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wsi, aby zabrać w drogę powrotną produkty rolne di a miasta .

Ł  ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 1835 wydane 
przez PMRN w Szczecinie w  1949 na nazwisko Józef K a łu­
ża zam. Szczecin, Krzywa 18.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 2904 wydane 
przez PMRN w  W rocław iu w  roku 1949 na nazw. Czeszek 
Czesław zam. we W rocław iu 4, Chrobrego 39 m. 5.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0,205 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie w  roku 1950 na nazw, Obroniec- 
ki Zbigniew zam. w  Krakow ie, Kordeckiego 3/9.

4. ZAGUBIONO p raw o /jazdy kat. IV  n r 0060 wydane 
przez PPRN w  Łasku w  roku 1951 na nazw. K alinow ski 
Stanisław zam. w  Łasku, Gen. Świerczewskiego 33.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w Łodzi w  roku 1953 na nazw'. 
Kuran Tadeusz zam. w  Łodzi, Jaracza 4 m 18.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0023 wydane 
przez PPRN w  W yrzysku w roku 1954 na nazw. Marsza­
łek  Józei zam. Sadki .pow. Wyrzysk.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0613 wydane 
przez b. Starostwo Pow. W -wa Praga w  roku 1950 na nazw. 
Zarychta Wacław zam. w  Warszawie, Hoża 72 — 3.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I-B  n r W2030 w y­
dane przez W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w roku 
1951 na nazw. Kucharski Ryszard zam. w  W -w ie Wawel­
ska 33 m 3.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0424 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie na nazw. Snopkowski Zbigniew 
zam. w Krakow ie, Prądnicka 76a/13.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0125 wydane 
przez PMRN w Krakow ie w  roku 1950 na nazw. Sólnicki 
Stanisław zam. w  Krakow ie, Bosaka 13/17.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  0145 wydane 
przez PMRN w Jarosławiu w  roku 1952 na nazw. Harassek 
Zdzisław zam. w  Jarosławiu, Poniatowskiego 8.

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. — W-409I Wydz. 
K om unikacyjny w  W -wie w roku 1952 na nazw. Marian 
Szczypiński zam. w  W -wie, Projektowana 5 BI. la  m 2.

13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku 1950 na 
Janusz Kopczyński zam. w  Warszawie, Dzielna 17a/87.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0170 wydane 
przez PMRN w  Nysie w  roku 1951 na nazw. Stanisław 
Ochotniak zam. w  Nysie, Sanocka 3.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r  005 wydane w  
Chorzowie w  roku 1950 na nazw. Jan Garbela w  Chorzo­
wie, Urbanowicza 25.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0695 wydane 
przez W ydział Kom unikacyjny w  W -wie w  roku 3949 na 
nazw. Jan Fronez zam. Bielsko - Biała, Lenina 13—3.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 0057 wydane 
przez b. Starostwo Nowy Sącz w  roku 1949 na nazw. Jó­
zef Talar zam. Nowy Sącz, Kraszewskiego 52.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy kat I l ia  n r 0024 wydane 
w  Nowym Sączu w roku 1952 na nazw. Golarowicz Jan 
zam. w  Krakowie, Rydlówka 25 Hotel Robot.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0139 wydane 
w  Lublin ie , w roku 1949 na nazw. Tadeusz Krzych zam. w 
Lub lin ie , Majdanek 8a.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0217 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  Łodzi w  roku 1952 na 
nazw. Jan Kocio ł zam. w  Łodzi, Płocka 48.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez W y­
dział Kom unikacyjny na nazw. Ryszard Paczkowski zam. 
w  Warszawie, Gibalskiego 1/11.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r  006 wydane 
przez PMRN w  Radomiu w  roku 1949 na nazw. Józef Ga­
jos zam. w  Radomiu, Traugutta 20a/2.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 162 wydane w 
Kielcach w  roku 1949 na nazw. Mieczysław Bandura zam. 
w Kielcach, 1 Maja 10.

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 2343 wydane 
w Bia łym stoku na nazw. H enryk Sęk zam. w  Białym stoku 
Szosa Wschodnia 103.
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Przew ozy ziem iop łodów  p ierw szoplanow ym  
zadaniem  służb transportow ych

M ożna ju ż  s tw ie rdz ić , żev bieżący ro k  jes t n a jb a r­
dz ie j u ro dza jnym  ro k ie m  z okresu os ta tn ich  k i lk u  la t. 
Podstawowe rodza je  z iem iop łodów , ja k  zboże, z iem ­
niaki, i  in n e  ob rodz iły  bogato i  na leży być p rzygo tow a­
n y m  na o b fite  zb io ry  p łodów  ro lnych . Jest to  rezu lta t 
p racy  p roducen ta -ro ln ika , k tó ry  stosu je i  coraz ba rdz ie j 
p rzysw a ja  sobie propagow ane przez państwo m e­
tody ra c jo n a ln e j up ra w y  r o l i  oraz przeprow adza w  d u ­
żym  zakresie stosowanie naw ozów  sztucznych itp .

A żeby je d n a k  osiągnąć pe łn y  rezu lta t, na leży d o j­
rza łe  z iem iop łody s ta rann ie  zebrać i  dostarczyć do m a­
gazynów, do zak ładów  p ro dukcy jnych  i  do  poszczegól­
nego konsum enta. Zadanie to  ciąży przede w szys tk im  
na służbach transp ortow ych  jednostek organ izacy jnych  
CRS „Samopomoc C hłopska“  oraz m in is te rs tw : Skupu, 
P rzem ysłu Rolnego i  Spożywczego', PG R i R o ln ic tw a . 
Jednostk i te obow iązane są zorganizować przewóz zie­
m iop łodów  z p u n k tó w  skupu  ja k  n a jsp ra w n ie j, ¡aby 
n ie  dopuścić do tw o rze n ia  się nadm ie rnych  rem anen­
tó w  a ty m  sam ym  n ie  dopuścić do stw orzen ia  w a ru n ­
k ó w  .sprzyja jących n iszczeniu z iem iop łodów .

Należy sobie już teraz uświadomić, że zadania służb 
transportowych w  roku bieżącym będą o wiele trud­
niejsze niż w  latach ubiegłych. Składać się będzie na 
to —- oprócz ob fitego  u rodza ju  z iem iop łodów  —  i  to, 
że w  ro k u  bieżącym  skup  będzie przeb iega ł znacznie 
sp ra w n ie j.

R o ln ik  s ta je  się coraz ba rdz ie j uśw iadom ionym  oby­
w a te lem  państw a ludowego i  zda je sobie spraw ę z w aż­
ności sw e j r o l i  w  społeczeństw ie po lsk im . Szczególnie 
po d ru g im  Z jeździe PZPR, u c h w a ły  k tó rego  zapew nia­
ją  w y b itn y  rozw ó j ro ln ic tw a , ch łop  n a  w s i w idz i, że 
P a rtia  i Rząd pa m ię ta ją  o ¡nim i  s tw a rza ją  m u  coraz 
to  dogodniejsze w a ru n k i by tow e  i  ku ltu ra ln o -o św ia ­
towe;

T e  m om enty zaważą w  dużej m ierze n a  te rm in ow o­
ści dostaw. Spostrzega się to  ju ż  teraz. C h łop i np. w o ­
je w ód z tw a  lube lsk iego liczn ie  pode jm u ją  zobow iąza­
n ia  w  ram ach „czynu  ch łopskiego“  d la  uczczenia 10- 
c io lec ia  P o lsk i L u do w e j, zobow iązania zapewniające 
odstawę z iem iop łodów  grom adn ie  i  m an ifes tacy jn ie .

M a jąc  to  w szystko  ma uw adze s łużby transportow e, 
szczególnie jednostek bezpośrednio zain teresow anych 
skupem  i  p rzew ozam i z iem iop łodów , p o w in n y  ju ż  te ­
raz s ta ran n ie  przygotow ać się do ich  przewozu, w łą ­
czając się do a k c ji od c h w ili je j ¡rozpoczęcia, b y  n a ło ­
żone na  n ie  ta k  poważne zadania w ykonać ja k  n a j­
sp ra w n ie j, ry tm ic z n ie  i w  te rm in ie .

M a jąc  na uwadze zaprowadzenie lepszej o rgan izac ji 
przew ozów  w  oparc iu  o dośw iadczenia z la t  poprzed­
n ich  oraz -w ye lim inow an ie  b łędów , pope łn ianych do ­
tychczas', o m ó w im y  przew ozy z iem iop łodów  środkam i 
transp o rtu  drogowego w  ro ku  1953.

A n a lizu ją c  przebieg ub ieg łorocznej a k c ji przewozu 
z iem iop łodów  na leży s tw ie rdz ić , iż  akc ja  ta  odbyw a ła  
się w  odm iennych  n iż  w  1952 r . w a run kach  atm osfe­
rycznych , w  w a run kach  dużo dogodniejszych, p rzy  
sp rzy ja jące j pogodzie. Należy rów n ie ż  pam iętać, że

p la n  skupu  p rze w id yw a ł ca łk o w itą  rea lizac ję  dostaw 
z im iop łodów  przez ro ln ik ó w  w  okresie jes ien i w  p rz e ­
c iw ie ń s tw ie  do la t  ub ieg łych , k ie dy  to  akc ja  skupu 
odbyw ała  się także w  porze w iosenne j. Z tego też 
powodu przed transportem  d rogow ym  w  1953 r . po­
s taw ione zosta ły zagadnienia w iększe n iż  w  1952 r., 
a co za ty m  idz ie  obow iązk iem  o rg an iza to rów  przew o­
zów  b y ło  zm ob ilizow ać w szystk ie  potrzebne środki, 
aby akc ja  ta odby ła  się —  pom im o pew nych n iedociąg­
n ięć —  dość sp raw n ie  i  w  p rze w id z ia nym  -w p lan ie  
te rm in ie .

Przebieg a k c ji m ożna podzie lić  na 3 okresy:
1) początkow y okres przewozów  zboża- i  z iem n ia ­

k ó w  od 1 do 20.IX.1953 r. rea lizow anych  bez pow sta­
w a n ia  specja lnych trudn ośc i;

2) okres nasilen ia  szczytowego dostaw  i  przewozu
w szystk ich  rod za jów  z iem iop łodów  od 20.I X  do
30.X.1953 r . W  okresie tym , szczególnie w  początkow ej 
jego fazie, pow staw a ły  nadm ierne rem a ne n ty  na po­
szczególnych ¡punktach skupu, tw orzące się w sku te k  
nieprzestrzegania te rm in ó w  dostaw  przez ro jn ik ó w  
i b ra ków  o rgan izacy jnych  w  zakresie dostaw  i  p rze­
wozów. Z tych  też pow odów  po w s taw a ły  w  ty m  o k re ­
sie trudnośc i i  zaburzenia w  przewozach, szczególnie 
na te ren ie  w o jew ód z tw a  lube lskiego, k ie leck iego, w a r­
szawskiego i  bydgoskiego;

3) okres końcow y trw a ją c y  przez m -c lis topad i  g ru ­
dzień, w  k tó ry m  —  po roz ładow an iu  p ię trzących się 
w  poprzedn im  okresie na dm ie rnych  rem anentów  —  
przewozy p rzeb iega ły  na  ogół spraw n ie .

P rz y jm u ją c  ilość p rzyw iez ionych  z iem iop łodów  w  
1952 ir. za 100, przew ozy w  ra k u  1953 w ykonano w  
150%.

U d z ia ł p rocen tow y poszczególnych g ru p  transp o rtu  
drogowego w  przew ozie z iem iop łodów  obrazu je n iże j 
zamieszczone zestaw ien ie :

Udział procentowy I lo ś ć  p rz e - 
u iie z io n p c h

Grupa transportu
w 1952 r. w 1953 r.

z ie m io p ło -  
d ó u t m  r .  1953 

u i p o ró u u i.  
do  r .  1952 
(w y ra ż o n a  

u i p ro c .)

1 tabor jednostek prze­
prowadzających skup 50 48 144

2 tabor PKS 2 0  . 15 113

3 tabor CST 3 4 175

4 tabor powoł. do świad­
czenia usług transp. 7 3 71

5 tabor inny 2 0 10 78

6 tabor konny rolników — 2 0 -

Z powyższej tab e li w idoczny je s t spadek w yk o n y - 
nych usług przew ozow ych taborem  pow o łanym  przez 
prezyd ia  rad narodow ych  do  św iadczenia tych  us ług
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na rzecz przeprowadzanej a k c ji przewozowej. Jest to 
o b ja w  ko rzys tny  i  św iadczy o  tym , że p rezyd ia  rad  
narodow ych ko rzys ta ły  z  tych  usług jedyn ie  w  p rz y ­
padkach kon iecznych, a szczególnie w  dn i p rzedśw ią ­
teczne i  św iąteczne, k ie dy  w iększa część tego taboru  
w o lna  by ła  od p lanow anych  prac - przew ozow ych d la  
sw ych jednostek m acierzystych.

Zm nie jszen ie  ud z ia łu  tabo ru  jednostek przeprow a­
dzających skup tłum aczyć na leży koniecznością jego 
użycia do wzmożonego zaopatrzenia w s i w  okresie 
prow adzen ia a k c ji skupu. O gó lnie b io rąc udz ia ł taboru  
m echanicznego w  przewozach z iem iop łodów  u leg ł 
zm nie jszeniu, a to  dz ię k i zorgan izow an iu  tam  gdzie 
to  by ło  ty lk o  m oż liw e  —  ma k ró tk ic h  odległościach, 
w  zasadzie do 12 km , fu rm a n e k  chłopskich^

A k c ja  angażowania do przewozu z iem iop łodów  ta ­
bo ru  konnego — ro ln ik ó w  dała- poważne osiągnięcia. 
Taboir ten dokona ł p rze rzu tu  20% ogólnej ilośc i zie­
m iop łodów , p rzy  czym  podkreślić  na leży, iż  użycie f u r ­
m anek ch łopsk ich  do tego rodza ju  przew ozów  n ie  
w p łyn ę ło  u jem n ie  n a  ¡prace zw iązane z u p raw ą  ro l i 
poszczególnych gospodarstw.

Zamieszczona n iże j tabela pozw a la  zorien tow ać się 
w  ja k ie j ilośc i uczestniczyły w  przewozach z iem iop ło ­
dów  fu rm a n k i ch łopsk ie  (poza obow iązkow ą dostawą 
do p u n k tó w  skupu) w  s tosunku do ogólne j ilośc i w y ­
konane j p ra cy  przew ozow ej taborem  tra n sp o rtu  d ro ­
gowego na  teren ie  w o jew ództw , w  k tó ry c h  przewozy 
jesienne w ys tęp u ją  w  na jw iększym  nas ilen iu .

Województwo

1 b ia łostockie
2 bydgoskie
3 gdańskie
4 k ie leck ie
5 lu be lsk ie
6 łó dzk ie
7 poznańskie
8 w arszaw skie

Procentowy udział 
w  przewozach pojazdów  

konnych rolników

15%
111%
31i%
33%
8%

38%
57%

7%
O bse rw u jem y w  te j tabe li, że w  w o je w ó d z tw ie  w a r­

szaw skim  i  w o j. lu b e ls k im  n ie  zorganizow ano dosta­
tecznej ilo śc i po jazdów  konnych  ro ln ik ó w , ta k  ja k  to  
uczyniono w  in n y c h  w ym ien ion ych  w yże j w o jew ód z­
tw ach . Jest to  n ie w ą tp liw ie  jedna z p rzyczyn  pow sta­
w a n ia  na te ren ie  tych  dw óch w o je w ó d z tw  zaburzeń 
w  przewozach ziem iop łodów .

N a jle p ie j w yko rzys tano  po jazdy konne ro ln ik ó w  
w  w o j. poznańskim . W o jew ództw o to , pom im o posiada­
n ia  na jw iększe j ilośc i z iem iop łodów  do przewozu, dzię­
k i  ta k ie j o rgan izac ji m ogło na w e t wygospodarow ać sa­
m ochodowe re ze rw y  taborow e i  przerzucić je  w  ilośc i 
100 ton  do dyspozycji w o j. lube lsk iego i  63 ton  do w o j. 
szczecińskiego.

Taboir m echaniczny p rzew oźn ików  nieuspołecznio­
nych  uczestniczył w  a k c ji przew ozow ej w  ilośc i o po ło­
wę m n ie jsze j, n iż  w  ro k u  ub ieg łym .

❖  *  *
W ie lkość w ykonane j p ra cy  przewozowej ś rodkam i 

tra n sp o rtu  drogowego uw idaczn ia  poniższe zestaw ienie, 
p rzedstaw ia jące w ska źn ik  p rocen tow y ilośc i przew ie­
zionych z ilośc ią  ogółem  skup ionych  na te ren ie  k ra ju  
zasadniczych rod za jów  z iem iop łodów :

Rodzaje ziemiopłodów

1 zboże
2 z ie m n ia k i
3 b u ra k i

W skaźnik procentowy 
przewozu ogółem skupionych 

ziemiopłodów
86%
73%
26%

Powyższe zestaw ienie dowodzi, że ś ro d k i transp o rtu  
drogowego b io rą  na jpow ażn ie jszy ud z ia ł w  przewozie 
z ie m n iaków  i  zboża bo 73% i  86%, je że li chodzi o b u ­
ra k i to ty lk o  w  26% (co je d n a k  s tan ow i w  tanach ilość 
zbliżoną do m asy z ie m n ia ków  lu b  zboża), ponieważ po­
została ilość tego surow ca dostarczona b y ła  ‘bezpośred­
n io  przez p lan ta to rów  do c u k ro w n i lu b  do w agonów  na 
stacjach ko le jow ych , skąd ekspediow ana b y ła  w prost 
na  bocznice ko le jo w e  w  fab rykach . Reszta zboża 
w  ilośc i 14% dostarczana b y ła  bezpośrednio przez do­
staw ców  do m agazynów, w zg lędnie w agonów  ko le jo ­
w ych , z ie m n ia k i zaś (27%) zosta ły częściowo zakopco- 
wane, częściowo odbierane z p u n k tó w  skupu  przez od­
b io rców  oraz dostarczane bezpośrednio do wagonów 
przez dostaw ców  —  ro ln ik ó w .

*  *  *

S p rzy ja jąca  w  okresie trw a n ia  a k c ji pogoda s tw arza­
ła  z jedne j s tro n y  dogodne w a ru n k i d la  sprawnego re­
a lizow an ia  przewozów , z d ru g ie j s tro n y  zachęcała ro l­
n ikó w , szczególnie z te fenów  w o jew ód z tw  wschodnich 
do jakna jsp ieszn ie jsze j dostaw y p łodów  ro ln ych  do 
p u n k tó w  skupu, co w  rezu ltac ie  —  p rzy  is tn ie jących  
brakach  o rgan izacy jnych  —• ¡było je dn ym  z pow odów  
nagrom adzenia nadm iernych  rem anentów  na poszcze­
gó lnych pu n k ta ch  skupu.

Do tych  b ra kó w  organ izacy jnych  na leży przede 
w szys tk im  zaliczyć:

I )  s łabą dzia ła lność zespołów w o jew ódzk ich  i  pow ia ­
tow ych , pow o łanych  do k ie row a n ia  akc ją  przewozów, 
szczególnie w  w o j. w a rszaw sk im , lu b e ls k im  i  kosza liń ­
s k im ;

2 b ra ku  dyspozyc ji w y sy łko w ych  np. z te renu w o j. 
łódzkiego, o lsztyńskiego i  lubelskiego '-,

. 3) niedostatecznej ilośc i b rygad  ła du nkow ych  na  te ­
ren ie  całego k ra ju ,  a szczególnie w  w o j. lu be lsk im , k ie ­
le ck im  i  w a rszaw sk im ;

4) ogran iczen iu czasu pracy w  m agazynach i p u n k ­
tach skupu do 8 godzin dzienn ie  (w o j. lu be lsk ie  i  o l­
sztyńskie);

5) niedostateczne korzys tan ie  z us ług taboru  konne­
go ro ln ik ó w  (w o j. lu be lsk ie  i  w arszaw skie);

6) z łą  lo ka lizac ję  p u n k tó w  skupu  (w o j. lube lsk ie  
i  w arszaw skie);

7) n ie te rm in ow e  podstaw ian ie  przez P K P  w agonów  
(w o j. k ie leck ie , o lsztyńskie , b ia łostockie , lube lsk ie  
i  inne);

8) n ie  przygo tow an ie  odpow iedn ich  m ie jsc  na  sk ła ­
dow anie  b u ra k ó w  (woj. bydgoskie, gdańskie, w ro c ła w ­
sk ie );

9) n ie  w yko rzys tan ie  w ąsko to row ych  k o le je k  (kole­
je  te n ie  w y k o n a ły  p lan u  przew ozów );

10) n ie  w yko rzys ta n ie  w  n iedzie le  i  św ię ta  pow o ła­
nego* specja ln ie  tab o ru  in te rw ency jnego  (w o j. lu b e l­
skie, k ie leck ie );

I I )  n ie  w yko rzys ta n ie  próżnych przebiegów  ciężaro­
w ych  pojazdów- sam ochodowych (np. w  L u b lin ie  PZGS 
n ie  w yko rzys ta ł proponow anych przez Z B M  codzien­
nych  po w ro tn ych  przebiegów  k ilk u n a s tu  sam ochodów);

12) n ie  te rm in o w e  regu low an ie  przez PZGS należ­
ności p rzew oźn ikom  pub licznym , co spowodowało' w y ­
cofyw an ie  tabo ru  skierowanego do p rac przewozowych 
(L u b lin ) ;

13) b ra k  ośw ie tlen ia  s ta c ji k o le jo w ych  (np. B usko )- 
oraz p u n k tó w  skupu  (w o j. gdańskie, k ie leck ie , lu b e l­
skie) co u n ie m o ż liw iło  prace ła du nkow e  w  porze w ie ­
czornej i  nocne j;

14) b ra k u  opakow ań ja k  w o rk i i skrzyn ie , co u tru d ­
n ia ło  spraw ne ładow an ie  owoców, w a rzyw , zboża it-p.

Pracownicy transportu samochodowego i drogowego! Zwiększajcie przewozy towarów przy pomocy tran ­

sportu samochodowego dla potrzeb gospodarki narodowej oraz towarów dla ludności, usprawniajcie prze­

wóz pasażerów! Lepiej wykorzystu jcie transport samo chodowy, utrzym ujcie we wzorowym stanie szosy!
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Jednostk i gospodarcze zainteresowane przewozam i 
z iem iop łodów  (apara t te renow y CRS, cu k ro w n ie  oraz 
zespoły w o jew ódzk ie  i  pow ia tow e  pow o łane do k ie ro ­
w a n ia  akc ją  przewozów) n ie  poczyn iły  starań^ aby 
zbadać i  usunąć w -p o rę  pow sta jące trudności, na to ­
m iast s ła ły  pod adresem M in is te rs tw a  Skupu, M in is te r­
s tw a  P rzem ysłu Rolnego i  Spożywczego oraz M in is te r­
s tw a  T ransp o rtu  Drogowego i  Lo tn iczego a la rm u jące  
żądanie dokonan ia  p rze rzu tu  3.000 to n  ta b o ry  samocho­
dowego —■ in te rw ency jnego  na  te ren w o jew ód z tw :
1) w arszawskiego 400 ton, 2) lube lsk iego 1060 ton, 
3; k ie leck iego  1000 ton , 4) b ia łostockiego 400 ton, 
5) łódzkiego 140 ton.

Żądań tych  jednak  n ie  uw zględniono, a —  po zbada­
n iu  rzeczyw is tych  po trzeb —  dokonano je dyn ie  p rze rzu­
tu  200 toin tab o ru  P K S  z w o j. gdańskiego i  poznańskie­
go na  te ren  w o j. lube lsk iego do tam te jszych  cu k ro w n i, 
30 ton  mechanicznego ta b o ru  p rzew oźn ików  nieuspo­
łecznionych z m . st. W arszaw y do w o j. białostockiego 
i  to ty lk o  ma k ró tk i okres czasu oraz 68 toin m echanicz­
nego taboru  przew oźn ików  nieuspołecznionych z w o j. 
poznańskiego na  te ren  woj., szczecińskiego, co stanow i 
łącznie 298 ton.

*  * *

Na podkreślen ie  zasługuje sam odzielne przeprow a­
dzenie przewozów przez w o jew ództw o k ie leck ie , k tó re  
w  ro k u  1952 na jw ię ce j w ym aga ło pomocy, a na te ren  
k tórego w  ro k u  1953 CRS w ystępow a ła  z żądaniem  do 
M in is te rs tw a  T D iL  o p rze rzu t 1000 toin samochodowego' 
tabo ru  in te rw ency jnego .

P rze rzu t taboru  n ie  został je dn ak  dokonany, a prze­
w ozy zrea lizow ano w  te rm in ie , pom im o niepełnego w y ­
korzys tan ia  ta b o ru  i  przeszkód tego rodza ju  ja k  inp. 
d n ia  11.X.53 r . (niedziela) zm ob ilizow anych  500 jedno­
stek sam ochodowych n ie  w yko na ło  p lanow ane j p racy 
ponieważ PSS od m ów iły  p rzy jęc ia  z iem niaków , w sku te k  
czego na ładow ane sam ochody oczek iw a ły  na rozładunek 
do d n ia  następnego', a część do d n ia  13.X.53 r.

Uzyskane osiągnięcia są rezu lta tem  usp raw nień orga­
n izacy jn ych  W ydz ia łu  K o m u n ik a c ji D rogow ej PWiRN 
w  K ie lcach, jt tó ry : u a k ty w n ił dzia ła lność pow ia tow ych  
,.zespołów“  (na w yróżn ien ie  zasługu je  Radom, Opatów, 
O strow iec), spow odow ał w łaśc iw ą  lo ka lizac ję  punk tów  
skupu, zorgan izow ał przew ozy w  ram ach w yko rzys ta ­
n ia  próżnych przebiegów  ciężarow ych po jazdów  samo­
chodowych, spow odow ał zaangażowanie do przewozów  
tabo ru  konnego ro ln ik ó w  n a  w szys tk ich  m oż liw ych  do 
tego rodza ju  przew ozów  odcinkach —  co da ło  w  rezu l­
tacie  33% przewozu ogó ln ie  przew iez ione j m asy z iem io­
p łodów  oraz w p ro w a d z ił ruch  w spó łzaw odn ic tw a w śród 
k ie ro w có w  za trudn ionych  p rz y  przew ozie z iem niaków .

Znaczna pop raw a  w  o rg an izac ji i  w yko n a n iu  zadań 
przew ozow ych nas tąp iła  rów n ież  w  w o j. 'bia łostockim . 
W  pozostałych w o jew ództw ach , aczko lw iek  w łączanie 
się do a k c ji w y d z ia łó w  k o m u n ik a c ji d rogow e j by ło  lep ­
sze n iż  w  roku  ub ieg łym , jeszcze n ie  w szys tk ie  w ydz ia ­
ły  w yka za ły  dostateczną aktyw ność. Spostrzegało się 
b ra k  ope ra tyw ne j p ra cy  i  b ra k  dostatecznego rozeznania 
w  s y tu a c ji przew ozow ej w o jew ództw a  i  pow ia tu . W  licz ­
nych przypadkach dopiero p ra cow n icy  M in is te rs tw a  
S kupu i M in is te rs tw a  T D iL  zapoznawali zespoły w o je ­
w ódzk ie  i  pow ia tow e  z rzeczyw is tą  sy tuac ją  is tn ie jącą  
na ich  terenie.i Dotyczy to  przede w szys tk im  w o j. lu b e l­
skiego i  warszawskiego.

W  w y n ik u  nieznajom ości s y tu a c ji w  te ren ie  s łano do 
w ładz cen tra lnych  fa łszyw e m e ld u n k i sy tuacy jne  w p ro ­
w adza jąc dezorientację  oraz pow odu jąc n iepotrzebne 
in te rw enc je .

* * *  \

Poważne b ra k i w ystępow a ły  rów n ież  w  jednostkach 
dokonu jących skupu, a m ianow ic ie :

1) Centrala Rolnicza Spółdzielni „Samopomoc Chłop­
ska“  —  szczególnie na te ren ie  w o j. lube lskiego, szcze­
cińskiego, łódzkiego, olsztyńskiego, koszalińskiego i  k ie ­
leckiego. S pó łdz ie ln ie  podległe te j C e n tra li: a) n ie  sk ła ­
da ły  w  te rm in ie  rea lnych  ope ra tyw nych  p la n ó w  prze­

wozowych, a także sprawozdań z w yko na n ia  tych  p la ­
n ó w ; b) n ie  dostarcza ły do poszczególnych p u n k tó w  
skupu  i  m agazynów  w  odpow iedn im  te rm in ie  dyspozy­
c j i  w ysy łkow ych  (Łęczyca, Łowicz,- Reszel, Ostróda, Ł o ­
p ie n n ik ); c) n ie  p o tra f i ły  zorganizować rac jonalnego w y ­
ko rzys tan ia  taboru  samochodowego zarów no własnego 
ja k  i  obcego przez zapew nienie odpow iedn ie j ilośc i b ry ­
gad robotniczych.

T a k  w ięc na  p rzyk ła d : 1. P ZG S —  K ra ś n ik  —  w o j. 
lu be lsk ie  w  d n iu  17.X.53 ir. 2 zespoły 10 tomowe F ia t 
zna jdow a ły  się w  przesto ju  z ła d u nk ie m  z ie m n ia ków  po 
15 godzin z pow odu b ra k u  ro b o tn ikó w  prze ładunko­
w ych ; 2 PZGS —  K ra ś n ik  w  d n iu  15.X.53 r. samochód 
10 ;łoin oczek iw a ł na  ¡rozładunek 16,5 godziny z powodu 
z łe j o rg an izac ji za ładunku  w agonów  n a  st. k o le jo w e j; 
3. PZGS —  K ie lce  —  d n ia  13.X.53 r .  6 sam ochodów w y ­
kona ło  z Łagowa do K ie lc  (40 ¡km) po 1 k u rs ie  z powodu 
z łe j o rgan izac ji za ładunku sam ochodów; 4. PZGS 1— 
Sandom ierz —  sam ochody w y k o n y w a ły  po 2 k u rs y  na 
tras ie  12 ¡km (przewóz z iem niaków ) z powodu b ra k u  ro ­
b o tn ikó w  ła du nkow ych ; 5. PZGS —  B usko  —  samochód 
Gaz dn ia  5.X.53 r. w y k o n a ł 1 k u rs  z cegłą do st. k o le jo ­
w e j, przebiegając 6 km .

W ie le  jeszcze ta k ich  ja k  w yże j przytoczone p rzyk ład y  
z łe j eksp loatac ji po jazdów  sam ochodowych jest w  po­
s iadan iu  M in is te rs tw a  T D iL . Dowodzą one z łe j orga­
n iz a c ji na  i  roz ład unku  pojazdów , a także n ie w ła śc i­
wego dysponow ania ty m i pojazdam i.

2) Zespoły Państwowych Gospodarstw Rolnych —
szczególnie zna jdu jące ¡się na  te ren ie  w o j. gdańskiego, 
bydgoskiego, zie lonogórskiego, w roc ław sk iego  i szcze­
cińskiego. O kręg i PG R z re g u ły  od m aw ia ły  sk ładan ia  
p lan ów  przew ozow ych i  sprawozdań z ich  w ykonan ia , 
żądając bez przeana lizow ania  rzeczyw istych potrzeb 
dostarczenia im  nadm ierne j ilośc i taboru.

W y n ik i przedstaw ione w yże j n ie  są pe łne z uw ag i na 
b ra k  danych z PGR. P rzyk ła d : w o j. gdańskie  przedsta­
w iło  w yko na n ie  p lanow ane j do przewozu ilośc i zboża 
za ledw ie  w  23%, a s łom y ln ia n e j i  konopne j w  3%. 
PG R ko rzys ta ły  i  to  w  dużej ilo śc i z pom ocy taboru  ob­
cego. O kręgow i PG R G dańsk np., poza po jazdam i przed­
s ię b io rs tw  transp o rtu  publicznego, p rzydzie lono 70 p rzy ­
czep z jednostek o rgan izacy jnych  pod leg łych in n y m  re ­
sortom  oraz 97 po jazdów  kannych . PG R je dn ak  nie  w y ­
w ią za ły  się z  p rzy ję ty c h  zobow iązań, n ie  zw raca ły  
w  te rm in ie  przydzie lonego im  taboru , a  także n ie  regu­
lo w a ły  należności za wypożyczone przyczepy. W  w o j 
gdańskim  jeszcze do końca stycznia 1954 r . n ie  zwróco­
no pew ne j ilośc i przyczep, a także n ie  p o k ry to  .należ­
ności za ich eksploatowanie. Tabor p rzydz ie lony  do dys­
pozyc ji PG R n ie  m ia ł zapew nione j o p ie k i i u lega ł de­
w astac ji.

3) Zakłady podlegle Centralnemu Zarządowi Prze­
mysłu Cukrowniczego —■ n a  obszarze w o j. bydgoskiego, 
gdańskiego, lube lskiego, k ie leck iego  i  w rocław skiego. 
Poszczególne cu k ro w n ie  n ie  p rzyg o tow a ły  odpow ied­
n ich  m ie jsc  na sk ładow an ie  bu rakó w , pow odu jąc 
w strzym an ie  dostaw  taborem  sam ochodowym , a Jakże 
k o le jo w y m  na  okres oko ło  2 tygodn i. Z jednoczenie 
w  L u b lin ie  s ta ra ło  się u n ikn ąć  użycia do przewozu b u ­
ra kó w  fu rm a n e k  ch łopskich . N iedostatecznie za ję to  się 
rów n ie ż  spraw ą us tanow ien ia  p u n k tó w  skupu  w  m ie j­
scach, z k tó ry c h  transp o rt b u ra k ó w  u m o ż liw iłb y  ekono­
m iczne użycie zarów no tabo ru  ¡samochodowego, ja k  
i  konnego.

D o b itn ym  dowodem  n ieprzem yślanych w ystąp ień  do 
M in is te rs tw a  T D iL  o dokonan ie nieuzasadnionego po­
trzebam i p rze rzu tu  tabo ru  b y ło  zażądanie w  dn iu  
18.X I .1953 r ,  sk ie row a n ia  doda tkow ych  ilo śc i po jazdów  
sam ochodowych do: 1) c u k ro w n i L u b lin  100 toin, 2) cu­
k ro w n i R e jow iec 80 toin, 3) cu k ro w n i S trzyżów  40 ton,
4). c u k ro w n i W ożuczyn 40 ton. Łącznie zażąddno 260 tom 
taboru.

Bezpodstawność w ysuw anych  żądań stw ie rdzono ko ­
m is y jn ie  w  poszczególnych cukro w n iach , a rzeczyw istą 
sytuację  przewozową w  d n iu  19.XI.53 r. ob razu je  za­
mieszczona n iże j tabela (s tr . .228):
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C u k r o u i n i a
Ilość burakóui 
do przeirozu 

ogółem 
ton

Ilość zatrudnio­
nego taboru 

ton

Przeuióz
dzienny

lon

Przeuiidyuiany 
termin ukończe­

nia, zuiózki

Termin zakoń­
czenia kam­

panii

1. Lublin 17.706 268J-77 po . konne 837-(-160 poj. konne 8 12.53 16.12.53
2. Rejoujiec . 9 893 270 800 2.12.53 15.12.53
3. Strzyżóm . 1.526 132 262 2 >.11.53 18.12 53
4. Wożuczyn. 1.200 34 02 1.12 53 31.12.53

Jak  w ięc  w y n ik a  z przytoczonych w  tab e li liczb  za­
tru d n io n y  w  cukro w n iach  tabo r b y ł w ystarcza jący do 
te rm inow ego w yko n a n ia  przewozów, pom im o jego n ie ­
pełnego w yko rzys ta n ia  (np. w  C u k ro w n i S trzyżów  132- 
tonow y tab o r w y k o n y w a ł za ledw ie  po 2  ku rsy  dziennie, 
przewożąc 262 tony ¡buraków).

