y R Z Ą D  DO Z A K Ł A D A N IA  S P R Ę ŻY N  N A  
S Z C Z Ę K I H A M U LC O W E

P ra c o w n ik  PTS „Łączność“  w  Szczecinie —  ofo. Fe­
liks Rupiński u s p ra w n ił k ło p o tliw ą  czynność zakłada­
n ia  sprężyn na szczęki ham ulcowe, w prow adza jąc spe­
c ja lne j k o n s tru k c ji kleszcze (rys. 3).

R am iona kleszczy (1) i  (2) są ob ro tow o  połączone w  
p u n k ta ch  A . Is tn ie n ie  k i lk u  ta k ic h  o tw o ró w  u m o ż liw ia  
przystosow anie kleszczy do rozm a itych  długości sprę­
żyn B.

Zam ocow anie sprężyny w  kan a łkach  ilu s tru je  rysu ­
nek.

P om ysł zare jestrow ano w  U P P R L  K l/6 3 f 0-1754
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M g r JÓ ZEF W O JC IE C H O W S K I (W arszawa)

K ieru n ek  i m etody m aiki o bezpieczeństw o
uj ruchu drogoujym

W szyscy w  m n ie jszym  lu b  w iększym  s top n iu  ko rz y ­
stam y z dróg. Poruszają się po n ich  ludz ie  śpieszący 
do fa b ry k , kopa lń , na po la czy do innego m ie jsca  p ra ­
cy, dzieci i  m łodzież do szkół, row erzyści, po jazdy  sa­
m ochodowe i  konne. Po drogach przew ozi ¡się p ro ­
d u k ty  w s i do m iast, a p ro d u k ty  przem ysłow e na w ieś ' 
oraz tra n sp o rtu je  surow ce i in ne  to w a ry  d la  zaopa­
trzen ia  ludności, fa b ry k  i w ie lk ic h  bu do w li socja­
lizm u.

T ak  d ługo, ja k  d ługo  po u licach  i  drogach chodz ili 
ludz ie  i  je źdz iły  je d yn ie  po jazdy konne, a n ie  by ło  je ­
szcze samochodów —  niebezpieczeństwa grożące u ży t­
ko w n iko m  dróg nie  b y ły  duże. N a tom iast z rozw o jem  
m o to ryza c ji i  po jaw ien iem  się samochodów, z w p ro w a ­
dzeniem  tra m w a jó w  e lek trycznych  i  ze w zrostem  szyb­
kości tych  ś rodków  lokom oc ji, n iebezpieczeństwa zagra­
żające u ż y tk o w n ik o m  dróg znacznie się pow iększy ły  
i  zaczęły się m nożyć w y p a d k i poch łan ia jące dużo o f ia r  
oraz powodujące w ie lk ie  s tra ty  gospodarcze.

Coraz w iększa ilość po jazdów  sam ochodowych w  
m iastach i  n a /w s i, w zrasta jące  tem po życ ia  gospodar­
czego oraz rosnąca ro la  tra n s p o rtu  samochodowego 
w  gospodarce i  życ iu  społecznym  spow odow ały, że 
zagadnienia iruchu s ta ły  się przedm io tem  badań nau­
ko w ych  i  g ru n tow nych  stud iów .

W  poszuk iw an iu  sposobów zm nie jszenia s tra t spo­
łecznych i  gospodarczych, ja k ie  p o w s ta w a ły  w  zw iąz­
ku  z coraz w iększym  rozw o jem  szybkiego ruchu  u lic z ­
nego i  drogowego, usta lono konieczność: 1) w p ro w a ­
dzenia ściślejszych regu ł ko rzys tan ia  z dróg| oraz w y ­
dan ia  przepisów  porządku jących ruch ; 2) w p ły w a n ia  
na budowę i  techniczne w a ru n k i, ja k im  p o w in n y  od­
pow iadać po jazdy, zwłaszcza samochodowe, ze w zg lę­
du na bezpieczeństwo: i  po rządek ru c h u ; 3) dostosowa­
n ia  d róg  i  u lic  do w ym o gó w  nowoczesnego ru ch u  
i  okreś len ia  w a ru n k ó w  techn icznych ich  bu dow y lu b  
przebudow y.

Społeczeństwu naszemu zagadnienie bezpieczeństwa 
i  po rządku  ruch u  drogowego nie  je s t obce, aczko lw iek  
n ie  s tanow i on o  jeszcze p rze d m io tu  tak iego za in te re ­
sowania, na ja k i zasługuje. Trzeba abyśm y zda li sobie 
w  p e łn i sprawę, że od nas samych —  od tego, ja k  za­
cho w u jem y się na drogach i  u licach, w  ja k i sposób 
korzys tam y z pub licznych  środków  lo kom o c ji —  tra m ­
w a jó w , tro le jb u só w  i  au tobusów  •— w  dużym  stopn iu  
zależy zm niejszenie ilośc i w yp ad ków  na drogach. Od 
nas zależy, czy m n ie j będzie o fia r, m n ie j ka lek, od  nas 
rów nież, czy m n ie j będzie rozb itych  lu b  uszkodzonych 
tra m w a jó w  czy samochodów.

R ozpatrzm y — 'pew ne liczby, k tó re  pokażą, ja k  spra­
w a  w yp ad ków  ¡w ruch u  d ro go w ym  k s z ta łto w a ła  się 
w  Polsce na  p rzestrzen i 1953 r. W edług p rzy ję tych  
k ry te r ió w  p rzy  badan iu  tego p ro b lem u w  m iastach 
W arszaw ie  'i Łodz i oraz w  w o jew ództw ach , b iorąc 
przecię tną w  p a ń s tw ie  .za 100 —  w ypadkow ość przed­
s taw ia ła  się ja k  podaje tablica I.

T ab lica  ta  pokazu je .jasno, że ilość w yp a d kó w  jes t 
znaczna w  m ia s ta ch  Łodz i i W arszaw ie, a m n ie jsza  
w  w o jew ództw ach . Podobnie w yg ląda  spraw a w  w o je ­
w ó d z tw ie  s ta linog rodzk im , w  k tó ry m  przeważa ty p  za­
b u do w y  m ie js k ie j, co zlresztą rów n ie ż  ob razu je  do pe­
wnego stopnia w ska źn ik  w ypadkow ośc i w  ty m  w o je - -  
w ództw ie .

Z  w o je w ó d z tw  pozosta łych na jgorze j p rzedstaw ia  się 
spraw a w  w o jew ództw ach  b ia ło s to ck im  i  szczeciń­
sk im , n a jle p ie j w  w o je w ó d z tw ie  poznańsk im  i  rze­
szowskim .

Sezonowo najn iższa w  ca łym  państw ie  w yp ad ko ­
wość ma m ie jsce w  I  kw a rta le , po czym  w zrasta  
w  d ru g im : i osiąga na jw iększą  wysokość w  I I I  k w a r-

T a b l i c a  I  f
W skaźn ik i ilośc i w ypad ków  w  'ruchu d rogow ym  w  P o l­
sce w  r .  1953. (Całe państw o =  100)

Lp. Wojeinództuia
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1 2 3 4 5 6 7 8

1 m. st. Warszawa 132 33 38 27 31 36
2 m. Łódź 245 61,25 60 56 58 71
3 Białystok 130 32,5 24 40 39 27
4 Bydgoszcz 114 28,5 27 27 33 27
5 Gdańsk 95 23,75 20 24 26 25.
6 Kielce 93 23.25 28 29 20 16
7 Koszalin 100 25 17 26 24 33
8 Krakóm 91 22,75 16 22 30 23
9 Lublin 77 19,25 13 20 24 20

10 Łódź 91 22,75 19 26 26 20
11 Olsztyn 104 26 16 28 34 26
12 Opole 104 26 26 26 25 27
13 Poznań 59 14,75 12 14 17 16
14 Rzeszótu 73 18,25 16 19 24 14
15 Stalinogród 91 22,75 19 22 23 27
16 Szczecin 130 32,5 24 29 42 35
17 Warszatna . 75 18,75 18 23 18 16
18 Wrocłaiu 102 25,5 18 29 31 24
19 Zielona góra 100 25 23 25 35 17

całe państiuo 100 25 21 25 28 26

tale, aby w  IV  nieznacznie opaść. U k ła d ' ta k i można 
okreś lić  ja k o  „p ra w id ło w y “  z uw ag i ma. in tensyw ność 
ruchu  i  przewozów drogow ych, k tó re  w  I I I  kw a rta le  
są na jw iększe , ,a w  I-szym  na jm n ie jsze.

W  m. st. W arszaw ie  1 m . Ło dz i n ie  ob se rw u jem y te j 
„p ra w id ło w o ś c i“  i  np. w  W arszaw ie  na jw iększe  nas i­
le n ie  w yp ad ków  m am y w  I-szym  k w a rta le , z ko le i na 
d ru g im  ¡miejscu .idzie k w a r ta ł IV - ty ,  a dopiero na trze ­
c im  m ie jscu  I l l - c i  k w a rta ł.  W  Ło dz i na jw iększa  ilość 
w yp a d kó w  m a m ie jsce  w  IV  .kw arta le , po tem  w  
I-szym , a  następn ie w  I ll- ic im .

Naogół w iększa  część w o je w ó d z tw  w yka zu je  uk ład  
„p ra w id ło w y “ , zgodny (z pew nym i odchylen iam i) z prze­
c ię tną w  k w a rta ła c h  w  ca łym  pańs tw ie . Duże na to­
m ias t odchy len ia  od te j „ je d n o lito ś c i“  w yka zu ją  w o ­
je w ód z tw a : K osza lin , S talim ogród oraz W arszawa 
i K ie lce .

* * *

Na sku tek za is tn ien ia  w yp a d kó w  drogow ych  b lisko  
3% tabo ru  samochodowego ulega w  ciągu ro k u  w ię k ­
szym lu b  m n ie jszym  uszkodzeniom . S ytuację  w  ty m  
w zg lędnie i lu s tru je  tablica I I  (str. 141).

W  ta b lic y  te j pokazano w s k a ź n ik i uszkodzeń d la  
m . W arszaw y i  Ło d z i oraz poszczególnych w o je ­
w ó d z tw  —  w  stosunku do średn ie j d la  całego: pań­
stwa. W skaźn ik  ten  uw idaczn ia  w  po rów nan iu  ze 
w skaźn ik iem  w ypadkow ości, że nie wszędzie s tra ty  
gospodarcze z powodu w yp a d kó w  są rów ne. Uderza 
i  tu  w ysoka lo ka ta  m. Łodzi i  m. st. W arszaw y, k tó re  
h ia ją  w iększy  jeszicze w ska źn ik  ilo śc i uszkodzonych 
po jazdów  od w ska źn ika  ilośc i w ypadków .

W iększy w ska źn ik  ilaśc i uszkodzonych po jazdów  
m a ją  rów n ież  w o jew ód z tw a : szczecińskie, o lsztyńskie ,
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T a b l i c a  I I
Ilość w yp ad ków  w  ruch u  d rogow ym  —  w  stosunku do 
ilośc i uszkodzonych po jazdów  sam ochodowych w  tych 

w ypadkach  w  r. 1953 —  w s ka źn ik i

Lp. Wojemództma

Wskaźnik
ilości

mypad-
kóm

Wskaźnik 
ilości 

uszkodzo­
nych poj. 
samochód.

1 2 3 4

1 m. st. Warszauia 132 170
2 m. Łódź 245 252
3 Białystok 130 122
4 Bydgoszcz 114 115
5 Gdańsk 95 104
6 Kielce 93 89
7 Koszalin 100 119
8 Krakom 91 74
9 Lublin 77 63

10 Łódź 91 70
11 Olsztyn 104 130
12 Opole 104 96
13 Poznań 59 48
14 Rzeszóui 73 70
15 Stelinogród 91 67
16 Szczecin 130 152
17 Warszauia 75 63
18 Wrocłam 102 93
19 Zielona Góra 100 107

całe państmo 100 100

kosza lińsk ie , gdańskie  i  z ie lonogórskie . W skazuje to  
na m n ie jszą ostrożność i  m nie jsze zdyscyp linow an ie  
k ie ro w có w  tych  w o je w ó d z tw .

N a jk o rz y s tn ie j pod ty m  w zględem  przedstaw ia  Się 
sy tuac ja  na te ren ie  w o jew ództw a  poznańskiego; na ­
stępnie w o jew ód z tw : warszaw skiego, lube lsk iego i  s ta - 
lino-grodzkiego.

A na liza  powyższa w yka zu je  słabe mliejisca w  zakre­
sie bezpieczeństwa i  po rząd ku  ruchu  i  jasno u w y p u ­
k la  konieczność po rządkow an ia  ruchu  p rzede  w szyst­
k im  w  dw óch  na jw iększych  naszych m iastach t j .  
w  W arszaw ie  i  Łodz i, oraz na te ren ie  Z iem  O dzyska­
nych. Zw łaszcza w  Ło dz i przy', znanej z le j zabudow ie  
tego m iasta  —  ciasnych u licach  —  konieczność upo­
rządkow an ia  ruch u  s ta je  się palącą koniecznością.
. Przyczyny wypadków drogowych są różnorodne. 

G łó w n y m i przyczynam i w yp ad ków  to przekraczanie 
dozwolonej szybkości jazdy —  19,4%, n ietrzeźwość k ie ­
row ców  —  15,4%, n ietrzeźw ość w oźniców , row erzystów  
i in n ych  u ż y tk o w n ik ó w  dróg —  2%, n ie p ra w id ło w e  w y ­
m ija n ie  lu b  w yprzedzanie —  8,7%, n ieprzestrzeganie 
p ierw szeństw a prze jazdu — 10,4%, b ra k i techniczne po­
jazdów  —  6,7%. Łącznie z powodu naruszenia tych  
przepisów  o ruchu  b y ło  63,3% w ypad ków  w  ro k u  1953. 
Reszta w yp ad ków  pow sta ła  z ta k ic h  przyczyn, ja k  b ra k  
dozoru nad zw ie rzę tam i, b ra k  k w a lif ik a c ji na  p row a­
dzenie po jazdów  m echanicznych, jazda le w ą  stroną, 
zwłaszcza woźniców , przem ęczenie k ie row ców , z ły  stan 
jezdn i, w p ły w y  atm osferyczne itp .

W  po rów nan iu  z rok ie m  1952 ilość w yp ad ków  zm n ie j­
szyła się z w y ją tk ie m  w yp ad ków  z pow odu n ieprze­
strzegania p ierw szeństw a prze jazdu. W  w ypadkach 
pow sta łych  z osta tn io  w ym ien ion e j p rzyczyny n o tu je ­
m y  w zrost o 18% W r. 1953 w  po rów nan iu  z r. 1952. 
Zwalczaniu tego przekroczenia trzeba w ięc w  r. 1954 
poświęcić specjalną uwagę.

Specjalny również nacisk należy położyć na zwalcza­
nie wypadków powstałych z powodu przekraczania do­
zwolonej szybkości oraz walce z alkoholizmem wśród 
kierowców. T y lk o  te dw ie  bow iem  g rupy  w ykroczeń  
p rze c iw  przepisom  -były b lisko  w  35% przyczyną w y ­
padków  w  ro k u  1953 i osiągnięcie pop raw y na tych 
dw óch odc inkach  może w yd a tn ie  zm nie jszyć -ogólną 
ilość w yp ad ków  w  ruchu  d rogow ym  w  Polsce.

S k u tk i w yp ad ków  —  to  z jedne j s tro n y  zab ic i i  rann i, 
z d ru g ie j zaś uszkodzone lu b  zniszczone po jazdy mecha­
niczne i  inne  środk i transp o rtu  drogowego.

B liższa analiza w  ty m  względzie w ykazu je , że 
w  ro k u  1953 zm nie jszy ła  się ilość uszkodzonych lu b  
rozb itych  autobusów, samochodów ciężarowych, tra m ­
w a jów , ro w e ró w  i po jazdów  konnych , na tom iast 
w zrosła  ilość uszkodzonych samochodów osobowych, 
c ią gn ików  i  m o tocyk li.

Z jedne j w ięc s trony  podniosła się odpowiedzialność 
i dyscyp lina  jazdy  k ie ro w có w  autobusow ych i  samocho­
dów  ciężarow ych, a spadła w śród k ie row có w  samocho­
dów  osobowych, tra k to rzys tó w  i -m otocyklistów.

Niepokój budzi duży odsetek uszkodzonych lub roz­
bitych ciągników. P racu ją  one przeważnie w  -gospo­
da rs tw ach  ro lnych , a n ie  w  m iastach i  n ie  mogą roz­
w ija ć  ta k ic h  szybkości ja k  samochody, a w ięc uszko­
dzeń pow inno  -być m n ie j. Jest jednak  rzeczą znaną, że 
ad m in is tra c je  gospodarstw  ro lnych  w  licznych  przypad­
kach dopuszczają do k ie row a n ia  c ią g n ika m i po d ro ­
gach n ie  w yszko lonych dostatecznie tra k to rzys tó w , k tó ­
rzy  z pow odu n ieznajom ości p rzep isów  pow odu ją  w y ­
pa dk i i  w  konsekw enc ji znaczne s tra ty . N iedobrze jest 
pod ty m  w zg lędem  zwłaszcza na terenach w o jew ództw : 
olsztyńskiego, szczecińskiego i  koszalińskiego.

Ilość s tra t -w autobusach jes t w  p o rów nan iu  z in n y ­
m i po jazdam i sam ochodow ym i rów n ież  zbyt wysoka. 
To samo dotyczy tra m w a jó w  i  tro le jbusów . B io rąc pod 
uwagę, że są to  środk i m asowej k o m u n ik a c ji osobowej 
i każdy ich  w ypadek nosi w  sobie zarodek dużych s tra t 
ludzk ich , nieza leżn ie od dezorganizacji k o m u n ik a c ji 

, w  m iastach i  poza m iastam i, -należy us iln ie  dążyć do 
podniesien ia uśw iadom ien ia  po litycznego i  k w a lif ik a c ji 
fachow ych  k ie row có w  pu b licznych  środków  tra n s ­
portu .

W  w alce osiągnięto w  ro k u  1953 pewne sukcesy, w y ­
rażające się w  spadku ogólnej ilośc i w yp ad ków  ruchu
0 4%, oraz spadku ilośc i rożbity-ch lu b  uszkodzonych po­
jazdów  o 3%. N ie  wszędzie je dn ak  osiągnięcia te  przed­
s ta w ia ją  się jednakow o. Są w o jew ództw a  ta k ie  ja k  Po­
znań i  K ie lce , w  k tó rych  Osiągnięcia b y ły  -duże, a le  są
1 ta k ie  ja k  -Kosza lin  i  O lsztyn, k tó re  n ie  p o tra f iły  uzy­
skać sukcesów na ty m  bardzo w ażnym  od c inku  pracy.

*  *  *

Przyczyną niedostatecznych osiągnięć b y ł przede 
w szys tk im  b ra k  system atyczności i  ry tm icznośc i pracy, 

( b ra k  codziennego stałego w y s iłk u  oraz niedostateczne 
’ w yko rzys ta n ie  w szystk ich  -me-tod i  sposo-bów w a lk i 

z w yp a d ka m i oraz w ykro czen iam i na drogach.
Zasadnicza działalność na tym  polu powinna iść 

w  trzech kierunkach: 1) oddziaływania na człowieka;
2) oddziaływania na sprzęt' (zwłaszcza samochodowy);
3) ulepszenie ulic i  dróg. Wszystkie te k ierunki należy 
wprowadzać równolegle, gdyż tylko łączne ich stoso­
wanie przynosi pewne i szybkie sukcesy.

Zagadn ien ie osta tn ie —  ulepszenia i  m odern izacja  
dróg i  u lic  prowadzona jes t stale i  system atycznie. 
P rzebudow u jem y naw ie rzchn ie  drogowe, -budujemy 
z g ru n tu  now e d ro g i dostosowane do szybkiego ruchu  
samochodowego. Łagodz im y k rz y w iz n y  i  lu k i,  w y ró w ­
nu je m y spadk i i  obn iżam y wzniesien ia, po rządku jem y 
znakow anie dróg, poszerzamy ulice, zaopa tru jem y je  
w  g ładk ie  naw ie rzchn ie , oddzie lam y k ie ru n k i ruch u  na 
u licach  m ie jsk ich , przenosim y tra m w a je  na odrębne 
to row iska , w prow adzam y w  m iastach szereg urządzeń 
ostrzegawczo-zabezpieczających, sygnalizację św ie tlną  
na skrzyżow an iach oraz budu jem y coraz w ięce j um oc­
n ionych  dróg lo ka ln ych  w  okręgach ro ln iczych .

A c z k o lw ie k  osiągnięcia w  te j dz iedzin ie  m am y po­
ważne, to  je dn ak  u ży tko w n icy  dróg i  u lic  muszą m ieć 
na uwadze fa k t, że w  -dziedzinie ro b ó t drogow ych 
i u licznych  —■ bardzo kosztow nych -i pracoch łonnych —- 
n ie  jest m ożliw e  szybkie odrob ien ie  zaniedbań okresu 
m iędzyw ojnnego, co do tyczy zwłaszcza dużych m iast.

T y m  nie  m n ie j, skoro odbudow u jem y m iasta  ta k ie  
ja k  np. W arszawę, W roc ław , G dańsk —  nie w o lno  na­
szym urban is tom  i ruchow eom  zapom nieć o zap lano­
w a n iu  w łaśc iw e j nowoczesnej sieci u lic , o tra fn y m  
rozw iązan iu  skrzyżow ań i p laców, uw zg lędn ia jąc  w  pe ł­
n i po trzeby szybko rozw ija jącego  sie ruchu  ulicznego.
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P op e łn iliśm y  w  ty m  względzie pewne błędy, trzeba ich  
w  przyszłości un iknąć. P ow in n iśm y  w iększą uwagę po­
św ięcić obserw acjom  i  pom ia rom  ruch u  b iorąc p rzy ­
k ła d  ze Z w ią zku  Radzieckiego.

* * *
D ru g im  k ie ru n k ie m  dzia łan ia  w  walce o podniesienie 

bezpieczeństwa ruch u  —  to- ulepszenie techniczne k u r ­
su jących po drogach po jazdów  zwłaszcza samochodo­
w ych  i  u trz y m y w a n ie  ich  na na jw yższym  poziom ie 
sprawności technicznej.

F a b ry k i nasze p ro d u k u ją  coraz lepszy sprzęt samo­
chodowy: „S ta ry “ , „W arszaw y“ , „S H L -k i“ . Również 
•i sprzęt im p o rto w a n y  z ZSRR i  k ra jó w  d e m o kra c ji lu ­
dow e j odpow iada w ym agan iom  s taw ian ym  z p u n k tu  
w idzen ia  bezpieczeństwa ruchu. K u rs u je  je dn ak  w  P o l­
sce duża ilość po jazdów  sam ochodowych p o un rrow sk ich , 
pon iem ieck ich  i  innych , k tó re  —  w sku te k  d ług o le tn ie ­
go używ an ia  —  nie zawsze s to ją  z p u n k tu  w idzen ia  
technicznego na w ysokości zadania.

K ie ro w c y  i  k ie ro w n ic y  gospodarstw, w yd z ia ły  ko m u ­
n ik a c ji drogowej' przeprowadzające okresowe przeglądy 
po jazdów  samochodowych, obow iązani są zdać sobie 
w  pe łn i spraw ę z odpow iedzia lności, ja k a  ¡na n ic h  c ią­
ży, je ś li dopuszczą do w y ja zd u  w  drogę pojazd nie­
sp ra w n y  techniczn ie  i zagrażający bezpieezestwu pu ­
blicznem u. System  k ie row n iczy , ham ulce, św ia tła  
z przodu i  z ty łu , k ie run kow ska zy , ogum ienie, połącze­
n ie  przyczep z wozem  ciągnącym , św ia tła  zabezpiecza­
jące i  ham ulce na przyczepach —  oto na jw ażnie jsze 
z p u n k tu  w idzen ia  bezpieczeństwa urządzenia każdego 
po jazdu samochodowego.

A  po jazdy przewożące osoby —  zarów no autobusy 
ja k  i  samochody ciężarowe do tego przystosowane —  
muszą odpow iadać ponadto w szys tk im  doda tkow ym  
w a ru n ko m  technicznym , usta lonym  d la  zapew nienia 
ja k  na jw iększego ¡bezpieczeństwa pasażerów.

Dbałość o pow ie rzony sprzęt sam ochodowy n ie  s to i 
jeszcze na na leżytym  poziom ie. Często zdarza się, że 
mimo sprzeciwu kierowcy, mimo wskazywania na nie­
sprawność techniczną pojazdu, na przemęczenie kie­
rowców, kierownicy gospodarstw polecają bezwzględnie 
dokonanie jazdy lub przewozu. W  konsekw enc ji pow ­
s ta ją  w yp ad k i, uszkadzające lu b  niszczące cenny sprzęt 
i  powodujące o f ia ry  w  ludziach.

W  m yśl obow iązu jących przepisów  k ie ro w n ic y  gospo­
d a rs tw  sam ochodowych, k ie ro w n ic y  zak ładów  pracy 
posiadających samochody, są odpow iedz ia ln i na ró w n i 
z k ie row cą  za w yp a d k i, o ile  bez w ła śc iw e j staranności 
eksp loa tu ją  lu b  po lecają eksploatować zna jdu jący  się 
w  ich  dyspozyc ji sprzęt samochodowy.

Należy szczególnie dbać o ja k  na jlepszy s tan tech­
n iczny  po jazdów , o pe łne ich  wyposażenie w  przepiso­
w e urządzenia, kon tro lo w a ć  ten stan ja k  najczęściej 
i  uw zględn iać słuszne żądania k ie row ców , b ijących  się 
o sprawność techniczną swego samochodu. - Ł a tw ie j 
przychodzi w te d y  w ykonać p lany  gospodarcze i  uzyskać 
zm nie jszenie ilośc i w ypadków .

Powyższe uw ag i m a ją  rów n ież  odpow iedn ie zastoso­
w an ie  w  stosunku do m ie jsk ich  przeds ięb io rs tw  ko m u ­
n ik a c y jn y c h  —  zarów no je ś li idzie  o tab o r autobusowy, 
ja k  rów n ież  tra m w a jo w y  i  tro le jb usow y.

sk * *
D z ia łan ie  „n a  cz łow ieka“  —■ oto trzec i k ie ru n e k  w a lk i

0 podniesien ie bezpieczeństwa ruchu  na drogach. Dzie­
dzina tego dz ia łan ia  jest na jroz leg le jsza i  bardzo róż­
norodna.

C złow iek, ja k o  czynn ik  w yp ad ku  w  ruch u  drogow ym , 
m a n ie w ą tp liw ie  duże znaczenie i d la tego przygotow a­
n ie  jego ja ko  u ż y tk o w n ik a  drog i jest n iezm ie rn ie  w aż­
ne, ty m  ba rdz ie j, że psychologia u ż y tko w n ika  d rog i 
ulega zm ian ie  stosunkow o pow o li.

G dyby wszyscy u ż y tko w n icy  d ro g i b y li w  każdej_ 
c h w ili dok ła dn ie  obeznani z zasadami ruchu, doskonale 
roztropn i, doskonale zw raca jący uwagę na  potrzeby
1 życzenia in n ych  u ż y tk o w n ik ó w  dróg i  zna li p fzep isy 
i  regu ły  obow iązu jące —- n ie  -byłoby w ypadków , ja k i­
k o lw ie k  b y łb y  stan dróg, po k tó ry c h  c i uży tko w n icy  
zmuszeni są się poruszać -Podobnie m ożna powiedzieć, 
że gdyby  sieć d rogow a i w szystk ie  po jazdy b y ły  dosto­
sowane doskonale do potrzeb ruchu  —  ilość w ypad ków  
zb liży ła by  się do zera na w e t w tedy, gdyby zachowanie

się u ży tk o w n ik a  d ro g i by ło  przecię tn ie  na średn im  po­
z iom ie. S tra c ilib y  o n i w te d y  w iększą część o k a z ji do po­
pe łn ien ia  zła.

Niestety tak nie jest, a więc zmuszeni jesteśmy w al­
czyć o zmniejszenie ilości wypadków przy pomocy tych 
środków, którym i dysponujemy. Należą do nich: nau­
czanie zasad ruchu wszystkich użytkowników dróg, po­
cząwszy od dzieci szkolnych oraz w pajanie w  nich prze­
pisów i  reguł zachowania się na drogach i ulicach. Obok 
te j działalności pedagogicznej i  propagandowej należy 
również um iejętnie stosować represje za przekroczenia 
przepisów i odpowiednio ustawić politykę karno-adm i­
nistracyjna w  tym  zakresie.

W  dążeniu do zm nie jszenia ilośc i w yp a d kó w  ruchu  
należy specja ln ie  zająć się k ie row ca m i po jazdów  m e­
chanicznych oraz m o to rn iczym i tra m w a jó w , gdyż od 
ich  um ie ję tnośc i fachow ych  oraz stopn ia  uśw iadom ie­
n ia  w  dużym  stopn iu  zależy bezpieczeńst\yo ru ch u  na 
drogach i  ulicach.

O bow iązujące do n iedaw na przepisy dotyczące k ie ­
row ców  zosta ły osta tn io  zm ien ione w  sensie dostoso­
w a n ia  w ym agań s taw ianych  k ie row com  do potrzeb na ­
szego rozw ija jącego się życia gospodarczego oraz pod­
n ies ien ia  ich  w yszko len ia  zawodowego i  uśw iadom ie­
nia. N ow e przepisy p rze w id u ją  obow iązkow e przeszko­
len ie  k ie ro w có w  zaw odow ych i  am a to rów  oraz m oto­
cyk lis tó w  zarów no przed uzyskan iem  pierwszego po­
zw o len ia  na prow adzen ie ¡pojazdów m echan icznych ja k  
i  p rzy  przechodzeniu przez ¡kierowców zaw odowych 
z n iższej do wyższej ka tegorii.

D la  zapobiegania w yp ad kom  w prow adzono fo rm ę  
na tychm iastow ego -ostrzegania k ie ro w có w  przekracza­
jących przepisy o ruchu  na drogach, jaśn ie j rów n ież 
ustaw iono system  rep res ji, tra k tu ją c  surow o w y p a d k i 
spowodowane w  stan ie  zam roczenia alkoholem .

Same przepisy jednak, chociażby najlepsze, n ie  roz­
w iążą zagadnienia. Trw ałe  polepszenie w  tym  wzglę­
dzie przyniesie podniesienie szkolenia w  szkołach i  na 
kursach kierowców oraz rozwinięcie zaniedbanego szko­
lenia wewnątrz-zakładowego w  większych gospodar­
stwach samochodowych.

R ozw inąć też trzeba w śród k ie ro w có w  socja listyczne 
w spó łzaw odn ic tw o w  ja k  na jw iększe j m ierze oraz 
w p row adz ić  nowe jego fo rm y  m iędzy in n y m i w  k ie ru n ­
ku  zobow iązań ja zdy  np. 100 000 km  bez w ypadku .

Te same uw ag i odnoszą się do m o to rn iczych  tra m w a ­
jó w , k tó rz y  uw aża ją  niesłusznie, że ponieważ porusza­
ją  się po szynach m a ją  specja lne p rz y w ile je  N ie  k w e ­
s tionu jąc  jedynego ich  p rz y w ile ju , ja k im  jest p ie rw ­
szeństwo prze jazdu na skrzyżow aniach, trzeba z nac i­
sk iem  podkreślić, że przepisy o ruchu  obow iązu ją  ich 
w  pe łn i.

W  osta tn im  czasie w yd z ia ły  k o m u n ik a c ji d rogow ej 
za ję ły  się p rzy  udzia le  Polskiego Z w ią zku  M otorow ego 
szkolen iem  w oźn iców  po jazdów  konnych  w  zakresie 
znajom ęści przepisów  ruch u  drogowego. Zadanie to  ma 
być w ykonane  w  ram ach a k c ji społecznej i pow inno  dać 
rów n ież  e fe k ty  w  postaci zm nie jszenia przekroczeń 
przepisów  ruchu  ' co za ty m  idz ie  w yp a d kó w  drogo­
w ych , ty m  ba rdz ie j, że ruch  po jazdów  konnych  jest 
u nas jeszcze duży.

D a lszym  środkiem  w a lk i o podniesien ie bezpieczeń­
stw a ruchu, o podn iesien ie k u ltu ry  zachow ania się na 
u licach  i  drogach —  to  w łaśc iw a  k o n tro la  ruchu. W  tym  
zakresie n ie  z ro b iliśm y  tego, co do nas należy. K o n tro ­
la ¡ruchu co p raw da is tn ie je , a le  je s t m a ło  opera tyw na 
zarów no ze s tro n y  w yd z ia łó w  k o m u n ik a c ji d rogow ej 
p rezyd iów  rad ¡narodowych ja k  i  M i l ic j i  O byw a te lsk ie j. 
O rgan izacja  te j k o n tro li n ie  s to i na  na le ży tym  pozio­
m ie, gdyż nie  w szystk ie  po jazdy poruszające się po d ro ­
gach podlegają te j k o n tro li, w zg lędnie k o n tro la  n ie k tó ­
rych  po jazdów  jes t niedostateczna. P opraw ione  też po­
w in n y  być m etody k o n tro li, a przede w szys tk im  poło­
żony nacisk na je j systematyczność i  rytm iczność.

O bok rep res ji stosowanych w  w y n ik u  k o n tro li,  n ie  
możem y zapom inać o dz ia ła lności w ychow aw cze j i  pe­
dagogicznej o rganów  k o n tro li,  co z k o le i zmusza do te ­
go, aby organa te b y ły  g ru n to w n ie  wyszkolone, odzna­
czały się w yso k im  stopniem  uśw iadom ien ia  po lityczne ­
go i b y ły  taktow ne.

* * *
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Z w ró c iliś m y  w yże j uwagę w  ogólnych zarysach na 
k ie ru n k i dz ia ła n ia  w  w a lce  o podn iesien ie bezpieczeń­
s tw a i  porządku ru ch u  na  drogach. P ragnę libyśm y je d ­
na k  podkreślić , że na  to  aby skutecznie w a lczyć z w y ­
padkam i, m usim y je  znać g run tow n ie , m usim y, o ile  
to  jes t m ożliw e, znać w szystk ie  oko liczności w ypadku. 
Nasza obecna s ta tys tyka  w yp a d kó w  drogow ych jest pod 
w ie lu  w zg lędam i niedostateczna i  m usi być pop raw io ­
na, aby da ła  m o ż liw ie  pe łny  obraz okoliczności każdego 
w ypadku . M am y rów n ież  pewne w ą tp liw ośc i, czy jest 
ona zupełna i  obe jm u je  w szystk ie  w y p a d k i ruchu  d ro ­
gowego.

T rzeba w ięc  s ta tys tykę  w yp ad ków  ruch u  drogowego 
us taw ić  na w zó r s ta tys tyk i w ypad ków  przy  pracy, obej­
m u jąc  n ią  zarówno cz łow ieka, k tó ry  u leg ł w yp ad kow i, 
ja k  i  sprzęt samochodowy.

M a te r ia ł z a w a rty  w  sta tystyce w yp a d kó w  ruchu  d ro ­
gowego na leży w yko rzys tać  d la  podn iesien ia bezpie­
czeństwa ruchu. N a to  potrzebne są odpow iedn ie k a ­
d ry , k tó ry c h  zadania p rz y  ruch u  w ie lo m ie js k im  są 
bardzo rozleg łe. Nasze k a d ry  fachow ców  ruch u  są n ie ­
dostateczne i  n ie  posiadają w yszko len ia  odpow iada ją ­
cego skom p liko w a nym  prze jaw om  nowoczesnego ruchu  
w  dużych m iastach.

S tan bezpieczeństwa ruchu  na drogach i  u licach 
w p ły w a  na dzia ła lność społeczną w e w szystk ich  dzie­
dz inach naszego życia, w p ły w a  rów n ie ż  i  to bardzo s i l­
n ie  na działa lność gospodarczą.

Z  tych względów zagadnienie w alk i o podniesienie 
bezpieczeństwa i  porządku ruchu drogowego powinno 
być postawione jako ważny czynnik podniesienia po­
ziomu naszego życia społecznego i  gospodarczego i po­
winno znaleźć się w  kręgu zainteresowań całego społe­
czeństwa. W ładze i  organa tej władzy, powołane do czu­
w ania nad bezpieczeństwem ruchu drogowego, powin­
ny poddać krytycznej analizie swoją działalność w  tym  
zakresie i  zastosować wszelkie środki i metody, któreby 
zmierzały do osiągnięcia wydatnego polepszenia obec­
nego stanu rzeczy.

M ożliw ośc i uzyskan ia  pom yślnych w y n ik ó w  is tn ie ją , 
ja k  w y k a z u ją  przytoczone c y fry  w skaźn ikow e , uw idacz­
n ia jące  bardzo duże różnice m iędzy w o jew ód z tw am i 
O bow iązk iem  naszym  jest m ożliw ośc i te  w ykorzystać, 
aby przez to zachować w  społeczeństw ie poważne w a r­
tości społeczne d gospodarcze i  p rzyczyn ić  się do szyb­
szego w zrostu  do b ro by tu  i  k u ltu ry  mas.

mgr J. Wojciechowski

TRANSPORTOWCY DYSKUTUJĄ

L ikw id u jem y zbyteczne przesto je pod na*
i w yładunkiem

OD REDAKCJI

Zagadnienie likw idacji zbytecznych przestojów pod na 
i  wyładunkiem — to poważne źródło zwiększenia przewo­
zów tym samym taborem oraz obniżenia kosztów wła­
snych transportu w ogólnej gospodarce narodowej. Zda­
niem redakcji artykuły w zakresie walki o skrócenie prze­
stojów taboru powinny wywołać oddźwięk w terenie 
i  przyczynić się do szerszego rozwinięcia współzawodnic­
twa na. tym odcinku. (Red.).

Zreorgan izow an ie  p racy  k ie row có w  sam ochodów c ię­
żarow ych, k tó ry  to p rob lem  ob. T. K e rn -Jęd rychow sk i 
poddał pod dyskusję  w  sw ym  a rty k u le  pt. „P la no w an ie  
za trud n ien ia  d la  k ie ro w c ó w  samochodów c iężarow ych“  
(„M o to ryza c ja “  N r  2— 54) —  to  zadanie n ie ła tw e  i  nie 
proste. N ie  ła tw e  szczególnie p rz y  założeniach, k tó re  
a u to r poda je: m a zostać u trzym an y  14-dn iow y dzień 
p racy k ie ro w c y  p rzy  sam othodzie i  pow in no  się u n ik ­
nąć godzin nad liczbow ych .

P rob lem  na pozór p ra w ie  n ie  do rozw iązania, bo prze­
a n a liz u jm y  każdy z w ym ien ion ych  w a run ków .

1) 14-godzi.nny dzień p racy w a ru n k o w a n y  jest p la ­
nem  eksp loa tacy jnym  z do liczeniem  czasu zdawczo- 
odbiorczego i  czasu koniecznego na OC. Zarów no czas 
zdawczo-odbiorczy, ja k  czas na OC są n ie  do u n ik n ię ­
cia. O bniżenie czasu p racy  tab o ru  obn iży łoby  w yko n a ­
n ie  eksp loatacyjne, jes t zatem  rów n ież  n ie  do przy jęc ia .

2) D u b low an ie  k ie ro w c ó w —■ ja k  w yka za ł oto. T. K e rn - 
Jęd rychow sk i nastręcza trudnośc i bardzo poważne w  
zw iązku  z pracą w ozu zdała od zajezdni, w  zw iązku  
z n iem ożliw ośc ią  rozliczen ia m a te ria łó w  pędnych, a co 
na jw ażn ie jsze  w  zw iązku  z b ra k ie m  odpow iedn ie j ilo ś ­
ci k ie row ców .

3) P rzy jąw szy  w a ru n e k  p ie rw szy  i  d ru g i sta jem y 
wobec p rob lem u konieczności w yp raco w yw a n ia  tych  
14 godzin je dn ak  choć częściowo w  godzinach nad licz­
bowych.

A  w ięc  jakże zorganizować tę pracę k ie ro w có w  tak, 
by  u n ikn ąć  godzin nad liczbow ych? —  Czy w  ogóle k w e ­
s tia  ta  p rzy  naszych założeniach jes t do rozw iązania?