4) Zakłady podległe Centralnemu Zarządowi Handlu  
Owocami i W arzywam i —  na teren ie  np. w o j. lube lsk ie ­
go, w rocław skiego, k ie leckiego, k tó re  to  je d n o s tk i żąda­
jąc p rzydz ie len ia  im  taboru  n ie  sk ła da ły  opera tyw nych  
p lanów  przewozowych, a ty m  ba rdz ie j sprawozdań, 
przyczyn ia jąc  się ta k  ja k  i PG R do zaciem nian ia ta k ­
tyczne j s y tu a c ji przewozowej.

Należy s tw ie rdz ić , że apara t te renow y w yże j w ym ie ­
n ionych  4 reso rtó w  n iedostrzegał w łasnych  b łędów  o r­
gan izacyjnych i  n iedociągnięć, a odpowiedzialność za 
w y n ik łe  zaburzenia w  przewozach u s iło w a ł przerzucać 
na rzekom e b ra k i ś rodków  transportow ych .

Do pow ażnych trudnośc i w  re a liza c ji przew ozów  zie­
m iop łodów  na leży zaliczyć rów n ie ż  fa k t  zap lanow ania 
przez W ZD P  L u b lin  przewozu m a te ria łó w  do budow y 
dróg ( ja k  kam ień, k l in k ie r  itp .) w  ¡okresie jesiennym , 
k tó re  to  przew ozy w ią za ły  Ok. 200 ton taboru  samocho­
dowego.

W N I O S K I

Przew ozy jesienne w  . 1953 r. m im o  p ię trzących  się 
trudnośc i zosta ły  wykonane' w  te rm in ie . A k c ja , p rzew o­
zów  przebiegała sp ra w n ie j an iże li w  ro k u  1952 i  dlatego 
da ło się un iknąć  nieekonom icznych p rze rzu tów  taboru,
0 ja k ie  w  okresie  a k c ji w ystępow a ła  zaróWno Centraila 
R o ln iczych S pó łdz ie ln i, ¡jak i  C e n tra lny  Zarząd Prze­
m ysłu  Cukrowniczego.

Żądania dotyczące udzie len ia  pomocy w  taborze nad­
syłane do M in is te rs tw a  T D iL  —  n ie  b y ły  przez w ładże 
cen tra lne jednostek zainteresowanych przewozem  zie­
m iop łodów  analizowane. P om in ięc ie  tego obow iązku 
może spowodować m a rn o tra w s tw o  w  gospodarce sam o­
chodowej i  na razić  gospodarkę narodow ą na poważne 
s tra ty . Należy bow iem  pam iętać, jaik to ju ż  w yże j 
stw ierdzono, że dokonu jąc  p rze rzu tu  taboru  zabiera się 
go in n y m  jednostkom  gospodarki uspołecznionej, k tó ­
rych  zadaniem  je s t w y k o n y w a c ie  ró w n ie  w ażnych prac 
przewozowych ób ję tych  N arodow ym  P lanem  Gospodar­
czym.

Z uw ag i na  ¡konieczność zapobieżenia dokonyw an ia  
kosztow nych i k ło p o tliw y c h  p rze rzu tów  tab o ru  na te re ­
n y  w o jew ództw , w  k tó rych  w ys tęp u ją  sta le  b ra k i cię­
żarowego tab o ru  samochodowego, a m ia no w ic ie  w  w o ­
jew ództw ach : lu be lsk im , b ia łos tock im , k ie le c k im
1 szczecińskim , na leżałoby pow iększyć stan posiadania 
tabo ru  w  przedsięb iorstw ach P K S  uw zg lędn ia jąc  uzu­
pe łn ien ie  po trzebne j ilośc i po jazdów  sam ochodowych 
w  p lanach dostaw  ¡realizowanych w  bieżącym  roku .

CZ P K S  ¡szczególną uwagę p o w in ie n  zw rócić  na^zasi- 
len ie  taborem  wschodnich po w ia tów  ¡woj. lube lskiego 
i b iałostockiego.

G łó w n ym  zadaniem  powołanego na  szczeblu w o je ­
w ództw a  i  p o w ia tu  zespołu do k ie ro w a n ia  akc ją  prze­
w ozów  pow inno  być usta len ie  masy z iem iop łodów  w raz  
z je j lo ka lizac ją , opracfjw anie p la n u  ¡przewozów, zm obi­
lizow a n ie  dostatecznej ilośc i środków  w szys tk ich  rodza­
jó w  transp o rtu  ¡lokalnego p raż do p ilno w a n ie  sprawnego 
rea lizow an ia  przewozów, ze szczególnym zw rócen iem  
uw ag i na n iepow tarzan ie  b łędów  ubiegłorocznych, w y ­

szczególnionych w yże j p rzy  om a w ia n iu  przyczyn pow ­
s taw an ia  na dm ie rnych  rem anentów , a ponadto:

1) organ izow an ie  ¡bezpośrednich dostaw  z p ó l do m a­
gazynów, wzg lędnie s ta c ji ko le jo w ych , przez ro ln ik ó w  
odstaw ia jących z ie m iop ło dy ;

2) t in ik a n ie  p rze rzu tów  z iem iop łodów  z m agazynów 
do m agazynów  oraz ta k  zw anych przewozów  k rz y ż u ją ­
cych się;

3) pow odow an ie  na p ra w ia n ia  i  konserw ow an ia  dróg, 
po k tó ry c h  dokonyw ane ¡będą m asowe przewozy, szcze­
gó ln ie  z iem n iaków  i  b u rakó w ;

4) zapew nienie nadzoru ¡nad w yko rzystan iem  cięża­
row ych  po jazdów  sam ochodowych w  zakresie w yko rzy ­
stan ia  ładowności, w yko rzys ta n ia  przebiegu oraz prze­
strzegania n o rm  czasu n a  i  roz ład unku  po jazdów ;

5) w prow adzen ie  w spó łzaw odn ic tw a wśród k ie ro w ­
ców i  b rygad  ładunkow ych , k tó re  b y  ¡m obilizowaio 
uczestniczących w  a k c ji do  sprawnego i  p rzed te rm ino ­
wego w ykonyw an ia , przew ozów ;

6) w prow adzen ie  ja k  najszerszego zastosowania m a­
łe j m echan izac ji (np. p rzenośn ik i ¡taśmowe, u rucham ia­
ne p rzy  pom ocy s iln ik ó w  sp a lin ow ych );

7) um o ż liw ie n ie  ważenia całopojazdowego ładunku , 
a tam , gdzie to  n ie  je s t ¡możliwe, dostarczenie na  pu n k ty  
na -i w y ładu nko w e  odpow iedn ie j ilośc i wag dziesię t­
nych ;

8) zapew nienie na leżyte j w spó łp racy transp ortu  dro­
gowego z transportem  ¡kole jowym  i  w o dn ym  w  okresie 
trw a n ia  a k c ji p rzew ozów ;

9) zapew nienie spraw ne j łączności te le fon iczne j oraz 
in n y m i szyb k im i środkam i po rozum iew an ia  się (np. se­
le k to ry );

10) urządzenie ram p, dogodnych do jazdów  do to rów  
ogólnych lu b  p laców  sk ładow ych  na stacjach Kolejo­
w ych  i  dostatecznego ich  ośw ie tlen ia  oraz te rm inow e  
podstaw ien ie ¡potrzebnej ilośc i wagonów.

U C H W A Ł A  P R E Z Y D IU M  R Z Ą D U

P rezyd ium  Rządu, m a jąc  na uw adze ważność akc ji, 
poidjęło w  ro ku  bieżącym  —  podobnie ja k  w  poprzed­
n ich  la tach —  uchw a łę  w  spraw ie  a k c ji przewozów  
zbóż i  in nych  ¡ziem iopłodów ze zb io rów  1954 r .  środka­
m i transp o rtu  drogowego', k o le i w ąsko to row ych  oraz że­
g lu g i ¡śródlądowej. U chw a ła  ta  ob e jm u je  ¡szerszym za­
sięgiem  zagadnienie transp o rtu  ziem iop łodów , p rzew i­
du jąc w prow adzen ie  do a k c ji w szystk ich  rodza jów  
transp o rtu  lokalnego, a zatem  tra n s p o rtu  drogowego 
(samochodowego i  konnego), k o le i w ąsko to row ych  oraz 
żeglugi śród lądow ej.

K ie ro w n ic tw o  akc ją  na terenach poszczególnych w o­
je w ód ztw  pow ie rzone zostało zespołom do spraw  prze­
wozu zbóż i  in n ych  z iem iop łodów . Zespoły te łącznie 
z przew odniczącym  ¡zespołu, k tó ry m  po w in ie n  być przed­
s ta w ic ie l W K P G  <pow. K P G ), po w o ła ją  przewodniczący 
p rezyd iów  w o jew ód zk ich  (pow ia tow ych ) ra d  narodo­
w ych . W  sikład zespołów w e jdą  lic zn ie j n iż  w  ub ieg łym  
ro k u  za in teresow ani ¡akcją przewozów , a m ianow ic ie  
przedstaw ic ie le : w o jew ódzk ich  i p o w ia tow ych  ko m is ji 
p lanow an ia  ¡gospodarczego, w y d z ia łó w  k o m u n ik a c ji dro- 
gowej, w yd z ia łów  haindlu oraz zarządów ro ln ic tw a  w o­
jew ódzk ich  i  pow ia tow ych  rad  narodowych, d y re k c ji 
okręgow ych ¡kolei państw ow ych  (norm alnotorow ych),
PKS, CST, CRS „Sam opom oc Chłopska“ , a także przed­
s taw ic ie le  m in is te rs tw : Skupu, P rzem ysłu  Rolnego
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i Spożywczego', P rzem ysłu  Lekkiego, H a n d lu  W ew nę trz ­
nego, P G R , R o ln ic tw a , zarządów k o le i w ąskotorow ych 
oraz ekspozytur żeglugi śród lądow ej.

Zespo ły dzia łać (będą na  podstaw ie  in s tru k c ji P K P G  
i  będą je d yn ym  koo rdyna to rem  tra n sp o rtu  z ie m iop ło ­
dów  w sz y s tk im i ś rod kam i tra n s p o rto w y m i na  teren ie 
w o jew ództw a, w  p rzec iw ieńs tw ie  do la t  ub ieg łych k ie ­
dy to  poszczególne rodza je  tra n sp o rtu  d z ia ła ły  każde 
z osobna.

Dzia ła lność odosobniona poszczególnych rodza jów  
tra n sp o rtu  n ie  daw a ła  na leżytych  w y n ik ó w  w  zakresie 
pełnego w yko rzys ta n ia  środków  transportow ych , powo­
du ją c  zby tn ie  obciążenie jednych, a n ie  w yko rzys tan ie  
innych . Jaskraw ym  dowodem  tego by ło  np. n iew yko na ­
n ie  w  1953 r . p lan u  przew ozów  przez ko le je  w ąsko to ro ­
we, podczas gdy w  transporc ie  d rogow ym  dokonyw ano 
kosztow nych p rze rzu tów  taboru  samochodowego.

P ow ie rzen ie  k ie ro w n ic tw a  przewozów  W K P G  będzie 
na jw łaśc iw szym  rozw iązan iem  ta k  ważnego zagadnie­
n ia  i  p rzyczyn i się n ie w ą tp liw ie  do w łaściw ego podzia­
łu  zadań przew ozow ych oiraz racjonalnego użycia i  w y ­

ko rzys tan ia  środków  transportow ych  na terenach poisz- 
czególnych w o jew ództw .

U chw a ła  p rze w id u je  ponadto zapew nienie dostatecz­
ne j ilośc i ro b o tn ik ó w  ła du nkow ych  oraz za trudn ien ie  
p ra cow n ikó w  w  razie konieczności w  n iedzie le  i  św ięta 
i w  godzinach ¡nadliczbowych.

Dobre przygotow anie, "spraw na organ izacja, ry tm ic z ­
na i  'racjona lna rea lizac ja  p la n ó w  przew ozow ych uch ron i 
z iem iop łody przed ich  niszczeniem, w y e lim in u je  m arno ­
tra w s tw o  eksp loatacyjne taboru , spow oduje w  poważ- 

. nym  s topn iu  obniżkę kosztów  transportu , a co za ty m  
idz ie  obniżkę cen a r ty k u łó w  p ierw sze j po trzeby, um oż­
liw ia ją c  rea lizac ję  zadań sto jących przed transportem , 
w ytyczonych  u ch w a łam i I I  Z jazdu  PZPR.

W łączenie się do a k c ji s łużb transp ortow ych  z nale­
ży tym  p rzygo tow an iem  i  z rozum ien iem  ważności ty c h  
zadań pozw o li p rzeprow adzić ¡przewozy z iem iop łodów  
w  rb. sp raw n ie , bez zaburzeń i  w  te rm in ie , a  ty m  sa­
m ym  pozw o li zaopatrzyć w e  w ła ś c iw y m  czasie ludność 
pracującą m ias t i  w s i w  a r ty k u ły  p ierw sze j potrzeby, 
a zakłady przem ysłow e w  surowce.

Lucjan Jaworski (Warszawa)

m gr, inż. B O G D A N  JA K U B O W S K I (W arszawa)

O bsługa techniczna i napram a samochodu
A rtyku ł dyskusyjny

W  n r  n r  10/53, 11/53 i  2/54 czasoipis. „M o to ryza c ja “  
uka za ły  się a r ty k u ły  dyskusy jne  m g r inż.. J. G ródec­
k iego  p t. „Organizacja napraw na tle rozwoju motory­
zacji“, „Napraw y samochodów w  ramach technicznego 
zaplecza eksploatacyjnego“ i „Napraw y regenera­
cyjne“.

Poniże j podane jes t n ieco inne  u jęc ie  tego za­
gadn ien ia  i  p o le m ika  z n ie k tó ry m i tw ie rdze n ia m i w y ­
rażonym i w  a rty k u ła c h  m g r inż. J. Gródeckiego.

* * *

Zaplecze techniczne tra n sp o rtu  samochodowego m a 
za zadanie zapew nienie m o ż liw ie  na jd łuższe j i  na jeko- 
ndm ieizniejszej p racy  przewozowej, będącej zasadniczą 
p ro d u kc ją  tra n sp o rtu  samochodowego.

Te op tym a lne w a ru n k i p ra cy  będą zapewnione przez 
sta łe  u trzym an ie  po jazdu w  pe łne j gotowości technicz­
ne j. W  p rzyp ad ku  n o rm a ln e j lu b  a w a ry jn e j u tra ty  te j 
gotowości na leży w  m o ż liw ie  n a jk ró tszym  czasie i  p rzy  
na jm n ie jszych  kosztach ją  p rzyw róc ić . D la  spe łn ien ia  
tych  zadań zaplecze techniczne m a 3 zasadnicze zakresy 
prac: a) obsługa techniczna pojazdów , b) na p ra w y  po­
jazdów , c) zaopatrzenie w  części zamienne.

Pozostaw ia jąc ch w ilo w o  p rob lem  zaopatrzenia w  czę­
ści zam ienne na uboczu, z a jm ijm y  się dw om a p ie rw szy­
m i zagadnieniam i. N a w stęp ie  po s ta ra jm y się sprecyzo­
wać co na leży rozum ieć pod po jęc iem  obsługi; a co pod 
pojęciem  n a p ra w y  samochodów.

Obsługą techniczną nazywamy sumę zabiegów tech­
nologicznych mających na celu utrzym anie gotowości 
technicznej samochodu bez wym iany lub naprawy po­
szczególnych jego części.

Napraw ą nazywamy sumę zabiegów technologicznych 
mających na celu przywrócenie utraconej gotowości 
technicznej samochodu drogą w ym iany lub naprawy  
zużytych części.

D e fin ic je  te p o k ry w a ją  się z po jęc iam i stosowanym i 
rów n ie ż  w  ZSRR.

W  zależności od potrzeb lu b  stopn ia  u tra ty  gotowo­
ści technicznej samochodu należy p rzew idyw ać różne 
zakresy obsług i napraw, obe jm u jące  pew ne określone 
g rupy  operacji. W  zależności zaś od rodza ju  i  w ie lkośc i 
p ro d u k c ji, stopn ia  k u ltu r y  technicznej w  danym  zak ła ­
dzie i  Innych  w a ru n kó w  m ie jscow ych, poszczególne za­
kresy prac mogą 'być irea I i z.owa.ne p rz y  zastosowaniu
różnych metod organ izac ji p ro d u kc ji.

O pie ra jąc się na wzoiraeh radz ieck ich  w prow adzono 
u nas podzia ł zakresów prac na: obsługę codzienną (OC), 
obsługę techniczną I  (OT-1), obsługę techniczną 
U  (OT-2), napraw ę bieżącą (NB), napraw ę średnią (NS), 
napraw ę ¡główną (NG).

O B S ŁU G A  T E C H N IC Z N A

N ie om aw ia jąc szczegółowo zakresów  prac można 
s tw ie rdz ić , że poszczególne obsług i muszą być przepro­
wadzone w  ściśle okreś lonych odstępach w yraża jących  
się (z w y ją tk ie m  OC) ilośc ią  prze jechanych k ilo m e tró w .

T a  ilość k ilo m e tró w , czy li tzw . „przóbieg m iędzyob- 
s ługow y“  n ie  jes t w ie lko śc ią  ¡sztywną, lecz zależną od 
rodza ju  po jazdów , w a ru n k ó w  pracy, stanu dróg, po  k tó ­
rych  przecię tn ie  ku rsu je  dany  pojazd', ¡pory roku , stanu 
Óojazdu itp ;

Poszczególne przebieg i m iędzyobsługowe po w in ny  
być w  ¡każdej jednostce sam ochodowej opracowane in ­
d y w id u a ln ie  d la  każdego po jazdu znajdującego się w  je j 
dyspozycji. D la  u n ik n ię c ia  sub ie k tyw ne j oceny, a w  
zw iązku  z ty m  dużych rozbieżności ¡pomiędzy poszcze­
gó lnym i jednostkam i, p o w in n a  być opracowana przez 
jakąś jednostkę cen tra ln ą  (ITS , Z-TOS, C Z-P K S ) m oż­
liw ie  dok ładna  in s tru k c ja  podająca inp. system em  p u n ­
k to w y m  ja k  na leży usta lać poszczególne przeb ieg i m ię ­
dzyobsługowe.

'Należy p rzy  ty m  podkreślić , że 'przedłużanie przebie­
gów m iędzyobsłuigowyeh nie może Ibyć odc ink iem  w sp ó ł­
zaw odnictw a, a ma o d w ró t ¡należałoby w prow adzić  
w spó łzaw odn ictw o ścisłego u trzym a n ia  n o rm y  p rzeb ie­
gu m iędzyobsługowego. Jest to  bow iem  jedyn ie  tech n i­
cznie słuszne stanow isko, ¡niedoceniane często przez 
eksp loata torów  i  k ie row ców . Niezachowywanie bowiem  
przebiegów międzyobsługowych skraca przebiegi mię- 
dzynaprawcze, ¡które p o w in n y  być  i  są terenem  w spó ł­
zaw odn ic tw a (akc ja  100-tysięczmików).

Z a jm ijm y  się jeszcze m etodą przeprowadzenia obsłu­
gi. O bsługi można przeprowadzać trzem a m etodam i.

a) W szystk ie  czynności, obsługowe danego zakresu 
w yko nyw a ne  są na 1 s tanow isku (z w y ją tk ie m  m ycia) 
przez 1 cz łow ieka  lu b  1 brygadę. Jest to  m etoda n a j­
bardzie j p ry m ity w n a , m ająca zastosowanie w  garażach 
lu b  :na m a łych  s tac jach obsługi, a w ła śc iw ie  na pu nk tach  
obsługi. N a z w ijm y  ją  metoda indywidualną obsługi.

b) W szystkie  czynności obsługowe danego zakresu 
w ykonyw aJie są na 1 s tanow isku  un iw e rsa lnym  ¡przez 
p ra cow n ikó w  lu b  brygady specja listyczne p rzep ływ a-
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jące przez dane s tanow isko i  w yko nu jące  sw ó j zakres 
pracy. Jest to m etoda mogąca m ieć zastosowanie na 
stacjach obsług i ś redn ie j W ielkości o  s tosunkow o n is ­
k im  stopn iu  m echan izacji, lu b  na pub licznych  stacjach 
Obsługi o n ie je d n o lity m  program ie  p ro d u k c y jn y m  (sa­
m ochody różnych w ie lkośc i, m arek  i  typów ). N a zw ijm y  
ją  metodą przepływową obsługi.

c) W szystk ie  czynności obsługow e danego zakresu 
w ykonyw a ne  są na specja lnych s tanow iskach ułożo­
nych  w ed ług  określonego procesu technologicznego 
przez p ra c o w n ik ó w  lu b  brygady w yspecja lizow ane 
zw iązane z poszczególnym i s tanow iskam i. Jest to n a j­
wyższy stop ień o rgan izac ji p racy  i  może być stosowa­
n y  je dyn ie  na  dużych stacjach obsług i o je d n o lity m  
p ro g ra m ie  p ro d u k c y jn y m  (np. obsługa „W arszaw y 
M -20“)- M etoda ta  nosi 'nazw ę metody potokowej ob­
sługi. .

Poniew aż w  ew en tua lnych  dalszych wypow iedzracn 
dyskusy jnych  m og łaby paść uwaga, że po jęcie  m eto­
dy  „p rz e p ły w o w e j“  i  „p o to ko w e j“  jes t -jednoznaczne, 
na leży podkreślić , że powyższe rozgran iczan ie tych  po­
jęć je s t p ropozyc ją  dyskusyjną. U żyw an ie  bow iem  
dw óch nazw  d la  tego samego po jęcia  jes t niesłuszne 
i  n iece low e, gdyż przec iw dz ia ła  słusznej tendenc ji do 
u jed no lica n ia  n o m e n k la tu ry  technicznej. Z d rug ie j 
znów  s trony  m etoda określona w  p-.kcie fo) n ie  ma 
określone j nazw y. U żyw an ie  nazw y „m etoda brygad 
spec ja lis tycznych“  n ie  jest znowu jednoznaczne, gdyż 
p rzy zastosowaniu m etody po tokow e j m am y także do 
czynien ia  z b rygadam i spec ja lizow anym i, zaś nazwa 
„m etoda p rze p ływ u  b rygad  roboczych“  (lub  specja lizo­
w a nych ) w yd a je  się zby t d ługą, aby p rz y ję ła  się w  
praktyce.

N A P R A W Y  B IE Ż Ą C E

Jeżeli w  czasie 'Obsługi (OC, OT-1, lu b  OT-2) zostanie 
stw ierdzone, że drogą no rm a lnych  zabiegów obsługo­
w ych  n ie  u trzym a  się ju ż  po jazdu w  pe łne j gotowości 
technicznej, zachodzi ¡konieczność przeprow adzen ia n a ­
p ra w y .

Jeżeli p rzyw rócen ie  pe łne j gotowości techn iczne j w y ­
m agać będzie n ie w ie lu  pracoch łonnych czynności n a ­
p raw czych  lu b  w y m ia n y  d robnych  części ( ja k  inp. wszel­
k ie  ła tw odostępne n a k rę tk i,  zabezpieczenia, uszczelki, 
itp .) bez równoczesnego w ym om tow yw an ia  ¡poszczegól­
nych  zespołów i  ich  ca łkow itego  dem ontażu, m ożem y 
nazwać to  na p raw ą  bieżącą.

In n y m i s ło w y  napraw ą bieżącą nazywamy sumę za­
biegów technologicznych prowadzącą do przywrócenia 
pełnej gotowości technicznej pojazdu, a ograniczającą 
się do w ym iany lub naprawy poszczególnych części bez 
wymomtowywania zespołów, której pracochłonność nie 
przekracza określonej ilości roboczogodzin.

'Pracochłonność ¡napraw bieżących określona jest w  
zależności od rod za ju  samochodu w  fu n k c ji przebiegów. 
Np. wg. danych radz ieck ich , pracochłonność nap raw  
bieżących p o w in na  zaw ierać się w  gran icach:

1.0 rbg/100 tom d la  GAZ-51 ( „L u b lin “ )
1.1 rlbg/100 k m  d la  ZISG.50
1.2 rbg/100 k m  d la  ZIiS-585
0,8 rbg/100 k m  d la  G A Z -M  20 („W arszaw a“ )
D la  przeprow adzan ia na p ra w  bieżących n ie  potrze­

ba w ięc żadnego wyposażenia w  m aszyny specja lne 
p rzy  m in im a ln e j ilośc i maszyn typow ych.

N a p ra w y  bieżące n ie  są p lanow ane /w fu n k c ji p rze­
by tych  przez pojaizd k ilo m e tró w , lecz usta lane doraźn ie 
w  czasie do kon yw an ia  obsługi. Czas trw a n ia  na p ra w y  
bieżącej n ie  może przekroczyć 8 godzin, czy li 1 zm iany 
roboczej.

N a p ra w y  bieżące ze w zg lędu na  c h a ra k te r p racy na ­
leży z zasady przeprowadzać m etodą in dyw idu a ln ą .

N A P R A W Y  ŚR E D N IE

Po okreś lonym  przebiegu po jazdu zabiegi do kon yw a­
ne w  ram ach Obsług techn icznych i  nap raw  bieżących 
okażą się n iew ysta rcza jące d la  u trzym a n ia  go w  stan ie  
pe łne j gotowości technicznej. W ys tą p i konieczność 
przeprow adzen ia ta k ic h  czynności napraw czych, k tó re  
n ie  zaw ie ra ją  się w  po jęc iu  nap raw  bieżących. P ow sta­

je  wówczas konieczność przeprow adzan ia na p ra w y  śred­
n ie j,  Połączone to ju ż  będzie z koniecznością w ym o n­
tow a n ia  i  częściowego lu b  ca łkow itego  zdem ontowania 
co n a jm n ie j jednego z g łów n ych  zesipołów samochodu 
(s iln ik , sk rzynka  biegów, ty ln y  most, u k ła d  k ie ro w n i­
czy) lu b  prekroczeniem  określonego l im itu  pracochłon­
ności 'robót.

M ożna w ięc  powiedzieć, że: naprawą średnią nazy­
w am y sumę zabiegów technologicznych prowadzących 
do przywrócenia ¡pełnej gotowości technicznej pojazdu 
przez naprawę główną, lub wymianę co najm niej jed­
nego z zespołów głównych samochodu przy równoczes­
nym przeprowadzeniu szeregu napraw  o charakterze 
bieżących, lub sumy napraw  o charakterze napraw bie­
żących, przy czym łączną pracochłonność zaw iera się 
w  określonych granicach. Np. d la  sam ochodów cięża­
row ych  o  nośności 2,5— 3 t  g ran ice  te ¡powinny wynosić 
50— 250 rlbg.

o p ro w a d z e n ie  po jęc ia  ¡naprawy średn ie j zespołu nie 
uw ażam  za konieczne, gdyż je ś li ¡będą to  drobne prace 
nie  zw iązane z ob róbką  m echaniczną części, a w  zw iąz­
k u  z ty m  n ie  w ym aga jące w ym om tow yw ania  i  rozm on­
tow yw an ia  danego zespołu, to  może to  być zaliczone do 
na p ra w  bieżących lu b  średn ich  samochodu. W  przeciw ­
nym  w yp a d ku  (będzie to  napraw a g łów na zespołu.

D la  przeprow adzen ia na p ra w  średnich przez w y m ia ­
nę zespołów n ie  potrzeba żadnego specja lnego wyposa­
żenia ̂  maszynowego. W yposażenie maszynowe typowe 
m usi ̂ być n ieco szersze w  stosunku do na p ra w  bieżą­
cych.

N a p ra w y  średnie p o w in n y  ¡być p lanow ane w  fu n k c ji 
przebiegów, analogicznie ja k  OT. Np. zakładając prze­
bieg m i ędzynapraw ezy:

s iln ik a
s k rzyn k i b iegów  
ty lnego m ostu 
mech, ¡kierowniczego

ok. 45 000 k m  
ok. 70 000 ikm 
ok. 90 000 k m  
ok. 30 000 k m

m ożna by  'ustalić, że d la  danego sam ochodu przebieg 
m iędzy na p ra w am i g łó w n ym i p o w in ie n  w ynos ić  ok. 
90 000 km , p rzy  przeprow adzen iu 3 ¡napraw średnich: 

a) po 30 000 ¡km (w ym iana  m echan izm u ¡k ie row n i­
czego)

b) po 45.000 k m  (w ym iana  s iln ika )
c) po 60 000 km  (w ym iana  mech. k ie r. i  s k rz y n k i ¡bie­

gów).
W  danym  p rzypadku  napraw a s k rz y n k i b iegów  by ­

ła by  n ie  zsynchron izow ana z .naprawą g łów ną, lecz w y ­
da je  się to  być  spraw ą m a łą  i  do  ¡opanowania o rg an i­
zacy jn ie  (np. przez spraw dzenie skrzyne k  b iegów  przed 
dem ontażem  i  ewent,, ¡nie dem ontow an ie  ich  lu b  po 
'zdem ontow an iu je dyn ie  przem ycie i  zm ontowanie). 
D z ięk i ¡więc p rzeprow adzen iu  odpow iedn ich  nap raw  
średnich m ożna by  no m in a ln y  przebieg m iędzy napra­
w a m i ¡g łównym i podnieść z ok. 60 0,00 k m  na 90 000 km .

M etoda przeprow adzen ia  ¡napraw średnich, ze w zg lę­
du ina n ie je d n o lity  cha rak te r pracy, jest z zasady in d y ­
w idua lna .

N A P R A W Y  G ŁÓ W N E

Po okreś lanym  przebiegu okazu je  się, że d la  u trzy ­
m an ia  po jazdu w  pe łne j gotowości technicznej n ie_ w y­
starczą ju ż  n ie  ty lk o  na p ra w y  bieżące, ale na w e t i  śred­
nie, gdyż:

a) większość zespołów g łów nych  (s iln ik , ty ln y  most, 
u k ła d  k ie row n iczy) w ym aga ją  n a p ra w y  g łó w n e j;

b) większość d robnych  m echan izm ów w ym aga do­
k ładnego przeglądu, n a p ra w y  i  regu lac ji';

c) nadw ozie  w ym aga g ru n to w n e j nap raw y, czy li 
¡krótko m ów iąc ca ły  samochód w ym aga genera lne j r e-/ 
nowacjd, a w ięc  na leży p rzeprow adzić in a  ¡p r  a w  ę 
g ł ó w n ą  samochodu.

In n y m i s łow y: naprawą główną samochodu
nazywamy sumę zabiegów technologicznych pro­
wadzących do przywrócenia jego pełnej gotowości tech­
nicznej drogą całkowitego demontażu samochodu, 
sprawdzenia stanu technicznego i naprawy lub w ym ia­
ny poszczególnych jego części i ponownego montażu sa­
mochodu.
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A na log iczn ie  m og libyśm y zde fin iow ać napraw ę g łów ­
ną dowolnego zespołu mp. s iln ik a  czy ty lnego  m ostu.

N apraw a g łów n a  zw iązana jes t w ięc z ob róbką  posz­
czególnych części samochodu. W  zw iązku  z ty m  d la  
przeprow adzan ia  n a p ra w  g łów nych  niezbędne jest po­
siadanie wyposażenia specja lnego ja k  np. s z lifie re k  do 
w a łó w  to rb o w y c h , w y tacza rek  i  honowinic do c y lin ­
d ró w , oddzia łów  m e ta liza c ji na trysko w e j i  e le k tro li­
tyczne j itp .

Jak  z tego w y n ik a , zak łady przeprow adzające na ­
p ra w y  g łów ne muszą .być zaopatrzone w  d rog ie  u rzą­
dzenia i  w ysoko  k w a im to w a in y  personel, a co za ty m  
idz ie  muszą m ieć taką  organ izację  p ro d u k c ji, k tó ra  b y  
zapew nia ła  (na jracjonaln ie jsze w yko rzys ta n ie  wyposa­
żenia oraz p ra cow n ikó w . D latego też na js łusznie jsze 
jes t zastosowanie tu ta j m etody p o t o k o w e j ,  
opa rte j na  w zorach radzieck ich .

M etoda po tokow a oparta  na zasadzie pe łn e j w ym ien - 
ności zespołów, podzespołów i  części może być  stosowa­
na w  zakładach o p ro d u k c ji m asow ej lu b  co n a jm n ie j 
w ie lkosery jm e j, a w ięc  w  naszych w a ru n ka ch  w  zak ła­
dach p rzew idz ianych  d la  n a p ra w y  sam ochodów 
„S ta r  20“ , „L u b l in  51“ , „W arszaw a M -20“ .

Z d ru g ie j znów  s tro n y  muszą to  być zakłady o rocz­
nym  p rogram ie  p ro d u k c y jn y m  w ynoszącym  co n a j­
m n ie j 2 300 sam ochodów (wówczas ta k t g łów ny przy 
p racy 2-zm ianow ej w ynos i t  =  2 godz).

Jeżeli ilość sam ochodów danej m a rk i i  ty p u  z n a jd u ­
jących się w  eksp loa tac ji n ie  zapew nia te j w ie lko śc i 
p ro d u k c ji, lecz w ie lko ść  300 —• 1 200 sum/roik na 1 zim., 
to  n a p ra w y  przeprowadzać się będzie m etodą, k tó rą  
nazw a łbym  metodą wahadłową napraw y.

Jeżeli ilość sam ochodów dane j m a rk i i  ty p u  zna jdu ­
jących się w  eksp loa tac ji zapew nia w ie lkość p ro d u k c ji 
poniżej 300 sam/irok ma 1 zm ianę, to  n a p ra w y  p rzepro­
wadzać się pow in no  p rzy  zastosowaniu metody indy­
widualnej.

Ponieważ uży ta  została powyżej n ie  stosowana do te j 
p o ry  nazw a „m etoda w ahad łow a n a p ra w y“ , trzeba w y ­
jaśn ić  co pod ty m  po jęc iem  na leży rozum ieć. W iem y, że 
m etoda po tokow a w  sw ym  na jk lasyczn ie jszym  uk ładz ie  
„ U “  ch a rak te ryzu je  się m . dn. tym , że c y k l p ro d u k c y j­
ny rozpoczynający się u  jednego końca u k ła d u  p rze p ły ­
w a po tok iem  g łów n ym  wig k s z ta łtu  te j l i te ry  z odpływ 
w am i, a następn ie dop ływ am i po toków  pobocznych, ja k  
to  jes t p rzedstaw ione schem atycznie na rys. 1.

Rys. 1. Schem at p rzeb iegu  (p ro d u kc ji p rz y  m e todz ie  
p o to ko w e j

P rzy  te j m etodzie cała masa m a te ria ło w a  m usi prze­
p łynąć bądź to  po tok iem  g łów nym , bądź to  po tokam i 
pobocznym i z p u n k tu  „ A “  do p u n k tu  „B “ . N ie  potrzeba 
udow adniać, ja k o  rzeczy w p ro s t oczyw is te j i  powszech­
n ie  w iadom e j, że m etoda ta  je s t op łaca lna ty lk o  p rzy  
odpow iedn io  dużej p ro d u k c ji (powyżej 2 300 sam /rok). 
P rzy  m nie jsze j p ro d u k c ji stosowana jes t m etoda w a ha­
dłowa, k tó re j schem at p rzedstaw ia  rys. 2.

Dem ontaż i  m ontaż g łów n y samochodu odbyw a się 
na stanow iskach in dyw id u a ln ych , po czym  zespoły roz­
chodzą się na  odpow iedn ie  oddzia ły , skąd po w raca ją

Demontaż

M o n t a ż
Samochodów,

/
/  v
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Rys. 2. Schem at p rzeb iegu  p ro d u k c ji  p rz y  m e todzie  w aha d łow e j
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napraw ione . Części ze zdem ontow anych zespołów od­
b y w a ją  analog iczny ru c h  w a ha d ło w y  odpow iedn io  do 
przew idz ianych  op e rac ji naprawczych.

P rzy  te j m etodzie p ra cu ją  b ryg ad y  specja lizowane 
oraz jes t stosowana zasada w ym ieneośc i zespołów 
i  części —• ja k  to  m a m ie jsce w  m etodzie potokow e]. 
M etoda ta  jes t stosowana w  w ie lu  obecnie p racu jących 
u  nas zakładach, a określana n iesłusznie m ianem  in d y ­
w idu a ln e j.

O R G A N IZ A C JA  Z A P L E C Z A  T E C H N IC ZN E G O

Rozważywszy po k ro tce  zakresy i  m etody p racy 
w  obsłudze i  napraw ach  samochodów zastanów m y się 
ja k a  b y ła b y  na js łuszn ie jsza fo rm a  o rgan izacy jna  za­
pew n ia jąca spraw ne i  ekonom iczne przeprowadzan ie 
obsług i  n a p ra w  samochodów. Z w róćm y uw agę na fa k t, 
że: *

a) obsługa codzienna n ie  w ym aga żadnych urządzeń, 
narzędzi czy p rzyrządów , poza n o rm a ln y m  kom p le tem  
narzędzi wchodzących w  skład wyposażenia po jazdu;

Ib) OT-1, OT-2 i  N B  w ym a ga ją  pew ne j ilośc i u rzą ­
dzeń dostosowanych do w yk o n y w a n ia  prac wchodzą­
cych w  ic h  zakres, a n ie  w ym aga ją  żadnych ob rab ia ­
re k  czy in nych  spec ja lnych urządzeń olbrólbczych;

c) N S  przeprowadzane drogą w y m ia n y  zespołów 
mogą 'być w yko nyw a ne  w  w a ru n ka ch  analogicznych 
ja k  N B ;

d) NG  w ym aga ją  różnorodnego i  drogiego wyposar 
żenią specjalnego.

W  tych  w a runkach , rob iąc założenie że n a p r a w y  
ś r e d n i e  b ę d ą  d o k o n y w a n e  system em  
w y m ia n y  zespołów, można by  .schemat o rgan izac ji za­
plecza technicznego na  om aw ianym  od c inku  w yobraz ić  
sobie tak , ja k  to  g ra ficzn ie  p rzedstaw ia  rys. 3.

Ryis. 3. Scftem at zaplecza techn icznego tra n sp o rtu  
isaim och o dow e go.

N a tu ra ln ie  jesit tu  ca łkow ic ie  pom in ię te  zagadnienie 
zaopatrzenia w  części zam ienne, k tó re  m usi być za­
pew n ione zarów no d la  NB, NS ja k  i  N G , ja k  rów n ież 
szczegółowy podzia ł o rg an izacy jny  sam ych s ta c ji obsług, 
n a  ka tegorie  (np. I, I I  ltd .) lu b  rodza je  (np. okręgowe, 
obwodowe, p u n k ty  obsługowe itd .). W  ta k im -  uk ład z ie  
p o w in na  być zapew niona odpow iedn ia  p u la  obrotow a* 
poszczególnych zespołów d la  . samochodów typow ych. 
N a leża łoby ją  uw zg lędn ić  zarów no w  p ro d u k c ji k ra jo ­
w e j sprzętu, ja k  i  p rzy  im porc ie . Z apew n ia  ona sk ró ­
cenie do m in im u m  okresów  w y co fyw a n ia  po jazdu 
z eksp lo a tac ji oraz —  przez skoncen trow an ie  d rog ich  
im p o rtow a nych  środków  p ro d u k c ji napraw cze j w  za­
k ładach  g łów n ych  —  sprowadzenie do niezbędnego m i­
n im u m  ic h  ilośc i, a do m a x im u m  w spó łczynn ika  ich  
w yko rzystan ia .

N asuw a się p rz y  ty m  jeszcze jeden wniosek.; Należa­
łoby  uzupe łn ić  „K s ią żkę  sam ochodu“ , aby m ożna w  n ie j 
b y ło  ro b ić  następu jące adnotacje : a) usta lone ina dany 
okres przebieg i m iędzyobsługowe, b) przeprowadzone

obs ług i technicznie, c) rodzaje i  pracoch łonności p rze­
prow adzonych n a p ra w  bieżących z zaznaczeniem prze­
biegu i  w ym ien ion ych  części, d) usta lone przebieg i m ię­
dzy na p ra w am i średn im i, e) przeprowadzone na p ra w y  
średnie z podaniem  zakresu, f)  us ta lony  przebieg m ię­
dzy na p ra w am i g łów n ym i, g) b la n k ie t sk ie row a n ia  do 
na p ra w y  g łów n e j. >

P ozw o liłoby  to ,na: i .  kon tro lę  rac jona lności eksplo­
a ta c ji; 2. p row adzen ie s ta ty s ty k i d la  rea lnego p lanow a­
n ia  zaopatrzenia w  części zam ienne i  us ta len ia  przebie­
gów  m iędzyobsługowycih i  m iędzym aprawczych.

T o  osta tn ie  m a szczególnie w ażne znaczenie w  dobie 
ro z w o ju  w ytw órczego p rzem ysłu  m otoryzacyjnego 
i  pow staw an ia  nieznanego d a w n ie j w  Polsce p lanow a­
nego zaplecza technicznego tra n sp o rtu  samochodowego. 
Z da jem y bow iem  sobie spraw ę na ja k ie  trudnośc i na­
po tyka m y  na ty m  odcinku, n ie  m ając an i s ta rych  do­
świadczeń, an i żadnych rea ln ych  danych s ta tys tycz­
nych.

U W A G I D Y S K U S Y JN E

P orów nu jąc  koncepcję ¡naszkicowaną w  a rtyku ła ch  
m g r inż. J. G ródeckiego z podaną pow yże j, należy 
s tw ie rdz ić , że zasadniczych różn ic  m iędzy n im i n ie  ma. 
N ie  m n ie j na suw a ją  się następujące uw ag i.

1. Nomenklatura
M g r inż  J. G ródecki n ie  rozgran icza w yra źn ie  czyn­

ności obsługow ych od napraw czych nazyw a jąc jedne 
i  d ru g ie  na p ra w am i —  co n ie  oddaje w  p e łn i is to ty  za­
gadn ien ia . Obsługa ii na p raw a  p o w in n y  być w yraźn ie  
oddzielone zarów no ze w zg lędów  fo rm a ln ych  (jedno­
znaczność określeń), ja k  i  ze w zg lędu na  m etody i  orga­
n izac ję  p racy poszczególnych jednostek obsługow ych 
czy naprawczych, a wreszcie ze w zg lędu ma rozliczenia.

Poinadto n ie  na leży lekceważyć fa k tu , że pew na no­
m en k la tu ra  ju ż  się p rzy ję ła , a pon iew aż n ie  w y d a je  się 
óma być an i w a d liw a , an i sprzeczna z duchem  języka 
polskiego*, n ie  m a pow odu w prow adzen ia  now e j, tym  
ba rdz ie j, że jest oina m n ie j p rze jrzysta . D o tyczy to 
nazw : „N a p ra w y  konse rw acy jne “ , „N a p ra w y  konser­
w acy jne  obsługow e“  ,i „N a p ra w y  w arsz ta tow e“ .

Jeśli chodzi o te rm in  „Regeneracja sam ochodów“ , to 
zasługuje on na  specja lną uwagę. W  ty m  u jęc iu  jednak, 
w  k tó ry m  na p ra w am i regeneracy jnym i nazyw a się na­
p ra w y  g łów ne przeprowadzane m etodą potokow ą, uw a­
żam  te rm in  ten  za n iew łaśc iw y . Nazwa bowiem, obsłu­
gi czy napraw y określa je j zakres, a nie meto­
dę pracy przy je j wykonywaniu. Przecież w  m iarę 
postępu technicznego m ożem y d la  zrea lizow an ia  dane­
go zakresu p racy stosować różne, coraz to  nowocze­
śniejsze m etody, co każdorazowo w p row adza łoby  nową 
nazwę m im o  niezm ienionego zakresu prac. P ow odowa­
łoby  to  ty lk o  niepotrzebne u tru d n ie n ia  w  porozum iew a­
n ia  się fachow ców  dane j branży.

M ożna b y  na tom iast zastanow ić się nad zastąpieniem  
w  ogóle po jęc ia  „na p ra w a  g łów n a “  po jęc iem  „regene­
ra c ja  sam ochodu“ . T a  bow iem  na praw a  różn i się w  za­
sadniczy sposób od in n y c h  n a p ra w  (bieżących i  ś re d ­
n ich ) chociażby tym , że najczęściej dany samochód 
„ X “  przesta je  w ła śc iw ie  istn ieć, a  na jego m ie jsce pow ­
s ta je  ja k iś  in n y  samochód „ Y “ , a n ie  odbyw a się na ­
p ra w a  samochodu „ X “  ja k  to m a m ie jsce p rz y  N B  czy 
NS.

M ożna by w ła śc iw ie  wówczas dw ie  g ru py  zakresów 
prac zaplecza technicznego rozb ić  na 4 podgrupy, ja k  
to  przedstaw ia  ¡rys. 4 (str. 233).

Czy słuszną b y ła b y  ta  zm iana m us ia ło by  w ypow ie ­
dzieć się w ięce j fachow ców  w  _ te j dziedzin ie . Uważam  
jednak  nazwę tę za n iezb y t szczęśliwą ze w zględu na 
uksz ta łtow an ie  się ju ż  d la  te rm in u  regeneracja innego 
pojęcia. M am  tu  na  m y ś li term in, i  po jęc ie  regeneracji 
części, pod k tó ry m  rozum iem y w szystk ie  zabiegi olbrób- 
cze n ie  mieszczące się na sku te k  aperiodyczności wystę­
powania, w  ta kc ie  po toków  napraw czych. W ówczas bo­
w ie m  r e g e n e r a c j a  samochodu sk łada łaby  się 
z czynności demointażowo-mointażowych, napraw czych 
i r e g e n e r a c y j n y  c h, co ze w zg lędów  syste­
m a ty k i i  uk ład u  k la sy fika cy jn e g o  pojęć jes t n iew łaśc i­
we.
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Rys. 4. Schem at ro zdz ia łu  p ra c  zap lecza technicznego.

Jeżeli w ięc  n a p ra w y  g łówne, ze w zg lędów  ¡k lasyfika­
cy jnych , chc ie libyśm y odróżn ić nazw ą od in n y c h  rc r  
dza jó w  napraw , to uw aża łbym  za słusznie jsze p rzy jęc ie  
in n e j nazw y n ie  k o lid u ją c e j z ju ż  p rz y ję ty m i, np. za­
m ias t „na p ra w a  g łów na  sam ochodu“  używać te rm in u  
„odbudow a samochodu“ .

2. Organizacja zaplecza technicznego
P roponow any przez m g r inż , J. G ródeckiego schemat 

o rgan izac ji zaplecza technicznego m a jeden zasadniczy 
m ankam ent. S tw orzen ie  pom iędzy stac ją  obs ług i a za­
k ła d a m i nap raw czym i p ra cu ją cym i system em  p rzem y­
s ło w ym  jeszcze jednego ogn iw a w  postaci tzw . „w a r­
sztatów  napraw czych“ , d la  przeprow adzan ia  na p ra w  
średnich m etodą w y m ia n y  zespołów i  na p ra w  g łó w ­
nych m etodą in dyw idu a ln ą . —  uw ażam  za ¡nie celowe 
i  n ie  życiowe rozw iązan ie  z pow odów  wyłuszczonych 
n iże j.

a) N apraw a średn ia  drogą w y m ia n y  zespołów może 
z ca łym  powodzeniem  być dokonyw ana w  s ta c ji obsłu­
gi. N ie  m a w ięc  pow odu dokonyw an ia  je j w  specja l­
nych  w arszta tach, ty m  (bardziej, że zw iązane to  jest 
z do da tkow ym  a n iepo trzebnym  transportem . Z d ru g ie j 
znów  s trony  samochód zako n trak tow an y  do w yko na n ia  
obsług i  na p ra w  eksp loa tacy jnych  w  okreś lone j SO w y ­
m yka  się spod je j pp iek i. Dążeniem  zaś naszym  p o w in ­
no być s tw orzen ie  ta k ic h  w a ru n k ó w , aby SO łącznie 
z u ż y tk o w n ik ie m  b y ła  zainteresowana w  przed łużan iu

przebiegów m iędzyinaprawezych. P rz y  proponow anym  
zaś schemacie jes t to  n iem ożliw e.

b) N iezrozum ia łe  jes t trąkitowainie n a p ra w  g łó w ­
nych  sam ochodów m ałoseryjinych o ta k im  sam ym  za­
kresie  p rac ja k  i  na p ra w y  tzw . „regeneracyjne“  —  jako  
eksploatacyjne, ty m  ba rdz ie j, że p rzy  sugerowanej me­
todzie in d y w id u a ln e j na p ra w y  czas w yco fan ia  sam o­
chodu z Eksp loa tac ji będzie znacznie dłuższy n iż  p rzy  
h a p ra w ie  m etodam i p rzem ysłow ym i.

Poza ty m  dochodzą tu  jeszcze trudn ośc i roz liczen io­
w e (nap raw y g łów ne są inaczej p ła tn e  n iż  na p ra w y  
eksploatacyjne), oraz prawdopodobn ie niższa jakość 
p ro d u k c ji na  sku te k  stosowania m etod rzem ieśln iczych 
a ń ie  przem ysłow ych.

W yda je  się w ięc  słusznie jsze w sze lk ie  n a p ra w y  g łów ­
ne, n ieza leżnie ¡od m etody ich  przeprow adzan ia, t r a k to  
wać ja k o  pozaeksploatacyjne (tak  ja k  to zresztą jes t 
trak tow a ne  i  w  ZSRR, i  u nas do te j pory).,

c) W  proponow anych w arszta tach  na leży liczyć się 
z pow ażnym  niedociążan ien i d rog ich  im portow anych  
m aszyn i  urządzeń specja lnych, czego m ożna um knąć 
w  zakładach w iększych.

d) Jest rzeczą w ięce j n iż  pew ną, że taki, w a rszta t 
napraw czy posiadający odpow iedn i p a rk  m aszynow y 
specja lny n ie  będzie odsy ła ł zespołów do przem ysłu  
,jregemeracyjinego“ , lecz będzie je  n a p ra w ia ł w e  w ła ­
snym  zakresie często p rzy  w iększym  (nakładzie pracy 
i  gorszej jakości, n iż  w  odpow iedn io  p rzystosow anym  do 
danego ty p u  sam ochodu zakładzie  p rzem ysłu  nap raw ­
czego. Z powyższych w ię c  pow odów  za s lusznie jszj' u w a ­
żam schem at p rzedstaw iony n a  rys. 3 nin ie jszego a r ty ­
ku łu .

3. Wielkość ¡przemysłu naprawczego
Naszkicowana m etoda ob liczan ia  w zrostu  taboru , 

a na ty m  t le  ob liczan ia  w ie lko śc i p rzem ysłu  n a p ra w ­
czego jes t słuszna i  nade r cenna. M etoda ta  odpow ied­
n io  rozbudowana i  opa rta  na rzeczyw istych liczbach 
pow in na  stać się podstaw ą d ługofa low ego p la n u  'budo­
w y  zaplecza technicznego w  k ra ju . N a leży tu  nadm ie­
n ić , że w  ro ku  bieżącym  In s ty tu t T ransp o rtu  Samocho­
dowego p o d ją ł to  zagadnienie ja k o  jeden z e lem entów  
pracy nad op tym a lną  w ie lkośc ią  zakładów  na p ra w  
g łów nych  sam ochodów w  k ra ju .

Reasum ując, na leża łoby s tw ie rdz ić , że a r ty k u ły  m g r 
inż. J. G ródeckiego ja k  i  n in ie js z y  p o w in n y  spowodo­
w ać jeszcze szeroką dyskusję  w śród  fachow ców  zaple­
cza technicznego, a ty m  sam ym  przyczyn ić  się do «unor­
m ow an ia  pew nych zagadnień tego odc inka  naszej gos­
poda rk i narodow e j.

M g r inż. B. Jakubowski

Inż. E D W A R D  LA S K U S  (W arszawa)

Zagadnien ie budoirn ictiua samochodowego, 
a w  szczególności garaży i parkingów

w  m iastach
R ozw ija jąca  się coraz ba rdz ie j m otoryzac ja  stw arza 

dodatkow e potrzeby, k tó re  ̂ gospodarka narodow a m usi 
zaspokoić. Są n im i m iędzy in n y m i w a rsz ta ty  na p ra w ­
cze, zajezdnie samochodowe, s tac je  obsługi, stacje  p a li­
w owe, garaże i  p a rk in g i. W  a r ty k u le  n in ie jszym  p o ru ­
szę ty lk o  część tych  zagadnień, a m ia now ic ie : garaże, 
zajezdnie taksów ek, stacje obs ług i pub liczne j oraz p a r­
k in g i.

P rzy  rozbudow ie  lu b  budow ie  now ych m iast i  osied li 
na leży ju ż  w  fazie  p ro je k to w a n ia  przew idzieć i  skon­
k re tyzow ać dane u m o ż liw ia jące  opracowanie zagadnie­
n ia  zaplecza samochodowego. Jak  się obecnie spraw a 
ta  przedstaw ia  u  nas?

O dbudow u je  się now a socja listyczna W arszawa, W ro ­
c ław , Szczecin, b u du jem y nowe w ie lk ie  m iasta , ja k  N o­
w a H uta , Nowe T ychy.

W  W arszaw ie całe dz ie ln ice  zosta ły zap ro jektow ane 
i  w ybudow ane bez garaży i  pa rk in gów . Już p rzy  obec­
ne j ilośc i sam ochodów ich  garażowanie i  pa rkow an ie  
nastręcza poważne trudności. K orzys tan ie  z taksówek, 
celem  do jazdu do i  z m ie jsca garażowania, jes t zby t 
k ło p o tliw e  i  gospodarczo nonsensowne^

Jesteśmy w  zw iązku  z odbudową w  dużo, lepszej sy­
tu a c ji od m iast zagospodarowanych od w ieków , gdzie 
szybki rozw ó j m o to ryza c ji s tw arza  d la  u rb a n is tó w  o l­
b rzym ie  trudn ośc i —  nie  w iedzą o n i gdzie pom ieścić 
ogrom ne ilośc i k ło p o tliw y c h  loka to rów .

Dlaczego w ięc  w  Polsce —  m im o  w a ru n k ó w  sp rzy ja ­
jących w łaśc iw em u rozm ieszczeniu garaży, s ta c ji obs łu­
g i i  p a rk in g ó w  —  w ybudow ano M D M , M ura nó w , M o ­
ko tów , M łyn ó w , M iró w  itp . bez tych  budow li?
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Jest to  bezw arunkow o w in a  nas samych. Techn ika  
n ro je k to w a n ia  dz ie ln ic  i  m iast polega m iędzy in n y m i 
na tym , że p racow n ie  u rban is tyczno -a rch itek ton iczne  
o trz y m u ją  program , np. dz ie ln icy , opracowany przez p ra ­
cow nie program ow e lu b  p lanu  generalnego. P rog ram  
ten  obe jm u je  całą masę w ska źn ikó w  zarówno technicz­
nych ja k  i  ekonom icznych, na podstaw ie k tó ry c h  ob li"  
cza się ilość m ieszkańców, ilość ż łobków , sklepów, 
przedszkoli, pow ie rzchn ie  p a rk in g ó w  itp . M a te r ia ły  te 
u m o ż liw ia ją  dop iero  opracowanie p ro je k tó w  u rb a n is ty ­
cznych i  a rch itek ton icznych .

P ro jek tow an ie  jes t w y n ik ie m  całego szeregu współza­
leżnych czynności, k tó re  d a ją  w te d y  w ła śc iw y  rezu lta t, 
je że li są ze sobą h a rm o n ijn ie  zw iązane. W spółpracu ją  
w  czasie p ro je k to w a n ia  fachow cy w ie lu  różnych brana. 
Taka  w spółp raca da je  p ro je k t w łaśc iw y , a in w es tyc ja  
w ykonana  jes t celowo. N ie  uw zg lędn ien ie  czegoko lw iek 
w  p ro je kc ie  pow odu je  późnie j kosztowne prze róbk i, 
a naw e t czasem doda tkęw e inw estyc je , psu jąc ha rm o­
nię  i ekonom ię pierwszego opracowania.

Otóż w  program ach dostarczanych przez pracow nie 
program ow e nie b y ło  dotychczas dostatecznych danych 
dotyczących garaży, s ta c ji obsługi, p a rk in g ó w  i' n ie  zo­
s ta ły  om ów ione zasady ic h  inw estow an ia .

D opiero p rz y  końcu  1953 ro k u  w  re jon ie  Pałacu K u l­
tu ry  i N a u k i im . S ta lina  zapro jektow anovpo raz p ie rw ­
szy garaże na ogólną ilość oko ło  1 400 samochodów oso­
bow ych oraz p a rk in g i na około 3 000 pojazdów , uzu­
pe łn ia jąc  w  te n  sposób pow sta łą  lukę . N im  p rze jdę  je d ­
nak do ba rdze j szczegółowego opisu tego p ro je k tu  po­
zwolę sobie om ów ić w s k a ź n ik i techniczne, k tó re  zosta­
ły  p rzy ję te  p rzy  p ro je k to w a n iu  zajezdni, garaży, p a r­
k in g ó w  itp .

W y jśc io w ym  w ska źn ik iem  do p ro je k to w a n ia  zaplecza 
technicznego jes t w ska źn ik  „W “  —  okreś la jący  stop ień 
nasycenia m iasta  środkam i k o m u n ik a c ji sam ochodowej. 
O kreśla  się go w  ilośc i sam ochodów: osobowych, cięża­
row ych  lu b  m o to cyk li na  1 000 m ieszkańców. Oczy­
w iśc ie  będzie on na jzu pe łn ie j różny d la  poszczególnych 
g rup  samochodów, d la  całego k ra ju  i  poszczególnych 
m iast.

Szersze om ów ien ie  z dok ładn ie  podanym i liczbam i 
zna jdą C zy te ln icy  w  książce inż. D um niekiego pt- „B u ­
do w n ic tw o  sam ochodowe“  (w yd a w n ic tw o  P W N  —  1954, 
s k ry p ty  d la  szkół wyższych) oraz w  p racy  In s ty tu tu  
U rb a n is ty k i i  A rc h ite k tu ry  pt. „M a te r ia ły  do p ro je k ­
to w a n ia “ . Obecnie pokró tce  ty lk o  scha rakte ryzu ję  n ie ­
k tó re  w ie lko śc i w ska źn ika  „W “ .

Przed w o jn ą  w ska źn ik  „W “  w yn o s ił d la  W arszaw y 
7,5 sam ochodów na 1 000 m ieszkańców , b iorąc w szyst­
k ie  po jazdy mechaniczne, a 5,7 samochodów na 1 000 
m ieszkańców  —  d la  sam ochodów osobowych. D la  ca­
łe j P o lsk i w ska źn ik  „W “  w y n o s ił 1,2 samochodów na 
1 000 m ieszkańców. W  in n y c h  m iastach eu rope jsk ich  
w ska źn ik  „W “  w a ha ł się w  granicach od 9— 150 samo­
chodów  na 1 000 m ieszkańców.

Prace dokonane os ta tn io  przez B iu ro  U rb a n is ty k i 
W arszaw y p rzyn io s ły  w  rezu ltac ie  n iże j podane w skaź­
n ik i:

1) p rzy ję to , że ogółem  d la  75% w szys tk ich  samocho­
dów  przebyw a jących  w -m ie ś c ie  na leży zapro jektow ać 
i  w ybudow ać p a rk in g i zarów no strzeżone ja k  i n ie ­
strzeżone;

2) usta lono, że 30% sam ochodów c iężarow ych p racu­
jących w  re jo n ie  W arszaw y m ieści się lu b  będzie się 
m ieścić na terenach zak ładów  lu b  p rzeds ięb iors tw ;

3) z ana lizy  w y n ik ło , że pub liczne stacje  obsług i na ­
leży liczyć ty lk o  d la  50% ogólne j ilo śc i samochodów 
stac jonow anych w  W arszaw ie;

4) n a jtru d n ie j by ło  znaleźć podstaw y do ob liczenia 
ilośc i garaży-hote li. P rzy ję to  wobec tego, że d la  ro k u  
1965 —  4 000 sam ochodów osobowych będzie p rzy jeż­
dżać do W arszaw y z zew nątrz, z tego 50% zatrzym a się 
na następny dzień, a drug ie  50% odjedzie.

Oprócz tego opracowano i  ustalono* następujące w y ­
tyczne lo k a liz a c ji ogólne j:

1- re jonow e garaże samochodów osobowych w  osie­
d lach na leży loka lizow ać tak , aby odległość z m ieszka­
n ia  do garażu nie  przekracza ła 8 m in u t  pieszej dirógi,

M a jąc w ska źn ik i „W “ oraz zagęszczenia ludności na ha, 
ła tw o  usta lić  loka lizac ję  garaży;

2) garaże-hotele na leży loka lizow ać na teren ie  całego 
m iasta ;

3) zajezdnie taksów ek ■— należy lo ka lizo w a ć  na ob­
w odzie śródm ieścia w  odległościach ró w n y c h  jednem u 
przecię tnem u ku rso w i, t j .  4 —  5 km ;

4) pub liczne  stac je  obsług i na leży loka lizow ać poza 
śródm ieściem , w  dzie ln icach przem ysłow ych, w  pob liżu  
g łów nych  tras kom u n ikacy jn ych , lecz z dojazdem  nie 
bezpośrednio z g łów ne j trasy ;

5) zajezdnie samochodów c iężarow ych (70% pozosta­
łe j ilo śc i sam ochodów ciężarowych i  25% furgone tek) 
na leży loka lizow ać na  terenach sk ładow o-przem ysło - 
w ych  poza śródm ieściem .

Dotychczas n ie  opracowano do k ładn ie j, poza jedyną  
liczbą 75% ogólne j ilośc i sam ochodów w  W arszaw ie, 
w ska źn ikó w  dla  pa rk in gów , n ie  usta lono n o rm y  w ie l­
kości p a rk in g ó w  w  zależności od ch a ra k te ru  dz ie ln icy  
oraz cha rak te ru  b u d yn kó w  pod wzg lędem  w yko rzys ta ­
n ia  go przez u ży tko w n ikó w . N ie  usta lono rów n ież  p ro ­
p o rc ji m iędzy p a rk in g a m i strzeżonym i i  n ie  strzeżonym i. 
N ie  opracowano liczbow o ilośc i podjazdów  chw ilo w yc ii. 
Zagadn ien ia te będą w  na jb liższym  czasie opracowane.

W  bu d o w n ic tw ie  sam ochodowym  W arszaw y p rz e w i­
dziano następujące ty p y : 1) garaże re jonow e samocho­
dów  osobowych, 2) garaże hotele, 3) zajezdnie taksó­
w ek, 4) pub liczne stac je  obsługi, 5) re jonow e stacje 
obsługi, 6) zajezdnie sam ochodów ciężarowych, 7) s ta ­
c je  pa liw ow e , 8) p a rk in g i lu b  place postojowe-

N iże j poda ję n ie k tó re  dane techniczne i  liczbow e do­
tyczące każdego z om aw ianych  typó w , p rzy ję te  ja ko  
w ytyczne  do p ro je k to w an ia . •

1) Garaże rejonowe służą do p rzechow yw an ia  sam o­
chodów osobowych, zna jdu jących  się w  uży tko w an iu  
p ryw a tn ym , u ży tko w a n iu  p rzeds ięb io rs tw  oraz służą­
cych do w yko n yw a n ia  w  n ich  n ie k tó rych  czynności ob­
sługowych. Obsługę tę w ykonać m ożna będzie w  zakre­
sie m ycia , czyszczenia, sm arow ania , w y m ia n y  ole jów , 
spraw dzenia połączeń, przec ieków  oraz na p ra w y  dętek 
i  w sze lk ich  d robnych  napraw , k tó re  m ożna w ykonać 
wyposażeniem  samochodu. P onadto uważam , że na leży 
na m ie jscu um o ż liw ić  w yko na n ie  ładow an ia  aku m u la ­
to rów . Czynności te  w yko nyw a ć  się będzie :na specja l­
nych stanow iskach przystosow anych do w yko nyw a n ia  
zarów no m ycia , ja k  i  pozostałych zabiegów obsługo­
w ych.

W  celu u m o ż liw ie n ia  w yko n yw a n ia  tych  czynności 
garaże będą wyposażone w  następujące urządzenia.:

1) .kanały, p ó łka n a ły  lu b  podnośn ik i —  p rzy  czym  n a j­
lepsze b y ły b y  po dn ośn ik i ko lum now e ;

2) pom py i  ins ta lac je  w ysokiego ciśn ien ia  do m yc ia ;
3) sm arow nice pneum atyczne;
4) z b io rn ik i o le jó w  i  sm arów ;
5) urządzenia do spraw dzan ia  dę tek;
6) p ro s to w n ik ;
7) ko m p le ty  k lu czy  i  d robnych  narzędzi..

O czyw iście s tanow iska te muszą być skanalizow ane, 
ośw ietlone, zw enty low ane i  zaopatrzone w  urządzenia 
ze sprężonym  pow ie trzem . Ilość s tanow isk obsługowych 
p rzy ję to  w e d łu g  danych radz ieck ich  i  dotychczasowych 
naszych obliczeń, a m ianow ic ie : 1 stanow isko na 15 sa­
m ochodów  d la  p ierw szych y30 sam ochodów oraz 1 sta­
now isko  na 20 sam ochodów d la  da lszych samochodów 
(na p rzyk ła d  na 50 sam ochodów —  3 stanow iska).

Jako  ty p  samochodu d la  ob liczen ia  po w ie rzchn i oraz 
k u b a tu r  po trzebnych d la  garażowania p rz y ję to  ty p  g ru ­
py  I I  w ed ług  k la s y fik a c ji D aw idow icza  —  to  znaczy 
o w ym ia rach  1,75 x  5 m  (w iększy  od „W arszaw y M -20“ ). 
W  typ ie  ty m  zmieszczą się też i  fu rg o n e tk i.

B io rąc pod uwagę pow ie rzchn ię  po trzebną na stano­
w iska  obsługowe, pom ieszczenia d la  m agazynu garażo­
wego, pom ieszczenia san ita rne  i  p rze jazdy w e w nę trz ­
ne —  p rzy ję to  na podstaw ie  ob liczeń na 1 samochód 
pow ie rzchn ię  zabudow y ró w n ą  30 m 2 i  kub a tu rę  około 
100 m :! p rzy  jednopoziom ow ym  garażowaniu.
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2) Garaże —  hotele służą do p rzechow yw an ia  samo­
chodów przebyw a jących  okresowo' na te ren ie  m iasta 
stołecznego W arszaw y oraz do w y ko n yw a n ia  obsług i w  
zakresie podanym  w  garażach re jon ow ych  —  p rz y  po­
m ocy personelu garażu, na w yraźne  zlecenie u ż y tk o w ­
nika.

W yposażenie zarówno w  urządzenia ja k  i  in s ta la c je— 
ja k  w  poprzedn im  punkcie . N a leży poddać dysku s ji 
czy w  bu d yn ku  ho te lo w ym  nie należało urządzić sk le ­
pu z częściam i i  akcesoriam i sam ochodowym i. T yp  ob­
liczen iow y  samochodu —  ja k  poprzedni. Ilość stano­
w isk  obsługow ych p rzy ję to : 1 stanow isko na 25 samo­
chodów d la  p ie rw szych  100 samochodów oraz 1 stano­
w isko  na 40 sam ochodów dalszych.

Część garażowa m us i m ieć zapew nione 100% nieza­
leżnych w y ja zd ó w  p rzy  pomocy ra m p  lu b  d źw igó w  au­
tom atycznych. P ow ie rzchn ia  bru tto ' h a li garażowe] na
1 samochód ina p ię trze  ty p o w y m  (oko ło 60 samochodów 
garażowanych na  p ię trze) w yn ies ie  od 40 do 50 m 2 w  
zależności od system u ram p.

P ow ie rzchn ia  zabudowy, zależnie od p rz y ję te j liczby  
kondygnac ji, w yn os i od 10 —  20 m 2 na 1 samochód. 
P ow ie rzchn ia  d z ia łk i (p rzy  4j)% zabudowy) w ynos i od 
30 —  50 m 2 na samochód. K u b a tu ra  całości 150— 170 m 3 
na samochód.

3) Zajezdnie taksówek służą do garażowania, obsług i 
■j eksp loa tac ji taksów ek. G arażow aniu  podlega 75% 
stanu  pojazdów . Obsługa techniczna p lanow a  od obsłu­
gi codziennej (OC) do na p ra w  średn ich  (NS) w łącznie, 
w yko nyw a na  przez personel s ta ły  s tac ji obsługi'. W y ­
posażenie kom p le tne  potrzebne do w yko n yw a n ia  NS 
w łącznie.

Z arów no  zakres obsług i ja k  i  pow ie rzchn ie  garażowe 
mogą być analizow ane na p rzyk ładz ie  p racu jące j, choć 
m e zupe łn ie  w ykończone j, za jezdn i M P T  p rzy  u l. Opa- 
czew skie j. P ow ie rzchn ia  zabudow y 35 —  50 m 2 na sa­
mochód, k u b a tu ra  200 —  250 m 3 na samochód łącznie 
z budynk iem  adm inistracyjnoHSOcjalnym , stacją  p a liw o ­
wą, k o tło w n ią , s tac ją  trans fo rm a to row ą  i  in n y m i. T yp  
ob liczen iow y samochodu p rz y ję to  ta k  ja k  w  garażach 
re jonow ych .

4) Publiczne stacje obsługi w y k o n u ją  obsług i w  za­
kres ie  od O T-1I do NS w łączn ie  z tym , że posiadają 
pomieszczenia do m ycia , przeglądu i  sm arow ania . O b­
s łu gu ją  one pew ien  re jon , z  k tórego są zdolne zakon­
tra k to w a ć  oko ło  2 000 sam ochodów (pracu jąc na 2 zm ia ­
ny) do s ta łe j obsługi. S tac je  te  m a ją  odpow iedn ie 
wyposażenie zarów no technologiczne, ja k  i  budow lane. 
Z a tru d n ia ją  na 1 zm ianę oko ło  260 p racow n ików .

P ow ie rzchn ia  budow y na 1 zako n tra k to w a n y  samo­
chód w ynos i 6 m 2, ku b a tu ra  ogólna 60 000 m 3, po­
w ie rzchn ia  d z ia łk i —  3,5 ha. P rzy ję to  gaba ry t samo­
chodu 2,5 m  x  7,00 m.

Podany ty p  pub liczne j s ta c ji obsług i n ie  jes t typem  
jedynym , jes t ju ż  om je d n a k  z rea lizow any w  szere­
gu w iększych m ia s t P o ls k i

D la  m n ie jszych m iast są opracowane ty p y  mniejsze, 
ale ze w zg lędu na n ieskrysta lizow ainą jeszcze w ie lkość 
me mogę ic h  podać w  n in ie jszym  a rtyku le .

5) Rejonowe stacje obsługi będą przeznaczone do za­
opatrzen ia  po jazdów  m echan icznych w  p a liw o  i  sm ary 
oraz posiadać będą m ożliw ość m ycia , sm arowania, w y ­
m ia n y  o le jó w  i  sm arów  oraz d ro bn ych  napraw .