W raca jąc jeszcze raz do ana lizy  naszych założeń —  
s tw ie rdz im y, że n ic  n ie  możem y zm ienić absolutn ie  w  
czasie zdawczo-odbiorczym , w  czasie przeznaczonym  na

OC i  w  ilośc i k ie ro w c ó w  —  to  są elem enty, k tó re  ży­
c ie  nam  narzuca. Równocześnie zakładam y, że n ie  chce­
m y  m ieć godzin nadliczbow ych. Ten p ro b lem  jest 
podstaw ą naszej dyskus ji. Pozostaje zatem  do przeana­
lizow a n ia  os ta tn i e lem ent, t j .  12 godzin p racy taboru , 
p racy  p ro d u kcy jn e j, p racy  —  od k tó re j zależy w yko n a ­
n ie  ton  i  tonokm . Czy czas ten  je s t ró w n ie  n iew zrusza l­
n y  —  ja k  om ów ione pozostałe e lem enty  czasu p racy k ie ­
row cy?

Pozornie odpowiedź może być ty lk o  tw ierdząca, lecz 
w  te j sy tua c ji nasza dyskus ja  jes t n iece low a, m us im y 
zdecydować się na u trzym an ie  stanu dotychczasowego, 
t j .  na  to le row an ie  godzin nad liczbow ych . P onieważ je d ­
na k  czas pracy tabo ru  n ie  jest ta k  n iew zrusza lny, ja k  
in ne  przeanalizowane ju ż  przez nas e lem enty  pracy k ie ­
ro w c y  —  na leży się nad in im  g łęb ie j zastanow ić.

K ażdy transportow iec  w ie  i  tego n ie  trzeba udow ad­
n iać, że praca taboru kry je  jeszcze dużo rezerw n iew y­
korzystanych* reze rw  —  k tó re  co ja k iś  czas w y k ry w a ­
m y i  zuży tko w u jem y, Przed dw om a bodaj la ty  roz­
poczęta w a lk a  z p u s ty m i przebiegam i jest p rz y k ła ­
dem  ta k ie j dużej ilośc i ton  i  tonokm , k tó re  m og liśm y 
w ykonać bez specja lne j doda tkow e j p racy tab o ru  i  k ie ­
rowcy.

Zastanaw ia jąc się w  zw iązku  z naszym  problem em  
nad da lszym  usp raw n ien iem  p ra cy  taboru , m us im y zna­
leźć ja k iś  e lem ent t e j ‘ pracy, k tó ry  w  drodze usp raw ­
n ien ia  po zw o li w ykonać zaplanow ane ton y  i  tonokm  
p rzy  m n ie jszym  zużyciu  czasu.

Chcąc ogran iczyć czas pracy, szukać m us im y m om en­
tów , k tó re  pozw olą w ye lim in o w a ć  na jb a rdz ie j „czaso­
ch łonne“  operacje w  p ra cy  taboru.

W  ty m  sam ym  zeszycie „M o to ry z a c ji“ , w  k tó ry m  ob. 
Jęd rychow ski z a in ic jo w a ł dyskusję  na tem at p lan ow a­
nia  za trud n ien ia  d la  k ie row có w  sam ochodów ciężaro­
w ych  —  zna jd u je  się a r ty k u ł ob. m gr St. Tym ińsk iego 
pt. „O  obniżenie kosztu w łasnego na odc inku  tra n sp o r­
tu  drogowego“ . A u to r  tego a r ty k u łu  rozp a tru je  z p u n k tu  
w idzen ia  kosztów  p rob lem  poważnych przesto jów  ta ­
bo ru  samochodowego pod na- i  w y ładu nk iem . W  a r ty ­
k u le  ty m  podano p rzyk ład , że „P Z G S  w  Ostro łęce za­
p ła c ił w  m -cu w rześn iu  1953 r. za przestoje tabo ru  PKS 
pod na- i  w y ła d u n k ie m  sumę 5.100 z ł“ . M us im y  p rzy jąć,
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że w ym ie n io n y  PZGS n ie  jes t w y ją tk ie m  an i w  O stro­
łęce, an i w  ca łe j Polsce. C iekaw ym  'byłoby dow iedzieć 
się, ja k i dobow y czas p racy  w ykaza ła  w  m -cu w rześn iu  
1953 r. E kspozytura P K S , k tó ra  obsłuży ła  PZGS 
w  Ostro łęce i  za inkasow ała 5.100 zł z ty tu łu  tego p rzy ­
d ług iego ¡przestoju. R ów nie  c ie kaw ym  by łoby s tw ie rdz ić , 
ja k  ks z ta łtu ją  się godziny nadliczbow e te j E kspozytu ry  
i  ile  ton  i  to riokm  n ie  w yko n a ła  ona z b ra ku  taboru, 
k tó ry  p rze trzym yw a ł na sw o im  ¡podwórku PZGS'.

I  tu  praw dopodobn ie zna jdz iem y rozw iązan ie  in te re ­
sującego nas prob lem u —  m ianow ic ie  ograniczenie cza­
su pracy taboru i tym samym kierowcy bez niebezpie­
czeństwa niewykonania planu ton i tonokm. W  dalszej 
konsekw encji uzyskam y obniżenie godzin nadliczbo­
w ych  k ie ro w có w  samochodów ciężarow ych do ilośc i 
niezbędnie kon iecznej w  zw iązku  z d a le k im i jazdam i 
itp .

A  zatem od ¡problemu godzin nad liczbow ych m usim y 
przejść do zastanow ien ia się nad kw e s tią  przesto jów  
pod na - i  w y ładu nk iem .

Do zagadnienia tego m usim y p rzys tąp ić  z taką  ener­
gią, z ja ką  zaczęliśm y zwalczać puste przebiegi. Zaczęło 
się od żyw io ło w e j a k c ji, od zóbow iązań pojedynczych 
k ie row ców , czy poszczególnych E kspozytu r —  dziś m a­
m y ju ż  dość poważne w y n ik i i w id o k i na dalszą pop ra ­
w ę w y n ik ó w .

N a p rzyk ład z ie  ko le i w idz im y , że ¡problem przesto jów  
jest do rozw iązania. W iem y, ja k  w p ros t paniczn ie  k lie n ­
ci bo ją  się p rze te rm inow an ia  roz ładunku  wagonów , ile  
energ ii i  zm ysłu organizacyjnego w yka zu ją  p racow n icy  
poszczególnych in s ty tu c ji,  by  na czas zdobyć środk i 
transportow e i  zw o lp ić  wagon.

PKS w  swej dotychczasowej pracy był pod tym wzglę­
dem zbyt tolerancyjny i  to mści się poważnie.

Przystępując do zm iany systemu p racy pod ty m  w zg lę­
dem, m us im y zacząć: 1) w ychow yw ać k lie n ta ; 2) karać 
k lie n ta  opornego; 3) u ła tw ia ć  k lie n to w i dokonan ie na ła - 
du n ku  w  n a jk ró tszym  czasie; 4) w  drodze spowodow a­
n ia  a k tó w  no rm a tyw n ych  ograniczać k lie n ta  w  m oż li­
wościach op łacania ¡postojowego za p rze trzym any tabor, 
ja k  to zresztą p roponu je  w  pow o łanym  w yże j a rty k u le  
ob. T ym ińsk i.

W ychow an ia  k lie n ta  m us im y dokonać w  drodze od­
p ra w , w  drodze pe rsw a z ji, czy na w e t groźby ¡odmowy 
w yko n yw a n ia  usług. System ten byw a stosowany i  dziś, 
jednak  bez na leżyte j ostrości i  stanowczości, często bez 
końcowego egzekw ow ania gróźb.

Jeżeli chodzi o ka ra n ie  —  to kon iecznym  by łob y  za­
stosowanie ta k  w ysok ich  op ła t za p rze trzym yw an ie  ta ­
boru  w  oczek iw an iu  na na ładunek, by  ¡klient m usia ł 
liczyć się z n iebezpieczeństwem  jego zapłacenia.

Są sytuacje  —  k ie dy  k lie n t m a rzeczyw iste trudnośc i 
z dokonan iem  załadunku. D la  ta k ic h  w yp ad ków  PKS 
m usi dawać m ożliw ości u ła tw ie ń . S tosowanie tzw . „m a ­
łe j m echan izac ji“  zaradzi złu. S tosowanie kontene­
ró w  u m o ż liw i k lie n to w i nip. ładow an ie  z magazynu, 
gdzie trzeba czekać w  ko le jce  przez d łuższy okres —  da 
możność ładow an ia  bez konieczności p rze trzym yw an ia  
taboru. Tego rodza ju  urządzenia n ie  w ym a ga ją  w ie lk ic h  
in w e s tyc ji, ¡a s to k ro tn ie  się opłacą.

Spowodow anie w yd an ia  w  drodze in te rw e n c ji u od­
nośnych w ładz  odpow iedn ich  a k tó w  no rm a tyw nych , 
k tó re  ograniczą k lie n ta  w  m ożliw ości op łacania posto­
jowego, jest je dn ym  z na jpow ażn ie jszych  środków  w o ­
bec k lie n tó w  opornych, na k tó ry c h  inne  środk i nie 
dz ia ła ją .

T rudn o  p rzew idzieć i  ob liczyć —  ile  oszczędności cza­
su może dać lik w id a c ja  n iepotrzebnych w zg lędn ie  nad­
m ie rnych  p rzesto jów  pod na- i  w y ładu nk iem , nie ulega 
je dn ak  kw e s tii, że będą to ¡pozycje poważne. Że pozwo­
lą  one z likw id o w a ć  —  choćby częściowo —  godziny 
nadliczbowe k ie row có w  samochodów c iężarow ych p rzy  
pe łnym  w yk o n a n iu  zap lanow anych ton  i  tonokm  —  z d a -. 
je  się być też pew nym . A  zatem  prob lem  poruszony 
przez ob. Jędrychow skiego jest do rozw iązania. Należy 
zaapelować na początek do załóg i  ekspozytur, b y  po­
dobnie ja k  p rzystąp iono do w a lk i z p u s tym i przebiega­
m i —• po d ję ły  obecnie w a lkę , i to w a lk ę  stanowczą,

z n ieuzasadnionym i ¡przestojami. W alkę należy rozpo­
cząć natychmiast w  drodze ewentualnych indyw idual­
nych zobowiązań, by  z ko le i nadać je j odpow iedn ie fo r ­
m y organ izacyjne i  ty m  samym nie ty lk o  ten zakres 
p racy uspraw nić, ale uzyskać równocześnie oszczędność 
godzin nadliczbow ych, k tó rą  też chcemy w yw alczyć.

mgr Stefan P iller (Zakopane)

W S P Ó Ł C Z Y N N IK  G O TO W O ŚCI T E C H N IC ZN E J

W  zeszycie inr 11 „M o to ry z a c ji“  (lis topad 1953 r.) 
ukazał się a r ty k u ł dysku sy jn y  ob. Zb. K ozłow skiego 
na tem at w spó łczynn ika  ¡gotowości -technicznej taboru  
samochodowego. A u to r  kw e s tion u je  w  n im  do tych­
czasową m etodę usta lan ia  tego w spó łczynn ika , ¡podwa­
żając jego dokładność i użyteczność w  sensie ana lizy  
posiadanych środków  p ro d u kc ji. Z w yw o d a m i autora 
można foy się ca łkow ic ie  zgodzić, gdybyśm y operow a li 
w y łączn ie  sam ym  w spó łczynn ik iem  gotowości tech­
n iczne j ja ko  zagadnieniem  odrębnym , k tó re  zam ierza­
m y wszechstronnie poznać i  w ydać o n im  opin ię.

W  pracy p la n is ty  —- ekonom isty w spó łczynn ik  goto­
wości technicznej jes t ty lk o  jednym  z czynn ików  (bez­
w zg lędnie o  zasadniczym  znaczeniu), k tó ry  w  pow iąza­
n iu  z in n y m i da je  ostateczny e fekt -— p rodukc ję , czy 
też w ydajność w  p ro du kc ji.

W niosek ob. Zb. K ozłow skiego sugeru jący w y liczan ie  
w spó łczynn ika  gotowości techn iczne j w  zależności od 
tonażu pojazdu, s tw arza  no w y  w s k a ź n ik  złożony, w  
sk ład k tórego wchodzą: w spó łczyn ik  gotowości tech­
n icznej i  średni tonaż taboru. Co zatem sta ło  by się ze 
średnią ładownością je dn os tk i —  ja ko  czynn ik iem  ¡two­
rzącym  w ydajność? P ow sta łby b łąd dw ukro tn ego  za li­
czenia tego samego elem entu.

Poprzednio d ysku tow a liśm y  zagadnienie średnie j ła ­
downości tabo ru  w  pracy ja ko  jedynego w skaźn ika  
z zagadnień tonażu, wchodzącego do w y liczen ia  w y ­
dajności.

W y jaśn ia liśm y  wówczas, że w łaśn ie  ten w skaźn ik , 
m iędzy in n y m i, w y ró w n u je  różnice pow sta łe  na sku ­
te k  różnych gotowości technicznych poszczególnych 
g rup  taboru.

D a lszym i e lem entam i d z ia ła ją cym i na uksz ta łtow a­
n ie  się średnie j ładowności w  pracy będą: w y k o rz y ­
stan ie  taboru , średni dobow y czas pracy, szybkość 
techn. średnia odległość jazdy, w sp ó łczynn ik  w y k o ­
rzystan ia  przebiegu —  słow em  w szystk ie  te w ska zów k i 
w ys tępu ją  w  m ie rn ik u  przebiegu ładownego, p rzy ję ­
tego zatem  ja ko  czyn n ik  w y liczan ia  średnie j „w a żon e j“  
ładowności.
1 M etodyka, p lanow an ią  o b e jm u je  zupełn ie  w yra źn ie  

w ysun ię te  przez ob. K ozłow skiego m om enty. Podsta­
w o w ym  ¡planem je s t p la n  jednakow e j g ru p y  po jazdów , 
t. zn. ta k ie j,  k tó re j w szystk ie  sam ochody posiadają je ­
dnakow ą ładowność. D la  te j ¡grupy usta la  się na pod­
s taw ie  ¡przebiegu poszczególnych sam ochodów ¡współ­
czynn ik  gotowości technicznej i  da le j w y licza  się 
w szystk ie  m ie rn ik i p ro du kc ji.

P lan  całego taboru  gospodarstwa jest sum ą ¡planów 
jednakow ych  grup, z k tó rych  to sum  w y licza  się śre­
dn ie  w spó łczynn ik i, moment więc oddziaływania got. 
techn. na średnią ładowność jest całkowicie uwzglę­
dniony.

Sum ując, w yd a je  się s łusznym  p rzy jęc ie  w n iosków  
ob. K ozłow skiego —  ja k o  elem entu pogłęb ien ia  a n a li­
zy zagadnienia w spó łczynn ika  gotowości techn. tabo­
ru , lecz n ie  w prow adzan ia  proponowanego w spó łczyn­
n ika  do m e to d yk i p lanow ania , gdyż jego e fe k t osta­
teczny m a sw ó j udzia ł w  w ie lko śc i p lanow ane j w y d a j­
ności i  p ro d u k c ji p rzy  obecnym  uk ładz ie  w spó łczynn i­
ków ,

T. Kern-]ędrychowski (Warszawa)
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C ZY  W S P Ó Ł C Z Y N N IK  G O TO W O ŚCI T E C H N IC ZN E J  
W  OBECNEJ F O R M IE  S P E Ł N IA  S W Ą  ROLĘ?

W  zw iązku  z a rty k u łe m  ogłoszonym  na łam ach 
„M o to ry z a c ji“  w  zeszycie n r  11 (lis topad 1953 r.) pt. 
„C zy  w spó łczynn ik  gotowości technicznej w  obecnej 
fo rm ie  spełn ia sw o ją  ro lę?“ , pozw alam  sobie zabrać 
głos w  dyskus ji.

Jestem  zdania, że gdyby au to r ob. Z. K o z ło w sk i pod­
da ł w  w ą tp liw ość  ca łokszta łt w spó łczynn ików  tech n i­
cznych i  ekonom icznych obow iązu jących naszą gospo­
da rkę  samochodową na bazie p rzyk ła d ó w  z eksp loata­
c ji, to  wówczas można by łob y  rozw inąć dyskusję , k tó ­
ra  da łaby w ie le  m a te ria łu  do ew en tua lne j ich zm ia ­
ny. Podawać je d n a k  w  pew ną w ą tp liw ość  jeden ze 
w spó łczynn ików  i  to przyp isu jąc  tem u w spó łczynn iko ­
w i inne  znaczenie, n iż  on w yraża  w  istocie —  uważam  
za niesłuszne.

Ustalone w sp ó łczyn n ik i czy w s k a ź n ik i techniczno - 
ekonom iczne m a ją  przedstaw iać p raw id łow ość  pracy w  
gospodarce sam ochodowej, n ie  ty lk o  ja ko  całości te jże 
gospodarki, ale rów n ież  w  poszczególnych dzia łach je j 
p ro d u kc ji. S tąd wn iosek, że jeden w spó łczynn ik , w ó w ­
czas gdy is tn ie je  różnorodność środków  oraz sposo­
bów  p ro d u k c ji (nie ty lk o  w \ typach  tab o ru  samochodo­
wego, ale i  w  w a run kach  otoczenia) n ie  może od- 
zw ie rc iad lać całości gospodarki p rzeds ięb iors tw a tra n s ­
portowego. N ie  m ożna dodawać do w spó łczynn ika , k tó ­
ry  obrazu je jakość p racy p ionu  technicznego, ja k  i  
stan techn iczny wyposażenia s ta c ji obsług i oraz sze­
reg in nych  czynności technicznych, a na w e t je s t za­
leżny od stanu dróg danego re jonu , aby jeszcze od- 
zw ie rc ia d la ł w yko na n ie  p lan u  w  ładowności.

A u to r  w  swej w yp ow ied z i pow o łu je  się na pracę G. 
B. K ram a ren ko  i  A fan as je w a  oraz na ks iążkę „P la ­
now anie  w  T ransporc ie  Sam ochodowym “  m g r M. M a ­
dejskiego. Szkoda jednak, że a u to r n ie  poda ł jeszcze 
in nych  w sp ó łczyn n ików  ja k ie  obow iązu ją  gospodarkę 
transp ortow ą  i  są konieczne d la  przeana lizow an ia  p ra ­
w id ło w o śc i n ie  ty lk o  ca łokszta łtu , ale i  rodza ju  prac 
danego gospodarstwa.

D latego w  Z w ią zku  R adzieckim  ja k  rów n ie ż  i  u  nas 
is tn ie ją  jeszcze inne w sp ó łczyn n ik i, prócz w yże j om a­
w ianego, k tó re  —  aby nie  b y ło  po m yłe k  —  pozwalam  
sobie przytoczyć: a) w sp ó łczyn n ik  gotowości technicz­
ne j, b) w sp ó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  taboru , c) dobo­
w y  czas p racy d) średnia szybkość techniczna, e) szyb­
kość eksp loatacyjna, f) średni czas postoju , g) średn i 
czas w y ła d u n ku , h) średnie odległości przewozów, i) 
w yko rzys tan ie  przebiegów, j)  w yko rzys ta n ie  ładow no­
ści, lu b  ilośc i m ie jsc, k) ilość kursów , 1) ilość ku rsó w  
w ykorzystanych .

N a tom iast w y n ik o w e m i w ska źn ika m i są w ska źn ik i 
(wg system u radzieckiego) następujące:

a) ca łko w ita  ilość ku rsów  b) c a łk o w ity  przebieg sa­
m ochodów  tow a row ych  i  osobowych, c) ogólny p rze­
bieg, d) c a łko w ita  ładowność (bądź w yrażona w  tonach, 
lu b  d la  ruchu  osobowego w  osobomiejscach).

Ob. M ad e jsk i w  swej książce nie  akcen tu je  w yże j 
podanych w y n ik o w y c h  w ska źn ikó w  ale m ó w i w y ra ź ­
nie  (str. 118— 119) o tym , że są one „w yra zem  pracy“  
itp .