P rzew idu je  się oko ło  3 s tan ow isk  un iw e rsa lnych , na 
k tó ry c h  m ożna w ykonać m yc ie  i  resztę w ym ie n io n j'ch  
w yże j czynności. Poza d y s try b u to ra m i p a liw a  w  ilośc i
2 — 3 z podręcznym  m agazynem  sm arów , s tanow iska 
obsługowe będą w  zam kn ię tym  pom ieszczeniu, wyposa­
żone w  ka n a ły  lu b  podnośn ik i, sm arow nice itp . S tano­
w iska  będą skanalizow ane, z doprow adzóną wodą, s iłą , 
św ia tłem  i  sprężonym  pow ie trzem .

G abary t ob liczen iow y na  1 samochód 2,5 m  x  7 m, 
pow ie rzchn ia  d z ia łk i 2 000 m 2, pow ie rzchn ia  1 s ta n o w is ­
ka oko ło  40 m 2.

6) Zajezdnie samochodów ciężarowych służą do p rze­
chow yw an ia , obs ług i i  eksp loa tac ji sam ochodów c ięża­
row ych  z tym , że garażowanie sam ochodów ciężaro­
w ych  p rzew idyw ane  je s t na o tw a rty m  teren ie , a n ie - 
pod dachem. W yposażone są w  sprzęt do  w y k o n y w a ­
n ia  obsług od OC do I I-O T  lu b  w  n ie k tó ry c h  przypad­
kach i  do NS.

W  ta k ie j za jezdni p rzy  150 samochodach będziem y 
m ie li oko ło 115 p ra co w n ikó w  oraz 150 k ie row ców .

G abary t ob liczen iow y 1 samochodu p rzy ję to  2,5 m  x  
7 m, pow ie rzchn ia  zabudow y :na 1 samochód 60 —  100 
m 2, ku b a tu ra  350 -— 500 m 3, pow ie rzchn ia  d z ia łk i około 
2 ha d la  150 samochodów.

Zajezdn ie te będą wyposażone w  urządzenie u m o ż li­
w ia ją ce  podgrzanie samochodu (tzn. jego zespołów) w  
z im ie  oraz będą pos iada ły  na sw o im  te ren ie  w łasną 
stację pa liw o w ą ,

7) Przy projektowaniu parkingów i placów postojo­
wych p rzy ję to  18' m 2 na samochód. P a rk in g i s'ą w yp o ­
sażone w  naw ie rzchn ię  trw a łą  i  kana lizac ję . Posiadają 
100% niezależnych w y jazdów . Będą m og ły  być strzeżo­
ne, t j .  wyposażane w  lic z n ik i odm ierza jące czas po­
s to ju  i  op ła ty , te le fony, sygnalizację w yw o ław czą  oraz 
będą posiadać sta łą  opiekę.

O rien tacy jne  dane dotyczące za trudn ien ia , po­
w ie rzchn i, ¡kubatury i  kosztów  zaw ie ra  tabela n r 1 
(pa trz  s tr. 236).

* * *

Pozwolę sobie jeszcze po kro tce  amówiić tu ta j typ , 
w ie lkość oraz sposób budow y garażu d la  sam ochodów 
osobowych.

P rzy  op racow yw an iu  garaży re jonow ych  p rzy ję to  
ja k o  zasadę, że w  garażu ta k im  pow inno  być um o ż li­
w ione  w yko n a n ie  obsług i  pew nych napraw , aby 
u ż y tk o w n ik  sam ochodu n ie  m us ia ł korzystać naw e t 
z re jonow ych  s tac ji pub licznych , gdyż codzienne k o ­
rzystan ie  z n ich  jes t zawsze u trud n ien iem .

Z w o len n icy  garaży budow anych ty lk o  ja k o  m ie jsce 
garażowania, bez żadnych doda tkow ych  pomieszczeń 
wyposażonych i  uzb ro jonych , b y li zdania, że w  ten  
sposób znacznie podniesie się koszt budow y garażu, 
a przecież można korzystać z re jo n o w ych  i  p u b licz ­
nych s ta c ji obsługi.

Ten sposób m yślen ia  okazał się n iesłuszny. Re jo­
now e i  publiczne stac je  obsług i m a ją  do spe łn ien ia  
inne  zadania, a m ianow ic ie : re jonow e  stacje  obsługi 
p o w in n y  zapew nić obsługę sam ochodom  przy jeżdża ją ­
cym  do m iasta , po jazdom  prze jeżdżającym  lu b  też te j 
n ie liczne j ilośc i sam ochodów różnych  uży tkó w , k tó re  
będą garażowane w  garażach k ilkuboksow ych . G ara­
że te  będą budow ane ja k o  uzupe łn ien ie  stanu garażo­
wego i  urządzane będą bądź w  b lokach m ieszkalnych, 
bądź też w  p iw n icach  tych  b loków .

W zrost kosztu  garażu —  np. na 50 sam ochodów — 
wyposażonego i  n ie  wyposażonego w yn os i oko ło  5— 7%. 
N a tom ias t sprawność ty c h  sam ochodów, ich  w yg ląd  
zew nętrzny, koszt eksp loa tac ji z nadw yżką  różn icę tę 
po k ry je .

Garaże p ro je k to w an e  obecnie będą posiadały —  po­
za ha lą garażową —  stanow iska obsługowe, dyżu rkę  
d la  garażowego', w a rsz ta t pom ocniczy, m agazynek ole­
jó w  i  sm arów , cen tra lkę  in s ta la cy jn ą  —  gdzie m ieścić 
się będą tab lice  rozdzielcze, w łą c z n ik i i  w y łą c z n ik i 
oraz m aszynow nię ze sprężarką, pom pą wodną, m aszy­
ną  naw iew ną  i  w yc iągow ą oraz ew en tua ln ie  prze­
pom pow nię śc ićków  (rys. 1).

WENTYLACJĄ

Rys. 1. Schemat przykładowego rozwiązania garażu 
podziemnego'.
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T A B E L A  N r  1

N  a z ui a

Zatrudnienie na 1 zmianę
Powierzchnia

Kubalura 
budynków 
ogółem m3

Koszt całości 
z wyposażeniem 

(dane
orientacyjne)

złotych
produkcja 

i ad min. osób
kierowcy

osób
terenu

1 2 3 4 5 6

1 garaże na 50 sam. oso­
bowych 2 —

0,5 ha terenu 
0,15 ha zabu­
dowa

5000 750000

2 garaże na 150 sam. oso­
bowych 10 —  /

1,0 ha ter. przy 
wielopiętr. zab. 
0,45 ha zabu­
dowa

24000 3600000

3 zajezdnie taksówek na 400 
samochodóm 270 320

2,5 ha ter. (przy 
wielopiętrow.) 55000 10500000

4 zajezdnie taksóuiek na 200 
samochodóm 150 160

1,5 ha ter. (przy 
wielopięirow.) 30000 6500000

5 garaże hotele na 300 sa­
mochodóm 20 _

1,5 ha ter. (przy 
wielopiętrow.) 48000 7000000

6 zajezdnie furgonetek 150 115 150 1,5 ha terenu 20000 4000000

7 zajezdnie sam. ciężaro­
wych 150 115 150 2,0 ha terenu 15000 5000000

8 publ. st. obsługi 260 — 3,5 ha terenu 60000 15000000

9 rejonowe publ. stacje 
obsługi 6 —

0,2 ha terenu
700 400000

Jak  w idać  z powyższego je s t to  ju ż  zespół różnych 
pomieszczeń i  urządzeń w ym aga jących  stałego nadzo­
ru. K oszt nadzoru w p ły w a  na  koszty garażowania
1 _  aby b y ły  one dostępne d la  kieszem  przecię tn ie  
zarabia jącego ro b o tn ika  —  p o w in n y  być m in im a lne . 
A  w ięc ten  co d y żu ru je  po w in ie n  jednocześnie zała­
tw ia ć  sp ra w y a d m in is tra cy jn e  oraz w  p rzypadku  żą­
dan ia  u ży tk o w n ik a  po w in ie n  w ykonać p rzy  jego sa­
m ochodzie pewne czynności obsługowe.

Jako ty p y  garaży re jonow ych  w yb ran o  pomieszczenia 
na 25, 50 i  75 sam ochodów osobowych z tym , że w e 
w skaźn ikach  pow ie rzchn iow ych  p rze w id z ie liśm y  zw ię ­
kszenie ic h  w  ta k im  stosunku, aby m og ły rów n ież  po­
m ieścić zna jdu jące  się na ty m  teren ie  m otocykle.

D la  samochodów in d y w id u a ln y c h  przew idziano bok­
sy w ydz ie lone s ia tkam i. W  garażach zna jdow ać się 
będą sza fk i um oż liw ia jące  schowanie ub ran ia  robo­
czego oraz u m y w a lk i z ciep łą  wodą.

G araży re jon ow ych  pow yże j 75 sam ochodów posta­
now iono  n ie  budować, gdyż zw iększy się w te d y  p ro ­
m ień  ic h  dz ia ła n ia  i  odsuwa się u ży tko w n ika  od ga­
rażu pow yże j założonych przez nas m aksym a ln ie  8 m i­
n u t d rog i pieszej..

K an dyd a t n a u k  techn icznych A . W . S iga jew  podaje 
10 m in u t na do jście  z dom u do garażu i  u ruchom ien ie  
samochodu —  to znaczy zakłada 5 m in u t na dńogę, 
a w ięc jeszcze o 3 m in u ty  m n ie j n iż  p rzy ję to  d la  
W arszawy.i

B udow a garaży o lb rzym ó w  na 1 000, 2 000, a naw et 
osta tn io  zbudow any w  Chicago podziem ny garaż na
2 400 sam ochodów —  je s t powodem  stanu w tórnego 
tzn. na zatłoczonym  dom am i obszarze należy zagara- 
żować duże ilośc i samochodów.

P oparciem  naszej tezy dotyczącej w ie lko śc i garażu 
re jonowego są os ta tn ie  prace kandyda ta  n a u k  techn icz­
nych  A . W . S iga jew a, k tó ry  w  a rty k u le  „B ud ow a  ga­
raży  w  b lokach m ieszka lnych“  (A rc h ite k tu ra  ZSRR 
1954 n r  3, s tr. 18) pisze: „ Is tn ie je  potrzeba budow y 
gairaży na  25 —  50 sam ochodów i  w iększych, gdyż garaż 
bóksow y w e w n ą trz  z ie leńca n ie  jes t w ła ś c iw y m  rozw ią ­
zan iem “ . In ż . K laus  H eym enn w  a rty k u le  „Gairagen und 
Parlkflaehen im  A ufbaugeb ie t S ta lin a lle e “  w  m iesięcz­
n ik u  Bauplamung un d  B au techn ik  mr 9 z 1953 r. p rz y j­
m u je  też  ty p  garażu na 50 samochodów.

Czy garaż re jo n o w y  m a być nadziem ny, podziem ny 
lub  pó łpodziem ny, tzn. jeden poziom  pod ziem ią, a d ru ­
g i na  pow ie rzchn i —  to  w  te j sp raw ie  w ypow iedzieć 
się p o w in n i przede w szys tk im  u rb an iśc i i  a rch itekc i. 
P ie rw s i —  czy w ys ta rczy  im  te renów  p rzy  lo ka liza c ji 
garaży nadziem nych, d ru d zy  —■ czy to  n ie  będzie ko ­
lidow ać z a rc h ite k tu rą  otoczenia.

M y, samochodziarze w yp ow iadam y się za garażam i 
nadziem nym i, a w  żadnym  raz ie  n ie  m ożem y —  przy 
de ficyc ie  te renów , na  k tó ry c h  ta k ie  garaże m ożna by 
b y ło  budować (gdyż zawsze to  zw iązane jes t z w a ru n ­
k a m i ruch ow ym i, b liskością  szkół, ż łobków , rep rezen­
ta cy jn ych  dz ie ln ic  itp .) —  zrezygnować z m ożliwości 
garażow ania samochodów. D latego też sądzim y, że 
w spó lnym  w ys iłk ie m , koo rdyn u ją c  nasze p la n y  będzie­
m y  m og li zabezpieczyć poszczególne dz ie ln ice  m iasta 
pe łną ilośc ią  po trzebnych m ie jsc garażowych.

Garaże w  okolicy Pałacu K u ltury  i  Nauki

W  otoczeniu Pałacu K u ltu ry  i  N a u k i im . S ta lina , ze 
w zględu na rep rezen tacy jny ch a ra k te r te j dz ie ln icy , 
n ie  m og ły  być budow ane garaże nadziemne, lecz pod­
ziem ne m iędzy b lo ka m i dom ów.

P rzy ję to  zasadę, że b lo k ó w  ty c h  n ie  m ożna pozba­
w iać  an i z ie len i m a łe j, an i też dużej i  wobec tego 
nad garażam i będzie w a rs tw a  z ie m i grubości oko ło 
50 cm, a m ie jscam i pozastaw iana będzie grubsza w a r­
s tw a ziem i d la  d rzew  dużych (rys. 2).

d rz e w o m ie jsce  g a ra ż o w a n ie

p r z e jh z o  — o r z e j i7ZC

m ie js c e  g a ra ż o w a n i'. d rz e w c

Rys. 2. S chem at po kazu jący  sposób ro zw ią za n ia  m ie jsc  ga ra ­
żow an ia  sam ochodów w  d z ie ln ic y  P ałacu K u ltu r y  N a u k i 

im . S ta lina .
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Ze w zg lędu na to, że w  re jo n ie  ty m  is tn ie ją  ju ż  
urządzenia kana lizacy jne  położone w  stosunku xdo 
rzędnych u lic  w  poziom ie od 4 do 6 m  —  zdecydowano 
się na m in im a ln e  wysokości garaży 2,5 m.

Garaże zap ro jektow ane w  re jon ie  Pałacu K u ltu ry  
i  N a u k i obe jm u jącym  u l. K ró lew ską , Żelazną, A le je  
Jerozolim skie , Chałubińskiego!, Hożą, M arsza łkow ską, 
B racką, M azow iecką, K ró le w ską  (o zagęszczeniu oko- 
ło  30 000 m ieszkańców  oraz dużej ilośc i urzędów) będą 
m og ły  zapew nić ogółem  oko ło  1 400 m ie jsc  garażowych 
z odpow iedn ią  ilośc ią  m ie jsc  obsługow ych. L iczba 
1 400 je s t liczbą początkow ą opartą  o p lan y  u rb a n i­
styczne będące jeszcze w  s tad ium  szczegółowych opra­
cowań. P rzy  op racow an iu  poszczególnych b lo kó w  
i p rzy  skonkre tyzow anych  ba rdz ie j w a ru n ka ch  te re ­
now ych , może nastąpić ko re k ta  zm ien ia jąca ilość lu b  
naw et loka lizac ję .

Obecnie w  p ra cow n i p rogram ow e j M ia s to p ro je k t- 
Sródmieście, opracow ujące j ca ły  p rog ram  d la  re jon u

Pałacu K u ltu ry  i  N a u k i, usta lono ostatecznie w y ty c z ­
ne technologiczne, urban istyczne, ruchow e oraz bu ­
dow lane i  jes t ju ż  w ystarcza jąca podstaw a aby p rzy  
szczegółowym  op racow an iu  poszczególnych b lokó w  
można b y ło  zap ro jektow ać i  zw iązane z n im i garaże.

Na. zakończenie n in ie jszego a r ty k u łu , k tó ry  w  spo­
sób ogó lny porusza zagadnienie bu do w n ic tw a  sam o­
chodowego' w  m iastach, chcę podkreślić , że w  c h w ili 
obecnej p rzygotow ane jes t opracow anie w ytycznych  
nie  ty lk o  d la  W arszaw y, ale opracowane będą w y ty c z ­
ne i  d la  in nych  m iast. Zagadn ien ie to, w  zw iązku  ze 
w zrostem  ilośc i sam ochodów w  Polsce i  sta le  w z ra ­
s ta jącym  poziom em  do bro by tu  mas pracujących, oto­
czone jes t specja lną op ieką ze s tro n y  M in . T ransp ortu  
Drogowego i  Lotn iczego, ja k  rów n ież  ze s tro n y  In s ty ­
tu tu  U rb a n is ty k i i  A rc h ite k tu ry  i  zna jdz ie  ju ż  w  n ie - 
c.ługim  czasie w łaśc iw e  rozw iązanie, k u  zadow oleniu 
ludz i pracy.

inż. E. Laskus

INŻ. ZYGM UNT ŁU K O W S K I (Warszawa)

O  ir ła ś c iiry  typ autobusu d la  potrzeb  
kom unikacji m ie jsk ie j

A rty k u ł dyskusyjny

OD REDAKCJI

Zagadnienie odpowiedniego doboru autobusów do swo­
istych warunków eksploatacji m ie jskie j jest już  od d łuż­
szego czasu przedmiotem prób i  doświadczeń.

Dzieląc się w łasnym i w tym  względzie spostrzeżeniami, 
autor poddaje pod rozwagę Czytelnika pewne sugestie za 
sadniczej natury  — w przekonaniu że wypowiedzi szero­
kiego ogółu pozwolą rozwiązać wiele istniejących jeszcze 
na omawianym odcinku niedomówień i niejasności (red). 

* * *

W  Polsce Lu do w e j z m ie n iły  się założenia ekonom icz­
ne d la  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j i autobus —  ten na jd roż ­
szy środek k o m u n ik a c y jn y  rozszerzył sw ą dzia ła lność 
zo śródm ieścia aż na p e ry fe r ie  m iasta . T roska o cz ło­
w ie ka  spowodowała, w p row adzen ie  tego. drogiego środ­
ka ¡kom unikacyjnego d la  w szys tk ich  lu d z i do jeżdżają­
cych do pracy. G łębokie  p rzem iany  społeczne z m ie n iły  
w a ru n k i eksp loatacyjne tra n sp o rtu  autobusowego 
m ie jsk iego1, k tó ry  w  w ie lu  przypadkach  zastąp ił t ro le j­
bus i tra m w a j.

W  W arszaw ie  zadanie w p row adzen ia  k o m u n ik a c ji 
au tobusow ej o trzym a ło  M ie js k ie  P rzedsięb iorstw o A u ­
tobusowe i  w  zw iązku  z ty m  p ra cu je  ano u s iln ie  nad 
usta len iem  autobusu w łaśc iw ego typu . W ym agania 
s taw iane  są w ie lk ie , na leży b o w ie m  osiągnąć:

—  prostą k o n s tru k c ję  po jazdu d la  obniżenia ceny
p ro d u k c ji; ' ,

—  trw a łość  k o n s tru k c ji,  by obniżyć koszty  obsługi',
—  w prow adzić  ta k ie  udoskona len ia, b y  p rzy  ja k  n a j­

m nie jsze j ilośc iow o obsłudze uzyskać pe łne pokryc ie  
n iezbędnych czynności. _

N a jp rostszym  rozw iązan iem  by ło b y  posiadać w  auto­
busie obsługę jednoosobową, co równocześnie odrzuca 
oddzie lną kab inę  d la  ¡kierowcy, gdyż ta  oddz ie liłaby  go 
oa pasażerów. W  ta k im  p rzyp ad ku  w e jśc ie  pow inno  
być obok k ie ro w c y  —  w y jśc ie  po ś rod ku  wozu, ¡by u ła ­
tw ić  k ie ro w c y  -— k o n d u k to ro w i k o n tro lę  pasażerów, 
a. pasażerom zapew nić c y rk u la c ję  w  wozie. Dogodna 
odległość m iędzy w y jśc ie m  i w e jśc iem  pow in na  byc
około 5 m . , , ,

Jeże li na tom ia s t wóz m a m ieć 2-osoibową obsługę. — 
to k o n d u k to r ¡może a lbo poruszać się po- wozie, albo 
m ieć sw o je  s ta łe  m iejsce m iędzy d rz w ia m i w e jśc io w y­
m i i  w y jś c io w y m i.

W  obu przypadkach ilość m ie jsc siedzących i  s to ją ­
cych pow in na  być ta sama, b io rąc pod uwagę po je m ­
ność transportow ą. W  ta k im  uk ładz ie  obciążenie m a k ­
sym alne będzie rozłożone rów no m ie rn ie  na oś _ p rze­
d n ią  i  ty ln ą . P ozw o li to na  zastosowanie pojedyńczego

ogum ienia, k tó re  w y b itn ie  podnosi szybkość w ozu i je ­
go elastyczność.

T y ln e  przew ieszenie ¡autobusu na leży przew idzieć d la  
pasażerów siedzących.

Podłoga w ozu pow in na  być ¡utrzym ana w  jedne j 
płaszczyźnie w  odległości oko ło 850 m m  od ziem i, 
z trzem a s topn iam i p rz y  w e jśc iu  i  w y jśc iu .

T Y P Y  A U TO B U S Ó W

P orów nu jąc  ze sobą autobusy m ie js k ie  eksp loatow a­
ne w  różnych  w a run kach  n a  św iecie  —  można ła tw o  
wypoiśrodkować t rz y  zasadnicze m odele ¡najbardziej 
ko rzystne d la  k o m u n ik a c ji i  z tego w zg lędu na jpo ­
wszechniej stosowane.

T u p
Ilość

miejść
Całkowita 
długość m

S i l n i k

lekki 40 ok. 8,50 benzynowy 90/100 KM
wysokoprężny 80 KM

średni 55-65 ok. 10,50 wysokoprężny 120 KM
ciężki-duży 75-100 ok. 12,00 wysokoprężny 160 KM

W yda je  się, że w  odn ies ien iu  do w a ru n k ó w  kom u­
n ik a c ji w  W arszaw ie m ożna z w ym ien ion ych  p rzy jąć  
pod rozwagę ty lk o  dw a  typy , a m ianow ic ie :

1. d la  da le k ich  p e ry fe r ii —  ty p  le k k i o po jem ności 
40— 50 pasażerów —  c a łk o w ite j d ługości ok 8,70 m, 
z s iln ik ie m  benzynow ym  90/100 K.M łu b  w ysokopręż­
n y m  90 K M ;

2. d la  śródm ieścia i b lis k ic h  oko lic  podm ie jsk ich  — 
ty p  średn i o po jem ności 70— 80 pasażerów, c a łk o w ite j 
d ługości oik. 11 m ; z s iln ik ie m  w ysoprężnym  130 K M .

U K Ł A D  ZESPOŁÓ W

P rzy  różnych obecnie ¡stosowanych uk ładach zespo­
łó w  —  d w a  są na jb a rd z ie j .korzystne d la  k o m u n ik a c ji 
m ie js k ie j: —

1. s iln ik  pochy lony lu b  leżący —  umieszczony m ię ­
dzy osiam i pod podłogą (rys. 1),

2. s i ln ik  umieszczony z ty łu  wozu w  po zyc ji p iono ­
w e j, w  pod łużne j łu b  poprzecznej osi autobusu (rys. 2).

Pierw sza rwensja je s t dotychczas :na ogół n a jb a rd z ie j 
'rozpowszechniona z tym , że stosuje się z w yk le  s iln ik i
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Rys. 1. Szteic raz in ieszczen ia  g łó w n ych  zespołów  w  autobusie  m ie js ls im  80-'osc*boiwym,

o po łożeniu ho ryzon ta lnym . Za le tą  tych  uk ład ów  jest 
ca łkow ite  odciążenie przew ieszenia przedniego i ty ln e ­
go oraz pozostaw ien ie ca łe j pow ie rzchn i d la  rozm iesz­
czenia pasażerów. W adą na tom ia s t jes t ‘konieczność 
ułożenia pod łog i w  odległości m in im u m  jednego m etra  
od ziemi,. ‘Poza ty m  trudność sp ra w ia  konieczność w ła ­
ściwego rozłożenia c iężaru zespołów m iędzy osiam i, 
p rzy  zachow aniu dotychczasowego u k ła d u  umieszcze­
n ia  Zbiorn ika ,

W  d ru g im  p rzyp ad ku  —  p rzy  um ieszczeniu s iln ika  
■z ty łu  —  ¡równowaga w ozu jest znacznie le p ie j zacho­
w ana s ku tk ie m  ca łkow ite go  odciążenia przodu, p rzy  
czym  podłogę można um ieścić  na  dow o lne j wysokości. 
P rzestrzeń d la  pasażerów ibędzie jednak  zmniejszona, 
o m ie jsce za ję te przez s iln ik . Jak  w ięc w idać ob ie od­
m ia n y  rna jg  sw o je  za le ty  i  wady.

W yda je  się, że um ieszczenie s iln ik a  w  położeniu ho­
ryzo n ta ln ym  (lub pochylanego) —• jes t rozw iązaniem  
przyszłości.

D la  po jazdów  o dużej po jem ności s tra ta  m ie jsca p rzy  
um ieszczeniu s iln ik a  z ty łu  —  jest znaczna, gdyż prze­
strzeń przew ieszenia ty lnego jest ściśle ograniczona. 
M ożna tegoi ¡uniknąć um ieszczając s iln ik  prostopadle 
do osi wozu. System  ten jest często stosowany, w ym a ­
ga je d n a k  odpow iedn io  przekonstruowanego, napędu 
sk rzyn i b iegów, co podraża znów  koszty  za insta low ania  
napędu ty lnego . Umieszczenie na tom iast s iln ik a  z ty łu  
w  osi -wozu —- spo tykane p rzy  w b u d o w y w a n iu  s iln ik ó w  
w ie lccy łim drow ych  w  kszta łc ie  l i te ry  V  lu b  s iln ik ó w  
dw usuw ow ych  —  spraw ia , że w szystk ie  p rzek ładn ie  
umieszczone są w  osi autobusu, co pow ażn ie  zm niejsza 
koszty budow y.

Rys. 3 przedstaw ia  k i lk a  sposobów um ieszczenia s il­
n ik a  w  autobusie.

S IL N IK  I S K R Z Y N IA  P R Z E K Ł A D N IO W A

Stosowane d a w n ie j w  autobusach s i ln ik i  b y ły  na ogół 
typ u  nieskoprężnego —  i  ja ko  ta k ie  posiada ły szereg 
prostych zalet, ja k : m a łe  w y m ia ry  gabarytow e, n ie  
duży ciężar, c icha praca itp . Z czasem "względy ekono­
m iczne zm us iły  do  zastąpienia ich  s iln ik a m i wysoko­
prężnym i, ta k  że obecnie w iększość cięższych w ozów  
transp ortow ych  i  autobusów  wyposażona je s t w  4-su- 
w ow e s iln ik i tego ty p u  o bardzo m a łym  zużyciu  pa liw a .

Rys. 3. S chem aty pokazu jące  rozm ieszczenie s iln ik a  w  au to ­
bus ie : 1) istiare, typ o w e  rozm ieszczenie; 2), H e n sch e l-B im o t; 
3) Lo w a , Skoda, Ik a ru s  30, Ghaiusson; 4) T w in -C o a ch ; S) B us- 
s inig-podpodło igowy, R e n a u lt-p o d p o d ło g o w y ; ®) S aure r; 7) M an; 
A lla -R o m e o ; 8) Saureir; 9) Tuibauto; 10) Greyhound-DO ip- 

pe ld eoke r, Solec-Tiutoatuto.
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P rocentow o ilość s iln ik ó w  benzynow ych-n iskopręż- 
ny d w ysokoprężnych p racu jących  w  E urop ie  przedsta­

w ia  się (następująco: s iln ik ó w  ¡benzynowych 30% — w y ­
sokoprężnych 70%, p rz y  czym  sama ilość c y lin d ró w  
d la  poszczególnych ¡typów s iln ik ó w  k sz ta łtu je  się ja k
wyżej,:

Ilość c y lin d ró w 3 4 5 6 8 12
3% 15% 6% 65% 6% 5%

C iekaw e w y n ik i da je  ana liza  kosztóiw przewozu pa­
sażerów sporządzana d la  różnych rodza i i  cen ¡mate­
r ia łu  pędnegOi. P rzyk ładow o :

Typ autobusu Star 51 ZIS 155 Ikarus Chauss o

Koszt przewie­
zienia jednego 
pasażera w zł 0,244. 0,157 0,076 0,036

Paliwo benzyna benzyna olej na­
pędowy

olej na­
pędowy

S k rz y n k i b iegów  stosowane w  autobusach po w in ny  
posiadać synch ron izację  w szys tk ich  b iegów  począwszy 
ju ż  od biegu 2-go-, ze w zg lędu ina ochronę zd ro w ia  k ie ­

row cy, k tó ry  muisi w  autobusie m ie js k im  w ie lo k ro tn ie  
w  c iągu d n ia  ¡zmieniać b ieg i. W praw dzie  pneum atyczne 
urządzenia „¡sierro“  u ła tw ia ją  w  autobusach ¡cięższych 
pos ług iw an ie  się s k rz y n k a m i biegów, to  jednak  w yd a je  
się, że ¡każdy współczesny c iężk i autobus p o w in ie n  być 
wyposażony w  ca łkow ic ie  zautom atyzow aną skrzyn ię  
biegów, k tó ra  z w o ln iła b y  ¡kierowców od szeregu absor­
bu jących  czynności. _

N A D W O Z IE

Dotychczas powiszechnie stosowane ¡były dw a  ty p y  
nadw ozia autobusowego, t j .  o k o n s tru k c ji samonośnej 
i  o  k o n s tru k c ji ram ow ej. O sta tn io  na tom iast cieszą się 
dużym  powodzen iem  autobusy m ie jsk ie  o k o n s tru k c ji 
samonośnej ,(Z IS— 155, Chaiusson— APH49) w zm ocn io­
ne k ra to w n ic ą  do lną, do k tó re j dop iero  przym ocowane 
są w szystk ie  zasadnicze zespoły.

U żebrow anie sk łada się tu  z p ro filó w  sta low ych , c ią­
gn ionych na zim no i  spaw anych e lektryczn ie . B lachy 
zew nętrzne zaś w ykonane są ze stopu lekk iego  o> gir. 
1,25 m m .W y ją te k  s tanow ią  jedyn ie  b lachy p rzedn ie  ze 
s ta li o gr. 1 ¡mm.

Sam ty p  ¡nadwozia m a zasadniczy w p ły w  na  szereg 
in nych  ¡czynników i  e lem entów  ¡autobusu w za jem n ie  ze 
sobą połączonych. Zależność tę  ilu s tru je  tablica n r 1.

Tablica nr 1. Porównanie danych charakterystycznych autobusów miejskich o nadwoziach samonośnych i ra ­
mowych

Autobus 
Marka i typ

Powierzchnie 
w mVpascz

Ciężar własny 
autobusu 

w kg/pasaż

Ciężar załadowania 
autobusu w kg/KM

KM/1 tonę Typ
nadwozia

I 2 5 4 5 6

Autobusy miejskie eksploatowane w  Polsce Ludowej

Z IS  155 0,413 125 100 9,01 safnonośne

S ta r 51 0,647 180 96,4 10,51 ram ow e

M avag M5 0,469 128 108 9,17 ram ow e

Ika ru s  60 0,400 133 99,6 10,1 ram ow e

Chausson APH48 0,426 100 141 7,09 samonośne

Tubauto  B6 0,407 103 126 8,50 samonośne

Autobusy miejskie zagraniczne

K ru p p  S W 08 — 205 76 13,1 ram ow e

Main M K iN — 121 94 10,5 ram owe

Bussing 5000TU 0,428 121 104 9,6 ram ow e

Low a W500 0,412 138 50 20,0 samoinośne

M ag irus 6500 — 93 72 13,6 samoinośne

S aurer 0,596 152 76 17,6 samonośne

Scania Vabis 0,406 ¡90 88 11,3 samonośne

W N Ę T R Z E  A U T O B U S U

Boczne ściany autobusu p o w in n y  być w yłożone m a­
są plastyczną d la  t łu m ie n ia  dźw ięku , o  grubości oko ło  
4 ¡mm. Podłoga zaś —  z drzew a o grubości desek ok. 1“ , 
p o k ry ta  ,gum ow ym i ¡matami lu b  k ra tk ą  drew n ianą.

S u fit  ¡może być wykonam y z tw o rz y w a  sztucznego łu b  
b lachy  ze stopu lekk iego  g r. ok. 1,2 m m . Ins ta lac ję  
e lek tryczną  n a jle p ie j ¡prowadzić pod p o k ryc ie m  zew­
nę trznym , pom iędzy żebram i k o n s tru k c ji samonośnej.

D rz w i w e jśc iow e ¡powinny być um ieszczane ¡jak n a j­
b liż e j p rzedn ie j osi ze w zg lędu na konieczność stoso­
w a n ia  n iedużych ¡w ym iarów  przedniego przewieszenia, 
k tó re  na zakrę tach w y k o n u je  znaczne prom ien ie . Szy­
by  przedn ie p o w in n y  być pochylone ok. 20° w  stosun­
k u  do p io n u  d la  w y e lim in o w a n ia  szkod liw ych  odb ły - 
s.ków. Sarna k o n s tru k c ja  nadw ozia  pow in na  ¡być ja k  
na jb a rdz ie j p rosta  w  celu u ła tw ie n ia  na p ra w y  i w y ­
korzys tan ia  ja k  n a jm n ie jsze j ilośc i m a te ria łó w . M oco­

w anie  b lach n a jle p ie j w yko nyw a ć p rzy  pom ocy blacho- 
W krętek lu b  śrub. ___

N a rys. 4 pokazano d w a  p rz y k ła d y  rozw iązań au to­
busu m ie jsk ie go  80 m ie jscow ego (¡str. 240).

Do k o n s tru k c ji au tobusu p o w in n y  być w prow adzone 
w  ja k  na jw iększe j ilośc i części zno rm alizow ane i  ła tw e  
do nabyc ia  na ¡rynku, aby w  ten sposób obniżyć koszty 
p ro d u k c ji i  u trzym an ia .

D rz w i wyjściowe i w e jśc iow e należy stosować jako  
4-ro ¡skrzydłowe z m echanicznym  i  pneum atycznym  
m echanizm em  re g u lu ją cym  pochylenie poszczególnych 
skrzyde ł.

Reasum ując —  w yd a je  się, że w  m ieście p o w in n y  
być używ ane dw a ty p y  wozów, a m ia no w ic ie : le k k i 
o pojem ności 50-eiu pasażerów, d ługości 8,60 m  z s il­
n ik ie m  w ysokoprężnym  90 K M  oraz średni o po jem no­
ści 80 pasażerów d ługości 11 m  z s iln ik ie m  w ysoko­
prężnym  m ocy około 130 K M .

inz. Z. Łukowski
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Do artyku łu : O właściwy typ autobusu dla potrzeb komu tiika c ji m iejskiej

Z silnikiem horyzontalnym 
umieszczonym pod podłogą 

miedzy osiami

Z  silnikiem umieszczonym 
z ty lu  autobusu »  

osi podłużnej

W Ł O D Z IM IE R Z  W Ł A S IU K  (Falenica)

O chrona przeciirpożaro ina garaży
O grom ny ¡postęp w  dz iedzin ie  m o to ryza c ji k ra ju , ja k i 

obserw u jem y tna p rzestrzen i osta tn ich  la t, w skazu je  na 
to, że samochód s tan ie  się w  ¡najbliższej (przyszłości 
powszechnym  ś rod k ie m  kom u n ikac ji, każdego obyw a te ­
la  oraz ś rod k ie m  szybkiego transp o rtu  to w a ró w  w  n a ­
szym  k ra ju . W ido m ym  znakiem  ta k ie j przyszłości są: 
F ab ryka  Sam ochodów Osobowych na  Ż e ran iu  oraz L u ­
belska i  S ta rachow icka  F a b ryka  Sam ochodów Ciężaro­
w ych , k tó re  z .roku na  ro k  pow iększają sw o je  p lany 
p rodukcy jne .