T w ie rdzen ie  ob. K ozłow skiego jest n iczym  in nym , 
ja k  żądaniem  od w spó łczynn ika  gotowości technicznej 
w yrażen ia  czegoś innego, n iż  on w  rzeczyw istości w y ­
kazuje. Jednocześnie au to r zarzuca, że w spó łczynn ik  
ten n ie  jest po ró w n yw a ln y , oo n ie  jest słuszne, gdyż w  
stosunku do zadań, k tó re  ob razu je  ten  w skaźn ik , jes t 
on po ró w n yw a ln y  d la  całego k ra ju , gdyż jes t w y ra ­
żany w  stosunku p rocen tow ym  do zadań st. obsług (nie 
m ów ię  o przypadkach n iew łaściw ego usta lan ia  zadań 
w  stosunku do m ożliwości). *)

Na leży zgodzić się z autorem , że w spó łczynn ik  goto­
w ości technicznej jes t na jb a rdz ie j p o pu la rn y  ze w szyst­
k ic h  w spó łczynn ików  oraz że każdem u p ra co w n iko w i 
tra n sp o rtu  na jb a rdz ie j jes t znany. To w y n ik a  nie  z

*) A w to tra .nspo rtny j Sprawo czniik s tr. 317 w yd . 
1953 r. i str. 51 w ydan ie  1950 r.

tego, że jes t on w yrazem  dzia ła lności całego przedsię-' 
b io rs tw a , ale w y n ik a  przede w szys tk im  i  ty lk o  d la  te ­
go, że od c h w ili w yzw o le n ia  toczyła  się i  toczy nada l 
w a lk a  o m aksym alne w yko rzys tan ie  w szystk ich  posia­
danych środków  p ro d u kc ji, prowadzona przez P a rtię  i 
Rząd.

D latego też w spó łczynn ik  gotowości technicznej b y ł 
i  je s t popu la rny, gdyż w łaśn ie  w yraża  on przede 
w szys tk im  gotowość produkcyjną posiadanych środków  
produkcji, szczególnie gdy odczuw aliśm y i jeszcze od­
czuw am y b ra k i w  taborze sam ochodowym , k tó re  m u­
s im y z konieczności uzupe łn iać z im p o rtu . T u  leży w iec 
jego popularność, gdyż przewozić m am y co, ty lk o  p a rk  
sam ochodowy oraz ś rod k i techniczne op ie k i nad sprzę­
tem  m am y jeszcze niedostateczne, by  zapew nić szyb­
k ie  pow racanie samochodów do służby. D latego w ła ­
śnie P a rtia  i  Rząd m o b iliz u ją  w szystk ich  p ra cow n ikó w  
transp o rtow ych  do podwyższania w spó łczynn ika  go­
towości technicznej. N a tom iast n ie  m ożna uogóln iać 
po jęc ia  w skaźn ików , żądając by  jeden w spó łczynn ik  
obrazow ał ca łokszta łt w yko na n ia  p lanu  przez przedsię­
b io rs tw o  —  czego domaga się autor.

Z podanych p rzyk ła d ó w  przez au tora  w yn ika , że chce 
on praw dopodobn ie podać, iż  p rzy  ty m  „sposobie“  ob­
rach un kow ym  w y s iłe k  personelu s ta c ji obsługi, całe­
go p ionu  inżyn ie ry jn ego  i  technicznego oraz dz ia łów  
zaopatrzenia —  raz m ożna w y liczyć  na 100% w yko na­
n ia  zadań, a d ru g i raz na 50% lu b  jeszcze m n ie j, bo 
można przecież p rzy ją ć  do obliczeń samochód „L u ­
b l in “  o jeszcze m nie jsze j ładow ności n iż  „S ta r“ . Jest to 
zasadniczy b łąd rozum ow ania  autora, . żądającego 
przekszta łcenia w skaźn ika  w yrażającego pew ną ściśle 
skonkre tyzow aną pracę, m ająca za sw ó j zasadniczy cel 
usta len ie  p raw id łow ego socjalistycznego stosunku czło­
w ieka  do m aszyny, stosunku do w łasności społecznej.

Nadto propozycja  au tora  k ry je  niebezpieczeństwo w  
postaci ta k ie j,  że gospodarstwa samochodowe n ie  będą 
chc ia ły  należycie zaspakajać potrzeb transportow ych  
swego re jonu, gdyż po p ierwsze:

1. k ie ro w n ic tw a  gospodarstw  sam ochodowych bę­
dą się s ta ra ły  w sze lk im i sposobami uzyskać d la  swe­
go gospodarstwa ja kna jw ię kszą  ilość samochodów o 
dużej ładowności z k rz y w d ą  d la  us ług m asy drobnoto- 
w a row e j co ju ż  m ia ło  m ie jsce;

2. posiadając sam ochody o różne j ładow ności s iłą  
rzeczy będą się o p ie kow a li ty lk o  sam ochodam i o 
w iększe j ładowności, gdyż propozycja  au tora  da je  za­
in te resow an ie  m a te ria ln e  ty lk o  w  ty m  k ie ru n ku .

M ia łe m  m ożliw ość do 1952 r. analizow ać dość głębo­
ko pracę k i lk u  gospodarstw  samochodowych, gdzie 
m iędzy in n y m i s tw ie rdz iłem , że stosunek cz łow ieka do 
m aszyny nie  b y ł w łaśc iw y , b y ł bow iem  op a rty  —  nie 
na 'bazie za in teresow ania m ateria lnego ale na dość 
lu źnym  stosunku a d m in is tra cy jn o  - o rgan izacyjnym .

N igdzie  n ie  b y ła  w prow adzona zachęta akordow a 
lu b  chociażby ja k iś  system p re m iow y  w yra źn ie  zw ią ­
zany ze stopniem  podnoszenia w spó łczynn ika  gotow o­
ści technicznej. Is tn ia ł zupełny b ra k  pow iązan ia  m a­
te ria lnego . k ie row có w  sam ochodów z b rygadam i ob­
s ługow ym i —  stąd n isk ie  w sp ó łczyn n ik i gotowości te ­
chn icznej i  n iew ykonan ie  przebiegów  m iędzynapraw - 
czych.

Reasum ując swóje w yw o d y  jestem  zdania, że m o­
żna w yciągnąć poniże j podane w n iosk i.

1. Pozostaw ić w spó łczynn ik  gotowości technicznej 
w  jego dotychczasowej fo rm ie  z podkreślen iem , że 
jes t on w yrazem  tro s k i cz łow ieka o maszynę i  w y ra ­
zem postępu technicznego.

2. D la  usp raw n ien ia  pracy tra n sp o rtu  na leży zor­
ganizować dyskusję  nad stosowaniem  ca łokszta łtu  
w szystk ich  w ska źn ikó w  na bazie k o n k re tn ych  przy-, 
k ła d ó w  z pracy terenu, uw zg lędn ia jąc  dotychczasowe 
n iedociągnięcia i  b łędy oraz pow iązan ia  środków  p ro ­
d u k c ji usług z po trzebam i obs ług iw anych  okręgów.

3. Należy ba rdz ie j p ra w id ło w o  usta lać p lan y  prze­
w ozów  i  środków  transportow ych , aby jeszcze lepie j’ 
zaspakajać po trzeby swego okręgu, aby n ie  „ub iegać 
się ty lk o  za m asow ym i przew ozam i“ .

inż. Mieczysław Tomiczek ( Warszawa)
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W  S P R A W IE  O R G A N IZ A C J I N A P R A W  
SAM O CH O D Ó W

N aw iązu jąc  do a r ty k u łu  dyskusyjnego k o l. T . Bo­
guckiego na s tr. 346 (w  zeszycie n r. 12 —  grudzień 
1953 r. czas. „M o to ryza c ja “ ), w  k tó ry m  au to r proponu je  
■wprowadzenie zak ładów  regeneracji zespołów ja k o  go­
spodarstw  odrębnych od w a rsz ta tó w  samochodowych, 
chc ia łbym  dorzucić k ilk a  w łasnych  uwag.

O ile  m i w iadom o najszerzej p rz y ję ty m  obecnie ty ­
pem  zak ładu  jes t w a rsz ta t p racu jący  w ed ług  system u 
n a p ra w  dopuszczających w ym ianę  zespołów, bądź 
części m iędzy  poszczególnym i sam ochodam i jedne j 
m a rk i i  typu.

System  ten pozwala —- oczyw iście  p rz y  zagw aranto­
w a n y m  poziom ie techno log ii w a rsz ta tu  —• p rzysp ie ­
szyć c y k l p ro d u k c y jn y  i  u ła tw ia  organizację zakładu 
zarów no w  p rzyp ad ku  przestrzegania zasady c a łk o w i­
te j w ym iennośc i na p ra w y, ja k  i  w ym iennośc i zespo­
łów .

Jak  w y k a z u je  dotychczasowa p ra k ty k a , w  naszym  
k ra ju , tein system  na pra w y, —  m im o początkowego 
b ra ku  p rzygo tow an ia  technicznego i  organizacyjnego 
zak ładów  napraw czych i  trudnośc i zw iązanych z róż­
norodnością typ ó w  po jazdów  —  p rz y jm u je  się coraz 
szerzej, ja k o  ¡najbardziej ce low y w  w a ru n ka ch  roz­
ros tu  o rg an izac ji na p ra w  i  coraz lepszego system atyzo­
w a n ia  ic h  w  dostosow aniu do rozw o ju  m oto ryzac ji.

B io rąc pod uwagę tych  k i lk a  uw ag, ja k o  założenia 
do rozum ow ania  oraz pam ię ta jąc, że na leży dążyć do 
coraz ściślejszego zw iązan ia  dz ia ła lnośc i zak ładów  na ­
praw czych z eksp loatow anym  p a rk ie m  samochodo­
w y m  —  p rz y  równoczesnej s iln e j te n den c ji do  u jedno­
licen ia  typ ó w  po jazdów  —• m o im  zdaniem  je dyn ym  
w ła śc iw ym  type m  zak ładu  naprawczego do jak iego  
należy dążyć, je s t zak ład  w y k o n u ją c y  na p ra w y  g łów ­
ne jednego typ u  sam ochodów system em  ca łk o w ite j 
w ym iennośc i części i  zespołów.

K ilk a  ta k ic h  zakładów , dobrze zorgan izow anych 
i  dobrze zaopatrzonych w  sprzęt, z powodzeniem  za­
s tąp i obecnie dosyć dużą ilość przeds ięb iors tw  na­
praw czych, różnych co do w ie lkośc i, poziom u tech­
nicznego i  organizacyjnego.

N ow e duże zak łady  p o w in n y  być i  na  pew no będą 
postaw ione na odpow iedn im  poziom ie technicznym , 
zaopatrzone w  nowoczesny sprzęt, o zm echanizowanej 
lu b  na w e t częściowo zautom atyzow anej p ro d u k c ji —  
a dz ięk i osiągnię te j cen tra lizac ji, zm nie jszy się apara t 
a d m in is tra cy jn y , nastąp i u jedno licen ie  ich  o rgan izac ji, 
p rz y  rów noczesnym  podn ies ien iu  p ro d u k c ji zarówno 
ilościow o, ja k  i  jakościowo.

Z a k ła d y  ta k ie  można b y  w yobraz ić  sobie albo jako  
w a rsz ta ty  dokonu jące c a łk o w ite j na p ra w y  g łów nej 
w szys tk ich  zespołów, a lbo też ja k o  zak łady  w y k o n u ją ­
ce rozb ió rkę  sam ochodu na zespoły oraz ponow ny ich 
m ontaż po regenerac ji w  in n ych  zakładach.

W  p rzyp ad ku  p ie rw szym  —  zakład ta k i, ze w zg lędu 
na obow iązu jącą w  n im  technologię, będzie na pewno 
d o kon yw a ł c a łk o w ite j ro z b ió rk i samochodu i  w ykona  
napraw ę g łów n ą  w szys tk ich  zespołów —  bez w zględu 
na to  czy jes t to konieczne i  ekonom icznie uzasadnio­
ne, albo też w  ogóle n ie  p rz y jm ie  do na p ra w y  samo­
chodu, wym agającego n a p ra w y  w  w a ru n ka ch  tego za­
k ła d u  — n a z w ijm y  to  —  „p o ło w iczn e j“  (z obaw y 
o k o m p lik a c je  n a tu ry  technolog icznej), a będącej w  
rzeczyw istości na p raw ą  średnią.

N asuw a się w ięc  py tan ie : gdzie będzie się w y k o n y ­
wać n a p ra w y  średnie?

M ożna by zorganizować d m g ą  s ia tkę  zak ładów  na­
p ra w y  średn ie j w  k ra ju  —■ z ca łą  now ą je j p rob lem a­
ty k ą  i  zak łady ta k ie  s iłą  fa k tu  b y ły b y  m n ie j zmecha­
n izow ane i  ba rdz ie j in d yw id u a ln e , z konieczności w y ­
n ik a ją c e j z is to ty  n a p ra w  średn ich  oraz —  co groź­
n ie jsze —  p rz y  ja k im k o lw ie k  odchy len iu  od usta lo­
nych  założeń, zakład ta k i s ta łb y  się podobny a lbo do 
s ta c ji obsługi, albo do zakładu n a p ra w y  g łów n e j. N a­
s tąp iło by  to jednakże w  sposób anarch is tyczny i  n ie ­
ekonom iczny. D latego le p ie j będzie tak , ja k  p roponu je  
ko l. B ogucki —  przew idzieć zak łady  regeneracji ze­
społów, w spó łdz ia ła jące z zak ładam i napraw czym i.

Jeśli po pos taw ien iu  na odpow iedn im  poziom ie i lo ­
śc iow ym  i  aso rtym entow ym  tabo ru  samochodowego

w  k ra ju  —  w  da lszym  ciągu p rze w id z im y  ścisłą spe­
c ja liza c ję  zak ładów  regeneracyjnych posuniętą aż tak  
da leko, że będą one spec ja lizow a ły  się n ie  ty lk o  w  na ­
p ra w ie  pew nych  typ ó w  samochodów, lecz i  w  na p ra ­
w ie  danych zespołów, wówczas bez ryzyka  zaburzeń 
o rgan izacy jnych  i  techn icznych osiągniem y możność 
ła tw ego i  stopniowego ic h  spec ja lizow an ia  w  zależ­
ności od po trzeb i  ła tw o  będzie —  m o im  zdaniem  — 
doprow adzić do op tym a lnego stanu:

1) W arsz ta ty  samochodowe, ja ko  zak łady  w y k o n u ­
jące rozb ió rkę  samochodu na  zespoły w ym aga jące na­
p ra w y  oraz ich  m ontaż ipo n a p ra w ie  dokonanej w  za­
k ładach regeneracyjnych, będą jednos tkam i z w a rty m i 
o rgan izacy jn ie  i  techniczn ie  i  m im o że będą duże, nie 
będą „bezw ładnej“  pod wzg lędem  techndlog icznym , 
mogąc fak tyczn ie  w yko nyw a ć  zarówno na p ra w y  głó­
w n e  ja k  i  średnie —  c z y li w ym ianę  zespołów w ym a­
ga jących n a p ra w y  —  oczyw iście abstrahu jąc od czyn­
ności obsługow ych.

W arszta t ta k i m óg łby, ze w zg lędu na  tra n s p o rt m ię ­
dzyzak ładow y w  odn ies ien iu  do zak ładów  regenera­
cy jn ych , być rów n ie ż  nas taw iony  na napraw ę ram  
i  nadw ozi.

2) Z ak ła d y  regeneracyjne zespołów będą m og ły  być 
ła tw o  dostosowane do po trzeb ilośc iow ych , w y n ik a ją ­
cych z różnego przebiegu ¡międzynaprawczego po­
szczególnych zespołów i  będą m ia ły  możność spec ja li­
zow ania się w  regenerac ji pew nych  zespołów —  m ia ­
no w ic ie  tych, k tó ry c h  przebieg i m iędzynapraw cze są 
k ró tk ie . Np. w y d z ia ł s iln ik ó w  tak iego  zak ładu  m óg łby 
m ieć przepustowość znacznie w iększą, n iż  w yd z ia ł 
sk rzyń  biegów, lu b  na w e t: zak ład  na s taw iony  na na ­
p ra w y  g łów ne s iln ik ó w , p rz y ją łb y  ja k o  .uzupełnia jące 
zadanie n a p ra w y  g łów ne sk rzyń  biegów, m n ie j p ra ­
cochłonne i  o żądanej dużo niższej ilości.

3) W szelk ie  czynności obsługowe, aż do przeglądu 
OT-3, będą w yko nyw a ne  w y łączn ie  przez stac je  obsłu­
gi i  p rzy  ta lk im  u k ład z ie  n ie  m a m ow y, b y  innego typu  
zak łady  zechcia ły sam ow oln ie  podjąć się ich, n ie  ry ­
zyku jąc  uszczerbku d la  sw e j zasadniczej i  p lanow e j 
p ro du kc ji.

* * *

W yda je  się, że ta k ie  rozw iązan ie  da je  na jw iększą 
gw aranc ję  p ra w id ło w eg o  w spó łdz ia łan ia  w szystk ich  
jednostek s tanow iących bazę rem ontow o-obsługow ą 
tab o ru  samochodowego, je ś li oczyw iście  dzia ła lność 
ic h  będzie z gó ry  założona i  ¡należycie k ie row ana .

R ozw iązan ie to w ym aga je dn ak  tą k  ścisłego ich  
w spó łdz ia łan ia , że ¡sprawa ¡np. us ta len ia  p la n ó w  ope- 
r ty w n y c h  każdego z tych  zakładów , tra n sp o rtu  m ię ­
dzyzakładowego itp . m usi stanąć ¡na odpow iedn im  po­
z iom ie  i  'być dobrze opracowana i  p rzygo tow ana w  ce­
lu  u n ikn ię c ia  ¡kom p likac ji d la  całej s ia tk i w spó łdz ia ­
ła jących  zakładów .

* * *

T ych  k i lk a  uw ag n ie  w ycze rpu je  oczyw iście tem atu, 
sądzę bow iem , że p ro b lem  ¡naszych zak ładów  napraw ­
czych, przeżyw a jących obecnie sw o je  „dz iec inne  cho­
ro b y “ , p o w in ie n  być —  d la  zapew nien ia  p ra w id ło w eg o  
¡rozwoju m o to ryza c ji —  przeana lizow any w szechstron­
nie  i  da lekowzrocznie .

mgr inż. Mieczysław Reiman (Sztum)

R EG ENER ACJA A  N A P R A W A
A n a lizu ją c  a r ty k u ł inż. G ródeckiego „O rgan izac ja  

nap raw  na t le  rozw o ju  m o to ryza c ji“  (n r. 10 —  paździer­
n ik  1953 r.) nasuw ają  się pewne zagadnienia, k tó re  w y ­
m agają w y jaśn ień .

P rzem ysł sam ochodowy je s t jedną z na jm łodszych 
dziedzin  w  naszej gospodarce na rodow e j. Z  tego też 
pow odu pow sta je  w ie le  nieścisłości zarówno' w  te rm i­
no log ii, ja k  rów n ież  w  samej o rg an izac ji napraw .

Od pewnego okresu czasu zadom ow ił się w  dz iedzi­
n ie  sam ochodowej na stałe, te rm in  „regenerac ja “ , k tó ­
r y  używ any jes t w e  w szystk ich  przypadkach, gdzie 
ty lk o  je s t m ow a o  pracach napraw czych p rzy  samocho­
dach, m im o iż  w  w ie lu  przypadkach  zupe łn ie  n ie  po­
k ry w a  się z e tym o log ią  tego słowa.

D latego ¡słusznie s tw ie rdza  inż. G ródecki, że koniecz­
ne je s t rozgraniczenie po jęc ia  na p ra w  od po jęcia  -rege­
ne rac ji. C iekaw ym  je d n a k  w yd a je  się fa k t, że -autor
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w  dalszej części a r ty k u łu  s tw o rz y ł now y ty p  określenia 
„na p ra w a  regeneracy jna“ , k tó ry  w  sw e j k o n s tru k c ji 
tw ie rdzen ia . Poza ty m  to  okreś len ie  „n a p ra w a  regene­
ra cy jn a “  n ie  odpow iada zadaniom  postaw ionym  zaró- 
jes t ju ż  zaprzeczeniem  sugeregowanego uprzednio 
w no  przed napraw ą, ja k  rów n ież i  regeneracją.