W  zw ią zku  ze w zrasta jącą  wilęc z d n ia  na dz ień iloś­
cią  sam ochodów wchodzących do eksp loa tac ji, zachodzi 
potrzeba budow y coraz ta  w iększe j ilo śc i garaży i  p a r­
k in g ó w  (m ie jsc postojowych).

Z postępem  m o to ryza c ji w iąże się rów n ież zagadnie­
n ie  ibaz napraw czych, k tó re  rozsiane po w szystk ich  za­
ką tka ch  k ra ju  spełn iać 'będą fu n k c ję  usługi; napraw cze j 
d la  posiadaczy samochodów.

Zagadn ien ie garaży, p a rk in g ó w  i  baz napraw czych 
szczególnie ostro  w ys tęp u je  na  te ren ie  w ie lk ic h  m iast, 
a w  p ie rw szym  rzędzie na te ren ie  W arszaw y. R ozw ią­
zanie tego p rob lem u m us i być brane pod uw agę ju ż  
w  p ierw sze j faz ie  p lan ow a n ia  urbanistycznego, ażeby 
przew idzieć te reny, na  k tó ry c h  o b ie k ty  te zostaną z lo­
ka lizow ane. /

Z arów no p rz y  eksp loa tac ji samochodów, ja k  i  p rzy  
ich n a p ra w ie  czy m ontażu, s tyka m y  się z szeregiem 
ła tw op a ln ych  m a te ria łó w , ja k  benzyna., na fta , o le j n a ­
pędowy, o le je  sm arowe itd ., k tó re  s tw a rza ją  zawsze po­
ważne niebezpieczeństwo r^ybuchu  pożaru, jeże li oczy- 
■woście n ie  p rz e ja w im y  in ic ja ty w y  w  k ie ru n k u  s tw orze­
n ia  w a ru n k ó w  zm nie jsza jących m ożliw ości jego po w ­
stan ia, ja k  rów n ie ż  m ożliw ośc i z loka lizow an ia  powsta­
łego pożaru.

P rzypa tru ją c  się is tn ie ją cym  garażom  i  w arszta tom  
napraw czym , s tw ie rdz ić  należy, że —  poza n ie w ie lk im i 
w y ją tk a m i —  p rz y  ic h  budo w ie  i  eksp loa tac ji nie my­
ślano i nie myśli się o sprawie bezpieczeństwa przeciw­
pożarowego. A  je że li naw e t zw raca się na to  uwagę, tc 
jedyn ie  z m yślą, aby nie  spowodować pow stan ia  poża­

ru . Tym czasem  p ra k ty k a  w ykaza ła , że n ie  zawsze moż­
na w ye lim in o w a ć  m ożliw ość pow stan ia  pożaru, a w o­
bec tego ¡należy rów n ież  zw róc ić  uw agę n a  dalsze jego 
konsekwencje. D latego też konieczne się sta je , alby za­
gadn ien ie  bezpieczeństwa przeciw pożarow ego by ło  
spraw ą wszechstronnie przem yślaną.

O chrona p rzec iw pożarow a w  dz is ie jszym  u ję c iu  za­
czyna się od w yb o ru  lo k a liz a c ji garażu czy w arszta tu  
naprawczego., przebiega poprzez rozp lanow an ie  prze­
strzenne d z ia łk i budow lane j, w chodz i w  zagadnienie 
bu do w n ic tw a  i  używ anych  do b u do w y  m a te ria łó w  oraz 
za insta low anie  rac jona lnych  urządzeń w ew nę trznych  
i  zew nę trznych . Kończy się na tom ias t na  wyposażeniu 
ob iek tu  w  odpow iedn ią  ilość sprzę tu  przeciw pożarow e­
go i  podręcznych ś rod ków  gaśniczych p rz y  bezwzględ­
n ym  przestrzeganiu w szystk ich  przep isów  p rzec iw po­
żarowych, aby n ie  s tw orzyć  w a ru n k ó w  sp rzy ja jących  
m ożliw ości pow stan ia  pożaru. N iezależnie od tego na 
ob iektach  w iększych  zachodzi często konieczność zorga­
n izow a n ia  w łasnych  jednostek in te rw e n c y jn y c h  i  op ra­
cow ania specja lnych ś rodków  zapobiegawczych dosto­
sow anych do is tn ie jących  w a ru n k ó w  m ie jscow ych.

* *  *

R ozpa tru jąc  poszczególne e lem enty  och rony p rze c iw ­
pożarowej, w y d a je  się, że n a jtru d n ie js z ą  spraw ą jest 
opracowanie w a ru n k ó w  u m o ż liw ia jących  z loka lizow a­
n ie  ew en tua ln ie  powstałego pożaru  i  tem u też zagad­
n ie n iu  pośw ięc im y n in ie jszy  a rty k u ł.

Ażeby m ożna by ło  p rzy  zachow aniu  w a ru n k ó w  eko­
nom icznych uczyn ić  zadość w ym ogom  och rony prze­
c iw poża row e j, konieczne się s ta je  w yna lez ien ie  tak iego 
m ie rn ik a , k tó ry  by  ¡pozwolił n a  zróżn iczkow an ie  w  lo ­
k a liz a c ji i  budow ie . T akim  m iernikiem  jest ilość parko­
wanych samochodów' i w ynikająca stąd kategoria nie­
bezpieczeństwa pożarowego. Z w iązek  R adziecki zagad­
n ie n ie  to  rozw iąza ł ta k , ja k  to w skazu je  tablica 1.

W  w a ru n ka ch  naszych w y d a je  się słuszne obostrze­
n ie  przepisów  radz ieck ich  i d latego zostały orne częścio' 
wo zm ienione.
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P r z e z n a c z e n i e  o b i e k t u

Kategoria niebezpieczeństwa pożarowego w zależności 
od ilo ś c i parkowanych samochodów

I 11 I I I IV

Zajezdnie i garaże 
W arsztaty lu b  stacje obsługi

P r o j e k t o u i a n

w ięce j niż 100 
w ięcej n iż  20

e p r z e p i s y  i

26 — 100
6 — 20

o I  s k  i  e

11 -  25 
3 - 5

1 —  10 
1 — 2

Zajezdnie i garaże w ięce j niż 75 21 — 75 6 — 20 1 — 5

W arsztaty lub  stacje obsługi w ięce j n iż  20 6 — 20 3 - 5 1 — 2

A  L O K A L IZ A C J A  I  O D D Z IE L E N IE  
P R ZE S TR ZE N N E

M a ją c  usta laną ka tegorię  niebezpieczeństwa pożaro­
wego na leży zastanow ić się ja k im  w a ru n k o m  m usi od­
pow iadać lo ka liza c ja  garażu, p rz y  czym  z lo ka liza c ją  
n ie ro ze rw a ln ie  zw iązana jest dok ładna  ana liza  ruchu  
ulicznego', z uw zg lędn ien iem  dojazdów , prze jazdów  
i  w y jazdów , aby n ie  zak łóca ły  oine no rm alnego ru ch u  
ulicznego.

W  stosunku do garażu przeznaczanego do pa rkow a­
n ia  jednego sam ochodu pryw atnego  posiadacza, k tó ry  
zam ieszku je w  jednorodz innym  dom u m ieszka lnym , n ie  
s taw ia  się spec ja lnych w a ru n k ó w  i  może on być  um ie­
szczony w  pom ieszczeniu garażowym , urządzonym  
w  tym że dom u pod w a ru n k ie m , że będzie oddzie lony 
ścianą z cegły, o grubości co n a jm n ie j 25 cm, że p o k ry ­
cie  dachowe i  podłoga będą w ykonane  z m a te ria łó w  
n iepa lnych , zaś d rz w i kom u n ikacy jn e , łączące pomiesz­
czenia m ieszkalne z pom ieszczeniem  garażowym , będą 
o grubości 5 cm z 2 w a rs tw  desek zb itych  ina skos i  po­
łączonych na  w p u s t z ognioodporną osłoną 'drewna 
z p ły t  azbestowo-cem entowych 8 m m  i  a rkuszy b lachy  
sta low e j 0,7 m m , połączonych na  zam ek podw ó jny . 
O grzewanie takiego pomieszczenia n ie  może być w  żad­
n y m  p rzyp ad ku  ta k  rozw iązane, alby pa len isko zna jdo­
w a ło  się w e w n ą trz  garażu.

Garaże I I I  i  IV  k a te g o rii n iebezpieczeństwa pożaro­
wego m ogą być z loka lizow ane w  budynkach  o in n ym  
przeznaczeniu, z  w y ją tk ie m  bu d yn kó w  g łów nych  roz­
dz ie ln i, transfo rm ato-rn i i  m agazynów , s ta łych  zb io rn i­
k ó w  gazowych, fa b ry k  i  zak ładów  p ro d u kcy jn ych  uży­
w a jących  lu b  m agazynujących znaczne ilo śc i m a te ria ­
łó w  ła tw op a ln ych  lu b  w ybuchow ych .

Odległość garaży od tych  o b ie k tó w  p o w in n a  w ynos ić  
n ie  m n ie j n iż  50 m .

Pom ieszczenia garażowe z loka lizow ane w  b u d yn ku  
o in n y m  przeznaczeniu m uszą odpow iadać co n a jm n ie j 
ty m  sam ym  w a ru n ko m  budow lanym , ja k ie  zosta ły po­
dane d la  garażu w  je dn orod z in nym  dom ku.

Garaże I  i  I I  k a te g o rii n iebezpieczeństwa pożarowe­
go p o w in n y  być lo ka lizow ane  zda ła od g łów nych  szla­
k ó w  kom u n ika cy jn ych  i  ru c h liw y c h  u lic . D z ia łka  b u ­
dow lana  po w in na  posiadać ta k ie  w y m ia ry , aby s tw o­
rzyć  w o lną  przestrzeń o odpow iedn ie j w ie lkośc i, k tó ra  
b y  s łu ży ła  ja k o  m ie jsce e w a k u a c ji sam ochodów w  p rz y ­
padku  pożaru. N iezależn ie od tego w  s tosunku do 
ob ie k tó w  za ję tych  przez zak łady  lecznicze ty p u  stałego 
garaże I  k a te g o rii muszą być  oddalone o co n a jm n ie j 
250 m , zaś I I  k a te g o r ii o co n a jm n ie j 100 m , a  w  sto­
sunku  do o b ie k tó w  szkolnych oiraz -ogródków dziecię­
cych i  ż ło bkó w  odległość ta  może być zmniejszona do 
po łow y. Z  uw ag i na  m ożliw ość od dz ia ływ an ia1 te rm icz ­
nego pa lących się bu dyn ków , d z ia łka  budow lana po­
w in n a  być ja k  n a jb a rd z ie j zadrzew iona.

Jeżeli w a ru n k i m ie jscow e n ie , pozw a la ją  ma w y n a le ­
z ien ie  d z ia łk i bu do w la ne j n a  te renach o tw a rty c h  i  za­
chodzi potrzeba lo ka liza c ji garażu w zd łuż  zabudowa­
ne j d z ia łk i sąsiednie j, może to  być w ykonane  pod w a ­
ru n k ie m  oddzie len ia  garażu od- s trony  sąsiednich bu ­
d y n k ó w  przep isow ą ścianą pożarową.

Jeżeli garaż n ie  jes t z lo ka lizow any w  b ry le  dom u 
wówczas obow iązu je  zachow anie następu jących odleg­
łości: od b u d yn kó w  ognioochroinnych 5 m , a od bu d yn ­
k ó w  ni-eogmiooehiromnyeh 10 m.

D z ia łka  budow lana  p o w in n a  posiadać teren pląs 
a w  p rzypadku  strom ego do jazdu n ie  p o w in ie n  on

nosić w ięce j n iż  20 proc. ze w zg lędu na  trudn ośc i do­
jazdu i  zużyw an ie  się maszyny.

D z ia łka  p o w in n a  pozwalać n a  urządzenie b ru k o w a ­
nego 'lub betonowego p la c y k u  o d ługości co n a jm n ie j 
5 m  przeznaczonego do m yc ia  samochodu. JPlacyk ten  
p o w in ie n  m ieć urządzenie do ¡odprowadzania w ody, 
a w  celu t łu m ie n ia  ha łasu p o w in ie n  być  obsadzony 
k rzew am i.

N a w iększych dz ia łka ch  budow lanych , przeznaczonych 
w y łączn ie  n a  przedsięb iorstw a samochodowe, lu b  też 
ina te ren ie  zakładu produkcy jnego , gdzie zachodzi -po­
trzeba  bu dow y garażu —  jako- następny e lem ent ochro­
n y  przeciw pożarow ej p o w in n o  być  zachow anie oddzie­
le n ia  przestrzennego w  fo rm ie  odstępów  poszczegól­
nych  bu d yn kó w  w  stosunku  do garażu lu b  poszczegól­
nych  dz ia łó w  naprawczych. W ie lkość odstępu m ie rzy  
się od ległością m iędzy zew nę trznym i -ścianami obok 
siebie po łożonych -budynków. Jako na jm n ie jszą  odleg­
łość od garażu usta la  się 12 m , jeże li garaż jes t ognio­
odporny, a sąsiednie b u d y n k i są ogn io trw a łe , a w ięc 
o wyższej k la s ie  o-dpo-rmoiści ogn iow e j. Jeżeli sąsiednie 
b u d y n k i są niższej -klasy odporności ogn iow e j, w ó w ­
czas odległość ta  p o w in n a  w ynosić co n a jm n ie j 18 m.

* *  *
Pirzy -większych garażach w ys tę p u ją  jednocześnie 

w a rsz ta ty  naprawcze stanow iące in te g ra ln ą  ̂  część b u ­
d y n k u  garażowego. Z uwa-gi na  różnorodność dokony­
w anych  p ra c  w  poszczególnych pom ieszczeniach w a r­
sztatow ych, bardzo różn ie  'ksz ta łtu je  się ic h  n iebezpie­
czeństwo pożarowe, N a leży tu  zw róc ić  -uwagę, że n ie ­
k tó re  d z ia ły  będą ba rdz ie j niebezpieczne, a  inne  m n ie j 
oraz że w  p rzyp ad ku  w ad liw ego ¡rozplanowania tych  
dz ia łó w  będzie w ystępow a ło  -zjawisko wzajem nego za­
grożenia w  przypadlk-u pow stan ia  pożaru.

Ażeby zagrożenie to  zredukow ać do m in im u m , w  
je dn ym  pom ieszczeniu mogą być  w yko nyw a ne  nastę­
pu jące czynności:

1) przegląd techniczny, sm arow an ie  i  na p ra w a  sa­
m ochodów;

2) czyszczenie, m ycie, przegląd techn iczny i  sm aro­
w a n ie  oraz napraw a sam ochodów -tylko -w garażach 
I I I  i  IV  k a te g o rii;

3) -czyszczenie, m yc ie  i  p rzegląd techn iczny p rzy  po­
to k o w y m  system ie obs ług i;

4) napraw a samochodów, prace ślusa-rsko-mechanicz- 
ne, e lek tro techn iczne  i gaźn ikow e;

5) kowalsko-ireiso-rowe, spawalnicze, k o tla rs k ie , b la ­
cha rsk ie  i  zw iązane z obróbką -cieplną;

6) w  garażach l i i i  i- ¡IV kategorii, w  pom ieszczeniach 
do garażowania mogą być dokonyw ane pra-ce stodarsko- 
¡na-dwoziowe, a-rm-aturowe, ta-pi-cerskie, czyszczenie, p rze­
g ląd techn iczny i  ¡naprawa samochodów.

Z pom ieszczeniem  ga rażow ym  n ie  mogą być bezpo­
średnio połączone pom ieszczenia przeznaczone do:

1) rolbót kow a lsk ich , o b ró b k i c ie p ln e j, spawalniczych, 
ko tla rsk ich , ślusarskom -adwoziowych, tapicerskic-h i  ga- 
źn ikow yćh ;

2) przeprow adzen ie p ró b  s iln ik ó w  oraz do ¡regenera­
c j i  sm arów ;

3) sk ła do w an ia  -m ateria łów  palny-c-h.
Ażeby w  pew nych  uzasadni-omych kanieczn-o-ścią ¡przy­

padkach mo-żna by ło , p rz y  zachow aniu w a ru n k ó w  bez­
pieczeństwa, odstąpić od obow iązu jących ¡przepisów, 
is tn ie ją  w a ru n k i zw a ln ia jące, k tó re  pozw a la ją  na :

1) bezpośrednie połączenie pom iędzy pomi-eszczenia- 
r i "'*-’ ''a*żo-wym-i i  pom ieszczeniem  do w u lk a n iz a c ji oraz 

kum ula toro-w ych —  jeże li d rz w i k-omu-nikacyj- 
ące -te pomieszczenia, będą ogn io trw a łe  i w ypo­
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sażone w  urządzenia, do samoczynnego zam ykan ia  się 
i  to  ty lk o  w  garażach I I I  i  IV  ka te g o rii;

2) dopuszczalne je s t rów no leg łe  urządzanie ¡punktów 
m ycia , pod w a ru n k ie m  zastosowania zasłon w odood­
po rnych  rozdz ie la jących poszczególne p u n k ty  lu b  też 
p rzy  zastosowaniu ekranów  o wysokości co n a jm n ie j 
2,5 m e tra ;

3) w  p rzyp ad ku  połączenia w  je d n ym  pom ieszczeniu 
czyszczenia, p rzeg lądu technicznego i  na p ra w y  samo­
chodów  —  p u n k ty  m yc ia  p o w in n y  'być oddzielone od 
pozostałych p u n k tó w  obsług i zasłonam i w odoodporny­
m i lu b  ekra na m i;

4) w  garażach I  k a te g o rii, d la  robó t a ku m u la to ro ­
w ych  muszą być urządzone dw a pomieszczenia jedno 
do na p ra w y , d ru g ie  do ła do w an ia  aku m u la to ró w . W  ga­
rażach pozostałych k a te g o rii dopuszczalne je s t łączenie 
rob ó t aku m u la to ro w ych  w  je dn ym  pom ieszczeniu pod 
w a ru n k ie m  urządzenia w  n ic h  w yc iągó w ;

5) w  garażach IV  'ka tego rii dopuszczalne je s t ładow a­
n ie  a k u m u la to ró w  w  pom ieszczeniach przeznaczanych 
do obsług i techn iczne j;

6) w spó lne p rzechow yw an ie  części zam iennych, na ­
rzędzi., ogum ienia, sm arów , m a te ria łó w  do czyszczenia 
itd . dopuszczalne jes t w  pom ieszczeniu W ydzie lonym  
ognioodporn ie  o  pow ie rzchn i do 25 m 2. P rzy  w iększych  
ilośc iach tych  m a te ria łó w , m uszą one być  p rzechow y­
w ane oddzie ln ie .

B. B U D O W N IC T W O

P odstawą do -p ro jektow an iam i b u d o w y  garaży jest 
ilość, w y m ia ry  i  c iężar sam ochodów p rze w id z ia nych  do 
pa rkow an ia . Z  u w a g i na  um o ż liw ie n ie  prow adzen ia  
ja k ie jk o lw ie k  a k c ji ra tow n icze j, garaż n ie  m oże być 
ciasny, a sam ochody na leży ta k  rozmieszczać, ab y  po­
m iędzy n im i b y ło  w o ln e  prze jście , p rz y  czym  prze jśc ia  
te n ie  mogą być m niejsze n iż : 1) 0,30 m  od ty ln e j części 
sam ochodu do śc iany; 2) 0,50 m  od ch łod n icy  do ściar 
n y ; 3) 1,2 m  od ścian bocznych oraz od sąsiedniego sa­
m ochodu.

B u d y n k i garażowe p o w in n y  być pa rte row e, a dopie­
ro  p rz y  li i  I I  k a te g o rii mogą być  rozw iązyw ane ja ko  
w ie lo p ię trow e , p rzy  czym  p rz y  rozw iązyw an iu  budyn ­
k u  w ie lokondygnacy jnego  mogą one być nadziem ne lu b  
podziem ne.

P rz y  bu dyn kach  garażow ych o pow ie rzchn i do 60 m 2, 
je że li zn a jd u ją  się one w  zabudow ie lu źne j, ściany 
i  e lem enty dźw iga jące p o w in n y  być  co n a jm n ie j ognio- 
ochronne, a  jeże li po w ie rzchn ia  b u d y n k u  przekracza 
60 m 2 ju ż  m uszą być  ogn io trw a łe .

W  garażach w ie lo p ię tro w ych  dużą uw agę na leży 
zw róc ić  na  s tropy  oraz na  ta k ie  rozdzie len ie  W jazdów  
i w y jazdów , aby n ie  krzyżow ać g łów n ych  d róg  do jaz­
dow ych  do s tanow isk. D ro g i te  p o w in n y  być dobrze 
ośw ietlone, a ra m p y  i  w y c ią g i na leży ta k  budować, aby 
n ie  is tn ia ła  m ożliw ość przen ies ien ia  się pożaru z je d ­
ne j k o n d yg n a c ji na  drugą.

B u d y n k i garażowe o w iększych  pow ie rzchn iach  obo­
w iązu je  podzia ł n a  s tre fy  pożarowe o po w ie rzchn i 
500 m 2 za pom ocą pe łnych  ścian pożarow ych, a ew en­
tu a ln ie  zna jdu jące  się o tw o ry  k o m u n ik a c ji w e w n ę trz ­
n e j m uszą być  zabezpieczone ogn io trw a łe . W  pom iesz­
czeniach garażow ych n ie  m ogą zna jdow ać się żadne 
palen iska, d rz w ic z k i w yc ie row e  ¡kom inowe oraz lic z n i­
k i  gazom ierzy.

¡Rozpatrując pom ieszczenia garażowe od s tro n y  sta­
no w isk  d la  samochodów, d z ie lim y  je  na ¡otwarte lu b  
zam kn ię te  —  zwane boksam i.

P rzy  u s ta w ie n iu  sam ochodów n a  s tanow iskach 
o tw a rty c h  zysku je  się w p raw d z ie  ¡na pow ie rzchn i, gdyż 
na us ta w ie n ie  jednego samochodu zu ży tko w u je  się 
oko ło  10 m 2 pow ie rzchn i, je dn ak  w a ru n k i ¡bezpieczeń­
s tw a  pożarowego są tu  dużo goirsze.| P rzy  u s ta w ia n iu  
sam ochodów n a  stanow iskach zam kn ię tych  zuży tko - 
w iu je się oko ło 16,8 m 2 na jeden samochód, jednak  
bezpieczeństwo pożarowe jes t ’Większe.

P odzia ł garażu n a  boksy może być  dokonany albo 
p rzy  pom ocy pe łnych ścianek dz ia ło w ych  lu b  s ia tk i Ra- 
b itza  czy LeduchowskiegO1. Zastosowanie s ia tk i jest 
o ty le  ekonomiczniiejsze, że za jm u je  m a ło  m ie jsca, n a ­
leży ty lk o  pam iętać, ab y  s ia tk a  została w yp ra w io n a  za­

p ra w ą  wapdenno-cemantóiwą n a  grubość co ¡najm niej 
2 cm  z każdej s trony.
, D rży  k o n s tru k c ji garaży jednopoziom ow ych na jczęś­

c ie j stosu je ¡się s łupy  ¡pośrednie. 'N a jbardzie j w skazany 
jest rozstaw  s łu pó w  wynoszący 6 m , gdyż u m o ż liw ia  on 
pomieszczenie dw óch s tan ow isk  zam kn ię tych  lu b  
trzech o tw a rtych .

Jeżeli garaż jes t w ie lopoz iom y, to  na jczęście j w y k o ­
n u je  się go ja ko  k o n s tru k c ję  szkie le tow ą, żelbetonową 
lu b  sta low ą, osłoniętą.

N a leży tu  podkreślić , że m im o  n ie w ą tp liw y c h  za le t 
¡kons trukc ji s ta low ej, ze w zg lędów  pożarow ych je s t ¡ona 
dużo gorszą od k o n s tru k c ji że lbetow ej, k tó ra  pow in na  
być w y łączn ie  stosowana p rzy  wyższych budow lach. 
W  garażach w ie lokon dyg nacy jnych  każde p ię tro  ¡po­
w in n o  być oddzie lone od pozostałych p ię te r za pom o­
cą żaluzji, ogniow ych, ¡pracujących au tom atyczn ie  i  m a­
jących połączenie z sygna lizac ją  a la rm ow ą w  p rz y ­
padku  w zros tu  te m p e ra tu ry  pow yże j 80° C.

W  garażach I  i  I I  k a te g o rii s tanow iska  ¡na samocho­
d y  p o w in n y  być zam knię te , oddzielane od siebie co 
n a jm n ie j ogmiooohronnie. Jeżeli p ro je k tu je  się ha le  
o tw a rte , p o w in n y  być one ¡podzielone co 10 s tanow isk  
śc iankam i o g n io trw a ły m i lu b  w  in n y  ¡równorzędny 
sposób 'zabezpieczone.

Garaże I I I  i  IV  ka te go rii, je że li s tanow ią  b u d y n k i 
w o lnosto jące o dostatecznym  oddzie len iu  przestrzen­
n y m  od in n y c h  bud jtoków , mogą być w yko na ne  jako 
ognioochronne, a  w  przypadku  ¡medostatecznago od­
dzie len ia  ja k o  ognioodporne.

W  budyńkach  w ie lokondygnacy jnych , m im o  iż  po ­
s iada ją  one d źw ig i osobowe, ¡powinny być d w ie  n ieza­
leżne od siebie k la tk i schodowe, w ykonane  zgodnie 
z w ym ogam i przep isów  budow lanych , to  znaczy p o w in ­
n y  łączyć bezpośrednio w szys tk ie  kondygnac je  z u licą  
lu b  podwórzem , z zapew nien iem  ośw ie tle n ia  schodów 
na w szys tk ich  kondygnac jach  św ia tłe m  dziennym . Sze­
rokość u ży tko w a  schodów p o w in na  w ynos ić  co n a j­
m n ie j 1,2 m ,

C. E W A K U A C J A

Oprócz rozw iązan ia  lo k a liz a c ji i  k o n s tru k c ji ¡budo­
w lanych , je dn ym  z zasadniczych ¡momentów ochrony 
p rzeciw pożarow e j jes t s tw orzen ie  w łaśc iw ych  w a ru n ­
k ó w  ew a ku a c ji maszyn, urządzeń i  ludzi,. W  ty m  też 
celu konieczne jest, ab y  w  garażach I  i  ¡II k a te g o rii b y ł 
urządzony osobny w jazd  i  osobny -wyjazd n ie  k rz y ż u ­
jący  się z solbą w  płaszczyźnie. Jeżeli n ie  jes t to  m o­
ż liw e , na leży p rzew idzieć przestrzeń o p ro m ie n iu  co 
n a jm n ie j 20 m  d la  ¡swobodnego obracan ia  samochodem.

Szerokość i  wysokość b ra m  p rz y  ¡budynkach pa rte ro ­
w ych  i  ję dnop ię trow ych  p o w in n a  w ynos ić  n ie  m n ie j 
n iż  3,5 m . P rzy budynkach  wyższych, wysokość b ra m y 
pow inna  w ynos ić  ¡nie m n ie j n iż  4,2 ¡m, szerokość prze­
ja zdó w , je dn ok ie run kow ych  na te ran ie  ob ie k tu  p o w in ­
na  w ynos ić  n ie  m n ie j n iż  3,5 m , zaś p rzy  ru ch u  d w u ­
k ie ru n k o w y m  n ie  m n ie j n iż  6 m. Dopuszczalne ¡pochy­
len ie  p rze jazdów  na- te ren ie  ob ie k tu  może w ynos ić  n a j­
w yże j 3 proc, zaś p rz y  oddzielinych p lacach o  d ługości 
co n a jm n ie j 20 m  n a jw y ż e j 6 proc.

Jeżeli b ra m y  ¡robocze lu b  zapasowe zn a jd u ją  się ¡po­
m iędzy dw om a ścianam i ¡budynków, s tanow iących od­
dzie len ie  przestrzenne, to  muszą być one ta k  uży tko w a­
ne. aby w ja zd  ¡samochodem do garażu ¡odbywał się pod 
ką te m  p ro s tym  do płaszczyzny b ra m y ¡bez konieczności 
m an ew ro w a n ia  lu b  w y m ija n ia  w  bram ie.

B ra m y  w jazdow e  i  w y jazdow e  z b u d y n k u  po w in ny  
¡być dw uskrzyd łow e , um ocowane na  zaw iasach taśm o­
w ych  ¡i o tw ie ra ne  na  zew ną trz  oraz p o w in n y  posiadać 
hebe lkow e zatrzaski, un ie m oż liw ia jące  samoczynne 
zam kn ięc ie  się sk rzyde ł po  ic,h o tw a rc iu .

P rzy  garażach I I I  i  IV  k a te g o rii dopuszczalne je s t w  
je d n ym  ze sk rzyde ł ¡bramy um ieszczenie d rz w i w y j­
ściowych d la  Obsługi.

W  garażach w ie lo kon dyg nacy jnych  ilość b ram  zew­
nę trzn ych  p o w in n a  ¡odpowiadać li-cźbie s tre fy  ruchu  na 
ram p ie , a oprócz -tego p o w in n y  być  doda tkow e b ra m y 
zew nętrzne d la  w y ja z d u  sam ochodów z I  p ię tra .

W  garażach, w  k tó ry c h  ko m u n ik a c ja  m iędzyp ię trow a 
rozw iązana jes t za pomocą dźw igu , pow in na  się z n a j­
dować co n a jm n ie j jedna ¡brama zew nętrzna um iesz­
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czona na  p rzec iw ko  każdej g ru py  dźw igów . Jeżeli us ta­
w ia n ie  sam ochodów je s t rozwiązalne bez stosowania 
w e w n ą trz  garażowego prze jazdu, b ra m y  na leży ta k  
użytkow ać, aby w ja z d  każdego samochodu ina stano­
w isko  o d byw a ł się bez stosow ania ty lnego  biegu.

Szerokość b ra m y  w  b u d y n k u  garażow ym  p rzy  p ro ­
stopad łym  w jeźdz ie  w  w a ru n ka ch  zastosowania w e w ­
n ą trz  garażowego p rze jazdu pow inna  w ynos ić : a) d la  
sam ochodów o d ługośc i do  6 m  —  2,5 m ; b) d la  samo­
chodów o d ługości ponad 6 m  —  3,25 m.

Szerokość b ra m y  w  bu d yn ku  bez w e w n ą trz  garażo­
wego prze jazdu p o w in n a  w ynos ić : 1) d la  samochodu 
o d ługości do 6 m  —  2,25 m ; 2) d la  sam ochodów o d łu ­
gości ponad 6 m  —■ 3 m.

Szerokość b ra m y  w  bu dyn ku  p rzy  w y jeźdz ić  pod k ą ­
tem  powitana w ynos ić : a) d la  sam ochodów o długości 
do 6 m  —-3  m ; Ib) d la  sam ochodów o d ługośc i ponad 
6 m  —  4 m.

Jeżeli ze w zg lędu na  ciasnotę b ra m y  n ie  m ogą być 
w ykonane ja ko  dw uskrzyd łow e , m ożna zastosować 
b ra m y rozsuwane, sk łada jące się z  k i lk u  części z w y ­
ją tk ie m  b ra m  zapasowych, k tó re  zawsze p o w in n y  (być 
d w u sk rzy  dłowe.
“  D la  u m o ż liw ia n ia  ew a ku a c ji lu d z i w  garażach w ie ­
lo kondygnacy jnych  na każdym  p ię trze  p o w in n y  być 
urządzone co n a jm n ie j 2 w y jśc ia , z  k tó ry c h  jedno po­
w in n o  prow adzić  na ram pę, d ru g ie  zaś na  ogn io trw a łe  
schody. W  garażach dźw igow ych  każde p ię tro  p o w in ­
no posiadać dw a w y jśc ia , z k tó ry c h  jedno pow inno  
prow adzić  n a  o g n io trw a łą  k la tk ę  schodową, d ru g ie  zaś 
może w ychodzić na schody w ew nętrzne.

D. IN S T A L A C J E  U Ż Y T K O W E

N ie  ibez znaczenia d la  och rony p rzeciw pożarow e j jest 
w ła ś c iw y  dobór in s ta la c ji uży tko w ych , do ja k ic h  z a li­
cza się ogrzewanie, .ośw ie tlen ie  i  w en ty lac ję . Pomiesz­
czenia do garażowania sam ochodów w  na jgorszych w a ­
run ka ch  z im ow ych  p o w in n y  posiadać tem pe ra tu rę  n ie  
m n ie jszą n iż  +  5° C.

U trzym a n ie  ta k ie j tem pe ra tu ry  ¡jest o ty le  trudne, że 
pomieszczenia garażowe podlega ją c iąg łem u ostudza­
n iu  ze w zg lędu ma o tw ie ra n ie  b ra m  w jazdo w ych  oraz 
w  p rzyp ad ku  dużych ha l, na  sku te k  w y tw a rz a n ia  się 
p rądów  pow sta jących  przez różn icę te m p e ra tu r w  po­
szczególnych częściach ha li, ja k  ró w n ie ż  przeciągów  
pow odujących z jedne j s trony  podciśnienie, a z d ru g ie j 
nadciśnienie. W  garażach w ie lopoziom ow ych , pow sta ją  
jednocześnie p rą d y  w stępu jące —  unoszące ciepłe po­
w ie trze  do góry.

Woibec ty c h  z ja w is k  na leży zgrupow ać w iększą ilość 
g rz e jn ik ó w  obok o tw o ró w  w jazdow ych , zaś w  garażach 
p ię trow ych  in te n s y w n ie j ogrzewać p a rte r i  do lne p ię t­
ra.

W  garażach I  i  I I  k a te g o rii m ogą m ieć zastosowanie 
następujące system y ogrzew ania: a) ogrzew anie pośred­
n ie  (gazowe lu b  e lektryczne) z m ożliw ośc ią  dok ładne j 
re g u la c ji te m p e ra tu ry  zew nętrznych płaszczyzn g rze j­
nych ; b) niskopirężne og rzew ania  w odne i  pa row e; 
c) ogrzew anie pa row o-pow ie trzne  i  wodno-powietezine,
0 ile  ogrzane pow ie trze  będzie się dostaw a ło do po­
m ieszczenia na  w ysokości n a jm n ie j 2 m  od pod łog i po­
m ieszczenia i  pobierane będzie z zew nątrz bu dyn ku .

W  garażach I I I  i  IV  k a te g o rii dozwolone jes t stoso­
w a n ie  p ieców  s ta łych  z pa len iskam i na zew ną trz  po­
mieszczeń garażow ych oraz p ieców  gazowych z p łom ie ­
n iem  zam kn ię tym .

Należy zaznaczyć, że stosowanie pieców stałych z pa­
leniskami w ew nątrz pomieszczeń garażowych, jak  rów ­
nież piecyków przenośnych jest niedopuszczalne.

O św ie tlen ie  pomieszczeń garażowych pow inno  być 
e lektryczne , w ykonane zgodnie z w ym a g a n ia m i P N E IO , 
zaś la m p y  przenośne p o w in n y  pracow ać p rz y  nap ięc iu  
n a jw y ż e j 42 V, p rzy  czym  zastrzega się, że w  dołach 
napraw czych n ie  w o lno  stosować gniazd w tyko w ych
1 w y łą czn ikó w . D la  zapew nienia cen tra lnego w yłącza­
n ia  św ia tła  p o w in ie n  być za insta low any cen tra ln y  w y  ­
łączn ik , zaś sieć po w in na  ibyć och ron iona w y łą czn ika ­
m i n a d m ia ro w ym i lu b  ochronnym i. W  garażach w ie lo - 
kondygnacyjinyoh zachodzi potrzeba zastosowania syg­
n a liz a c ji ś w ie tln e j: p rzy  ruchu  na  ram pach po je dyn ­
czych jedno to row ych , ząparkoiwainia p ię te r, k o n tro li 
wysokości ruaładiunfcu sam ochodów itd .