Pojęcie na p ra w y  i  regenerac ji je s t na ogół u jm o w a ­
ne błędnie, doprow adzając w  konsekw encji do za ta r­
cia się różn ic  pom iędzy ty m i sposobami lufo utożsam ie­
n ia  po jęc ia  n a p ra w y  z regeneracją i  odw ro tn ie . T a k i 
stan rzeczy w ym aga de fin ityw neg o  rozgran iczen ia tych
te rm in ów . . ,  , . ,

S łow o „regenerac ja “  pochodzi od s łów  łac ińsk ich  
„reg en e ra tio “  —  „regenerare “ , co oznacza —  odrodze­
nie  odnow ien ie ,'p roces odradzania się kom órek  —  stąd 
w n iosek, że pow inno  on om ieć m ie jsce p rzy  określe­
n iu  w sze lk ich  procesów m ających na ce lu  odtw orzenie 
P ie rw otnych  w łaśc iw ośc i dane j części.

N a tom iast napraw a jes t powszechnie używ anym  
okreś lan iem  prac zw iązanych z popraw ą stanu tech ­
nicznego ja k ic h k o lw ie k  urządzeń lu b  m echan izm ów  —  
nie jes t ono je dn ak  używ ane p rzy  k la s y fik a c ji części 
in d y w id u a ln y c h  np. napawanie w ie lo k lin u  w a łu  ko rb o ­
wego, m eta lizac ja  n a trysko w a  sw orzn ia itp .

Na podstaw ie  tych  rozw ażań na leżałoby usta lić  na­
stępujące określen ia . , . ,

Napraw ą nazyw am y zespół czynności, w  w y n ik u  -któ­
rych  zostaje p rzyw rócony  stan techniczny zespołow i 
części w spó łp racu jących  ze -sobą (np. sk rzyn ia  biegów, 
s iln ik , ty ln y  m ost- lu b  urządzeń. _

Regeneracja jes t zespołem dzia łań, w  w y n ik u  k tó ­
ry c h  -zostaje p rzyw rócony  stan techn iczny in d y w id u a ! 
ne i części zespołu lu b  m echanizm u. . ..

D la  ca łkow itego  zobrazowania ty c h  d e fin ic ji,  trzeba 
zaznaczyć, że m ontaż, k tó ry  jest częścią sk ładow ą na­
p ra w y , n ie  w chodz i i  n ie może wchodzić w  zakres prac 
regeneracyjnych, ja k  podaje to  a u to r a rty k u łu .

Lucjan Zuzia (Kraków)

W Ł A Ś C IW Y  SYS TE M  N O R M O W A N IA  PRA CY  
Z A S A D N IC Z Y  C Z Y N N IK  P O D N IE S IE N IA  

W Y D A JN O Ś C I P R A C Y  K IE R O W C Y

N aw iązu jąc do a r ty k u łu  m g r Stefana Pill-era (n ^  12 
M o to ryza c ji z ro k u  1953) uważam , że n o rm y  p racy  zbu­
dowane na podstaw ie  ¡takiego w ska źn ika  ja k  ton o -km  
n ie  są w łaśc iw e  d la  okreś len ia  w yd a jn ośc i p ra cy  całoś­
ci tow arow ego tra n s p o rtu  samochodowego- i  mogą byc 
stosowane ty lk o  w  ty c h  przypadkach, gdy transp o rt sa­
m ochodow y w y ko rzys tyw a n y  -jest na  odległościach 
w iększych n iż  25— 30 k m  w  jedną stoo-nę.

¡Dlatego też w  przedsięb iorstw ach tra n sp o rtu  samo­
chodowego- należy stosować dw a  system y no rm ow an ia  
p ra cy  k ie ro w có w  sam ochodów tow a row ych :

1 d la  k ie ro w có w  przewożących sam ochodam i to ­
w a ry  na odległość ponad 30 k m  od m ie jsca na i  w y ła ­
d u n k u  na leży stosować jako  podstaw ow ą jednostkę 
no rm ow ania  p ra cy  j-eden tono -km ;

2. d ia  k ie ro w có w  przewożących sam ochodam i to w a ­
ry  na odległości k ró tsze  n iż  30 k m  od m ie jsca :na i  ̂ ’wy­
ła d u n ku  podstaw ą no rm ow an ia  p racy  powinno- -byc: 
a.) no rm ow a ny  czas na przebieg samochodu w  obie 

s tro n y  (z ła d u n k ie m  i  bez -ładunku); 
fo) no rm ow any -czas p racy  przeznaczony na na - i  w y ła ­

dunek sam ochodu w  m in u ta c h ; p rzy  ta k im  -normo­
w a n iu  pracy, ja k o  zasadniczy w a ru n e k  jes t to, że 
-każdy samochód pow in ien  być obsadzony przez sta­
łą  drużynę  ro b o tn ik ó w  za jm u jących  się czynnościa­
m i na- i  w y ła d u n k o w y m i; no rm ow an ie  pracy łado­
waczy odbyw a się w  sposób analog iczny ja k  i  k ie ­
row ców .

¡Zarobek d ru żyn y  dane,go samochodu ob licza się na 
podstaw ie sum y czasów przebiegów  oraz na  i w y ła r 
d u nkó w  pom nożonych przez ¡stawki godzinowe.

W  przypadkach  ¡gdy p rzedsięb iorstw a samochodowe 
posiadają zorganizowane p u n k ty  zm echanizowanego 
na i w y ła d u n k u  -towarów, sam ochody -mogą -być nie-ofo- 
sa-dzo-ne przez sta łe  d ru żyn y  robo tn ików .

System  no rm ow an ia  ¡pracy w e d łu g  zas-ady przeb.eg 
plus na i  w y ła d u n e k  jes t ¡bardizo szeroko stosowany 
przez ¡przedsiębiorstwa samochodowe w  Z w ią zku  Ra­

dz ieck im  i dok ładn ie  op isany w  książce B ronszte jna 
i Bu-dri-na-: „P łan irow an-je  i  u-cziet awtomofoiłnego- tra n - 
spo rta “  ¡(-sto. 137 —  139).

Ten syis-tem ¡norm owania p ra cy  k ie ro w có w  samocho­
dow ych u m o ż liw ia  dokonan ie p ra w id ło w y c h  ob liczeń 
w yko na n ia  dz iennych i  m iesięcznych opeiratywnyc-n 
-planów -pracy, zarówno przez -poszczególnych k ie ro w ­
ców , -jak i ¡przez ¡przedsiębiorstwa w  -całości —  co z -ko­
le i s tw arza  w a ru n k i do  rozw in ięc ia  w spó łzaw odn ic tw a 
i  podn iesien ia  w yda jnośc i pracy.

Zain teresow anie całej d ru żyn y  samochodu to w a ro ­
wego w  operacjach na i w y ładu nko w ych  pobudz i ją  do 
rozw in ięc ia  -ruchu- rac jona liza to rsk iego  na odc inku  za­
stosowania -tzw. m a łe j m echan izacji robó t na i  w y ła ­
dunkow ych .

Oprócz tego- w prow adzen ie  opisanego w yże j system u 
no rm ow an ia  p rac n ie w ą tp liw ie  -przyczyni się do pod­
n iesienia w yd a jn ośc i p racy  ¡taboru samochodowego oraz 
zw iększen ia rea lnych  p łac k ie ro w có w  samochodowych.

Inż. Tadeusz Bogucki (Warszawa)

K R O N I K A
TRANSPORTOWCA * 1 2 3 4 5 6

NADM IERNE ZUŻYCIE. OLEJU 
W POJAZDACH MECHANICZNYCH

Dane statystyczne dotyczące zużycia o le ju  silnikowego 
wykazują, że w  Polsce zużycie ole-j-u w pojazdach mecha­
nicznych jeslt zbyt wysokie w  porównani-u z innym i k ra ­
ja m i — o szeroko rozw inięte j m otoryzacji — i  wynosi od 
3 do 5% w  stosunku do zużytego paliwa, zamiast 2—3%. 
Stosowany w  Polsce przydzia ł o le ju  silnikowego do paliwa 
w  wysokości 5% jeslt bardzo wysoki, ale to z kolei nie 
upoważnia jeszcze do m arnotrawstwa tego deficytowego 
produktu.

Gdzie leżą przyczyny nadmiernego zużycia^ o lejów  s iln i­
kowych? Prze-de wszystkim  wym ienić należy przyczyny 
następujące:

1. brak pełnych k w a lif ik a c ji smarniczych u kierowców 
samochodowych, którzy dopuszczają do s-zybfeie-go rozcień­
czenia ole-j-u w  misce olejctwed;

2. przedwczesna wymiana oleju silnikowego przed te r­
m inem wymaganym przez producenta pojazdu;

3. stosowanie nieodpowiedniego gatunku oleju, niezgod­
nego z. olejem określonym w  tabeli polecającej CPN;

4. pom ijanie szeregu zasadniczych czynności przy w y ­
mianie o leju ja k  p łukanie m-iski olejowej olejem wrze­
cionowym;

5. nieumiejętność i  wadliwe docieranie s iln ików  nowych 
i po naprawach głównych;

6. wysolki przydział o ląjów  siln ikowych w  stosunku do 
pobieranego paliwa.

.Przedwczesne doprowadzenie do złego sta-nu mechanicz­
nego siln ika  nowego, w-zględnie s iln ika  po naprawie g łów ­
nej, jes-t m. in. w yn ik iem  nieprawi-dło-wego docierania s il­
nika. Niweczy to żmudną pracę nad szlifowaniem cy lin ­
drów, pasowaniem pierścieni tłokowych, łożysk i szlifowa­
niem wyżłobień korbowych.

Jak za-pobiec skutkom  nieprawidłowego docierania, 
względnie zabezpieczyć gładzie cylindra przed przedwcze­
snym zużyciem? , . . .. .

W iemy z. naszych codziennych doświadczeń, ze s iln ik i 
dwus-uwoiwe o m ałym litra-żu pracują paliwem  z domieszką 
olej-u silnikowego w  iloś-ci dkoło 4% (1 l i t r  olej-u s iln iko ­
wego na 25 litró w  paliwa), co zapewnia właściwe smarowa­
nie s iln ika  w  górnej części cylindra znacznie korzystniej, 
aniże-li to ma miejsce przy s iln ikach czterosuwowy-ch. Do­
wodzi to, że zawarty w  pa liw ie olej s iln ikow y jest pomoc­
ny przy utworzeniu warstewki smarowej zarówno przy 
mechanizmie obrotowym, ja k  i przy gładzią cylindrów.

.-Pamiętamy — zwłaszcza te -osoby, które pracowały 
w  w ie lk ich  zakładach samochodowych przy budowie no­
wych s iln ików  ja k  i  przy naprawach głównych lub na sta­
cjach hamulcowych — że praw ie wszystkie w ytw órn ie  sa­
mochodów przy docieraniu s iln ików  zalecały dolewanie 
-do pa liw a pewnej ilości oleju silnikowego letniego latem 
i  zimowego zimą. Zakłady samochodowe zalecały swoim 
odbiorcom stosowanie tak ich  dolewek przy docieraniu sil-
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nilków przez pierwszych 1.000 km. Olej dodawano do pa­
liw a  w  ilości 4 do 5%, ja k  to ma miejsce przy s iln ika  co 
dwusuwowych o małym Iłtoażu.

Należy podkreślić, że podane ilości dodatku oleju s i ln i­
kowego do paliwa stosować należy ty lko  przy docieraniu 
s iln ików  i  nie można traktować jako dodatku stałego 
w  norm alnej eksploatacji wozu. Stwierdzono, że domie­
szka oleju silnikowego do paliwa, szczególnie w  siln ikach
0 smarowahiu pod ciśnieniem, w  okresie docierania daje 
b. korzystne w yn ik i.

Dokładnie dopasowane koribow-ody zmniejszają luz po­
trzebny do rozprowadzenia o le ju  i  gładź cylindra nie o trzy­
m uje dostatecznej ilości olejiu do przeciwdziałania tarciu 
ściśle dopasowanych tłoków. Dodatek o le ju  do paliwa 
spełnia rolę dodatkowego- smarowania gładzi cylindrów
1 tłoków. Ptzy każdym takcie ssania olej zawarty w  p a li­
wie tworzy cienką warstewkę smarową, zapobiegającą 
skutkom  suchego tarcia. Również i prowadnice zaworów 
są w  ten sposób smarowane dodatkowo-.

Przy s iln ikach o rozbryzgowym smarowaniu nie ma ko­
nieczności dodatkowego smarowania s iln ików  nowych lub 
po naprawie głównej, gdyż w  tych systemach duże ilości 
oil-eju d-ostają się bezpośrednio na gładzie cylindrów.

Dodatek o le ju  silnikowego do paliwa w  ilości 4 do 5% 
w okresie docierania przedłuża „życie“  s iln ika  i  zwiększa 
jego okres międzynaprawcizy. Zużycie oleju przez tak i 
s iln ik  jest oszczędne.

-Nadmierne zużycie o leju silnikowego jest powodowane 
również Zbyt częstą wym ianą oleju rozcieńczonego p a li­
wem. Wszystkim kierowcom znany jes-t fak t rozcieńczenia 
-oleju w  misce olejowej przez spływające -do m isk i paliwo 
oraz skutk i, jak ie  takie rozcieńczenie może spowodować.

Rozcieńczeniu o le ju  w  misce olejowej sprzyjają nastę­
pujące w arunki:

-1. -częste posługiwanie się starterem, gdy s iln ik  jest z im ­
ny, a szczególnie w  porze zimowej, gdy rozruch siln ika 
jest utrudniony;

2. wyjeżdżanie z garażu, gdy s iln ik  nie jest jeszcze do­
statecznie rozgrzany;

3. stosowanie bogatej mieszanki, niespalającej się cał­
kow icie w  cylindrze;

4. obciążenie s iln ika  niedostatecznie rozgrzanego i nie- 
osiągają-cego tem peratury wody chłodzącej 70°C;

5. z ły  stan mechaniczny siln ika ;
6. używanie zbyt ciężkiego paliwa.
N iektórzy kierowcy obciążają paliwo olejem napędowym 

w przeświadczeniu, że -poprawiają paliwo, zapominając że 
przyczyniają się ty lko  do szybszego rozcieńczenia oleju 
w  misce przez zmniejszanie lotności paliwa, a więc uży­
wanie zbyt ciężkiego paliwa.

Zawartość -w oleju 15% paliwa uważane jest naoigół za 
s-zkodliwe, jednak do tak  wysokiej zawartości paliwa nie 
dopuszcza temperatura oleju podczas pracy. Część paliwa 
zostaje w  o le ju  odparowana 1 następuje stabilizacja roz­
cieńczenia.

¡Inaczej przedstawia się rozcieńczenie oleju przy s iln i­
kach napędzanych naftą -traktorową., dochodzące do 40%, 
a spowodowane przedwczesnym przełąc-zenienj s iln ika  
z benzyny na naftę, przed osiągnięciem wymaganej tempe­
ra tu ry  pracy siln ika. Nafta jako ciężkie paliwo używane 
do napędu siln ików , przy temperaturze .poniżej 800C 
skrapla się i powoduje silne rozcieńczenie oleju. Mimo du­
żego rozcieńczenia -oleju w  misce olejowej sku tk i jego nie 
muszą być groźne.

.Doświadczenie wykazuje, że wszystkie aleje siln ikowe 
pochodzenia mineralnego rozcieńczają się paliwem  jedna­
kowo baz względu na wizfcazę, ¡przy czym rozcieńczenie to 
jest zawsze większe w  porze zimowej., niż w  porze le tn ie j. 
W porze zimowej należy więc olej zmieniać częściej niż 
latem.

Nasuwa się pytanie czy roiz-cieńczepie oleju w  misce 
olejowej przez przedostające się tam paliwo wyw iera za­
sadniczy w p ływ  na zwiększenie tarcia, a co za tym  idzie 
na podniesienie tem peratury łożysk.

¡Przyjęło się w  zasadzie twierdzenie, że -zatarcie, w y to ­
pienie a nawet spalenie łożysk jest w yn ik iem  pracy s il­
n ika na rozcieńczonym oleju. Rozcieńczenia o le ju  zupełnie 
wyelim inować się nie da, ale przy um iejętnej konserwacji

s iln ika  można je  zmniejszyć do m inim um , a tym  samym 
przedłużyć okres pracy o le ju  w  siln iku.

iN-ą podstawie własnych doświadczeń przy s iln ikach na­
pędzanych paliwem  traktorowym  stw ierdziłem , że rozcień­
czenie o le ju  nawet d-o wysokości ok. 35 — 40% nie powo­
duje ujem nych skutków. Powstaje pytanie, przy ja k im  
najm niejszym  rozcieńczeniu o le ju  w  misce olejowej nie 
tw orzy się j.uż warstewka smarująca między g ładz ią ' cy­
lindra  i  tłokiem , co powoduje stratę kom presji i  energii 
oraz podwyższenie tem peratury silnika.

W roku 1934 przeprowadzono laboratoryjne i praktyczne 
badania nad rozcieńczaniem ole ju  silnikowego w  misce 
olejowej w  R a fine rii „ -Galicja“  — ogłoszone w  Mio-toren- 
-batirieb und Maschi-nenschimierun,g zeszyt n r 3. Stwierdzo­
no, że spadek lepkości oleju o 40% pierwotnej lepkości 
przy 250C jest granicznym. Przy widocznym rozcieńczeniu 
o le ju  mogą powstać uszkiodzeni-a łożysk, względnie zatar­
cia na gładziach cylindrów.

iPbdolhne badania przęprowaidzone w  laboratorium  ma­
szynowym uniwersytetu w  U-ta-h wykazały, że temperatura 
łożysk nie podniosła się ani o jeden stopień przy rozcień­
czeniu oleju paliwem dochodzącym do 60%; również nie 
uległ zmianie współczynnik tarcia przy naciskach do 20 
-kG/cm2.

Oczywiście w  doświadczeniach laborat-orjunych brano 
pod uwagę ty lko  rozcieńczanie przez paliwo bez innych 
czynników wpływających na smarowanie ora-z niskie ob­
ciążenia (obecnie w  siln ikach występują naciski do 100 
a nawet więcej kG/orn2), jednak badania te wskazują rów ­
nież, że nieuzasadnione są w  większości przypadków tw ie r­
dzenia, że zatarcie łożysk względnie ich wytopienie spowo­
dowane jest nawet m in im alnym  rozcieńczeniem oleju 
w  misce olejowej.

Nieznaczne rozcieńczenie o leju nie powoduje podnie­
sienia się tem peratury łożysk, ani podniesienia współ 
czynnika tarcia tak  długo:, ja k  długo warstewka ochronna 
nie została przerwana. (Mimo, że warstewki ochronno- 
smamicize przy olejach o n iskich lępfc-ościaeh mogą być 
ła tw ie j przerwane, niż przy olejach o wysokiej lekkości, to 
.przytoczone wyżej w yn ik i badań nad rozcieńczeniem oleju 
oraz własne doświadczenia u-zystoane na ciągnikach, w  k tó ­
rych rozcieńczenie oleju sięga 40%, potw ierdzają wniosek, 
że wymiana nieznacznie rozcieńczonego ole ju  jest przed­
wczesna, nie potrzebna i  technicznie nieuzasadniona. 
Niepotrzebna — częsta wymiana oleju silnikowego powo­
duje jeg-o nadmierne zużycie, powoduje zwiększenie ko­
sztów eksploatacji s iln ików .

Jedną z przyczyn nadmiernego zużycia olejów s iln iko ­
wych jest również ustalony przez. CPN pro-ceot jego przy­
działu do paliwa. Należy poddać re w iz ji dotychczasowy 
stosunek oleju do paliwa i  zmniejszyć gó o przynajm nie j 
1%. Łatwość otrzymania nadmiernych ilości oleju s iln iko ­
wego sprzyja nadmiernemu jego zużyciu. Na tym  odcinku 
również należy szukać w łaściwych i  uzasadnionych 
oszczędności.

Inż. A. Troszok (Cieszyn)

O W ŁAŚCIW Y P R ZY D ZIA Ł OLEJÓW SILNIKO W YC H

M eldunki nadchodzące z .placówek terenowych CPN 
i  odpisy rozdzie lników przesyłanych do wiadomości b iur 
wojewódzkich CPN, wskazują na niepraw id łow y sposób 
dokonywania przydziałów olejów siln ikowych przez je d ­
nostki nadrzędne na rzecz jednostek podległych.

Ustalając przydzia ły olejów siln ikowych poszczególne 
jednostki gospodarcze nie k ie ru ją  się procentowym wskaź­
nik iem  — w  myśl obowiązujących przepisów — w  stosun­
ku do dokonanego przydziału pa liw , lecz zwalniają swoim 
podległym zakładom i  przedsiębiorstwom tak ie  ilości ole­
jów  siln ikowych, jak ie  w yn ika ją  ze zgłoszonych zapotrze­
bowań.

W ynika ją z tego czasami duże rozbieżności i  nieporozu- 
nren ia, które wymagają postępowania wyjaśniającego 
i  zajm ują niepotrzebnie w iele drogocennego czasu biurom  
wojewódzkim  CPN, inspektorom technicznym i  innym  
pracownikom załatw ia jącym  przydzia ły produktów nafto­
wych. W rozdzielnikach .niektórych jednostek stwierdzono 
takie objawy ja k  np. żądanie przydzia łu 50% olejów s il­
n ikowych w  stosunku do pa liw  zamiast dopuszczalnego 
5% .przydziału itp  .
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W celu uniknięcia nieporozumień i  nie kierowania bez­
podstawnych zarzutów pod adresem b iu r wojewódzkich 
CPN, które posiadają wyraźne instrukc je  bezwzględnego 
przestrzegania przy sprzedaży olejów siln ikowych ustalo­
nego procentu w  stosunku do pa liw , w s z y s t k i e  
jednostki gospodarcze powinny we własnym interesie prze­
badać sporządzone rozdzielniki na produkty naftowe 
i z r e w i d o w a ć  niewłaściwie dokonane przydziały 
olejów silnikowych, powiadamiając jednostki podległe 
o zmianach i  o konieczności wniesienia poprawek do za­
mówień złożonych w  biurach wojewódzkich lub składach 
CPN.

Drugi bardzo niepożądany objaw, z punktu widzenia 
ogólnej gospodarki o le jam i s iln ikow ym i w  kra ju , daje się 
zauważyć w  stosowaniu niew łaściwych gatunków olejów 
do poszczególnych typów pojazdów samochodowych.

Istn ie je  ogólna tendencja pobierania przez kierowców 
do smarowania wszystkich bez wyjątku silników — ole­
jów silnikowych rafinacji selektywnej (gatunku „Lux“), 
zamiast stosowania tych olejów ty lko  do takich siln ików , 
k tóre wymagają bezwzględnie o le ju  selekcyjnego.

W związku z tym  ̂ zaznacza się w  olejach „L u x “  nie uza­
sadniona gospodarc: o zwyżka zużycia ponad ilośc i plano­
wane, natomiast oleje zwykłe utrzym ują się na poziomie 
niezm ienionym albo nawet sprzedaż ich spada.

Sprawa wymaga natychmiastowego zdecydowanego 
wkroczenia ze strony jednostek nadzorujących gospodarkę 
paliwową zakładów podległych, tym  bardziej że zapotrze­
bowanie na oleje siln ikow e zw ykłe j ra fin a c ji pokrywa już 
dzisiaj w  pełn i k ra jow y przemysł ra fine ry jny , zaś oleje ra­
f in a c ji selektywnej sprowadza się jeszcze w  dużym pro­
cencie z zagranicy.

Dla każdego konsumenta benzyny m otorowej i  olejów 
siln ikow ych będzie rzeczą zrozumiałą, że s iln ik  dostosowa­
ny do smarowania olejem  ra fin a c ji zw ykłe j n i e  p o ­
w i n i e n  z u ż y w a ć  o l e j u  g a t u n k u  L U X ,  
k tó ry  musi rezerwować CPN dla s iln ików  o wymaganiach 
specjalnych.

Placówki CPN otrzym ały ostatnio przypomnienie obo­
wiązującej in s tru kc ji, aby przestrzegać przy sprzedaży 
ustalonego procentu i  gatunku oleju silnikowego z g o d ­
n i e  z o b o w i ą z u j ą c ą  t a b e l ą  p o l e c a ­
j ą c ą .  Odbiorcy zgłaszający zapotrzebowanie na olej s il­
n ikow y gatunku L U X  obowiązani są zapotrzebowanie to 
odpowiednio uzasadnić, a w  razie braku takiego uzasad­
nienia mogą spotkać się z trudnościam i w  zakupieniu tego 
gatunku oleju.

Ryłoby wskazane wysłanie przez poszczególne resorty 
odpowiednich zarządzeń pouczających, które  zezwolą na 
uniknięcie w ie lu  niepotrzebnych nieporozumień w terenie 
przy rea lizacji przydziałów olejów siln ikowych.

Mgr Piotr Lipka

TRANSPORT SAMOCHODOWY N A W ARSZTACIE PTE

Polskie Towarzystwo Ekonomiczne (PTE), którego celem 
jest popularyzacja m arksistowsko-leninowskiej w iedzy eko­
nomicznej i  wiązanie pracy naukowej z praktyką gospodar­
czą, powołało ostatnio do życia ¡szereg sekcji złożonych 
z pracowników nauki i p ra k tyk i — specjalistów !W danej 
branży. Obok Sekcji Statystycznej, Zaopatrzenia i  innych 
powstała Sekcja Ekonom iki Transportu, z k tó re j wyodręb­
n ił się Zespół Transportu Drogowego.

W skład Zespołu weszli z jednej strony przedstawiciele 
nauki i  centralnych władz gospodarczych, z drugiej zaś —■ 
(praktycy z przedsiębiorstw transportowych. Obok przedsta­
w ic ie li Wyższej Szkoły Ekonomicznej w  Szczecinie, Insty­
tu tu  Transportu Samochodowego, PKPG, czy M inisterstwa 
Transportu Drogowego i  Lotniczego w  Zespole znaleźli się 
praktycy reprezentujący poszczególne przedsiębiorstwa sa­
mochodowe.

Pierwszoplanowym zadaniem zespołu jest przygotowanie 
K on ferencji Naukowej Ekonomistów Transportu w  części 
dotyczącej transportu samochodowego. Konferencja taka 
odbędzie się jesienią br. i  wymaga omówienia szeregu 
problem ów wchodzących w  zakres ekonomiki transportu 
drogowego.

Jakie to są problemy?
Nowe zadania postawione przed gospodarką narodową 

na II Zjeździe PZPR w zakresie szybkiego podniesienia

stopy życiowej ludności wymagają skoncentrowania prac 
Zespołu na zagadnieniach związanych z ro lą transportu sa­
mochodowego w  rea lizacji tego niezwykle ważnego zada­
nia.

Również dotychczasowe w yn ik i w  pracach nad (przygoto­
waniem nowego, długofalowego planu gospodarczego Polski 
na lata 1956 —• 60 wymagają omówienia w  gronie ekonomi­
stów transportu samochodowego.

W świetle tych zadań ustalone zostały tematy, k tóre opra­
cowane zostaną przez poszczególnych członków Zespołu, 
a następnie przedyskutowane na posiedzeniach roboczych. 
W yn ik i tak  opracowanych zagadnień, w raz z praktycznym i 
wnioskami, będą opublikowane lub przedłożone do wyko­
rzystania adm in istracji gospodarczej. Z szeregu tematów, 
które przewidziane są do opracowania, wym ienić należy 
następujące: udzia ł przewozów publicznych w  transporcie 
drogowym, ,planowanie i  organizacja regularnych l in i i  tran ­
sportu samochodowego, efektywność inw estyc ji w  transpor­
cie samochodowym, koordynacja pracy transportu samo­
chodowego i kolejowego. Wspólne opracowanie tych i  sze­
regu innych tematów przez przedstaw icie li nauki i  p rakty­
ków  będzie ¡miało poważne znaczenie dla dalszego rozwoju 
transportu samochodowego.

Działalność Zespołu Transportu Drogowego zapoczątko­
wana została W lu tym  br. posiedzeniem poświęconym oce­
nie wydaw nictw  książkowych w  zakresie transportu samo­
chodowego.

Zagadnienie zreferowane zostało przez nacz. Rostockiego, 
k tó ry  poddał krytycznej ocenie dotychczasowe w yn ik i dzia­
łalności wydawniczej dotyczącej transportu samochodowe­
go, podkreślając znaczenie recenzji dla należytego rozw oju 
i  wysokiego poziomu piśm iennictwa ekonomicznego. W w y­
n iku  dyskusji sformułowane zostały w n ioski mające na celu 
usprawnienie pracy W ydawnictw  Kom unikacyjnych.

Dalsze posiedzenia Zespołu poświęcono omówieniu udzia­
łu  przewozów publicznych w  transporcie drogowym na pod­
stawie re fera tu wygłoszonego przez inż. Nowakowskiego. 
Tezy postawione w  referacie rozwijane, są obecnie w  dys­
kus ji

Na posiedzeniu w  dniu 7 kw ietn ia  br. wygłoszony został 
przeiz dyr. Koszyka refera t pt. „Zadania transportu drogo­
wego w  iświetle uchwał I I  Z jazdu PZPR“ . W referacie pod­
kreślone zostały szczególnie zagadnienia związane z obsłu­
gą terenu w iejskiego przez samochód. Ponadto omówiono 
problem y związane ze wzrostem wydajności pracy i  inwe­
stycjam i w  transporcie samochodowym oraz jego ro lą 
W podniesieniu stopy życiowej mas pracujących.

Tezy postawione przez referenta staną się przedmiotem 
dyskusji na dalszych posiedzeniach Zespołu i  stanowić bę­
dą ważną podstawę do .ostatecznego sform ułowania zadań 
transportu samochodowego na lata 1954 — 55. (jm)

I I  KRAJOW A NAR ADA AKTYW U PTSŁ

W Warszawie odbyła się 10.IV. rb. I I  K ra jow a Narada 
A ktyw u PTSŁ, w  k tó re j w zię li udzia ł przedstawiciele 
wszystkich ekspozytur tego ¡przedsiębiorstwa. Była ona 
poświęcona omówieniu osiągnięć i  błędów przedsiębior­
stwa na przestrzeni ostatnich lat. W toku narady doko­
nano również analizy wytycznych na ro k  bieżący w  świe­
tle rea lizacji uchwał I I  Zjazdu ¡PZPR.

PTSŁ •— przedsiębiorstwo spełniające poważną, rolę 
w  naszym transporcie samochodowym — wykazuje stałą 
tendencję rozwojową w  ilości wykonywanych usług.

W roku 1953 ilość przewozów PTSŁ wzrosła o 18,5% w  
stosunku do roku  1952. Wzrosła również o 14% wydajność 
samochodów. Plan przewozów w  godzinach wykonano w 
113,7%, w kilom etrach — 115,1%, w wartości -  117,7%.

Osiągnięcia te nastąpiły jednąk przy przekroczeniu 
planowanych kosztów własnych. Przyczyną tego była 
przede wszystkim  dowolność w  wykorzystywaniu pojaz­
dów przez użytkowników. Zapotrzebowywali ©ni dla swo­
ich potrzeb większą ilość pojazdów, n iż była rzeczywiście 
potrzebna i dysponowali n im i nieekonomicznie. Co gor­
sze ■— mimo słusznych oporów ze strony PTSŁ ■— M in i­
sterstwo Poczt i  Telegrafów stawało po strome użytkow­
ników, zalecając niemal zawsze wynajęcie tak ie j ilości 
pojazdów, ja k ie j użytkow nik żądał. N ic więc dziwnego, 
że sytuacja ta sprzyjała powstawaniu pustych przebiegów, 
niewykorzystywaniu pełnej ładowności pojazdów i w re-
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zultacie powodowała znaczne i niepotrzebne podrożenie 
* kosztów Własnych PTSŁ.

Najgłębsze przyczyny niewłaściwego s ty lu  ¡pracy w ielu 
placówek PTSŁ tkw ią  jednak w  słabej aktywności nie­
których podstawowych organizacji pa rty jnych i  rad za­
kładowych..

Tow. tow. Ruczer z Wrocławia, Węgorz ze Stalinogro- 
du, Dunin z Gdańska, Węgrowski z Olsztyna i w ie lu  in ­
nych m ów ili o konieczności prowadzenia szerszej i  głęb­
szej akc ji polityczno-wychowawczej, o umasowieniu ru ­
chu współzawodnictwa i  racjonalizacji, o szkoleniu zawo­
dowym ,o wzmożeniu opieki nad pracownikam i.

Realizacja tych wytycznych jest szczególnie ważna w 
świetle uchwał I I  Zjazdu PZPR, które wytyczają nowe 
drogi rozwojowe naszej gospodarki oraz wskazują sposo­
by i  metody ,pozwalające na podniesienie jakości i  ilości 
naszej produkcji.

Przed PTSŁ w  rb. stają bardzo poważne zadania. Plan 
tegoroczny jest wyższy od zeszłorocznego o 15%, plano­
wana gotowość eksploatacyjna o 5% — przy jednoczes­
nej obniżce kosztów własnych o 5,5%.

Wykonanie planu wymaga pełnej m obilizacji rezerw, 
k tóre tkw ią  w  PTSŁ. Przedsiębiorstwo w  roku bieżącym 
zwróci specjalną uwagę na pracę ekspozytur obsługują­
cych tereny w iejskie. P lacówki te otrzym ają najlepsze 
pojazdy.

Zwiększone zadania muszą pociągnąć za sobą koniecz­
ność rozwoju współzawodnictwa pracy, racjonalizacji, 
podniesienia poziomu kadr itp.

Na marginesie obrad I I  K ra jow e j Narady A k tyw u 
PTSŁ trzeba podkreślić zasadniczy błąd, k tó ry  popełn ili 
organizatorzy, ograniczając liczbę je j uczestników do nie­
licznych przedstaw icie li, z k ierownictwa poszczególnych 
zakładów. Zabrakło na sali obrad przodujących rac jona li­
zatorów, kierowców, warsztatowców itp . A  przecież oni 
wszyscy należą do aktywu PTSŁ.

¡Krzysztof Radwan (Warszawa)

ZO B O W IĄ ZA N IA  W PKS D LA  UCZCZENIA 
I I  ZJAZDU PZPR

Dla uczczenia I I  Zjazdu PZPR pracownicy w  jednost­
kach PKS podję li 4.993 zobowiązania zespołowe i  10.461 
zobowiązań indyw idualnych. Na dzień 31 marca br. zrea li­
zowano około 80% podjętych zobowiązań, pozostałe 20% 
dotyczy zobowiązań długookresowych.

Pracownicy PKS zaciągnęli 3.578 w a rt produkcyjnych, 
w  których brało udział 9.050 osób.

Podejmowane zobowiązania w  pierwszym rzędzie szły 
w  k ie runku przedterminowego wykonania planów eksplo­
atacyjnych. W w yn iku  w a lk i o wydajność pracy — plan 
eksploatacyjny P K S ' za IV  kw a rta ł 1953 r. wykonano 
113,9%, plan za grudzień 1953 r. — w  115,1%, plan za s ty­
czeń 1954 r. — w  108% oraz plan za lu ty  1954 r. — w 102,8%.

Należy tu  zwrócić uwagę na trudności w  wykonaniu p la­
nu w  styczniu i  lu tym  tor. z uwagi na w arunki atmosfe­
ryczne.

K ierowcy zaoszczędzili 529.329 litró w  paliwa. Robotnicy 
przeładunkowi ponad plan przeładowali 590.459 ton masy 
towarowej. Ponat^ plan przewieziono 2.407.573 osób i  394.157 
ton ładunków. Pracownicy stacji obsługi wykonali 105 na­
praw średnich ponad plan.

Hasło rzucone przez tow. Bajera, kierowcę Ekspozytury 
PKS w  Budgoszczy, ,,Mój samochód świadczy o m nie“  
podjęło — jako zobowiązanie przedzjazdowe — dodatko­
wo 2.630 kierowców. Zobowiązania przekroczenia przebie­
gów międzynaprawczych podjęło 1.669 kierowców.

Zobowiązania „wzorowej obsługi podróżnych“  podjęło 
1.265 konduktorek.

Realizując wytyczne IX  Plenum KC PZPR podjęto 80 
zobowiązań z dziedziny BHP, 95 zobowiązań z dziedziny 
racjonalizacji i wynalazczości.

W ramach łączności miasta ze wsią podjęto 43 zobowią­
zania. W ykonywanie ubocznej produkcji narzędzi ro ln i­
czych (m otyki i lemiesze) podjęło 8 ekspozytur.

Załogi PKS podjęły 72 zobowiązania opieki nad POM, 
PGR i  spółdzielniam i ¡produkcyjnymi.

Na podkreślenie zasługuje nowa form a zobowiązania. 
K ierowca Ekspozytury w  Bydgoszczy ob. Wyszyński pod­

ją ł hasło rzucone przez nastawiacza węzła kolejowego 
Bydgoszczy ob. P ilarskiego „Żadna czynność w  m ojej pra­
cy nie zrodzi aw arii — każda je j zapobiega“ .

Bolesław Maik (Warszawa)

REGULARNA K O M U N IK A C JA  TOW AROW A PKS

Zadaniem regularnej kom unikacji towarowej, organizo­
wanej przez PKS jako przewoźnika publicznego — jest:
1) zapewnienie szybkiego, dogodnego i  taniego przewozu 
towarów w  ruchu zamiejscowym; 2) wyelim inowanie n ie­
pełnych i  próżnych przebiegów samochodów ciężarowych 
przez przejęcie przewozów m ożliw ie wszystkich ładunków 
drobnicowych na trasach lin ii ;  3) odciążenie kolei od nie­
ekonomicznych przewozów na kró tk ich  odległościach przez 
przejęcie ładunków drobnicowych w  przypadku zorgani­
zowania l in i i  wzdłuż szyn kolejowych.

Państwowa Kom unikacja Samochodowa organizuje lin ie  
regularne już od początku 1950 r „  jednak efekty ekoni- 
miczne osiągane ¡przez te lin ie  by ły  nie zadawalające. Wy­
n ika ło  to z niedostatecznej popularyzacji lin ii,  z urucha­
m iania l in i i  bez przeprowadzania analizy potrzeb tereno­
wych oraz nie wypracowania w łaściwych metod pracy dla 
tych przewozów.

W tych warunkach wiele l in i i  regularnych uruchomio­
nych w  latach 1950 —• 1952 zostało zlikw idowanych. Jedy­
nie w  Okręgu Poznańskim lin ie  regularne przyniosły ocze­
kiwane rezu lta ty i ¡stanowią już zorganizowany system ko­
m unikacyjny pokrywając zapotrzebowanie w  zakresie 
przewozu drobnicy w  sposób zadowalający (w Okręgu tym  
pracuje obecnie 13 l in i i  regularnych).

Celem upowszechnienia doświadczeń poznańskich oraz 
dla ustalenia wytycznych do dalszego rozwoju regularnej 
kom unikacji towarowej — w  ub. roku zorganizowano na­
radę w  Zarządzie Okręgu PKS w  Poznaniu z udziałem 
przedstaw icieli .wszystkich okręgów PKS. Na podstawie 
w yn ików  tej narady CZ PKS wydał wytyczne odnośnie 
dalszego organizowania regularnej kom unikacji towaro­
wej, wskazując na uruchamianie l in ii regularnych w  opar­
ciu o placówki ¡spedycyjne.

Konieczność uruchamiania tak ie j kom unikacji na obec­
nym etapie wyn ika stąd, iż sieć placówek spedycyjnych 
obejmuje już swoim zasięgiem wszystkie główne trasy 
przewozowe. Można przeto przystąpić do połączenia pla­
cówek spedycyjnych siecią l in i i  regularnych i  stworzyć 
tym  samym doskonalszy system kom unikacyjny, k tó ry  za­
spokoi występujące na tych trasach potrzeby transporto­
we.

Placówki spedycyjne, wyposażone w  magazyny przeła­
dunkowe, będą stanowić dla tych l in ii ekspedycje nadania 
i odbioru przesyłek —■ podobnie ja k  ekspedycje kolejowe. 
Przez taką organizację przewozu zimniejszy się, na trasach 
ilość kursujących samochodów (głównie taboru resorto­
wego), natomiast lin io w y  tabor PKS będzie m ia ł zapew­
nione właściwe współczynniki wykorzystania ładowności 
i przebiegu.