W en ty la c ja  w  garażach I  i  I I  k a te g o rii po w in na  być 
m echaniczna, zaś w  garażach I I I  i  IV  dopuszczalna jest 
w e n ty la c ja  n a tu ra ln a  przez zastosowanie p rzy  podło­
dze o tw o ró w  w e n ty la c y jn y c h  o ogólnej pow ie rzchn i 
n ie  m n ie jsze j n iż  400 cm 2.

P rzy  stosow an iu w e n ty la c ji m echanicznej na leży pa­
m iętać, aby rozw iązana b y ła  ona d la  każdego pom iesz­
czenia, a w  na jgorszym  p rzyp ad ku  dla  każdego p ię tra  
osobno., N ie  na leży stosować w e n ty la c ji m echanicznej 
ogólnej d la  całego budynku .

W  garażach in te g ra ln ą  częścią sk ładow ą ic h  w yp o ­
sażenia są sprężark i. Należy pam iętać, że s iln ik i i  kom ­
presory p o w in n y  być zgrupow ane razem  i  umieszczone 
na pa rte rze  lu b  w  p iw n ic y  w  osobnym  pomieszczeniu 
oddzie lonym  od garażu za pom ocą ścian o g n io trw a ­
łych.

W łodzim ierz Własiuk

M g r inż. P A W E Ł  S O LS K I

Życie  i działalność E. A . Czudakom a
OD REDAKCJI.

M ija  rok od śm ierci akademika E. A. Czudakowa, zało 
życiela radzieckiej szkoły samochodowej, wybitnego teore­
tyka i badacza, pedagoga i działacza społecznego.

H is to ria  jego życia i  działalności, to h istoria  w a lk i chłop­
skiego syna o zdobycie wiedzy w warunkach zacofania 
carskiej Rosji, to h istoria  pionierskiego wysiłku przy ukła­
daniu podwalin pod motoryzację Związku Radzieckiego, to 
historia  wszechstronnej działa lności naukowca, pedagoga 
i działacza — poświęcona bez reszty sprawie budowy i  u- 
Uwalenia potęgi swej socjalistycznej ojczyzny.

W ie lk i jest wkład akademika Czudakowa w rozwój nau­
k i o samochodzie. Nieocenioną pomoc stanow i jego d o ro ­
bek naukowy dla rozwoju m otoryzacji naszego kraju. Jego 
praca w dziedzinie eksploatacji i konstrukc ji samochodów 
um ożliw iły  nam od początku ustalenie najwłaściwszych 
kierunków działalności. Jego doskonałe podręczniki są 
podstawą nauczania w naszych uczelniach, jego metody 
i prace badawcze stanowią punkt wyjścia dla naszych ba­
dań.

- Dzieje życia i  działa lności akademika Czudinowa stać 
się pow inny wzorem dla naszej pracy, (red.)

* * *
E. A . Czudafcow u ro d z ił się w  1890 r . Od n a jm ło d ­

szych la t  w yka z y w a ł on n ieprzecię tne zdolności, n ie ­
z w y k łą  s iłę  w o li i  w y trw a ło ść  w  zdobyw an iu  w iedzy. 
Po ukończen iu  cz terok lasow ej szko ły  w e  w s i G ie r- 
giewsfc sam odzie ln ie  p rzyg o tow u je  się do złożenia 
egzam inów  w  zakresie  szko ły  średn ie j, ¡które też po­
m yś ln ie  zdaje ja k o  ekstern. N astępn ie w  r. 1909 w s tę ­
p u je  do M osk iew sk ie j W yższej S zko ły  Techn icznej, 
gdzie spec ja lizu je  się w  zakresie s iln ik ó w  spa linow ych. 
Już w  czasie s tud iów  Czudafcow p ra cu je  w  fab ryce 
ja k o  m echan ik  i  ja ko  te ch n ik  w  fab ryczn ym  la bo ra ­
to r iu m  dośw iadcza lnym . Po ukończeniu s tud iów  pozo­
sta je  w  szkole w  charakterze p ra cow n ika  naukowego.

W  okresie I  w o jn y  św ia tow e j Czudafcow został 
de legow any do A n g li i ja ko  odbiorca sam ochodów i m o­
to c y k li d la  a rm ii ro s y js k ie j. P obyt w  A n g li i um o ż li­
w i ł  C zudakow ow i zapoznanie się z ko n s tru k to ra m i 
i  p ro du kc ją  samochodów.
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Jednakże p ra w d z iw ie  g łęboką naukow ą dzia ła lność 
u m o ż liw iło  C zudakow ow i dopiero zw ycięstw o W ie lk ie j 
R e w o luc ji P aźdz ie rn ikow e j. Bezpośrednio po R e w o luc ji 
P aźdz ie rn ikow e j stan „m o to ry z a c ji“  k ra ju  pozostaw iony 
przez rządy carsk ie  w y ra ż a ł się liczbą (k ilku  tys ięcy 
w  znacznej w iększości osobowych samochodów, pocho­
dzenia zagranicznego', różnych m arek i m odeli. W  R osji 
by ła  ty lk o  jedna R osy jsko-B a łtycka  F abryka  Samocho­
dów , k tó ra  od ro ku  1908 w ypuśc iła  wszystk iego około 
450 pojazdów . Tym czasem  budow a społeczeństwa, soc­
ja lis tycznego w ym aga ła  szybkiego s tw orzen ia  potężne­
go tra n sp o rtu  samochodowego'.
"¡Partia i  Rząd po s tano w iły  oprzeć s tw orzen ie  maso­

wego tra n sp o rtu  samochodowego na w łasnych  kon ­
s trukc ja ch  i  w łasne j p ro d u k c ji samochodów.

Realizacja tego zadania n ie  by ła  ła tw a . Zw iązek Ra­
dzieck i n ie  posiadał wówczas żadnej ¡bazy technicznej, 
p rzem ysłow ej, naukow ej i  kad row e j d la 'jego  w ykonan ia . 
Trzeba było  całe zagadnienie m o to ryza c ji k ra ju  roz­
w iązyw ać od podstaw . Trzeba by ło  w  n iew ie le  la t  w y ­
szkolić kad rę  techn iczną zdolną do podjęcia tego za­
dania, trzeba by ło  zbadać k ra jo w e  w a ru n k i eksploata­
cyjne, zbadać i przeanalizow ać dotychczasowy dorobek 
te c h n ik i sam ochodowej, w yb rać  potrzebne ty p y  taboru, 
zap ro jektow ać je, w yp róbow ać p ro to ty p y  i w reszcie 
u ruchom ić p rodukc ję .

W  w yko n a n iu  tych o lb rzym ich  zadań, w  dalszym  
ro zw o ju  k o n s tru k c ji i te o r i i samochodu, w  ¡udoskona­
le n iu  ¡metod ich p ro d u k c ji i eksp loatac ji, w  szkolen iu  
k a d r  spe c ja lis tów  sam ochodowych i  w  rozw iązan iu  
w ie lu  in nych  zadań z te j dz iedz iny w ie lk ie  są zasług i 
akadem ika Czudakowa.

* * *

'N ie w ą tp liw ie  p ie rw szym  ogniwem , za k tó re  należało 
się uchw yc ić  d la  w yc iągn ięc ia  całego łańcucha p ro b le ­
m a ty k i s tw orzenia p rzem ysłu  i  tra n sp o rtu  samochodo­
wego w  ZSRR, b y ła  organ izacja  ośrodków  szkolen io­
w ych  i  badawczych. S tanę ły  ¡bowiem ¡na, p ie rw szym  
p lan ie  zagadnienia szkolen ia ¡kadr, analiza dotychcza­
sowych osiągnięć te c h n ik i samochodowej za granicą, 
zbadanie radzieck ich  w a ru n k ó w  eksp loa tac ji sam ocho­
dów  i  —  w yko rzys tu ją c  na jlepsze obce w zo ry  i  w łasne 
w y n ik i —  opracow an ie założeń do ko n s tru kc ji, ra ­
dz ieck ich  samochodów.

W  ty m  okresie  zasadniczy schemat samochodu b y ł 
ju ż  opracowany, jednakże ogólna jego kon s tru kc ja , 
k o n s tru k c ja  ¡poszczególnych jego zespołów, w łaśc iw ośc i 
dynam iczne, ekonomiczne, ¡stateczność i  zwrotność, 
a także niezawodność i  trw a łość  —  pozostaw ia ły  w ie le  
do życzenia. Te b ra k i sam ochodu b y ły  pow ażnym  ha­
m ulcem  szerokiego jego zastosowania.

O gólny u k ła d  samochodu (osobowego) cha rak te ryzo ­
w a ł się k ró tk im  rozstaw em  osi, um ieszczeniem  ch łod n i­
cy nad  osią przedn ią i  siedzeń ty ln y c h  nad ty ln y m  
mostem. Samochód ta k i b y ł k ró tk i,  w yso k i i  posiadał 
m a łą  pojem ność d la  pasażerów. Z  ta k ie j też kom po­
z y c ji w y n ik ła  zła stateczność oraz duży opór pow ie trza  
s taw ian y  ruch ow i samochodu.

S iln ik  posiadał stop ień sprężania do 4,5, ilość ob ro tów  
na m in u tę  pon iże j 2000. B y ł on w ięc  c iężk i, w ie lk i,  
n ieekonom iczny i  posiadał m a łą  moc jednostkow ą, (do 
10 K M  n a  1 l i t r  po jem ności roboczej). W a ł k o rb o w y  
nie  b y ł dynam iczn ie  w yw ażony, n ie  posiadał urządzeń 
tłum iących  jego d rgan ia . N iedoskona ły ks z ta łt kom o ry  
spalania, n ie w ła śc iw y  k ie ru n e k  s tru m ie n ia  m ieszanki, 
b ra k  re g u la c ji p u n k tu  zap łonu łącznie z n is k im  s top­
n iem  sprężania pow odow a ł bardzo niezadaw ala jący 
przebieg spalania.

Stosowano jeszcze .sprzęgła stożkowe, albo sko m p li­
kow ane sprzęgła wietatarczoiwe, m okre  sm arow an ie  
o le jem  z m is k i o le jow e j ¡silnika,

S k rzyn ie  b iegów  pos iada ły ty lk o  przesuw ne ko ła  zę­
bate o zębach prostych, n ie  stosowano jeszcze k ó ł stale 
zazębionych i  sprzęgie ł k ło w ych . D źw ign ia  zm iany  b ie ­
gów  przesuw ana w  wycięc iach, n ie  m ieściła  się w  obrę­
bie nadwozia, w ięc przenoszono ją  na zew nątrz. G łó w ­
na p rze k ła dn ia  sk łada ła  się z ¡pary k ó ł stożkow ych o zę­
bach prostych. Samochód posiadał ham ulce m echanicz­
ne, często taśmowe.

Powyższy obraz k o n s tru k c ji ówczesnego samochodu 
dostatecznie w yra źn ie  w skazu je  ja k  w ie lk ą  drogę trze ­
ba b y ło  przebyć, ijak  w ie lk ie j p racy  dośw iadczalnej 
i teore tycznej trzeba ¡było dokonać dla, doprowadzenia 
k o n s tru k c ji do dzisiejszego poziom u.

Na zachodzie prace ¡nad 'udoskonaleniem  samochodu 
szły jednostronn ie  drogą eksperym entow ania nad po­
szczególnym i jego m echan izm am i. Zresztą i  w y n ik i tych  
eksperym entów  s ta n o w iły  ta je m n icę  fab ryczną  i  z rzad­
ka  p rzedostaw ały się do prasy technicznej.

P rzeprow adzić wszechstronne i m asowe doświadcze­
n ia , w y ja w ić  w szystk ie  c z y n n ik i w p ływ a ją ce  na1 tech­
n iczne w łaśc iw ośc i samochodów i  —  w iążąc je  ¡przyczy­
nowo —  dać teoretyczne uogó ln ien ie  w p ły w u  czynn i­
k ó w  k o n s tru k c y jn y c h  i  eksp loatacyjnych na  pracę sa­
mochodu —  oto' w ie lk ie , tnaiufcowe zadanie, k tó re  po­
s ta w ił p rzed sobą Czudakow.

Przystępując do jego* ¡realizacji Czudakow  organ izu­
je  w  1918 r .  N aukow e L a b o ra to r iu m  Samochodowe 
(N A L), na bazie k tórego w  1921 r . zosta ł zorganizo­
w a ny  -Naukowy In s ty tu t S am ochodow o-S iln ikow y 
(N A M I). R ozw ój tego in s ty tu tu  b y ł ta k  w ie lk i,  że oka­
zała się potrzeba rozdzie len ia  ¡tego in s ty tu tu  n a  trzy  
p la có w k i naukowo-badawcze: C e n tra ln y  In s ty tu t S il­
n ik ó w  Lo tn iczych  (C1AM ) N a uko w y In s ty tu t Samo­
cho do w o-S iln ikow y  (N A M I) i N a u ko w y  In s ty tu t Sa- 
m ochodow o-T rak to row y (¡NATI).

Czudakow  p ra cu je  przez 22 la ta , do ro k u  1940, na 
k ie row n iczych  s tanow iskach naukow ych  w  N A M I 
i ¡NATI. W  1940 r. Czudakow  został w y b ra n y  na w ic e ­
prezydenta A ka d e m ii N a u k  ZSRR. M im o  że zostają 
m u teraz pow ie rzone ogólnie jsze p ro b lem y naukowe, 
Czudakow  n ie  porzuca ¡swojej ¡specjalności i  w  1943 r. 
o rgan izu je  p rz y  In s ty tu c ie  M aszynoznawstwa A kad em ii 
N a uk —  L a b o ra to r iu m  Samochodowe.

W  r. 1945 ¡M in isterstw o P rzem ysłu  Samochodowego 
i C iągn ikow ego o rgan izu je  Specja lne L a b o ra to riu m  Sa­
mochodowe ¡kierowane rów n ie ż  przez Czudakowa i ściś­
le  w spó łp racu jące z L a b o ra to r iu m  Sam ochodowym  
A ka d e m ii Nauk.

T a k  w ięc  ¡na przestrzen i p ra w ie  trzydz iestu  ła t  aka­
de m ik  C zudakow  ¡jest o rgan iza torem  i  k ie ro w n ik ie m  
w szystk ich  na jw ażn ie jszych  ośrodków  naukow o-badaw ­
czych w  dziedzin ie  samochodowej.

W  ówczesnych w a ru n ka ch  wstępem  do* rozw iązan ia  
tego zadan ia m us ia ło  być p rzeana lizow anie  is tn ie ją ­
cych k o n s tru k c ji i  spraw dzanie ich  w łasności w  ra ­
dz ieck ich  w a run kach  eksp loatacy jnych. Oceną p o ró w ­
nawcza w y n ik ó w  p ra cy  poszczególnych k o n s tru k c ji 
pozw a la ła  ok re ś lić  stop ień przydatnośc i poszczególnych 
rozw iązań ko n s tru k c y jn y c h  d la  p rzew idyw anych  w a ­
ru n k ó w  eksp loa tac ji samoćhodu. Dalszym  etapem te j 
p racy m ia ło  być udoskona len ie  w y jśc iow ych  rozw iązań 
ko n s tru kcy jn ych . T o  zadanie w ym aga ło  ju ż  szczegóło­
wego ?ibadania w p ły w u  pa ra m e tró w  k o n s tru k c ji samo-- 
chodu ma ¡jego w łaściw ości eksp lctacyjne.

R ozw iązując zagadnienie C zudakow  w  la tach 1918 
do 1928 przebadał szczegółowo dz ies ią tk i na jróżno rod ­
nie jszych k o n s tru k c ji ¡samochodów, W  tra k c ie  ty c h  ba­
dań zostały opracowane m etody la b o ra to ry jn y c h  i d ro ­
gowych ¡badań samochodu i  jego m echan izm ów  oraz 
m etody opracowania w y n ik ó w  ¡badań, pozwalające 
w  sposób ścis ły po rów nyw ać w łaśc iw ośc i samochodów.

Badania sam ochodów 1 ich  m echan izm ów  Czuda­
ko w  p rzep row adz ił p rz y  ¡pomocy urządzeń la b o ra to ry j­
nych  i  p ró b  drogow ych, przew ażnie w ed ług  now ych  
m etod przez siebie opracowanych. W  szczególności pod 
jego k ie ro w n ic tw e m  zosta ł opracowany szczegółowy 
p rogram  i  przeprow adzany ra id  dośw iadcza lny sam o­
chodów w  r. 4923 i  w  r . 1925 na o lb rzym ie j tras ie  Le - 
n ing rad -M o skw a-T y fłis -M o skw a . W  ty m  os ta tn im  r.ai- 
dzie w z ię ło  ud z ia ł pow yże j ¡150 sam ochodów różnych 
m arek i m odeli. W y n ik i ra id u  d a ły  n ie zw yk le  cenny 
m a te ria ł dośw iadcza lny d la  oceny W łasności i  p o ró w ­
nan ia  różnych ¡kons trukc ji ¡samochodów.

W y n ik i sw o ich  ¡badań C zudakow  uo gó ln ił teore tycz­
n ie  w  k a p ita ln e j p racy pt. „Dynamiczne i ekonomiczne 
badania samochodu“, da jąc nauce ¡ściśle naukow e k r y ­
te r ia  oceny podstaw ow ych w łaściw ości samochodu.

Zagadn ien ia metod badań samochodu i jego m echa­
n izm ów  Czudakow  opracow uje  w  m on o g ra fii p t. „Ba-
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dania samochodu i jego mechanizmów“, w  k tó re ] da­
je k ry tyczn a  analizę m etod badawczych stosowanych 
w  ty m  czasie za g ran icą  i  op isu je  w łasne m etody ba-

W  następnych la tach  Czudakow poświęca w ie le  prac 
badawczych zagadnieniom  ipa liw  i o le jów , stateczności 
samochodu, m ocy krążącej, w p ły w u  elastyczności ogu­
m ien ia  na, ru ch  samochodu, w a ru n k o m  pracy, obciążę 
n iom  m echan izm ów samochodu, zagadnieniom  ta rc ia  
i  zużycia oraz w ie lu  innym .

W  zakresie te o rii samochodu C zudakow  pracow ał 
g łów n ie  nad dyn a m iką  i oszczędnością zużycia p a liw a  
przez samochód oraz jego statecznością. Ponadto roz­
p racow yw a ł ,on zagadnienia krążen ia  m ocy w  zam kn ię ­
ty m  uk ładz ie  samochodu, toczenia się elastycznego koła,
s ta b iliza c ji k ó ł i  inne. , , .

Na podstaw ie szczegółowych opracowań C zudakow  
system atyzu je p ro b lem y w  podręczniku te o rii sam o­
chodu. ,

Czudakow  pośw ięc ił szczególnie w ie le  badan i prac 
teore tycznych n ie zw yk le  w ażnem u z ogólno,państwo­
wego p u n k tu  w idzen ia  zagadnieniu zm niejszenia zu­
życia p a liw a  przez samochód. W  dw óch m onogra fiach 
p t „Drogi zwiększenia ekonomii /ności gaźnikowego 
silnika samochodowego“ i  „Drogi zwiększenia ekono- 
imczności samochodu“ Czudakow  poda je  dotychczasowe 
w y n ik i d precyzuje k ie ru n k i da lszych badań nad pod­
wyższeniem  ekonomicziności samochodu.

Zasadniczych ta k ic h  k ie ru n k ó w  «jest cztery:
1) badan ia  imające na  celu uzyskanie d la  s iln ik a  sa­

mochodowego now ych  pa liw , m n ie j de ficy tow ych  
n iż  benzyna;

2) badania nad ś ro d ka m i zm niejszenia zuzycia pa­
liw a  w  stosowanych s iln ika ch  ma 1 K M /godz do­
starczonej p racy;

3) badania nad zm nie jszeniem  «¡porów ru ch u  samo­
chodu (przez zm nie jszenie jego ciężaru własnego, 
zm niejszenie oporu  pow ie trza , podwyższenie 
w spó łczynn ika  spraw ności m echanicznego u k ła d u  
napędowego itd .);

4) badania nad zastosowaniem  now ych  k o n s tru k c ji 
s iln ik a  i  U kładu napędowego samochodu, _ k tó re  
by  u m o ż liw iły  uzyskanie w yso k ie j oszczędności zu ­
życia p a liw a  przez s iln ik  w  najczęstszych w a ­
run ka ch  p ra cy  samochodu.

W  p racy  ;pt. „Dynamiczne i ekonomiczne badanie sa­
mochodu“ Czudakow  p ie rw szy w  św iecie zapropono­
w a ł w prow adzen ie  oszczędzacza t j.  urządzenia zapew­
nia jącego wzbotgacenie m ieszanki p rz y  «całkowitym 
o tw a rc iu  przepustm icy. U rządzenie ta k ie  ja k  w iadom o 
«pozwaila stosować znacznie biednie jszą m ieszankę p rzy  
częściowo p rz y k ry te j przepustm icy, t j .  w  najczęstszych 
w a run kach  p ra cy  s iln ik ó w , co da je  dużą oszczędność 
pa liw a . Oszczędzacze dz ia ła jące na o p ra co w a n e j przez 
Czudakowa zasadzie zosta ły zastosowane i  o«becnie s ta ­
no w ią  n ieodłączną część każdego nowoczesnego gaź- 
n ika .

A ka d e m ik  Czudakow  n ie  za jm ow a ł się «osobiście 
bezpośrednio k o n s tru k c ją  samochodów, jednakże w k ła d  
jego w  tę «dziedzinę jest rów n ież  ba rdzo  poważmy. 
Przede w szys tk im  jego prace teoretyczne i  badawcze 
p o ło ż y ły  w p ro s t nieocenione zasług i d la  uzb ro jen ia  
radz ieck ich  k o n s tru k to ró w  sam ochodowych w  n a jb a r­
dz ie j nowoczesne m e tody  i  k ie ru n k i kon s tru kcy jn e . 
Następnie w yszko len ie  przez Czudakowa całego zastę­
pu w ysoko w y k w a lif ik o w a n y c h  k a d r in żyn ie rów  samo­
chodowych u m o ż liw iło  s tw orzen ie  g ru p  zdolnych now a­
to rsk ich  ko n s tru k to ró w . I  w reszcie akadem ik Czuda­
k o w  bezpośrednio op racow yw a ł «problemy zasadniczych 
k ie ru n k ó w  k o n s tru k c ji radz ieck ich  sam ochodów i  no­
woczesne m etody ob liczeń w ie lu  ich  m echanizm ów.

W ie le  p racy  pośw ięc ił akadem ik  Czudakow  zagadnie­
n io m  stw orzen ia  now ych ściślejszych m etod ob licza­
nia  m echan izm ów samochodu. Do zagadnień tych  p rzy ­
w ią zyw a ł on w ie lk ą  waigę w idząc w  n ic h  m ożliw ość 
uzyskania znacznego postępu w  podstaw ow ym  p ro b le ­
m ie  s tw orzen ia  znacznie lżejszych, a jednocześnie t rw a l­
szych, k o n s tru k c ji samochodów.

W  p racy  p t. „Obliczenie samochodu jako przedmiot 
pracy badawczej“ Czudakow  oikreśia zadania wyma«ga-

jące «rozwiązania w  te j dziedzin ie  i określa  k ie ru n k i 
ich  rozw iązania. , .

Czudakow  o p u b liko w a ł rów n ież  «szereg prac pośw ię­
conych m etodom  ob liczan ia  m echan izm ów  u k ła d u  na­
pędowego. W  szczególności w  pracach tych  poda ł no­
we. m etody ob liczan ia  sprzęgła na grzanie, ham ulców  
na grzanie, p rzegubów  i  in n ych  m echanizm ów. Ponadto 
opracow ał nowe, ściślejsze m etody ob liczania k ó ł zę­
batych w  zależności o«d ich  k o re k c ji. P raca dotycząca 
tego zagadnien ia  zosta«la opub likow ana  p t. „Nowa me­
toda obliczania kól zębatych“.

¡Równolegle z o lb rzym ią  pracą naukow ą w ie lk ie  za­
s łu g i po łoży ł akad. Czudakow  w  dzie le o rgan izac ji ka ­
ted r ¡samochodowych n a  radz ieck ich  wyższych «uczel­
n iach i  usta len ia  m etod  szkolenia, d yscyp lin  ¡samocho­
dowych.

W  ¡w yn iku  sw ej p racy pedagogicznej C zudakow  w y ­
s zko lił s e tk i w yb itnych , specja lis tów  sam ochodowych, 
k tó rz y  w  fab rykach , w  jednostkach w o jskow ych , 
w  wyższych ucze ln iach i  in s ty tu c ja ch  naukow o-badaw ­
czych k o n ty n u u ją  pracę nad ¡rozwojem te c h n ik i samo­
chodowej w  k ie ru n ka ch  określonych przez Czudako- 
wa, w ed ług opracow anych przez niego m etod, na pod­
s taw ie  jego prac i  podręczników . ' .

W  1951 r. alkad. C zudakow  b y ł w  Polsce. W n ik liw ie  
zapoznał się on z pracą po lsk ich  k a te d r samocbodo- 
w ych, z pracą przem ysłu i  tra n sp o rtu  samochodowego 
oraz p lacówek naukowo-badawczych. W ykaza ł on żywe 
zainteresowanie i  w ie lk ą  sym patię  d la  naszej pracy. 
W  bezpośredniej w y m ia n ie  poglądów  i -wskazówek 
akad. Czudakowa nasi naukow cy, in żyn ie row ie  i  tech n i­
cy zna leź li w ie le  ¡cennej pom ocy d la  sw o je j dalszej 
działa lności. Pam ięć o akad. Czudakow ie d ługo trw ać  
będzie w śród  po lsk ich  p ra co w n ikó w  samochodowych.

m gr inż. P. Solski

k r o n i k a
t r a n s p o r t o w c a  * i

Ź LE  S Z K O L E N I I  N IE U Ś W IA D O M IE N I 
K IE R O W C Y  —  TO P R Z Y C Z Y N A  M IL IO N O W Y C H

S T R A T  W  G OSPO DARCE N A R O D O W E J

Czołow ym  zadaniem  ja k ie  po s taw iła  P olska Z jedno­
czona P a rtia  Robotnicza przed społeczeństwem  to  ob­
niżenie kosztów  w łasnych. Ażeby wialczyć o obniżkę 
kosztów  w łasnych  trzeba w  p ie rw szym  rzędzie poznać 
źród ła pow staw an ia  ty c h  ¡kosztów. W  transporc ie  sa­
m ochodowym  ¡nadmierne koszty  pow sta ją  przede 
w szys tk im  w  pozycjach: a) m a te ria ły  pędne i  sm ary, b) 
ogum ienie, c) aw arie  i  w yp a d k i, d) konserw acja  i, na ­
p ra w a  taboru , e) us ług i przewozowe, f)  m agazynowanie 
tow a ru .

Dotychczas p iony  techniczne w  przedsięb iorstw ach 
transportow ych  za jm ow a ły  się przede w szys tk im  u trz y ­
m an iem  w  gotowości technicznej ¡taboru i  sprzętu ma
i w y ładunkow ego. W  zasadzie n ie  zw racano uw ag i, 
a jednocześnie i  n ie  doceniano s tro n y  ekonom iczne j —  
przez co w y ko n yw a n ie  p lanow e j ¡gotowości technicznej 
różn ie kosztowało, a  rozpiętość kosztów  technicznych 
te jże «samej m a rk i i typ u  po jazdu  w a h a ła  się ja k  1:2.

Szczegółowa analiza kosztów  w łasnych  u ja w n ia  źró­
d ła  przekroczeń i k o n k re tyzu je  «wnioski zm ierzające do 
obniżenia kosztów  w łasnych.

Zasadniczym  i  bezpośrednim  czynn ik iem , k tó ry  m a 
w p ły w  ina ksz ta łtow an ie  się «kosztów w łasnych w  tra n ­
sporcie, .jest człoiwiek-kierotwca. iKienowea «obowiązko­
w y , system atyczny, sum ienny —  to  obyw a te l św iadom y 
sw o ich  zadań i obow iązków . K ie ro w ca  —  to  gospo­
darz pow ierzonego sprzętu, a zarazem i  p ra co w n ik  
«współodpowiedzialny za tenże sprzęt.

Czy wszyscy k ie ro w c y  posiadają te ¡niezbędne zalety? 
Czy wszyscy są św iadom ym i ob yw a te lam i w yko n u ją cy ­
m i na leżycie sw o je  obow iązki?

N ieste ty  n ie  —  i  ¡tu są p ierw sze i pokaźne źród ła  prze­
kroczen ia  kosztów  w łasnych . «Przeprowadzone po rów na­
n ie  n a k ła du  kosztów  w yko n yw a n ia  n a p ra w  samocho­
dów  g ru py  S ta r 20 i  Skoda 706 R  w yka za ło  co «nastę­
pu je :
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1) pięć sam ochodów „S ta r  20“  — .pracu jących  w  ied- 
r.akow ych w arunkach  —  ¡osiągnęło 'W ciągu 5 m iesięcy 
od c h w ili pobran ia  z fa b ry k i od 18.700 k m  —  20.100 ikm.

N apraw a bieżąca pierwszego samochodu kosztowa­
ła  2.950 zł, przebieg 19.125 km .

N apraw a bieżąca drug iego samochodu ¡kosztowała 
1.542 z ł przebieg 20.100 km .

N apraw a bieżąca trzeciego samochodu kosztowała
2.(120 zł, przebieg 18.950 km .

N apraw a  bieżąca czwartego sam ochodu kosztowała 
415 zł, przebieg 19.810 km .

N apraw a  ¡bieżąca p ią tego samochodu kosztow ała 
201 zł, przebieg 19.915 km ,
2) T rz y  samochody Skoda 706 R  p ra co w a ły  w  tych  

sam ych w a run kach  i  p rzy  m a łe j ró żn icy  przebiegu k m  
koszty ich  n a p ra w  ¡bieżących na  s tac ji obsług i b y ły  
następujące:

N apraw a bieżąca sam ochodu pianwsezgo kosztowała 
1.100 zł, przebieg 72.200 km .

N apraw a bieżąca samochodu drugiego kosztow ała 
S05 zł, przebieg 74.100 km .

N apraw a bieżąca samochodu trzeciego kosztow ała 
402 zł, przebieg 74,900 km .

Podane dw a  zestaw ienia porów naw cze kosztów  na ­
p ra w  bieżących p o tw ie rd z iły  k w a lif ik a c ję  k ie row ców , 
ich  stosunek do p racy  i  pow ierzonego sprzętu. W  g ru ­
pie  sam ochodów S ta r 20 k ie ro w c y  czw artego samocho­
du z kosztem  415 zł i  p ią tego samochodu z ¡kosztem 
201 zł są p rzodu jącym i k ie ro w c a m i b io rą cym i udz ia ł 
w e w spó łzaw odn ic tw ie  i  w yka zu ją cym i n a jd a le j idącą 
troskę o pow ie rzony im  w arsz ta t p racy  ja k im  je s t sa­
mochód.

W  g ru p ie  d rug ie j (samochody Skoda 706 R) k ie row ca  
trzeciego samochodu jes t k ie row cą  w zorow ym , tro s k li­
w y m  gospodarzem pow ierzonego samochodu.

K ie ro w c y  samochodu S ta r 20, k tó rz y  dopuśc ili do 
kosztów  2 950 z ł i  2.120 z ł —  to tacy k ie ro w cy , k tó rz y  
n ie  w y k a z y w a li t ro s k i o  sw ó j samochód, n ie  z n a li za­
dań ja k ie  n a  ¡nich na łoży ło  społeczeństwo, to  c i ¡którzy 
n ie  są gospodarzam i powierzonego im  sprzętu, tacy 
r ie  zna ją lu b  n ie  chcą znać »swoich obow iązków ’.

T a k im  przodu jącym  k ie row co m  w  niszczeniu samo­
chodu, m arno traw com  m a te ria łó w  pędnych, sm arów  
i  ogumienia, w ypow iada  ostrą  w a lk ę  ca ła  k lasa ro b o t­
nicza.

M u s im y  pam iętać, że ¡każde ¡uszkodzenie samochodu, 
każda n iedba łe  w ykonana  obsługa lu b  konserw acja  po­
ciąga za ¡sobą dodatkow e w y d a tk i, k tó re  są ¡pokrywane 
kosztem  zm nie jszenia dochodu narodowego, t j .  kosztem  
funduszu, 'k tó ry  jest przeznaczany na popraw ę w a ru n ­
kó w  by to w ych  k la s y  robotn icze j. D latego też konieczne 
jes t szersze om ów ien ie  zagadnien ia  i  r o l i  k ie ro w c y  w  
transporc ie  sam ochodowym .

K ie ro w c y  w  przedsięb iorstw ach lu b  kom ó rkach  tra n ­
sportow ych s tanow ią  na jw iększą  grupę p ro du kcy jną  
i ty m  sam ym  w  sposób bezpośredni m a ją  w p ły w  na  
jakość i  te rm inow ość w yko n yw a n ych  usług, ja k  ró w ­
n ież rep reze n tu ją  na, zew nątrz dzia ła lność przeds ięb ior­
stwa.

W iem y z p ra k ty k i,  że k ie row ca  ,ma decydu jący w p ły w  
no s tan techn iczny samochodu i jego żywotność, a ty m  
sam ym  m a zasadniczy w p ły w  ma koszty  u trzym a n ia  sa­
mochodu.

Poza ty m  n ie  wszyscy do k ła dn ie  zda ją sobie sprawę, 
że w  w ie lk ie j m ie rze od k ie ro w cy  zależą aw arie  i  w y ­
pa d k i samochodowe. Są ¡kierowcy, k tó rz y  p ra cu ją  d w a ­
dzieścia ¡k ilka la t  w  sw o im  zawodzie i  n ie  spow odow ali 
an i jednego w yp ad ku  i  ¡są tacy, k tó rz y  przechodząc 
z jednego do drug iego przedsięb iorstw a ro z b ija ją  jeden 
wóz po d rug im .

Trzeba rów n ież  nadm ien ić, że źródłem , z k tó reg o  
czerpią p rzeds ięb iors tw a transportow e  no w e k a d ry  k ie ­
row nicze, jes t środow isko p rzodu jących  k ie row ców . W  
w ie lu  przedsięb iorstw ach ¡byli k ie ro w c y  zosta li powo­
ła n i na s tanow iska d y re k to rów , ¡k ie row n ików  techn icz­
nych, m a js tró w , ko n tro le ró w  itp .

N ie  w o lno  nam  zapom inać, że zd ro w y  i  p rzodu jący 
a k ty w  k ie row có w  —  to  ty lk o  część k ie ro w c ó w  z a tru d ­
n ionych  w  przedsięb iorstw ach. L iczne  są jeszcze ska rg i 
u ż y tk o w n ik ó w  na złą  jakość us ług i  n ie  zdyscyp lino ­
w an ie  k ie row ców . S tan techn iczny i  w yg ląd  zew nę trz­

ny  w ie lu  po jazdów  budzi pow ażny n iepokó j i  zastrze­
żenia —  przynoszące w s tyd  przedsięb iorstw u. Z b y t czę­
sto zdarza ją  się aw a rie  po jazdów , p rz y  czym  n iem a l 
z reg u ły  zasadniczą przyczyną a w a r ii jes t jazda w  s ta ­
nie  n ie trzeźw ym  i  n ieprzestrzeganie przepisów  drogo­
wych.

Is tn ie ją  w  da lszym  ciągu nadużycia  w  fo rm ie  n ie le ­
ga lnych jazd k ie row có w  ltzw . „ łe b k a rs tw o “  i  fa łszow a­
nie  zaspiisów w  dokum entach przewozowych i  drogo­
wych. Poza ty m  is tn ie ją  jeszcze kradzieże w  ś rodow i-, 
sku  k ie ro w có w  na  szkodę Państw a i  tow arzyszy k ie ­
row ców .