W tych warunkach pożądany jest następujący rozwój.
1) Uruchamiane lin ie  powinny łączyć miejscowości, 

w których zorganizowano placówki spedycyjne. W zależ­
ności od potrzeb lokalnych należy organizować na trasach 
lin i i  przystanki (regularne lin ie  towarowe) lub też doko­
nywać przewozów wyłącznie między magazynami placó­
wek spedycyjnych (lin ie  ekspresowe).

2) Na koniec 1953 r. is tn ia ło  w  PKS 34 lin ie  (28 regular­
nych i  6 ekspresowych),, przy czym na rok 1954 zaplano­
wano uruchomienie dalszych 41 lin ii. Jest to oczywiście 
liczba nie wystarczająca, biorąc pod uwagę, że w  jednym 
okręgu poznańskim — ja k  już zaznaczyliśmy — istn ie je 
obecnie 13 lin ii.

3) W związku z realizacją uchwał I I  Z jazdu PZPR — 
wszystkie okręgi PKS powinny przeanalizować możliwoś­
ci uruchomienia regularnej kom unikacji towarowej dla 
zapewnienia sprawnego przewozu a rtyku łów  zarówno ro l­
niczych ja k  i  przemysłowych w  obrocie pomiędzy miastem 
i wsią.

4. Uruchomienie każdej l in i i  powinno być poprzedzone 
gruntowną analizą w  terenie. Przygotowanie działalności 
l in i i  regularnych uwarunkowane jest od dobrej współpra­
cy ruchu towarowego i spedycji. Ta współpraca obecnie 
jest scementowana premiowaniem pracowników obu tych 
służb za łączne wykonanie planu eksploatacyjnego ruchu
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towarowego i  spedycji. Pozostaje jeszcze do uregulowania 
sprawa prem iowania konduktorów  towarowych, na lin iach 
regularnych.

W ypływa stąd wniosek pod adresem Departamentu Or­
ganizacji, Zatrudnienia i  Płac M inisterstwa .Transportu 
Dróg. i  Lotniczego, aby przyspieszył zatwierdzenie regula­
m inu premiowania konduktorów. Przez zainteresowanie 
premią tych pracowników — wzmoże się walka o większą 
wydajność na lin iach regularnych, co łącznie z innym i 
warunkam i zapewni lin iom  regularnym  — te j najbardziej 
ekonomicznej form ie przewozów — znacznie szerszy roz­
wój od dotychczasowego.

Władysław Węgielek (Warszawa)

RÓŻNE INFORMACJE
SPRZEDAŻ POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH 

POCHODZĄCYCH Z  U P ŁY N N IE N IA  REMANENTÓW 
MOTORYZACYJNYCH

Ogłoszone W Monitorze Polskim  z 1954 r. N r A-24 poz. 397 
zarządzenie M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego 
z dnia 15 lutego 1954 r. ustala tryb  postępowania przy sprze­
daży —• pochodzących z akc ji up łynnienia remanentów sa­
mochodów osobowych, samochodów ciężarowych, ciągni­
ków, przyczep i  m otocykli marek, nie wym ienionych w  za­
łączniku do zarządzenia Przewodniczącego PRPG z dnia 
19 marca 1953 r. zmieniającego załącznik do uchwały Pre­
zydium Rządu z dnia 9 listopada 1950 r. w  sprawie przeka­
zywania zbędnych i  nadmiernych remanentów motoryza­
cyjnych (Mon. Pol. z 1953 r. N r A-28, poz. 337 i  1954 r. 
N r A-5, poz. 154), zaliczonych do grupy I I  (tp. zdolnych do 
pracy po dokonaniu naprawy).

Sprzedaży wym ienionych pojazdów samochodowych do­
konuje Centrala Spółdzielni Transportu — Centralne B iuro 
Handlu Sprzętem Samochodowym (CBHSS) za pośrednic­
twem rejonowych b iu r handlu sprzętem samochodowym 
(RBHSS).

Prawo nabycia pojazdów samochodowych przysługuje 
w  podanej poniżej kolejności pierwszeństwa:

1) jednostkom  adm in istracji państwowej i  jednostkom go­
spodarki uspołecznionej;

2) Polskiemu Związkow i Motorowemu — tylko do celów 
szkolenia, co powinno być zaznaczone w dowodzie sprzeda­
ży;

3) osobom fizycznym.
Zaznaczyć należy, iż z pośród wym ienionych na wstępie 

rodzajów pojazdów samochodowych, samochody ciężarowe, 
c iągn ik i i przyczepy mogą być sprzedawane wyłącznie jed­
nostkom adm in istracji państwowej, jednostkom gospodarki 
uspołecznionej i  Polskiemu Związkow i Motorowemu celem 
ich wyrem ontowania i  dalszego użytkowania. Jest rzeczą 
oczywistą, że jednostkom tym  służy ponadto prawo do na­
bycia samochodów osobowych i  m otocykli z pierwszeń­
stwem zastrzeżonym w  zarządzeniu.

Chcąc nabyć pojazdy samochodowe, wymienione wyżej 
jednostki składają wnioski o sprzedaż w  dowolnych re jo ­
nowych biurach handlu sprzętem samochodowym załącza­
jąc do wniosków: 1) oświadczenie stwierdzające niewyko­
rzystanie etatu; 2) posiadanie kredytów  na zakup pojazdów 
samochodowych.

Osoby fizyczne chcąc nabyć pojazdy samochodowe powin­
ny  składać podania o sprzedaż we właściwych terenowo re­
jonowych biurach handlu sprzętem samochodowym. Poda­
nia pownny być: 1) zaopiniowane przez kie row nictw o za­
kładu pracy i  radę zakładową co do podanych przez pe­
tenta m otywów; 2) w  przypadku nabywania dorożki lub 
taksówki samochodowej — potwierdzone odpowiednio 
przez W ydział K om unikacji Drogowej prezydium w łaści­
wej wojewódzkiej rady narodowej.

Rejonowe b iura handlu sprzętem samochodowym przesy­
ła ją  podania osób fizycznych wraz ze zleceniami sprzedaży 
do prezydiów właściwych wojewódzkich rad narodowych.

Przy rozpatrywaniu podań prezydia rad narodowych po­
w inny  brać pod uwagę następującą kolejność osób fizycz­
nych, k tórym  mogą być sprzedane pojazdy samochodowe:

1) przodownicy pracy i racjonalizatorzy produkcji;
2) fachowcy, których charakter pracy uzasadnia potrzebę 

posiadania pojazdu samochodowego, a m ianowicie: pracow­

nicy państwowi i  jednostek gospodarki uspołecznionej (je­
żeli wymaga tego ich stanowisko i charakter pracy lub  wa­
run k i bytowe, w  Szczególności zaś konieczność stałego do­
jazdu do miejsca pracy wskutek braku odpowiednich pu­
blicznych środków lokomocji), lekarze, lite raci, publicyści, 
dziennikarze, artyści i  inne osoby wykonujące wolne za­
wody, jeżeli posiadają pozwolenie na prowadzenie pojazdu 
samochodowego oraz czynni sportowcy m otorow i;

3) osoby dokonujące publicznych przewozów samochodo­
w ym i dorożkami i  taksówkami osobowymi oraz inne osoby.

W razie pozytywnego załatwienia podania prezydium wo­
jewódzkiej rady ńarodowej zwraca do rejonowego biura 
handlu sprzętem samochodowym podanie i  wypełnione 
im iennie zlecenie sprzedaży, celem dokonania sprzedaży po­
jazdu osobie wym ienionej w  zleceniu.

Zlecenie sprzedaży trac i swą ważność po up ływ ie 20 dni 
od daty zawiadomienia — przez rejonowe biuro handlu 
.sprzętem samochodowym — osoby o przyznaniu je j prawa 
nabycia pojazdu.

Podania załatwione odmownie są zwracane do rejono­
wych b iu r handlu sprzętem samochodowym, celem zawia­
domienia petentów o odmowie przyznania im  prawa naby­
cia. pojazdu samochodowego.

Pojazd samochodowy sprzedany Polskiemu Związkowi 
Motorowemu bądź osobie fizycznej nie może być odsprze­
dany osobie trzeciej bez zgody prezydium właściwej woje­
wódzkiej rady narodowej — wydział komunikacji drogo­
wej.

Rejonowe b iura handlu sprzętem samochodowym obo­
wiązane są zamieszczać w  akcie przekazania pojazdu na­
bywcy klauzulę odpowiadającą tem u przepisowi.

Pojazd odsprzedany bez zgody prezydium właściwej wo­
jewódzkiej rady narodowej nie może być zarejestrowany 
i  dopuszczony do ruchu, (jb)

RZĄD LUDOW Y ZAPEW NIA ROZWÓJ FACHOWYCH 
B IB L IO T E K  ZAKŁADO W YCH

Zwracamy uwagę na doniosłą Uchwałę Rządu dotyczącą 
zakładowych b ib lio tek fachowych. W M onitorze Polskim 
n r A-94 z dnia 16 października 1953 r. ogłoszona została 
pod poz. 1306 Uchwała Prezydium Rządu nr 697 z dnia 
24 września 1953 r. w  sprawie rozw oju sieci fachowych 
b ib lio tek zakładowych.

Uchwała ta reguluje stan organizacyjny, osobowy, loka­
low y oraz — co jest bardzo ważne — finansowy bib lio tek 
zakładowych. Na uwagę zasługuje w  szczególności nało­
żenie na kie rownictwo zakładów pracy obowiązku bez­
pośredniej op ieki nad (biblioteką zakładową. Obowiązek ten 
dotyczy wszelkich przejawów pracy bibliotek, zarówno 
w zakresie gromadzenia, konserwacji i udostępnienia 
zbiorów bib lioteki, ja k  również propagowania ii pobudze­
nia czytelnictwa książki fachowej.

Postęp techniczny uzależniony jest w dużym stopniu 
od umiejętności korzystania z piśm iennictwa techniczne­
go. W w ielu zakładach pracy nie przywiązywano jednak 
dotychczas dostatecznego znaczenia ani do posiadania 
własnej b ib lio tek i zakładowej, ani też do zachęcania 
wszystkich pracowników od robotnika do inżyniera — w  
kierunku posiłkowania cię lite ra turą  techniczną.

Sam fakt podjęcia przez Prezydium Rządu wspomnianej 
na początku uchwały stawia zagadnienie b ib lio tek fabry­
cznych i czytelnictwa książki, fachowej w  rzędzie spraw 
o doniosłości państwowej. Daje do ręk i skuteczną broń 
o właściwe zaopatrzenie b ib lio tek fabrycznych w  książ­
k i i  czasopisma, o spopularyzowanie masowego czyteln i­
ctwa książki fachowej.

W zywamy wśzystkich naszych Czytelników, aby w 
oparciu o Uchwałę Prezydium Rządu zainteresowali^ się 
trosk liw ie j b ib lioteką fachową w  swoim zakładzie pracy. 
Właściwe wykorzystanie zawartych w  Uchwale postano­
wień pozwala na uruchomienie odpowiednich środków f i­
nansowych na rok 1954 w  celu zakupu książek, prenume­
ra ty  czasopism, konserwacji zbiorów bibliotecznych, umo­
żliw ia  uzyskanie odpowiedniego lokalu, w ykw a lifikow a­
nych pracowników bibliotecznych, powołanie kom is ji b i­
bliotecznych, rozw inięcie szerokiej akc ji krzewienia czy­
teln ictwa książki fachowej.

Wydawnictwa Komunikacyjne
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Z E  Ś W I A T A

W YKORZYSTANIE PRÓŻNYCH PRZEBIEGÓW
W R AD ZIEC KIM  TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

W transporcie samochodowym w Związku Radzieckim 
zwraca się szczególną uwagę na zwiększenie współczynni­
ka wykorzystania przebiegu, wyrażającego się stosunkiem 
przebiegu z ładunkiem  do całego przebiegu samochodu 
w danym okresie czasu. Z uwagi na to, że wzrost współ­
czynnika wykorzystania przebiegu zwiększa produktywną 
pracę taboru i  przyczynia się do obniżki kosztów własnych
— plan eksploatacyjny powinien, przewidywać zastosowa­
nie środków, któreby zapewniły likw idację  przeciwbież­
nych próżnych przebiegów przez wprowadzenie zmian 
w  organizacji pracy taboru samochodowego, przez należy­
ty  dobór tras i  w łaściwe zaplanowanie Obrotu ładunków.

Organizację wykorzystania próżnych przebiegów powie­
rzono M inisterstwom  Transportu Samochodowego Repu­
b lik  Związkowych. W tym  celu od 1940 r. zorganizowano 
w  55 krajach, okręgach i republikach autonomicznych b iu ­
ra transportowo-spedycyjne (Awtotek), agencje i  punkty 
dyspozytorsko-kontrolne, których liczba sięga około 700. 
Ładunki gromadzi się i  segreguje w  specjalnych magazy­
nach przejściowych. Organizacja ta obejmuje swoim za­
sięgiem 200 dróg i  szlaków odznaczających się dużym na­
sileniem potoku ładunków.

Od 1940 do 1947 roku w  ramach tej organizacji wykorzy­
stano próżne przebiegi 2,1 m iliona samochodów. Tym i sa­
mochodami przewieziono 9,5 m iliona ton różnych ładun­
ków, wykonując przeszło 100 m ilionów  tonokilom etrów. 
Oprócz tego samochody te przewiozły 5 m ilionów  pasaże­
rów.

Gdyby ta praca m iała być wykonana przy pomocy, spe- 
cje lnie przydzielonych samochodów, to należałoby —-.we­
dług norm zużyć dodatkowo przeszło 15.000 ton benzyny 
i  około 12.000 kom pletów ogumienia. W w yn iku  przewozy 
te przyniosły 160 m ilionów  ru b li oszczędności. Z te j sumy 
właścicielom samochodów wypłacono 80 m ilionów , a do 
skarbu państwa odprowadzono powyżej 35 m ilionów  ru b li 
z ty tu łu  osiągniętej akum ulacji.

Przez wykorzystanie próżnych przebiegów samochodów
— zwolniono 150.000 wagonów kolejowych, które m usiały­
by być użyte do przewozu ładunków na k ró tk ich  odle­
głościach.

W w yn iku  wykorzystania próżnych przebiegów samocho­
dów w  samej ty lko  Moskwie i obwodzie moskiewskim za­
oszczędzono około 2 m ilionów  litró w  benzyny oraz przeka­
zano do skarbu państwa 7 m ilionów  ru b li czystego zysku. 
W ciągu jednego ty lko  1947 r. B iuro K om unikacji Samo­
chodowej moskiewskiego zarządu ciężarowego transportu 
samochodowego wykorzystało prężne przebiegi 104.000 sa­
mochodów. Przewieziono n im i przeszło 77.000 ton ładun­
ków, na skutek czego zwolniono przeszło 10.000 wagonów 
kolejowych.

Przytoczone osiągnięcia, oparte na danych zawartych 
w  książce L. A. Bronszteina i  B. N. Budrina pt. ,,'Płaniro- 
w anije  i  uczot awtomobilnawo transporta“  — świadczą 
wymownie, iż  przy odpowiedniej orgaryzacji wykorzysta­
nia próżnych przebiegów można uzyskać olbrzymie 
oszczędności.

Szczegółowe zasady organizacyjne w zakresie wykorzy­
stania próżnych przebiegów w Związku Radzieckim są na­
stępujące.

Celem wykorzystania samochodów miezaładowanych, 
zdążających w  pożądanym k ie runku  oraz dla rozładunku 
wagonów i  rozwózki na kró tk ich  odległościach — M in i­
sterstwa obowiązane są do:

a) organizowania przy swych okręgowych, kra jowych 
i  republikańskich zarządach — b iu r transpórtowoaspedy- 
cyjnych, które działają na zasadach rozrachunku gospodar­
czego;

b) stworzenia w  miastach, na stacjach kolejowych, na 
przystaniach rzecznych, a także przy głównych szosach — 
specjalnych agencji;

c) organizowania wzdłuż dróg magistralnych magazynów 
w  celu przejściowego składania ładunków;

d) organizowania wzdłuż dróg m agistralnych punktów  
kontrolno-dyspozytorskich. P unkty  te posiadają upraw­
nienia do zatrzymywania i  kierowania pojazdów do pun­
k tów  załadunku, położonych nie dalej ja k  10 km  od dane­
go punktu kontrolnego.

Przedsiębiorstwa i  insty tuc je  obowiązane Są do zgłasza­
nia poprzedniego dnia, a nie później n iż na cztery godzi­
ny przed wyjazdem samochodu — k ie runku przebiegu po­
jazdu niezaładowańego.

Wykorzystanie samochodów odbywa się (niezależnie od 
przynależności taboru) na magistralach iSamo-chodowych, 
na stacjach kolejowych, przystaniach rzecznych, w  por­
tach i  innych punktach, które odznaczają się znacznymi 
potokami towarow ym i i  przebiegiem próżnych samocho­
dów. W ykorzystanie samochodów odbywa się zgodnie 
z kierunkiem , podanym w  karcie drogowej pojazdu.

Z uzyskanych wpływ ów  za przewóz 50% otrzym uje użyt­
kow n ik  pojazdu, natomiast pozostałą kwotę zalicąu na 
przychód biuro transportowo-spedycyjne.

K ierowcy z ty tu łu  wykorzystania próżnych przebiegów 
otrzym ują po 20 kopie jek za każdy tonokilom etr w  ruchu 
m iejskim , a po 10 kopie jek w  ruchu międzymiastowym.

Dyspozytorzy-kontrolerzy i  inspektorzy przy przebiegu 
samochodu poniżej 50 km  mogą ¿kierować tak i samochód 
do punktów  odległych od trasy o 5 km , powyżej 50 km  — 
o 10 km.

W razie braku ładunku — biura stem plują kartę drogo­
wą pojazdu: „W  k ie ru n k u ..............  nie zgłoszono zapo­
trzebowania na przewóz“ .

O ile  pojazdy danego użytkownika przybywają na sta­
cję, do portu itp . systematycznie, wówczas użytkow nik ten 
zawiera z M inisterstwem  umowę planową.

Ładunki wartościowe oraz ładunki wymagające ostroż­
ności — przesyłane są pod opieką konwojentów z ram ienia 
w łaścicieli ładunków i  na ich odpowiedzialność. Ładunki 
masowe i  m niej wartościowe powierzone są opiece i  odpo­
wiedzialności kierowców.

Jeżeli na samochodzie znajdują się -robotnicy przeładun­
kow i — wykonu ją on i prace ładunkowe na podstawie usta­
lonej taryfy .

W punktach załadunku i  wyładunku prace ładunkowe 
wykonywane są zależnie -od zawartej między stronami 
umowy.

Jako dowód przejęcia (nadania) ładunku otrzym uje k ie ­
rowca od dyspozytora lis t przewozowy, k tó ry  równocze­
śnie jest potwierdzeniem wykorzystania próżnego prze­
biegu.

Obowiązkiem wykorzystania próżnych przebiegów nie są 
objęte: .samochody pożarnicze, samochody pogotowia tech­
nicznego, sanitarki, samochody specjalne, szkolne, poczto­
we, taksówki oraz tabor organów bezpieczeństwa.

O ile  ładunku nie przewieziono w  przeciągu 72 godzin — 
wtedy ładunek ten jest dostarczany staraniem spedytora.

Omówione . doświadczenia radzieckie sta ły się pomocą 
przy organizowaniu wykorzystania próżnych przebiegów 
u nas w  k ra ju  — oczywiście przy uwzględnieniu naszej 
s tru k tu ry  organizacyjnej transportu samochodowego, od­
miennej sytuacji- pod względem warunków odległoś­
ciowych, ja k  również charakteru ładunków, które w  prze­
ważającej mierze są przesyłkam i drobnicowymi.

Równocześnie potw ierdzają one słuszność kładzenia na­
cisku przez M in isterstwo Transportu Drogowego i L o tn i­
czego na rozwój sieci placówek spedycyjnych PKS i wzmo­
żenia ich działalności, co dało już poważne rezu lta ty w y­
rażające się w  roku 1953 załadowaniem 62.163 ton ładun­
ków na 18.922 samochodów ciężarowych.

I. W.

D-O N A S Z Y C H  C Z Y T E L N IK Ó W

P o w o łu ją c  się na  naszą n o ta tkę  w  nu m era ch  z os ta tn iego  
k w a r ta łu  ub. ro k u  o raz z (pierwszego k w a r ta łu  b r, — p ro ­
s tu je m y  n in ie js zym , że za m ów ien ia  ja k  i  .p rzedp ła ty  na p re ­
nu m era tą  „M o to ry z a c ji“  p rz y jm u ją  obecnie  w y łączn ie  m ie j­
scowe u rzędy  pocztow e w zg lęd n ie  listonosze.