N iepoko jącym  ob jaw em  je s t i  to, że w śród te j g rupy 
k ie row ców , o k tó rych  przed c h w ilą  wspom nia łem , zna j­
d u ją  się także i  k ie ro w c y  re k ru tu ją c y  się z m łodzieży.

Zachodzi p y ta n ie  —  ja k ie  są is to tne p rzyczyny  fa k ­
tu, że poważna część k ie ro w c ó w  n ie  s to i na  ¡wysokości 
zadania, n ie  p rzyczyn ia  się do po p ra w y  s ty lu  p ra cy  i n ie  
nadąża za osiągnięciam i p rzodu jących k ie row ców ?

P rzyczyn na to  sk łada  się w ie le . N a ty m  m ie jscu 
pragnę poruszyć chociaż k i lk a  o znaczeniu zasadniczym.

Otóż podstawą tego zjaw iska jest niedostateczne 
uświadomienie polityczne. K ie row ca , k tó ry  n ie  czuje 
się gospodarzem pow ierzonego w a rsz ta tu  p racy  ja k im  
jes t ¡dla n iego samochód, n ie  zna zadań nań  nałożonych, 
n ie  m a w y ro b ie n ia  społeczno-politycznego —  n ie  bę­
dzie n ig d y  d o b rym  k ie row cą . S praw a uśw iadom ien ia  
po litycznego to  spraw a poziom u m ora lnego, a zawód 
k ie row cy  w ym aga w yso k ie j m ora lności, gdyż pokus ła ­
m an ia  przęp isów  i  ustaw  jes t ¡wiele.

D a lszym  pow ażnym  powodem  niedostatecznej pracy 
dość znacznej ilośc i k ie row có w , szczególnie w ś ró d  m ło ­
dych, to  s łaby poziom  w iedzy  zaw odowej. Źródłem te­
go stanu jest system szkolenia kierowców.

Poprzednio po dkreś la liśm y jalk bardzo odpow iedz ia l­
n y  jes t zawód k ie row cy . Teraz p rz y jrz y jm y  się ja k  w y ­
gląda w  po ró w n a n iu  z in y m i zaw odam i szkolen ie  ¡kie­
row ców . ¡Na w yszko len ie  zaw odu ślusarza p rzew idz iany  
jes t okres szko len ia  3 la ta  w  szkole zaw odowej, t j .  oko­
ło  sześciu tysięcy gozin zajęć praktycznych i  teoretycz­
nych łącznie. Po w yzw o le n iu  —  ś lusarzow i pow ie rza  
się robotę  w  m e ta lu  w a rto śc i k ilk u s e t z ło tych, k tó re  
ew en tua ln ie  może przez n iew łaśc iw e  w ykona ln ie  zepsuć, 
pow odu jąc s tra tę  k ilku d z ie s ię c iu  zło tych.

Natomiast na wyuczenie zawodu kierowcy przeznacza 
się zaledwie około 600 godzin łącznie z praktyką i po­
w ierza się warsztat pracy wartości kilkudziesięciu ty ­
sięcy złotych oraz tow ar lub życie ludzkie. Poza ty m  
od k ie ro w c y  w ym aga ¡s,ię zna jom ości k o n s tru k c ji sa­
mochodu, znajom ości oibisługowo-naprawczej, w y k ry ­
w a n ia  i usuw ania  us te rek  w  p ra cy  po jazdu, znajom ości 
przepisów  drogow ych  ¡oraz um ie ję tnośc i ¡handlowo-roz- 
liczem ow ych;

N abó r ¡kandydatów na ku rsy  k ie ro w có w  jest bardzo 
dow o lny. Od kandyda ta  do szko ły zaw odowej na 
ślusarza w ym aga się ¡ukończenia 7 oddz ia łów  szkoły 
podstaw ow ej i  egzam inu wstępnego, na tom iast n ie  p rze­
prow adza ¡się ¡badań psychotechnicznych kandyda tów  
na k ie ro w c ó w  oraz p rz y jm u je  się 'n ie jednokro tn ie  k ie ­
rowcę, k tó re m u  tru d n o  je s t napisać zgłoszenie napra­
w y  d la  s ta c ji obsług i lu b  w yp e łn ić  kairtę drogową.

W yda je  się słuszne ażeby to  zagadnienie zostało w n i­
k liw ie  rozpatrzone przez w ładze m ia roda jne . Założenie 
szkó ł zaw odow ych d la  w yuczan ia zaw odu k ie ro w c y  
p rz y n a jm n ie j o d w u le tn im  zakresie szkolen ia z p ra k ­
ty k ą  w a rszta tow ą p rzyn ios łoby  zasadniczą popraw ę na 
ty m  odcinku. Dotychczasowy ¡sposób sźko len ia  n ie  po­
c iąga za sobą dużych n a k ła d ó w  finansow ych  na szko­
len ie  ¡kierowców, ¡ale za to  w  p rze k ro ju  całego k ra ju  
na pew no p rzynos i dz ies ią tk i m ilio n ó w  z ło tych  s tra t, na  
s ku te k  niedostatecznego w yuczen ia  zawodu k ie row cy.

Ostatnią przyczyną niezadawalającego poziomu kie­
rowców to brak dostatecznej pracy wychowaczej ze 
strony administracji, jask również organizacji p arty j­
nych, związkowych i przodujących kierowców.

O rgan izacje  p a rty jn e , zw iązkow e  i  m łodzieżowe skon­
cen tro w a ły  się na  p ra cow n ika ch  os iągalnych w  każdym  
czasie na m ie jscu  i  sw ó j s ty l p racy p rzystosow a ły  do 
te j g ru p y  p ra cow n ikó w , pozostaw ia jąc na ogół k ie ro w ­
ców  poza zasięgiem  p ra cy  w ychow aw cze j.
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Reasum ując całość —  ażeby w  transporc ie  samocho­
dow ym  uzyskać w łaśc iw e  e fe k ty  ekonom iczne, a p rze­
de w szys tk im  w y d a tn ie  obniżyć koszty w łasne, kon iecz­
ne je s t podmieść poziom  szkolen ia  k ie ro w có w  i  zawód 
ten, k tó ry  jes t 'bardzo tru d n y  i  odpow iedz ia lny , odpo­
w ie d n io  us taw ić  , soc ja ln ie  —  p rzy ró w n u ją c  chociażby 
do zaw odu m aszyn isty  ko le jow ego (chociaż tein os ta tn i 
n ie  w ym aga tak iego  napięcia i  uw agi, ja k a  pow inna  
cechować kierow cę).

Szkolen ie k ie ro w c ó w  przez P o lsk i Z w iązek
M o to ro w y  w  obecnym  u jęc iu  spe łn ia  p o ło w i­
cznie zadanie, gdyż da je  ty lk o  kandydatów ma przysz­
łych  k ie row ców . Dalsza nauka  w  przedsięb iorstw ach 
kosztu je  w ie le  m iliom ów  z ło tych S ka rb  P aństw a w  fo r ­
m ie  n ieu m ie ję tn e j obs ług i i  uszkodzeń pojazdów , z uw a ­
gi n a  słabe k w a lif ik a c je  zawodowe.

T rzeba nadto zaznaczyć, że n ie  każdy  może zostać 
k ie row cą , k to  m a chęć n im  zostać. W ie le  osób bow iem  
m a spóźnioną reakcję , b ra k  poczucia odległości 
i  inne  w a dy  organ izm u. D latego koimiieczine jest, ażeby 
kandydac i do przysz łych szkó ł sam ochodowych p rze ­
cho dz ili g run tow ne  badania psychotechniczne.

Inż. Anatol Lewkowicz

MARNOTRAWSTWO ŚRODKÓW TRANSPORTOWYCH 
PRZY PRZETRZYM YW ANI ACH POJAZDÓW POD N A 

I  W Y ŁA D U N K IE M  POWINNO BYĆ USUNIĘTE

Przetrzymywanie pojazdów pod na — i  wyładunkiem  
jest jednym z zasadniczych niedomagań w  transporcie 
i  m im o zaliczania wysokich opłat zleceniodawcy nie sta­
ra ją  się usprawnić pracy ładunkowej, aby dotrzymać nor­
m y czasu przewidzianej w  § 20 Tar. Towarowej Transpor­
tu Samochodowego . Dalsze przetrzymywanie samocho­
dów powoduje poiważne s tra ty  dla gospodarki państwo­
w ej, gdyż czas bezczynnego postoju wykorzystany na 
przewozy pozwoliłby na wypracowanie tym i samymi sa­
mochodami w iększych w pływ ów  i  przewiezienie pokaź­
niejszej ilości masy towarowej dla tych samych względ­
nie innych zleceniodawców.

Usiłowania Zarządów Okręgów i  Ekspozytur PKS zmie­
rzające do zlikw idowania przetrzymań nie  odnoszą skut­
ku, gdyż zleceniodawcy — nie doceniając ważności zagad­
nienia — lekceważą wszelkie m on ity  i  uważają, że uisz­
czenie ¡opłaty uprawnia ich do dowolnego przetrzymywa­
nia pojazdów.

Celem ujęcia rozm iaru stra t w yn ik łych  wskutek wzma­
gających się przetrzymań, przeanalizowano pracę pojaz­
dów za okres jednego miesiąca i  ustalono na terenie po­
szczególnych Ekspozytur Żarz. Okr. iPKS K raków  ilości 
godzin przetrzymania oraz wpłacone należności za 
przetrzymanie, ja k  n iżej:

EKSPOZYTURA PKS Ilość godzin Wpłacone
przetrzymania należności

za przetrzym.

ZESTAW IENIE

przetrzymujących pojazdy pod na — i  wyładunkiem  ponad 
norm y czasu w  okresie jednego miesiąca — w oj. K rakow ­
skie.
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Jedn. Jaworzn. Oświęcimskie ZBM 480 11.592
Oświęcim
Kopalnia Kościuszko Jaworzno 326 7.782

„  B ierut 254 7.523
„  Komuna Paryska Jaworzno 162 3.900
,, Janina Lib iąż 37 900
„  Siarsza 44 1.062

Zakłady M leczarskie Kraków 246 6.315
Zjedn. Robót. Inżyn. 75 3.376
M ie j. Przede. Komun. 40 966
Zakłady Szatkowskiego K raków 16 807
Centrala Odzieżowa K raków 18 432
K rak. Zakł. Drzew. Szczotk. 31 986
Pol. Zakłady Obuwia Chełmek 483 2.006
Zakł. Farmaceutyczne Kraików 22 534
Zjedn. Instal. Sanitarne Kraków 11 810
Sp. Pracy Papier. Przetw. 15 684
Zjedn. Rob. W iertn. Fund. K raków 12 568
Krak. Zjedn. Wodno-Inżyn. 13 669
Spółdzielnia Rymarzy 18 756
Zakł. ¡Zbóż. Kaw y Skawina 34 1.042
Bud. Pieców Przem. N. Huta 27 852
Spółdz. Garbarzy Kraków 12 568
Centr. Przem. N aft. K raków 15 424
Baza Transp. ZBM 45 1.907
PZGS Brzesko 52 1.451
Zakłady Mięsne Tarnów 159 4.060
Niedom. Fahr. Celulozy Niedomice 43 1.346
Zakł. Tworzyw Sztucznych Pustków 42 2.443
Tam . Fabryka W aliz Tarnów 34 834
Kraik. Zjedn, Inst. Przem. Tarnów 36 959
Zakłady Azotawe Tarnów 112 3.002
Spółdz. Twórczości 26 1.050
M ie j. Handel Detal. Tarnów 24 666
Spółdz. Pracy Pokój Tarnów 49 1.700
Budowl. Przede. Powiatowe Tarnów 21 519

| Spółdz. Rymarzy Tarnów 17 414

To są ty lko  przykładowe dane z jednego Zarządu Okrę­
gu PKS na podstawie zestawień z jednego miesiąca. A by 
temu stanowi rzeczy wreszcie kres położyć w ydaje się ko­
nieczne jaknajiprędzej zastosować się do wskazań podanych 
w  artyku le  mgr. Tym ińskiego „O  obniżenie kosztiu własne­
go na odcinku transportu drogowego“  (Motoryzacja N r 2 z 
1954 r.) — w  szczególności więc należało by:

K r a k ó w  2.613
T a r n ó w  869
N o w y  S ą c z  243
N o w y  T a r g  388

Razem 4.113

88,482 zł. 
25,686 „  
7,779 „  
10,082 „  

132,029 zł.

Opierając się na wyznaczonych planem wskaźnikach — 
w  czasie 4.113 godzin w  których samochody sta ły bezczyn­
nie pod na i  wyładunkiem  ponad dozwoloną normę ■— mo­
gły by one przewieźć 8.818 ton, wykonać 166.114 tonokilo- 
m etrów i uzyskać 155.993 zł w p ływów.

Z uwagi na okoliczność, że przetrzymanie pojazdów ob­
niża wydajność taboru, powodując równocześnie brak ta­
boru do przewozu zaplanowanej masy towarowej, ty lko  
energiczne wkroczenie m iarodajnych czynników może 
uzdrow ić ten zaniedbany odcinek gospodarki narodowej.

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

2) kontrolować jednostki gospodarcze wykonujące prze­
wozy środkami transportu obcego — czy realizacja wydat­
ków  związanych z kosztami przewozu zgodna jest. z w y­
konaniem operatywnego planu przewozu ładunków (ewent. 
dodatkowym planem zwiększającym lub zmniejszającym 
plan przewozu ładunków);

3) op ła ty poniesione przez jednostki ogsppdarcze związa­
ne z przestojem taboru publicznych przewoźników (analo­
gicznie ja k  to  ma miejsce przy postojach wagonów kole­
jowych) oddzielnie księgować;

Dla orien tac ji poniżej podaje się zestawienie przedsię­
biorstw, w  k tórych zachodzą dłuższe przetrzymania po­
jazdów dochodzące do k ilkuse t godzin w  miesiącu. W ze­
staw ieniu nie ujęto zleceniodawców, k tó rzy  przetrzym ują 
pojazdy sporadycznie po k ilk a  godzin w  okresie miesiąca.

4) uniem ożliw ić całkowicie przerzuty gotówkowych 
środków, pieniężnych powstałych iw procesie produkcji 
obrotu i  zaopatrzenia na pokrycie podwyższonych kosztów 
transportu w ynikających z nieracjonalnej i  nieekonomicz­
nej jego eksploatacji;



S tr. 24ii M o t o r y z a c j a N r ii

5) zwoływać w  Wydziałach Kom. Drogowych (Powiato­
wych i  Wojewódzkich) systematyczne narady z przedsię­
biorstwam i korzystającym i z usług PKS a przetrzym ują­
cych pojazdy — dla zbadania istotnych przyczyn niedociąg­
nięć ze strony zainteresowanych jednostek gospodarczych 
i  zaradzenia terenu stanowi w  drodze bezpośrednich w y­
jaśnień i  zobowiązań.

Sprawa ta ma zasadnicze znaczenie, w  szczegól­
ności w  okresie wzmożonych obecnie sezonowych przewo­
zów, k tóre dotychczas nastręczały dużo trudności i  z w i­
ny usługobiorców nie by ły  sprawnie przeprowadzone.

Este

JA K  W ALCZYĆ Z A W A R IA M I W Y N IK Ł Y M I 
W SKUTEK PIJAŃSTW A KIEROWCÓW?

Awarie na drogach na skutek nietrzeźwości kierowców 
Są objawem świadczącym o niedostatecznym w ys iłku  admi­
n is trac ji i  czynników społeczno-politycznych w  k ie runku 
przeciwdziałania temu zjawisku.

Na podstawie przeprowadzony eh badań i  analizy na od­
cinku zwalczania aw arii powstałych z powodu nietrzeź­
wości kierowców wykazano szereg niedociągnięć i  zanied­
bań, a m ianowicie:

1. niedostatecznie rozw inięto akcję uświadamiającą k ie­
rowców o zgubnych skutkach pijaństwa, przynoszącego 
stra ty przedsiębiorstwu i  im  samym;

2. zbyt muły nacisk kładzie się na kontro lę kierowców 
w pracy poza zajezdnią, a w  szczególności na punktach 
zwrotnych i  noclegowych oraz przy wyjeździe do pracy 
i powrocie z pracy;

3. tolerancyjne podejście w  stosunku do każdego 
stwierdzonego przypadku nietrzeźwości kierowcy — w y­
chodzi się z założenia, że dopiero spowodowanie aw arii 
jest podstawą do stosowania kary.

To libera lne podejście w  stosunku do winnych, brak pra­
cy uświadamiającej kierowców, niedostateczna kontro la 
wykonywania zarządzeń władz zwierzchnich zmierzają­
cych do lik w id a c ji zaistniałego stanu oraz pewna pobłażli­
wość społeczeństwa dla p ijanych kierowców — w  dużym 
stopniu utrudnia walkę z awariam i.

W .świetle wytycznych IX  (Plenum KC PZPR i  I I  Z jaz­
du F*artii nakazujących mobilizację w ysiłków  dla podnie­
sienia stopy życiowej mas pracujących, przedsiębiorstwa 
transportowe muszą zwrócić uwagę na stałe pogłębianie 
systemu oszczędzania i  pełnego wykonywania planów 
w zakresie obniżki kosztów własnych. Poważnym zagad­
nieniem  w  zakresie obniżki kosztów własnych jest dążenie 
do e lim inac ji awarii.
•Jednym ze środków prowadzących do likw id a c ji aw arii 

jest rozszerzenie współzawodnictwa w  ich zwalczaniu nie 
ty lko  indyw idualn ie  wśród kierowców ale i  na całe załogi, 
w  myśl hasła „żadna czynność w  m oje j pracy nie zrodzi 
aw arii — każda je j zapobiega.

W tym  celu zaleca się sporządzanie zestawień stra t w y­
nikających z aw arii (miesięczne, kwartalne). Ogólną sumę 
strat w yn ik łych z aw arii należy podzielić przez ilość w y ­
konanych k ilom etrów  w  danym okresie przez jednostkę 
i  otrzymany iloraz pomnożyć przez 100. Iloczyn będzie 
wskaźnikiem stra t na każde wykonane 100 km. W ten spo­
sób analiza wskaże jak ie  są w y n ik i pracy poszczególnych 
jednostek w  walce z awariami.

D rugi ze sposobów polegałby na (zmobilizowaniu do te j 
w a lk i wszystkich pracowników, by wykorzystać w  pełn i 
środki zmierzające do lik w id a c ji tego zjawiska. Wytyczne 
w  te j pracy mogą ibyć następujące:

1. jednostki pow inny nawiązać ścisły kon takt z W y­
działam i K om unikacji Drogowej Rad Narodowych i  Orga­
nam i MO w  celu organizowania wspólnych narad, planu 
działania i  innych środków zaradczych;

2. w  celu lik w id a c ji aw arii drogowych ną skutek p ijań ­
stwa kierowców należy bezwzględnie kontrolować stan ich 
trzeźwości przed wyjazdem z zajezdni do pracy ja k  i  przy 
powrocie do zajezdni oraz na trasach i  punktach noclego- 
w'ych. W przypadkach stwierdzenia stanu nietrzeźwości 
należy postąpić w  m yśl Dz. Ustaw (Nr 3 z dnia 15.1.34 r.;

3. przeprowadzać okresowe egzaminy sprawdzające k ie ­
rowców z zakresu (znajomości przepisów drogowych (Dz. 
Ust. N r 3 z dn. 15.1.54 r.);

4. przynajm nie j raz w  miesiącu przeprowadzać narady 
z kierowcam i, na których omawiać należy zaistniałe awa­

rie , ich sku tk i dla przedsiębiorstwa i  samych kierowców 
oraz środki zapobiegawcze. Na naradach w  jednostkach 
pow inni wziąć udzia ł k ie row n ik  jednostki, referent awa­
ry jn y  i  czynnik społ.-polit. Na narady należy zapraszać 
przedstaw icieli W ydziału Kom. ¡Dróg. i  MO;

5. wyciągać konsekwencje w  stosunku do kontro lerów 
technicznych, k tórzy  dopuszczają do eksploatacji pojazdy 
niesprawne technicznie;

6. przestrzegać niedopuszczania kierowców do pracy 
w przypadku gdy kierowca nie m ia ł przewidzianego usta­
wą (Rozp. M in. ¡Pr. z dn. 13.XII.33 r. Dz. Ust. RP N r 103 
poz. 805 uzupełnione Dz. Ust. N r 52 poz. 278 1947 r.) odpo­
czynku, choćby sam wyrażał zgodę na pracę bez należyte­
go odpoczynku;

7. zorganizować w  jednostkach kąc ik i kierowców, gdzie 
należy podawać nazwiska tyćh kierowców, którzy spowo­
dowali awarie powstałe z ich w in y  oraz nazwiska tych, 
k tó rzy  przyczynili się do zapobieżenia aw arii i  wszelkie 
inne in form acje dotyczące zawodu kierowcy;

8. położyć specjalny nacisk na propagandę, wykorzy­
stując do tego celu odpowiednie film y , p laka ty i  poga­
danki;

9. wyciągać bezwzględnie konsekwencje dyscyplinarne 
i  materialne w  stosunku do w innych spowodowania aw arii;

10. poddawać badaniu lekarskiemu kierowców (Dz. Ust. 
N r 3 z dn. 15.1.54 r.);

11. urządzać rozprawy pokazowe wykroczeń i  publicz­
ne odbieranie prawa jazdy (w obecności kolegów k ierow ­
cy).

Dla skuteczniejszego prowadzenia w a lk i należałoby roz­
winąć szerszą propagandę w  prasie o zgubnych skutkach 
rozpijania kierowców przez społeczeństwo w  postaci po­
częstunków ich za wyświadczone usługi.

Należy dążyć, aby ogół kierowców dobrze zapoznał się 
z przepisami o ruchu pojazdów samochodowych oraz za­
rządzeniami regulu jącym i sprawy pracy kierowców.

Jedynie dobra znajomość przepisów o ruchu um ożliw i 
ich stosowanie i  jednocześnie da możność uchronienia się 
przed nieprzyjem nym i skutkam i ich nieznajomości.

Kazim ierz Rodziewicz (Warszawa)

„SPRAW OZDANIE Z  OBROTU PRO DUKTAM I 
N AFTO W YM I“  — M A  W IELE USTEREK

Instrukc ja  GUS nr 90 w  sprawie sprawozdawczości sta­
tystycznej z wykonania planu zaopatrzenia materiałowo- 
technicznego na rok  1954 przewiduje między innym i spra­
wozdanie z obrotu produktam i naftowym i. Sprawozdanie 
opracowywane na wzorze „G M —3“  ma na celu operatyw­
ną kontro lę stanu gospodarki tym i produktam i przede 
wszystkim  na odcinku przebiegu rea lizac ji przydziałów 
i  ¡kształtowania się w ie lkości zużycia produktów naftowych 
w  stosunku do przydziałów.

Sprawozdanie to pozwala również na kontro lę wysokości 
zapasów i  — podając zapas na początek i  koniec kw arta­
łu  sprawozdawczego — daje obraz narastania, względnie 
zmniejszania się zapasu w  stosunku do ustalonego dla da­
nego zakładu normatywu.

Obowiązkiem sporządzania sprawozdań objęte są wszyst­
kie przedsiębiorstwa zużywające produkty naftowe, przy 
czym obowiązek przebiega przez wszystkie szczeble orga­
nizacyjne, aż do zestawienia zbiorczego dla całego resortu, 
które opracowuje m inisterstwo.

Podstawą sporządzenia sprawozdania są ipełne obroty 
produktam i naftow ym i dokonane w  kwarta le sprawozdaw­
czym według zapisów karto tek i rachunkowości magazyno­
wej (w In s tru kc ji popełniono błąd, mówiąc o obrotach pa­
liw am i s ta łym i w  miesiącu sprawozdawczym).

Charakterystyczną cechą omawianego sprawozdania jest 
próba zastąpienia szeregu dotychczasowych sprawozdań ze 
zużycia produktów naftowych podziałem ko lum ny rozcho­
dowej na podstawowe cele zużycia. I  należy przyznać, że 
gdyby sprawozdanie opracowywane było sumiennie i  rze ­
teln ie podział ten w  zasadzie spełn iłby swoje zadanie.

Interesuje nas w  te j ch w ili zasadniczo rubryka 8 spra­
wozdania, t j .  „Rozchód w  kw arta le  sprawozdawczym“  z po­
działem na rubrykę 6 „ogółem“  w  tym  „na produkcję“  
(rubr. 7) i  „na eksploatację pojazdów mechanicznych do­
puszczonych do ruchu drogowego“  (rubr. 8).
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W rubryce 6 — należy podać ca łkow ity  rozchód produk­
tów  naftowych dokonany z magazynu be:z względu na ich 
przeznaczenie (zużycie na produkcję i  kapitalne remonty, 
inwestycje wykonywane sposobem gospodarczym, przerzu­
ty  w ramach resortu, eksploatacja pojazdów mechaniez- 
nych, straty, niedobory magazynowe itd.).

W rubr. 7 — należy podać tę część, którą  wydano z ma­
gazynu z przeznaczeniem na działalność produkcyjną jed­
nostki sprawozdawczej.

W rub í. 8 — z ogólnej ilości rozchodowanych produktów 
naftowych (rubr. 6) należy podać tę część, k tó rą  wydano 
z magazynu na eksploatację pojazdów mechanicznych do­
puszczonych do ruchu drogowego (autobusy, samochody 
ciężarowe, specjalne, osobowe, motocykle itd.).

Celem zrozumienia in te nc ji redaktora In s tru kc ji m usimy 
cofnąć się do sprawozdań wykonywanych w  roku 1953 przez 
jednostki gospodarujące taborem samochodowym. Jednos­
tk i te (były obowiązane opracowywać sprawozdanie ze zuży­
cia pa liw  płynnych na wzorach „T-3-S“ . Dane cyfrpwe ze 
wzoru „T-3-S“  pozwalały na dokładną analizę zużycia nie 
ty lko  przez tabor samochodowy jednostki sprawozdaw­
czej, ale i  przez poszczególne typy samochodów w  grupach 
pojazdów ciężarowych, osobowych itd .

Reorganizacja sprawozdawczości w  k ie runku  zmniejsze­
nia ich ilości przeprowadzona przez specjalnie powołaną 
Komisję Rządową nie ominęła oczywiśce sprawozdania 
„T-3-S“  w  jego dotychczasowej form ie. Sprawozdanie to 
zostało wycofane, a jego miejsce ma zastąpić rubryka 8 
sprawozdania „G M -3“ . Dane ru b ry k i 8 obowiązującego obec­
nie sprawozdania „GM -3“  nie da ją oczywiście obrazu pe ł­
nego kształtowania się zużycia nawet na zasadnicze grupy 
pojazdów, n iem niej podstawowy cei, t j,  suma zużycia na 
eksploatację samochodów poszczególnych pa liw  płynnych 
i  olejów jest osiągnięty.

Powszechność użytkowania taboru samochodowego przez 
jednostki gospodarki uspołecznionej nakazuje jednakże 
zwrócenie uwagi na obowiązek sumiennego opracowy­
wania danych, mających swe miejsce w  rubryce 8 — „na 
eksloata-cję pojazdów mechanicznych“ . Już pierwsze spra­
wozdania opracowane na podstawie In s tru kc ji n r 90, w y ­
kazują, że do liczb zamieszczonych w  te j rubryce nie moż­
na podchodzić bez zastrzeżeń. Przede wszystkim  asorty­
ment produktów naftowych zużyty według sprawozdań na 
cele eksploatacji pojazdów mechanicznych budzi w ą tp li­
wości.

Dla przykładu wym ienim y, że do ru b ry k i tej dostały się 
takie produkty ja k : benzyna lakowa, benzyna ekstrakcyj­
na, oleje maszynowe, oleje transformatorowe, parafina, as­
fa lty , olej opałowy i  inne p rodukty naftowe, o których mo­
żemy z całą pewmością powiedzieć, że nie m ają i  n ie mogą 
mieć zastosowania w  eksploatacji samochodów.

Poza tym  zużycie o leju silnikowego w  stosunku do zuży­
tych pa liw  płynnych, a w ięc w  stosunku do benzyny mo­
torowej, czy o le ju  napędowego jest w  k ilk u  wypadkach 
znacznie wyższe, niż przew idują to normy sprzedaży {do 
5% w  transporcie samochodowym). Wskazuje to na wsta­
wienie do te j ru b ryk i zużycia olejów również i  na inne 
cele.

Zupełnie niezrozumiałe jest zużycie na eksploatację 
pojazdów mechanicznych parafiny, czy asialtów, względ­
nie o leju transformatorowego. Te przykłady świadczą o nie 
przykładaniu należytej uwagi do sprawozdania „G M -3“ „  
a specjalnie do jego ru b ryk i 8. W ypełnia jący to sprawo­
zdanie pow inni zdawać sobie sprawę, że dane cyfrowe 
służyć będą komórkom planowania do opracowania planu 
zaopatrzenia w  paliiwa płynne, oleje i  smary na role 1955 
w  związku z czym dane te muszą odpowiadać faktyczne­
m u zużyciu i  zgodnie z postanowieniami in s tru kc ji, muszą 
być -qparte na zapisach rozchodowych karto tek i mag-azy- 
r.cwej.

Ins trukc ja  w  sprawie sprawozdawczości statystycznej 
z wykonania planu zaopatrzenia materiałowo-technicznego 
na rok  1954, a w  je j -ramach „Sprawozdanie z -obrotu pro­
duktam i na ftow ym i“ , ma wiele usterek, dyskutowanych 
obecnie na lamach pism branżowych. Główny Urząd Sta­
tystyczny rozpisał ankietę, w  k tóre j zainteresowane resor­
ty  zaproponują ewentualne zm iany do in s tru k c ji i zgłoszą 
swoje uwagi — czy to jako jednostki sprawozdawcze, czy 
jako jednostki korzystające z tych sprawozdań. Na ¡pod-

stawie zebranych uwag krytycznych i  proponowanych 
zmian GUS opracuje instrukcję , k tóra uwzględniać będzie 
z jednej strony interesy tych, którzy będą -mieli obowią­
zek opracowywania sprawozdań nakazanych instrukcją , 
ja k  i  ¡potrzeby, tych resortów i  central zbytu, k tóre w  swej 
pracy pow inny korzystać z danych sprawozdawczych.

Ze Względu na dość płynne pojęcia rozchodu na eksploa­
tację pojazdów mechanicznych byłoby pożyteczne ustale­
nie, -czy rozchód ten dotyczyć ma wyłącznie rozchodu pa­
liw  płynnych, -oleju silnikowego, przekładniowego i  smaru 
samochodowego, czy też -po-d to pojęcie należy podciągnąć 
również zużycie takich produktów, ja k  nafta do mycia s il­
n ików  i  części, olej wrzecionowy do przepłukiwania s iln i­
ka, olej napędowy do zmywania podwozia, ¡benzyna do pra­
nia siedzeń w  samochodach itd .

Czesław Kaczmarski

OLEJ WRZECIONOWY ZNAJDUJE SIĘ W STACJACH 
BENZYNOW YCH

Sygnały nadchodzące z -terenu wskazują -na to, że w  sta­
cjach ¡benzynowych OP-N brak jest o le ju  wrzecionowego 
potrzebnego do przepłukiwania m iśki olejowej przy zmia­
nie o leju silnikowego.

Ba-dania w yjaśniły, że sygnały ¡były w  niektórych przy­
padkach słuszne — zwłaszcza w  odniesieniu do tak ich  sta­
cji. benzynowych, w  których dotychczas placówki tereno­
we CPN nie ¡uzyskały możliwości technicznych -d-o stworze­
nia zapasu o le ju  wrzecionowego.

W ubiegłym  roku przy wprowadzeniu w  życie słusznego 
żądania ¡konsumentów pa liw  płynnych na tra fiła  CPN na 
trudność w  przygotowaniu zapasu oleju wrzecionowego 
we wszystkich stacjach z uwagi na to, że tora-k pomieszcze­
nia na zama-gazyn-owanie produktu i  nieodpowiednie wa­
ru n k i drogowe na dokonywanie przy niektórych stacjach 
wym iany oleju silnikowego na św ieży-— nie uzasadniały 
realizowania w  każdej s tac ji wspomnianego zarządzenia.

Oleje wrzecionowe otrzym ały więc ty lko  -te stacje, które 
posiadają pomieszczenie i  w a runk i sprzedaży tego ¡produk­
tu, a ponadto lokalizacja s tac ji ¡pozwala na zatrzy­
mywanie się pojazdów i  dokonywanie wym iany -oleju 
w misce olejowej s iln ika.

Przeprowadzone -badania i  przeszło ro-czna praktyka -wy­
kazały jednak, że obroty niektórych s tac ji w  olejach wrze­
cionowych by ły  m inim alne, a są -nawet stacje (np. także 
i w  Warszawie), które od ¡kilku miesięcy nie sprzedały 
ani kilogram a o le ju  wrzecionowego mimo, iż posiadają 
st-ały zapas tego produktu.

Dowodziłoby to, że poruszana k ilkakro tn ie  na łamach 
„M otoryzacji“  sprawa uzasadnionego przejścia przez -kie­
rowców na wymianę o le ju  w  karterze, nie przy s tac ji ben­
zynowej, lecz ty lk o  "¡W garażu lub w  ¡miejscu stałego postoju 
samochodu, nabiera słusznie cech realnych i  należałaby 
sobie życzyć, by akcja t-a rozszerzała się ja k  najbardziej 
obejmując wszystkich -kierowców W kra ju .

Sprawa ta znajdzie jeszcze bardziej korzystne rozwiąza­
nie w  chw ili, gdy rozw inie się na terenie całego -kraju od­
powiednia sieć stac ji -ohsł-ugi TOS, w  sąsiedztwie których 
będą równeż is tn ia ły  stacje benzynowe. W arunki pracy 
i loka lizac ji stac ji TOS zezwolą wówczas w  całej pełni -na 
dokonywanie w ym iany o le ju  silnikowego zużytego na świe­
ży już -bezpośrednio przy samej s tac ji obsługi.

Przy sposobności nasuwa się dalsza ¡k-wesfia, która do­
tychczas -nie znalazła właściwego rozwiązania i  powoduje 
duże m arnotrawstwo deficytowego m ateriału pędnego tj. 

. o le ju  napędowego. W ielu jeszcze kierowców niestety uży­
wa dzisiaj d-o spryskiwania podwozi samochodów ciężaro- 
wyeh o le ju  napędowego, zamiast dobrze nadającego się
do tego celu olej-u wrzecionowego (destylatu) lub zużytego 
ole ju  maszynowego czy wrzecionowego.

Sprawa wymaga uregulowania stosowną instrukc ją , k tó ­
ra gwarantowałaby przestrzeganie tej zasady. Kontro la  w y­
konywania in s tru kc ji powinna ¡być objęta działalnością 
właściwych -organów dokonujących inspekcji gospodarki 
samochodowej.

mgr. **. Lipka
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NAR ADA ZAŁO G I EKSPOZYTURY TOWAROWEJ PKS 
W W ARSZAW IE NAD R EALIZAC JĄ UCHW AŁ 

O OBNIŻCE KOSZTÓW W ŁASNYCH
W dniu 10 lipca br. odbyła się w  Ekspozyturze Towa­

row ej PKS w  Warszawie (Stawki 4) narada pracowników 
Ekspozytury — w  celu omówienia zagadnień związanych 
z obniżką kosztów własnych, w  świetle Uchwał I I  Zjazdu 
PZPR.

Zagadnienie to zostało obszernie omówione w  referacie, 
k tó ry  wyg łosił K ie row n ik  Ekspozytury Ob. Edward W ci­
sło. W referacie podkreślono, że watka o obniżkę kosztów 
własnych wymaga, aby wszyscy pracownicy uśw iadom ili 
sobie w  pe łn i znaczenie i  istotę te j w a lk i, aby dba li i do­
p ilnow a li każdej zło tówki społecznej, aby tak gospodaro­
w a li nią, żeby wykorzystana i  użyta ¡była racjonalnie.