N a to m ias t zgłoszenia n a  uilgoiwą p re n u m e ra tę  na leży k ie ro ­
w ać bezpośrednio  do C e n tra lne j E ksped yc ji PiPK „R u c h “  
W arszawa, u l.  S reb rna  12 n a  dotychczas o b ow iązu jących  w-a- 
runikach, t j .  zb io ro w o  w  ilo śc i n a jm n ie j S egzem plarzy przez 
odnośne stow arzyszen ia  lu b  (zakłady naukowe, a n ie  za p o ­
ś re d n ic tw e m  k o lp o r te ró w  zak ład ow ych .



KSIĄŻKI NADESŁANE
PRZEPISY O GOSPODAROWANIU, EKSPLOATACJI 

I  RUCHU POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH — i.praeowa! 
Ryszard Oleszyński. W ydawnictwo Prawnicze, Warszawa 
1954 r. Format A-5, stron 1032. Cena z ł 59 gr 85.

Książka zawiera oryginalne teksty dekretów, ustaw, 
uchwał, rozporządzeń, zarządzeń, okólników, in s tru kc ji 
oraz przepisów z dziedziny gospodarki i  ruchu pojazdów 
mechanicznych. Całość książki podzielono na 13 rozdziałów 
obejmujących: 1) organizację organów adm in istracji i  służb 
transportowych; 2) przepisy o gospodarowaniu pojazdami 
samochodowymi; 3) przepisy o używaniu poj. sam,; 4) prze­
pisy o dopuszczeniu pojazdów samoch. do ruchu; 5) prze­
pisy drogowe i  o ruchu samochodowym; 6) przepisy
0 transporcie drogowym; 7) przepisy o świadczeniach tran­
sportowych; 8) przepisy o odpowiedzialności posiadaczy poj. 
sam. i  o ubezpieczeniach; 9) przepisy o prawach rzeczowych 
na poj. sam. oraz przepisy celne; 10) przepisy o obsłudze 
poj. sam. i  o remontach; 11) przepisy o gospodarowaniu
1 używaniu pa liw  i  smarów samochodowych, 12) przepisy
0 gospodarowaniu i  używaniu ogumienia samochodowego; 
13) przepisy o kierowcach samochodowych.

Przepisy podane w  książce podają stan prawny na dzień 
15 listopada 1953 r. W czasie d ruku  książki wyszło szereg 
dalszych zarządzeń z dziedziny transportu samochodowego, 
które nie zastały w  książce zamieszczone, a m. in .: zarzą­
dzenie Przewodniczącego PKPG z dnia 6. X I  53 r. w  spra­
w ie  trybu  sporządzania podrozdzielników poj. sam. oraz 
trybu  rea lizac ji przydziałów poj. sam. (M onitor Polski 
n r A-102); zarządzenie Przewodniczącego PKPG z dnia 
5 .1 54 r. zmieniające załącznik do uchwały Prezydium 
Rządu w  sprawie przekazywania zbędnych i  nadmiernych 
remanentów m otoryzacyjnych (M onitor Polski n r  A-5); 
rozporządzenie M in is trów  Transportu D iL  oraz Obrony Na­
rodowej z dnia 15.XII.53 ar. w  sprawie zm iany rozporządze­
nia z dnia 27.X.1937 r. o ruchu poj. mech. na drogach pu­
blicznych (Dz. U. z 1954 r. n r 3); okó ln ik  M inisterstwa 
Finansów z dn ia 22. X  1953 r. w  sprawie wydawania kart 
re jestracyjnych (Dz. Urz. M in. F in. n r 13); zarządzenie 
M in is trów  Finansów oraz Transportu D iL  z dnia 4.XI. 
1953 r. zmieniające zarządzenie z dnia 20.1 1953 r. w  spra­
w ie zasad i  trybu  realizowania należności za usługi tran­
sportowe świadczone przez przewoźników nie uspołecz­
nionych (M onitor Polski n r  A-102); okó ln ik  M inisterstwa 
Finansów z dnia 3. IX  53 w  sprawie dostarczania nauczy - 
cielom zatrudnionym  na wsi środków przewozowych (Dz 
Urz. M in. Fin. n r 13).

Mimo, że „Przepisy o gospodarowaniu itd .“  zawierają 
jedynie przedruki ustaw i  zarządzeń — bez komentarzy — 
wydawnictwo to uznać należy za celowe i  pożyteczne.
Książka bardzo u ła tw i pracę adwokatom i  prokuratorom 
zajmującym się sprawami związanymi, z transportem dro­
gowym, będzie służyć również wydatnie pomocą (zwłasz­
cza wobec braku w  księgarniach w ie lu  z broszur wydawa­
nych przez W ydawnictwo Kom unikacyjne — oznaczonych 
znakami SM, a zawierających poszczególne zarządzenia
1 przepisy z dziedziny transportu drogowego) kierownikom  
gospodarstw samochodowych, pracownikom służb transpor­
towych w' urzędach i  jednostkach gospodarki uspołecznio­
nej, ja k  również pracownikom prasy codziennej i  facho­
wej.

Możność odnalezienia w  jednej książce memai wszyst­
kich aktualnych przepisów i  zarządzeń z dziedziny tran­
sportu drogowego — ten główny cel wyżej wymienionego 
wydawnictwa został osiągnięty. (tg)

*  *  *  '

Nakładem W ydawnictw  Kom unikacyjnych w  Warszawie 
wyszły z druku następujące książki;

KOSZTORYSOW ANIE PROSTSZYCH ROBOT DROGO­
W YCH — m gr inż. Jan M iedziński (wydanie II). Format 
A5, str. 98, tabele, zestawienia. Nakład 3.150 egz. Cena 8 zł.

Książka podaje zasady i  metody pracy przy sporządza­
niu  kosztorysów robót drogowych. Pracę przeznaczono dla 
dozorców robót i  dróżników, którzy jako dozorcy prowa­
dzą roboty. Książka poza tym  może służyć pomocą dla 
słuchaczy szkół drogowych i  kursów dla nadzorców.

TABELE DO O B LIC ZA N IA  ZUŻYCIA  P A LIW  PRZY 
EKSPLOATACJI POJ. SAM. — Czesław Prószyński.

Tom I. Zeszyt 1 — wydanie drugie, poprawione, zawiera 
tabele od 1 do 15 włącznie, w  których podano obliczenie 
zużycia pa liw  przypadających według norm y zasadniczej 
dla po j. sam. zużywających od 2,5 do 10 litró w  na sto km  
przebiegu, tabelę uwzględniającą zmniejszenie normy

o 10% oraz tabele podające obliczenie zużycia pa liw  po 
uwzględnieniu zwiększenia normy zasadniczej od 1% do- 
15% — dla poj. sam. zużywających pa liwo w  granicach 
od 5,5 do 10 litró w  na 100 km.

Tom XI. Zeszyt 4 — zawiera tabele (nr 64 do 82) do ob li­
czania zużycia pa liw  po uwzględnieniu zwiększenia norm y 
zasadniczej od 16% do 75% dla poj. sam. zużywających pa­
liw o  w  granicach od 38 do 70 litró w  na 100 km  przebiegu.

SAMOCHÓD CIĘŻAROW Y STAR 20 — m gr inż. Ry­
szard Karsch. Format A5, str. 180, rys.. 73. Nakład 25.000 
egz. Cena zł 15 gr 30.

Książka podaje opis technicznego działania poszczegól­
nych zespołów oraz przepisy dotyczące obsługi w  okresie 
docierania i w  czasie norm alnej eksploatacji samochodu 
Star 20.

Książka jest ins trukc ją  dla kierowców samochodów Star 
20 oraz dla pracowników s tac ji obsługi technicznej.

Z A W I A D O M I E N I E

Informacji w sprawie prenumeraty opłacanej w kraju 
ze zleceniem wysyłki za granicę udziela oraz zamówie­
nia przyjmuje Oddział Wydawnictw Zagranicznych PPK 
„Ruch" Sekcja Eksportu — Warszawa, Aleje Jerozo­
limskie 119. tel. 805-05

ADMINISTRACJA

OGŁOSZENIA DROBNE
24. ZAGUBIONO prawo jazdy N r 942 wydane w  roku  

1948 na nazw. H enryk Butrym ow icz zam. w  Warszawie, 
ul. F iltrow a 69/10.

25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IH a  N r 0721 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie na nazw. Józef D ięgiel zam. 
Kraków-Prokocim , ul. Łukasiewicza 2a.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0223 wydane 
przez PPRN w  K łodzku w  roku 1949 na nazw. A lo jzy  M a j­
cher zam. Nowy Sącz, ul. P ijarska 15.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0113 wydane 
przez PMRN w  Mysłowicach w  roku  1952 na nazw. M aciej 
Sośnierz zam. w  Mysłowicach, ul. Ż w irk i i  W igury 7.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez W y­
dział Kom unikacyjny w  Łodzi w  roku 1945 na nazw. H ie­
ron im  Badowski zam. w  Łodzi, ul. Narutowicza 93/2.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0005 wydane 
przez PMRN Jawor w  roku 1949 na nazw. W ładysław Gra­
ca zam. Targoszyn p-ta Niedaszów pow. Jawor w o j. W ro­
cław.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0371 wydane 
przez PMRN w  Poznaniu w  roku  1953 na nazw. Czesława 
Gwoździńska zam. w  Poznaniu, u l. Słoneczna 20/2.

31. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0148 wydane 
przez PMRN w  G liw icach w  roku  1950 na nazw. Zdzisław 
Socha zam. w  G liw icach, ul. Kochanowskiego 28.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IH a  N r 0021 wyda­
ne przez PMRN w  M alborku w  roku 1953 na nazw. jsryk 
WAkorle zam. Chorzów I, u l. Powstańców 29.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 145 wydane 
przez PM RN w  Lub lin ie  w  roku 1949 na nazw. Bronisław 
Osiński zam. Nysa, ul. Partyzantów 25.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 7038 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1947 
na nazw. P io tr Szykut zam. w  Warszawie, ul. Dworco­
wa 26/15.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0268 wyda­
ne przez PMRN w  Zabrzu w  roku 1953 na nazw. Renata 
Medelnik zam. Zabrze-Mikulczyce, ul. Kopernika 23.

36. ZAGUBIONO praw o . jazdy kat. I l ia  N r 0130 wydane 
przez PPRN w  K w idzyn iu  w  roku 1951 na nazw. F ranci- 
sze Samsel zam. Gdańsk- Nowy P ort, ul. Wolności 9/13.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0008 wydane 
przez PPRN w  Bochni w  roku 1950 na nazw. H enryk Ma­
chaj zam. p-ta M ikluszowice 54 pow. Bochnia.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0032 wydane 
przez PPRN w  B ia łe j Podlaskiej w  roku 1949 na nazw. 
A lfred  Łabentowicz zam. we w.si Miłoszyce, u l. Polna & 
pow. Wrocław.



39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku 1949 na 
nazw. Zbigniew Bystram  zam. w  Warszawie, ul. Sando­
mierska 4/15.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez W y­
dział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1949 na nazw. 
Bolesław Schiffe r zam. w  Warszawie, u l. Radzymińska 
23/12.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 1446 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie w  roku  1952 na nazw. Jan Bobel 
zam. w  Krakow ie, Nowa Huta.

42. ZAGUBIONO dowód re jestracy jny na samochód 
N r S 36504 wydany przez PPRN w  Lidzbarku Warmeńskim 
na Pow iatowy Związek Spółdzielczy „Samopomoc Chłop­
ska“  w  Lidzbarku Warm., ul. Gen. Świerczewskiego 25.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PPRN w  Sandomierzu w  roku 1949 na nazw. M arian Sajur 
zam. w  Sandomierzu, u l. K rakowskie Przedmieście 40.

44. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0777 wydane 
przez PMRN we W rocław iu w  roku 1953 na nazw. Wiesław 
Oszczyk zam we. wsi Samogoszcz p-ta Opatów pow. Kutno.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane na nazw. 
E m il K am iński zam. w  Bydgoszczy, ul. B ie licka 6/11.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0244 wydane 
przez PPRN w  Szczecinie w  roku 1952 na nazw. Józef 
Grzyb zam. Łędziny-Ław ki, ul. Krasowska 4 p-ta Wesoła 
pow. Pszczyna.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 353 wydane 
pizez W ydział Kom unikacyjny w Łodzi na nazw. Józef 
Baluw icz zam. w  Łodzi, ul. P iotrkowska 39/25.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0034 wydane 
przez PPRN w  Chrzanowie w  roku 1948 na nazw. Franci­
szek Ciołczyk zam. Ciężkowice 539 pow. Chrzanów.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
PPRN w  Będzinie w  roku 1953 na nazw. Franciszek Jawor­
sk i zam. Chobot p-ta Zabierzów k. Niepołomic.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0017 wydane 
przez PMRN w  Świdnicy w  roku 1953 na nazw. Janusz No­
w ick i zam. w  Świdnicy, ul. Tołstoja 17/7.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane przez PPRN 
w  K utn ie  w  roku  1953 na nazw. Jerzy K aw ulsk i zam. 
w  Żychlin ie , u l. Żeromskiego 15 pow. Kutno.

52. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  N r 0571 wydane 
przez PPRN w  Pszczynie w  roku 1952 na nazw. Henryk 
Kurzak zam. w  M iko łow ie, ul. Podleska 70.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PPRN w  Starachowicach na nazw. M arian C ieślik zam. 
Sarnówek M ały gm. Sienno.

54. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0020 wydane 
w  roku  1951 na nazw. Leon T o filsk i zam. Wanszawa-Pyry,

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1947 na 
nazw. K aro l W róblewski zam. w  Warszawie, ul. K ie lec­
ka 43.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0058 wydane 
przez PMRN w  Tomaszowie Mazowieckim  w  roku 1951 na 
nazw. Czesław Dąbrówka zam. Stalinogród-Brynów, ul. Ka­
liska Hotel PRK.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0264 wydane 
przez PM RN na nazw. Zdzisław Olszewski zam. w  Rado­
m iu , u l. W rośniawskiego 27.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0081 wydane 
przez PPRN w  Oświęcim iu w  roku 1951 na nazw. Stani­
sław  Zając zam. gm. Osiek 374 pow. Oświęcim.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0049 wydane 
przez PPRN w  Jarosławiu w roku 1950 na nazw. Jarosław 
Kupczakiewicz zam. w  Jarosławiu, u l Pełkińska 101 woj. 
Rzeszów.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0069 wydane 
przez PMRN w  Bytom iu w  roku  1952 na nazw. Tomasz N i- 
kos zam. Bytom  Miechowice, ul. Racjonalizatorów 3.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 60 wydane 
przez PPRN w  Barczewie w  roku 1952 na nazw. E rw in 
Ruch zam. M aruny pow. Olsztyn.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0792 wydane 
ptzez PMRN w  Krakow ie w  roku 1952 na nazw. M arian 
W ojtaczka zam. K raków  — Nowa Huta osiedle C. 1. Bi. I I  
m. 213.

63. ZAGUBIONO prawo- jazdy kat. I l ia  N r 0937 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  Łodzi w  roku  1950 na 
nazw. Zygm unt Stasiński zam. w  Łodzi, ul. Skierniew ic­
ka 16.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy iakt. I I  wydane przez 
PMRN w  K rakow ie w  roku 1949 na nazw. Józef Pobożniak 
zam. w  Krakow ie, ul. Krowoderska 17/12.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 1168 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  Łodzi w  roku 1953 na 
nazw. W ładysław Dębowski zam. Aleksandrów Ł., ul. W oj­
ska Polskiego 33.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0103 wydane 
przez PMRN w  Radomiu w  roku 1953 na nazw. Józef Sę- 
kiew icz zam. w  Radomiu, ul. Struga 34/3.

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

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 2880 wyda­
ne przez PMRN we W rocław iu w  roku 1949 na nazw. Ta­
deusz Dębowski zam. w  Warszawie, ul. Dzielna 13a m. 48.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0145 wydane 
przez PPRN w  Jarosławiu w  roku 1952 na nazw. Zdzisław 
Harassek zam. w  Jarosławiu, ul. Poniatowskiego 8.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 1658 wydane 
przez PMRN w  Bydgoszczy w  roku 1949 na nazw. Teodor 
Męciński zam. w  Bydgoszczy, ul. Nakielska 20/12.

71. ZAGUBIONO dowód re jestracy jny na samochód cię­
żarowy m ark i „Z is “  N r B-76969 wydany przez W ydział K o­
m unikacyjny w  Warszawie na Państwowe Przedsiębior­
stwo Robót Kolejowych w  Warszawie N r 15, ul. Nowo­
grodzka 55.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0238 wydane 
pizez W ydział K om unikacyjny w  Łodzi w  roku 1950 na 
nazw. Zygm unt Turkiew icz zam. w  Łodzi, ul. Suwalska 
1/37.

73. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN w  Gdańsku w  roku 1951 na nazw. Waldemar Osiak 
zam. Wisła k. W -wy. Jedn. W ojsk. 5282.

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0049 wydane 
przez PPRN w  Rudzie Sl. w  roku 1951 na nazw. Ewald 
B ieniek zam. Ruda Sl., u l. Barbary 15/1.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0011 wydane 
przez PPRN w ' Rawie Mazowieckiej na nazw. Jan Dona- 
n isk i zam. w  Rawie Mazowieckiej, ul. Keisne Dom ki 9.

76. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I  N r 0098 wydane 
przez PMRN w  Bydgoszczy w  roku 1949 na nazw. Edmund 
Biskup zam. w  Bydgoszczy, ul. Orła 16/5.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0007 wydane 
przez b. Starostwo Powiatowa w  Bytom iu w  roku 1949 na 
nazw. Edmund O lcownik zam. Bytom-Bobrek, ul. M ichała 
G lin k i 4.

78. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. IV  N r 4 wydane 
pizez PPRN w  Międzychodzie w  roku  1954 na nazw. Sta­
nis ław  Fiksa zam. Gorzycko Stare p-ta Międzychód.

79. ZAGUBIONO tablicę re jestracyjną N r EG-90I8 w y­
daną przez PM RN we W rocław iu na nazw. W. Grzybow­
ski zam. we W rocławiu, ul. Krucza 87/7.

80. ZAGUBIONO dowód re jestracy jny N r T-97117 wyda­
ny przez PWRN w  Opolu na Spółdzielnię Transportową 
„A u to  Praca“  w  Głuchołazach, ul. Warszawska 3.

81. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 018 wydane 
przez PPRN w  Trzebnicy w  roku  1952 na nazw. Herbert 
Kręcichpst zam. gm. Tarnom in, p-ta Zawonia PGR.

82. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I  N r 0265 wydane 
przez PMRN w  K rakow ie w  roku 1949 na nazw. Józef M ię ł- 
ka zam. w  K rakow ie, ul. Zagrody 1.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0008 wydane 
przez PPRN w  Trzebnicy w  roku  1948 na nazw. A ntoni 
Hom ziuk zam. gm. W ilczyn p-ta O born ik i Si. pow. Trzeb­
nica.

84. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  N r 0622 wydane 
przez b. Zarząd M ie jsk i w  Chorzowie w  roku 1949 na nazw. 
Edward Hartm an zam. w Chorzowie I I  u l. Wandy 25,

85. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1 N r 353 wydane 
w  roku 1949 na nazw. Ju lian Pew iński zam. w  Poznaniu, 
ul. A rm ii Czerwonej 25.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 1981 wydane 
na nazw. Janusz Sopoćko zam. w  Warszawie, ul. Żelazna 
18/9.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0019 wydane 
przez PMRN w  Szczecinku w  roku 1952 na nazw. Aleksan­
der Stępiński zam. w  Warszawie, ul. Gościniec I5a.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r W-2522 wyda­
ne przez W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 
1949 na nazw. M arian Bartoś zam. w  Warszawie, u l. Ho­
dowlana 15/1.

89. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  N r 0043 wyda­
ne przez PMRN w  Radomiu w  roku 1952 na nazw. Stani­
sław M aj zam. Mleczków gm. Zakrzów pdw. Radom.