O tej walce.nie wolno nam zapominać w  toku codziennej 
pracy, a walka ta o obniżkę kosztów własnych polega: 1. 
na stałym  podnoszeniu wydajności pracy; 2. na uspraw­
nien iu  organizacji pracy: 3. na rozw ijan iu  postępu tech­
nicznego i oszczędności m ateriałów; 4. na zwiększaniu stop­
nia mechanizacji bardziej pracochłonnych robót.

W te j walce główną dźwignię stanow i dalszy rozwój ru ­
chu współzawodnictwa i  racjonalizacji, jako wyraz tw ór­
czej In ic ja tyw y  i  udziału mas pracujących w  budownic­
tw ie  socjalistycznym.

W dalszym ciągu referatu K ier. Wcisło na podstawie ana­
lizy  pracy Ekspozytury za okres 5-cdu miesięcy br. przed­
s taw ił fo rm y rea lizacji Uchwał I I  Z jazdu na odcinku w a l­
k i o obniżkę kosźtów własnych przez Załogę Ekspozytury. 
Z analizy , te j wynika, że planowane koszty zostały w yko­
nane w  tym  okresie w  93,8% tj.  uzyskano oszczędność przy 
przekroczeniu zasadniczym planowanych zadań produk­
cyjnych tj. wykonaniu tonoikilometrów w  112%, ton v 109% 
i  usług w  spedycji w  108,4%.

W dążeniu do planowanego usprawnienia pracy i obniż­
k i kosztów własnych Ekspozytura stosowała następujące 
metody: a) doprowadzenie planu zdetalizowanego do po- 
jedyńczego samochpdu i  pojedynczego stanowiska pracy;
b) .przeanalizowanie pracy działów wykazujących niedo­
magania w  organizacji pracy i  przekraczających planowa­
ny fundusz płac i  koszty; c) zorganizowanie podkom isji w 
pionach działalności Ekspozytury dla szczegółowego prze­
analizowania pracy tych pionów i  wydobycia .rezerw.

W w yn iku  przeprowadzonych badań i analiz ustalono w 
Ekspozyturze możliwości osiągnięcia poważnych oszczęd­
ności poprzez: 1. zmniejszenie godzin ¡nadliczbowych pra­
cy, szczególnie wśród kierowców; 2. zasadniczą walkę 
z przestojam i taboru pod — na i  wyładunkiem ; 3. pełne 
wykorzystanie robotn ików  przeładunkowych, medopusz- 
czając do przestojów; 5. kontro le zapisów w  kartach pra­
cy dla wyelim inowania niesumiennych zapisów zwiększa­
jących ilości roboczogodzin nieprzepracówanych; 6. kon­
tro le  zapisów w  kartach pracy w  Stacjach Obsług, aby 
un iem ożliw ić wypłatę wynagrodzeń za prace niewyko­
nane; 7. zwiększenie współczynnika wykorzysta­
nia przebiegu; 8. wpojenie w  pracowników trosk i 
o m ienie społeczne, aby całkowicie elim inować uszkodze­
nia taboru i  sprzętu, wywołane niesumiennym i  niewłaś­
ciw ym  podejściem pracowników; 9. uświadomienie k ie row ­
ców i  pomocników oraz pracowników s tac ji obsług na te­
mat s trat w ynikających z aw arii i  wypadków samochodo­
wych; 10. kontro lę przy wydawaniu części i  .materiałów 
z ' magazynu, ja k  również sumienne .odbieranie zużytych 
części; 11. pogłębianie oszczędności zużycia m ateriałów 
pędnych, a w  szczególności drogę usprawnienia kon tro li 
technicznej oraz przeprowadzenia właściwej regulacji 
pomp w tryskow ych i gaźników przez stacje obsługi; 12. 
ograniczenie wydatków wywołanych niedbałym postępo­
waniem i  brakiem  należytej trosk i w  gospodarowaniu 
energią elektryczną, pa liw am i sta łym i i innym i m ateria­
łam i; 13. ja k  najszersze zastosowanie pomysłów i uspraw­
nień racjonalizatorskich, które um ożliw iłyby wzrost w y­
dajności pracy.

Po wygłoszonym referacie rozwinęła się dyskusja, w  k tó ­
re j zabierali głos kierowcy, kowale, robotnicy przeładun­
kow i. W dyskusji poruszono szereg zagadnień mających 
w p ływ  na usprawnienie pracy i  obniżkę ¡kosztów własnych 
W Ekspozyturze.

Na zakończenie narady przyjęta została Uchwała ujęta 
w form ie umowy o długookresowym współzawodnictwie 
pracy, podpisanej przez K ierow nictw o Ekspozytury i Ra­
dę Zakładową.

RÓŻNE INFORMACJE

UCHW AŁA PREZYDIUM  RZĄDU W SPRAWIE 
OSZCZĘDZANIA M ATERIAŁÓ W  W 1954 R.

Celem zabezpieczenia wykonania planu zaopatrzenia ma­
teriałowego w  roku bieżącym ¡Prezydium Rządu podjęło 
w  dn iu  10. kw ie tn ia  br. Uchwałę N r 192 w  sprawie oszczę­
dzania m ateriałów w  1954 r. Uchwała została ogłoszona 
w  Monitorze Polskim  N r A-42 pod po.z. 626.

Celem Uchwały jest upowszechnienie i  rozszerzenie za­
sad socjalistycznego oszczędzania, podniesienie ogólnego 
dochodu narodowego poprzez dalsze obniżenie kosztów 
własnych produkc ji i  wygospodarowanie rezerw m ateriało­
wych um ożliw ia jących wykonanie dodatkowej, ponadpla­
nowej produkcji i  osiągnięcie pełnej równowagi bilansowej 
m ateriałów technicznych.

Uchwała nakłada na m in is trów  i  k ie row ników  centra l­
nych urzędów obowiązek opracowania planów prac i  za­
mierzonych środków techniczno-organizacyjnych w  zakre­
sie oszczędzania m ateriałów  w  w yn iku  wykonywania pla­
nów gospodarczych na bieżący rok oraz zadań oszczędnoś­
ciowych dodatkowych, podjętych w  ramach wytycznych 
określonych w  załączniku do Uchwały, ja k  również zamie­
rzeń i  wniosków centralnych zarządów, ins ty tu tów  nauko­
wo-badawczych, wniosków racjonalizatorów i przodowni­
ków pracy w  dziedzinie właściwego stosowania i  oszczęd­
nego zużycia materiałów.

Na czoło wytycznych co do sposobów i  ¡kierunków 
oszczędzania m ateria łów  wysuwa się postanowienie § 2 
ust. 1. „Oszczędzanie powinno być powszechne i komplek­
sowe. Należy nim objąć materiały podstawowe i pomocni­
cze zużywane w przemyśle, budownictwie, t r a n s p o r ­
c i e  i w innych działach gospodarki narodowej na pro­
dukcję, eksploatację, remonty oraz na konserwację ma­
szyn, urządzeń i budynków“.

Postanowienie dotyczące obowiązku oszczędzania w  eks­
p loatacji i  w  transporcie określone są w  ustępie 4:

„W  jednostkach zużywających m ateriały na cele eksplo­
atacyjne i  w  transporcie .główną uwagę zwrócić należy na 
podniesienie trwałości urządzeń eksploatacyjnych, oszczęd­
ne zużywanie m ateria łów  na rem onty i  konserwacje oraz 
poważne zmniejszenie ¡paliwa na cele cieplne i  trakcyjne.

„Pow inno to doprowadzić do znacznego obniżenia zapo­
trzebowania przede wszystkim  na takie m ateriały, ja k  stal, 
drewno, .metale nieżelazne, pa liwa płynne...“

Jedep z ustępów § 3 m ów i o obowiązku zapewnienia lep­
szej organizacji zb iórk i przemysłowych surowców w tó r­
nych, upowsżechnienie je j oraz zapewnienie odpowiednich 
warunków  ich przechowywania, opakowania i  dostawy do 
w łaściwych jednostek odbierających, przy założeniu, że 
tam, gdzie to jest możliwe — należy wprowadzić urządze­
nia do regeneracji odpadów.

Uchwfeła w ie le  miejsca poświęca ¡normom zużycia. § 9 
ust. 1 wytycznych stwierdza, że głównym warunkiem  
osiągnięcia oszczędności jest ustalenie i  przestrzeganie 
¡norm zużycia materiałów. Przestrzeganie norm i  systema­
tyczna bieżąca ich kontro la powinny być wyrazem ich po­
litycznego i  ekonomicznego znaczenia.

Dla spopularyzowania wśród najszerszych m.as pracow­
n ików  techniczno-produkcyjnych i  zaopatrzenia zadań 
w  zakresie oszczędzania m ateria łów  Uchwała nakłada na 
Naczelną Organizację Techniczną (NOT) obowiązek 
uwzględniania w  programach działalności zadań w yn ika ­
jących z n in ie jsze j Uchwały. Odpowiedni ustęp § 5 ust. 1 
brzm i: „W  szczególności poszczególne stowarzyszenia 
i  organizacje techniczne NOT .powinny pomagać w  rozw ią­
zywaniu problemów dotyczących zmniejszenia zużycia ma­
teria łów  na jednostkę .produkcji, oszczędnego wydatkowa­
nia pa liw a oraz metodologicznie prawidłowego opracowa­
nia technicznych norm zużycia m ateriałów“ .

Podobne zadania stawia Uchwała instytu tom  naukowym 
i  badawczym.

Uchwała, ja k  już cytowaliśmy, wym ienia wśród podsta­
wowych m ateriałów ¡paliwa płynne. Daje to podstawę do 
podjęcia na szeroką skalę akc ji, któ ra  —  obejm ując 
wszystkich konsumentów p a liw  płynnych — powinna 
w efekcie przynieść zmianę nastawienia użytkowników  sa­
mochodów, traktorów , maszyn ¡budowlanych do problemu



oszczędzania benzyny, o le ju  napędowego, olejów s iln iko ­
wych i  pozostałych produktów  naftowych.

Łatwość nabycia tych produktów może czynić wrażenie 
nadm iaru ich na rynku, co z ko le i ugruntowało mniema­
nie, że wszelka oszczędność na tym  odcinku jest zbędna. 
Tak nie jest. Obowiązek oszczędzania nie może pominąć 
produktów naftowych i  Azeroka akcja propagandowa na­
stawienie to powinna zmienić.

Akcja  zmniejszenia zużycia pa liw  płynnych nie może 
rozpocząć się i  zakończyć na re w iz ji norm  zużycia. Akcja  
ta powinna problematyką swoją objąć również zagadnie­
nie p a liw  zastępczych, o których pisaliśmy już na łamach 
„M otoryzacji“ . A kc ją  tą pow in ien zainteresować się w  
większej niż dotychczas mierze Ins ty tu t Transportu Sa­
mochodowego, ja k  również Stowarzyszenie (Inżynierów 
i  Techników Kom unikacji. A kcją  tą pow inien zaintereso­
wać się -wreszcie Związek Zawodowy Pracowników Tran­
sportu Drogowgo i Lotniczego i  iPolski Związek Motorowy.

Tematyka oszczędności pa liw  płynnych nie może rów ­
nież pominąć tak  poważnego ich konsumenta ja k im  jest 
zmechanizowane ro ln ic tw o i  zmechanizowane budownic­
two.

Zw iązki Zawodowe podejmując problematykę oszczęd­
nościową nie mogą je j ograniczać do m ateriałów, o k tó ­
rych- oszczędność toczy się xuporczywa walka od szeregu 
lat. Do tem atyki te j musi wejść dzisiaj benzyna, olej na­
pędowy i oleje s iln ikowe oraz pozostałe produkty naftowe.

Cz. K .

Nr  8 M O  T O R

O FIN ANSO W AN IU W YNALAZCZOŚCI PRACOWNICZEJ

Ukazał się okó ln ik  M in is tra  Finansów z dnia 22 maja 
1954 r. M onitor Polski n r A-55 z -dn. 11.VI.54 r.), w  sprawie 
zmiany okólnika z dnia 25 stycznia 1954 o finansowaniu 
wynalazczości prac owni c ze j .

Wobec tego, że okó ln ik  ten, jako regulu jący zagadnienia 
finansowe wynalazczości pracowniczej, dotyczy najszer­
szych rzesz ludzi pracy — podajemy w  skrócie jego n a j­
ważniejsze postanowienia, po uwzględnieniu już w pro­
wadzonych ostatnio zmian.

O kóln ik  stanowi.
1. Państwowe Przedsiębiorstwa i  Zakłady, działające 

według zasad rozrachunku gospodarczego, pokrywają ze 
środków obrotowych wszystkie w yda tk i związane z finan ­
sowaniem wynalazczości pracowniczej z w y ją tk iem  nakła­
dów inwestycyjnych, które pow inny być pokrywane we­
dług zasad ustalonych w  par. 13 Zarządzenia M in is ira  F i­
nansów z dn. 29.XII.53 r. (M onitor Polski z 1954 r. n r A-18 
poz. 326).

2, Uchwała nr 53 Prezydium  Rządu z dnia 10 stycznia 
1553 r. w  sprawie wzmocnienia kon tro li funduszu plac w 
gospodarce socjalistycznej (M onitor Polski n r  A-15 poz. 
210) ustala, że premie i wynagrodzenia za wy-halazki i  udo­
skonalenia techniczne i  usprawnienia nie wchodzą do fu n ­
duszu płac. W ydatków tych nie należy zaliczać do fundu­
szu płac bez względu na to czy dotyczą one pro jektów  
zgłoszonych indyw idualn ie  czy zespołowo.

Natomiast do funduszu płac zalicza się:
a) wynagrodzenie za pomoc techniczną przy sporządza­

n iu  rysunków technicznych, przy przeprowadzaniu 
prób i badań oraz przy produkcji doświadczalnej, w 
k tóre j p ro jek t ma być zastosowany;

b) wynagrodzenie technicznego przedstawiciela k ie row ­
nictwa zakładu pracy w  k lub ie  technik i i  rac jona li­
zacji;

c) wynagrodzenie członków kom is ji wynalazczości i  .rze­
czoznawców za udzia ł w  posiedzeniach;

d) wynagrodzenie za prace warsztatowe i  pomocnicze, 
wykonywane przy rea lizacji pro jektów  przez pracow­
ników  zakładów pracy w  ramach ich normalnych za­
jęć, ja k  również wykonywane w  godzinach poza służ­
bowych ;

e) wszystkie inne wynagrodzenia związane z finanso­
waniem wynalazczości pracowniczej, jeżeli ty tu ły  w y­
nagrodzeń w yn ika ją  z zarządzeń właściwych organów 
wydanych w  granicach przysługujących im  -upraw­
nień i  są wypłacane os-oibom, które podjęły się w yko­
nywania określonego zadania na podstawie umowy 
o dzieło lub urnowy zlecenia (np. opracowanie b iu le­
tynu tematycznego -dla racjonalizatorów, ekspertyzy 
własne i  obce, odczyty, kursy szkoleniowe ił-p.).
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3. W ydatki związane bezpośrednio z realizacją zgłoszo­
nych pro jektów  należy pokrywać w  granicach zatwierdzo­
nego dla danego zakładu pracy osobowego funduszu płac 
lub w  zależności od rodzaju -tych w ydatków  — w  granicach 
zatwierdzonego dla danego zakła-du bezosobowego fundu­
szu pła-c.

W przypadku gdy pokrycie tych wydatków mogłoby spo- 
pow-odować przekroczenie zatwierdzonego funduszu płac, 
przekroczenie -takie wymaga legalizacji w  tryb ie  przew i­
dzianym uchwałam i: n r 54 Prezydium Rządu z dnia 10 
stycznia 1953 r. w  sprawie zasad bankowej kon tro li płac 
w  państwowych i  spółdzielczych przedsiębiorstwach prze­
mysłowych, handlowych i usługowych na rozrachunku gos­
podarczym (Mo-nilt-or Polski z 1953 -r. n r  A-15, poz. 211, n r 
A-33, poz. 431, nr. A-72, poz. 867, n r A-110, poz. 1462 z 1954 r. 
n r  A-36, poiz. 499); n r 295 Prezydium Rzą-du z dnia 18 
kw ietn ia  1953 r. — w  sprawie zasad bankowej ko n tro li płac 
w  uspołecznionych gospodarstwach i  przedsiębiorstwach 
ro lnych działających według zasad -rozrachunku gospodar­
czego (M onitor Polski N r A-41, p-oz. 495) oraz n r  294 Pre­
zydium Rządu z dnia 18 kw ie tn ia  1953 r. — w  sprawie za­
sad wydawania przez banki specjalne środków na fun ­
dusz płac przedsiębiorstwom wykonawstwa inwestycyjne­
go -oraz zasad i  trybu  kon tro li bankowej (Monilt-or Polski 
N r 41, poz. 494) (im)

BEZPIECZEŃSTWO I  H IG IE N A  P-RACY 
P-RZY OBSŁUDZE ŻURAW I

W Dz. Ustaw N r 15/54 ukazało się rozporządzenie M in i­
strów  Pracy i  Opieki Społecznej -oraz Zdrow ia w  sprawie 
bhp przy obsłudze żurawi.

W rozumieniu tego rozporządzenia żurawiem jest dźw i­
gnica o -ruchu obrotowym, przenosząca ciężar zawieszony 
na końcu stałej wysięgnicy lub  ruchomego wysięgnika, 
a także dźwignica przenosząca -ciężar zawieszony na cięg­
nie wózka przesuwającego się po linach rozpiętych pomię­
dzy dwiema wieżami (żuraw linowy).

Rozporządzenie zawiera przepisy ogólne w  zakresie ob­
sługi żurawi, urządzenia kabiny, wejścia i ga lerii, oświe­
tlenia żurawia i  terenu pracy.

Pracownikiem obsługującym żuraw zwanym „dźw igo­
w ym “  może być osoba, k tóra ukończyła 18 la-t życia i  po­
siada -odpowiedni stan zdrowia stw ierdzony zaświadcze­
niem  lekarskim . Dźwigowy pow inien przejść odpowiednie 
przeszkolenie i -odbyć co na jm n ie j l-miesięc-zną praktykę 
przy obsłudze żurawia.

Dźwigowy powinien uczestniczyć w  remoncie urządzeń 
żurawia.

K ontro la mechanizmów żurawia powinna -być -dokonywa­
na co na jm nie j c-o 10 dn i oraz po każdorazowym -dłuższym 
przestoju.

K ierownictwo zakładu wyznacza bezpośrednich przełożo­
nych na-d dźw igowymi. Do ich obowiązków -należy: a) -nad­
zór nad stanem urządzeń żurawia i  zastosowanie odpo­
wiednich środków celem usunięcia stwierdzonych braków; 
b) nadzór na-d racjonalną eksploatacją żurawia, zgodnie 
z obowiązującym i przepisami dotyczącymi ruchu i  bezpie­
czeństwa; c) nadzór nad -fracą dźwigowych i  nad przestrze­
ganiem przez n ich obowiązujących przepisów; -d) kontro la 
książek dyżurów.

Do rozporządzenia dołączone są dwa załączniki: n r 1 — 
Obejmujący wzór sygnalizacji dla podnoszenia i  -opuszcza­
nia  ładunku pomiędzy dźwigowym a ciężarowym; n r 2 — 
zawierający ins trukc ję  w  zakresie -obsługi żurawia.

Omawiana ins trukc ja  składa się z następujących części:
I. Czynności -dźwigowego przed rozpoczęciem pracy żu­

rawia.
II.  Czynn-ośc-i dźwigowego w  c-zasie pracy żurawia. Na­

leży podkreślić, iż dźwigowy przy -dokonywaniu przeła­
dunku m. in. powinien przestrzegać, aby ciężary przeno­
szone poziomo — przenoszone by ły  na wysokości co na j­
m niej 1 m  ponad przedmiotam i znajdującym i się na ich 
drodze; b) -reagować ty lko  na sygnały podchodzące od cię­
żarowego, jednak na sygnał „s tó j“  dźw igowy reaguje bez 
względ-u na to, przez -kogo dany jest sygnał; c) przestrze­
gać, aby nie przenosić ciężarów nad ludźm i lub  stanowi­
skami pracy, a jeś li ludzie znajdują się na drodze przeno­
szenia ciężaru — dawać sygnały ostrzegawcze; d) w  razie 
uszkodzenia żurawia lub jego urządzeń opuścić ciężar, w y ­
łączyć wyłącznik główny i  wyłącznik w  kabin ie -oraz za­
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wiesić tab liczki z napisem „N ie  uruchamiać“ ; gdy uszko­
dzenie n ie  pozwala na opuszczenie ciężaru, dźw igowy po­
w in ien zażądać ogrodzenia miejsca możliwego upadku cię­
żaru.

I I I .  Czynności ciężarowego.
IV . Czynności pracowników przeładunkowych. Pracow­

n icy zatrudnieni przy przeładunku pow inni wykonywać po­
lecenia ciężarowego. Zabrania się pracownikom  przeładun­
kowym  : a) przebywania pod zawieszonym ciężarem; 
b) bezpośredniego ręcznego przytrzym ywania lu b  kiero­
wania zawieszonym ciężarem; c) poprawiania l in  lub 
uchwytów w  czasie podnoszenia lu li opuszczania ciężarów.

V. Czynności dźwigowego po zakończeniu pracy żura­
wia. M iędzy innym i obowiązkami po zakończaniu pracy 
instrukcja  wskazuje, że w  przypadku niestawienia się 
dźwigowego następnej zm iany —• dźwigowy może opuścić 
swoje stanowisko dopiero po powiadomieniu bezpośred­
niego przełożonego.

Rozporządzenie ustala, iż w łaściw i m in istrow ie wydadzą 
zarządzenia i  instrukc je  szczegółowe dostosowane do ro­
dzaju urządzeń i warunków  pracy w  danym resorcie, a po­
nadto, że tekst rozporządzenia powinien być podany do 
wiadomości pracowników przez wywieszenie w zakładzie 
p iacy w  m iejscu widocznym. (zj)

ODPOWIEDZI REDAKCJI

SLĄSKCHDĄBROWSKIE Z A K ŁA D Y  PRZEMYSŁU 
W EŁNIANEGO — SOSNOWIEC, UL. CHEM ICZNA 12

W związku z podanymi wątpliwościam i odnośnie oblicza­
nia .prem ii dla k ie row cy za konserwację pojazdu — wy­
jaśniamy;

1) Zarządzeniem M in istra  Transportu Drogowego 
i  Lotniczego z dnia ‘ 23 grudnia 1952 roku zostały zatw ier­
dzone „N orm y przebiegu międzynaprawczego pojazdów 
samochodowych“  ■—- stanowiące załącznik do zarządzenia. 
Nor.tny te zostały ogłoszone w  Monitorze Polskim N r A  — 
9/53.

2) W tabeli B zostały ustalone norm y przebiegów samo­
chodów ciężarowych. Przebieg pomiędzy naprawam i g łów­
nym i dla samochodu m ark i Chevrolet (nie został przez Was 
podany typ) wynosi 45 lub 50 tys. km. Równocześnie trze ­
ba tu  wyjaśnić, iż  dla pojazdów samochodowych fabrycz­
nie nowych norm y przebiegu międzynaprawczego podane 
w  tabelach od A  do G zwiększa się o 20% w  okresie do 
pierwszej naprawy głównej. Dalsze przepisy przew idują 
również zmniejszenie normy.

3) We wstępie „N orm  przebiegu międzynaprawczego po­
jazdów samochodowych“  podano, iż  p rzy planowaniu na­
praw głównych należy stosować norm y z (tabel od A  do G. 
I dalej, że wykonanie norm  przebiegu stanowi podstawę 
do przyznawania odpowiedniej prem ii, stosownie do obo­
wiązujących przepisów.

4) Obowiązującym przepisem w  zakresie ustalania w y­
sokości p rem ii jest Regulamin płac pracowników samocho­
dowych, ogłoszony w  Manitonze Polskim  N r A. — 46/52.

Premia za konserwację pojazdu składa się z dwóch ele­
mentów;

a) jednorazowej p rem ii po osiągnięciu ustalonej norm y 
przebiegu.

Premia ta — po regu lac ji cen ustawą z 3.1.53 r. wynosi 
614 z ł;

b) p rem ii za każdy procent przekroczenia norm y dla 
kierowców sam. ciężarowych przy procencie przekro­

czenia normy:

od 1% do 10% — 20 zł
powyżej 10% do 20% — 25 zł

„  20% do 30% — 37 zł
„  30% do 40% — 57 zł

40% — 74 zł

Premia za konserwację pojazdu nie przysługuje w przy­
padku, gdy pojazd przed osiągnięciem norm y przebiegu 
mir- dzynaprawczego poddany został w ięcej niż dwom  na- 
pr* iwom średnim.

5: Podany przykład obliczenia p rem ii za konserwację 
poiazdu, a m ianowicie:

Norma km
I  s iln ik 50.000

I I  skrz. przekł. 50.000
I I I  przedni most 60.000
IV  nadwozie 60.000

220.000 : 4 =  55.000 km

Przebieg
52709 km  od naprawy głównej 
52709 km  od naprawy głównej 

186076 km  od nowego samochodu 
186076 km od nowego samochodu

477.570 : 4 =  119.392 km

119.392 km  : 55.000 km  =  217% =  117% przekroczenia 
normy.

Premia za każdy % przekroczenia norm y: 
od 1% do 10% — zł 204.80
od 10% do 20% — zł 245.70
od 20% do 30% — z ł 368.60
od 30% do 40% — zł 573.30

powyżej 40%
117%

-  40%

77% przekr. z ł 5.675 67

łączna prem ia zł 7.068.07
jest błędny i niezgodny z obowiązującymi przepisami, al­
bowiem:

1) n o rm a  p rze b ie g u  międzynaprawczego jest ustalona
dia pojazdu, przy czym normy przebiegu do naprawy głów­
nej są takie same ja k  dla pojazdu: -dla s iln ika , skrzynki 
przekładniowej, mostu tylnego i  innych zespołów, nato­
m iast norma dla mostu przedniego i  mechanizmu k ierow­
niczego — w  wysokości 50% norm y przebiegu, ustalonej 
dla pojazdu samochodowego. Innym i słowy — do naprawy 
głównej most przedni i  mechanizm kierowniczy może być 
wym ieniony bez w p ływ u na prem ię;

2) w  przypadku dokonania naprawy głównej k ilk u  ze­
społów — dalszy przebieg liczy się dla wszystkich zespo­
łów  od te j naprawy głównej;

3) W danym konkretnym  przypadku, jeś li dla samoch. 
ciężarowego m ark i Chevrolet jest ustalona norma przebie­
gu międzynaprawczego 50.000 km  (czy też 45 000 km) — to 
prem ia kierowcy przysługuje jednorazowa w  wysokości 
614 zł i przy przyjęciu  norm y 50.000 km  przy podzieleniu 
2.709 km  przez tę normę, to  przekroczenie wyniesie 5,4%, 
a zatem premia ,ta wyniesie <5,4% X  20 zl) 108 zł;

4) przebieg dla wszystkich wym ienionych zespołów na­
leży liczyć od naprawy głównej s iln ika  i  skrzynki prze­
kładniowej. W tym  zakresie — treść pkt. 4 rozdziału C re­
gulam inu płac prac. samochodowych w  Monitorze Polskim  
n r 46/52 stała się nieaktualna — wobec wydania Zarządze­
nia M in is tra  Transp. Dróg. i  Lotniczego, o czym m ów iliś­
my na samym początku tego wyjaśnienia. (ic)

CENTRALNY ZAR ZĄD  BUDOW Y MASZYN 
GÓRNICZYCH — BYTOiM, UL. PARKOW A N r 2

W związku z zapytaniem, ja k  należy premiować k ie row ­
cę za oszczędność opony rezerwowej —• wyjaśniam y.

Regulamin płac pracowników samochodowych (Monitor 
Polski N r A  — 46/52) w  rozdz. B przew iduje premię dla 
kierowcy za uzyskaną oszczędność obliczoną dla każdej 
opony oddzielnie.

W praktyce występują isto tn ie  trudności re jes trac ji prze­
biegu opony rezerwowej, zwłaszcza jeś li w  celu równo­
miernego ścierania bieżnika opony te są zmieniane. Dlate­
go też słusznym jest — naszym zdaniem — rejestrowa­
nie jednakowego -przebiegu dla opon, a zatem i  dla rezer­
wowej.

Chociaż przepisy dotyczące prem iowania te j sprawy nie 
u jm ują , jednak przedsiębiorstwa stosują prem iowanie k ie ­
row cy za 5 opon z tym  zastrzeżeniem, że od przebiegu każ­
dej opony należy odliczyć 1/5 przebiegu ogólnego. Np. 
przebieg opon ogólny wynosi 40.000 km , wobec tego każda 
opona (łącznie z rezerwową) będzie premiowana za 
32.000 km  przebiegu.

Interpretacja podana w  Waszym liście z dnia 24.VI.1054 r. 
znak AG-LO /le n r 15639 — jest słuszna i właściwa, (ic)



OGŁOSZENIA DROBNE
25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  n r  0417 wydana 

przez PPRN w  Tarnowskich Górach w  roku 1953 na nazw. 
Zdzisław Śmigielski zam. we W rocławiu, Wierzbowa 3/5.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  n r 0569 wydane 
przez b. Starostwo Pow. w  roku 1949 na nazw. Józel Ko­
piec zam. w  Łaziskach — Średnich, Stary Zakład 7 m. 1.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  n r 1214 wyda­
ne w  Szczecinie w  roku 1951 na nazw. W incenty Eidoro- 
w icz zam. w  Szczecinie, Dworska 27.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0037 wydane 
w Lubaniu w  roku 1950 na nazw. Edward Kuczyński zam. 
Kościelniku 54 pow. Lubań SI.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie na nazw. Edward 
Grzegrzólka zam. Piasecznie, Jerozolimska 5.

.30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r W0 773 wyda­
ne w  roku 1949 na nazw. Zygmunt Kota rsk i zam. w  War­
szawie, Pługa Adama 1/26.

31. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0641 wydane 
w  roku 1953 na nazw. Władysław F ilek  zam. w  Krakowie, 
Kolberga 5.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy >na nazw. Zygmunt Kaź- 
m ierczak zam. w  Wągorzewię pow. Olsztyn.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  nr 0242 W'ydane 
w  Krakow ie w  roku 1950 na nazw. Jan M akuła zam. Mo­
giła 251.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r  0002 wydane 
W Stalinogrodzie w roku 1952 na nazw. Ryszard Żacki 
zam. w  Stalinogrodzie, G liw icka 30.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez W y­
dzia ł Kom unikacyjny w Łodzi w  roku 1950 na nazw. Eu­
geniusz Doczkał zam. w  Łodzi, Wróblewskiego 24.

36. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I-B  n r 0021 wyda­
ne w roku 1953 na nazw. B. Szczep zam. we W rocław iu II,  
Grabiszyńska 59/6.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane w  Jel. Gó­
rze w  roku 1949 na nazw, Kazim ierz Sobieraj zam. w  Je­
lenie j Górze, Norwida 6—3.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0502 wydane 
przez PMRN w  Częstochowie w  roku 1950 na nazw. Sta­
nisław M ajewski zam. w  Częstochowie, Warszawska 294.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0033 wydane 
Żywiec w  roku 1949 na nazw. L u dw ik  Kudzia zatfl. Ży­
wiec, M łyńska 3.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat,' I l ia  n r 0365 wydane 
w  Krakow ie w  roku 1953 na nazwisko Stanisław Chmielak 
zam. w Krakowie, Brzozowa 16/33.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0146 wydane 
przez PPRN w  Częstochowie w  roku 1949 na nazw. Stani­
sław Laskowski zam. w Stalinogrodzie, 3 M aja 32/8.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane przez PMRN w  
.Krakow ie w  roku 1953 na nazw. Feliks Wojtaszek zam. 
Nowa Huta osiedle A0 ki. X I I I  BI. 6/25.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0024 wydane 
przez PMRN w  Lub lin ie  w  roku 1949 na nazw. Józel Go­
rzelak zam. Lisów pow. Lubliniec.

44. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0073 wydane 
przez PPRN w Częstochowie w roku 1953 na nazw. Hen­
ry k  Nalewajko zam. F ilu tk i 134 pocz. Konopiska pow. 
Częstochowa.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0079 wydane 
przez PPRN w Dąbrowie Górniczej w  roku 1952 na nazw. 
Jan Koba zam. Dąbrowa Górnicza, 1 M aja 22.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  0099 wydane 
przez PPRN w Świętochłowicach w  roku 1953 na nazw. 
Józef Genza zam. Świętochłowice, Wyzwolenia 2.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0026 wydane 
przez PPRN w  Kolbuszowej w roku 1951 na nazw. A lek­
sander Soliński zam. Kolbuszowa, Kościuszki.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  n r W-3853 w y ­
dane przez W ydział Kom unikacyjny w Warszawie w roku 
1952 na nazw. Zbigniew  Brodowski zam. w  Warszawie, 
Sienna 32/27.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  nr 0422 wydane 
przez PMRN w Krakow ie w  roku 1950 na nazw. Stanisław 
Nosek zam. Bęczarka 118 pow. Myślewiec.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  nr 0036 ’wydane
przez b. Zarząd M ie jsk i w  Kaliszu w  roku 1949 na nazw. 
Adam Dydecki zam. Kalisz, Kopernika 5.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0012 wyda­
ne przez PPRN w  Będzinie w  roku 1949 na nazw. Józef 
M itka  zam. w  Dąbrowie Górniczej, Konopnicka 56.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0019 wyda­
ne przez PPRN w Grudziądzu w  roku 1949 na nazw. Jan 
Gronek zam. w Pleszewie pow. Grudziądz.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  0647 wydane 
przez PMRN w Krakow ie w  roku 1949 na nazw. Andrzej 
Radecki zam. w  Krakowie, B itw y  pod Lenino 5/102.

54. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r W-3797 w y­
dane przez W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  ro­
ku 1952 na nazw. Józef W ojciechowski zam. w  Łodzi, Fa­
solowa 6/1.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie na nazw. Szcze­
pan Błażejewski zam. w  Warszawie, pl. Służewski 34/3.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0222 wydane 
przez PPRN Lubań w  roku 1951 na nazw. Józef Sadej 
zam. w  Lubaniu, Hutnicza 8.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0102 wyda­
ne przez PPRN w Kolbuszowej w  roku 1953 na nazw. 
W alerian Słypa zam. w  Przyłęku pocz. Trzęsówka pow. 
Kolbuszowa.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0055 wyda­
ne przez PPRN w  Jaworznie w roku 1951 na nazw. 
Edward Na jw er zam. Stary Jawor 17, pow. Jaworzno woj. 
wrocławskie.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN we W rocław iu w  roku 1949 na nazw. W incenty 
M ajewski zam. w  Krakow ie 28 Osiedle C -l BI. 3 233.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 2863 wydana 
przez W ydział Kom unikacyjny w Łodzi w roku 1949 na 
nazw. Leon Sierpniswski zam. Dzwonowe pocz. Mariano­
wo pow. Stargard.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  nr 0035 wyda­
ne przez PMRN w Poznaniu w  roku 1951 na nazw. Euge­
niusz Semkło zam. Stoki pow. Międzychód.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 0149 wydane 
przez PPRN w  Kielcach w  roku 1949 na nazw. Stanisław 
Anio łek zam. w  Kielcach, Chłodna 2.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0094 wyda­
ne przez PPRN w Brzesku w roku 1951 na nazw. P io tr 
Cygan zam. Nowa Huta C l BI. 4/81.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0304 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie w  roku 1950 na nazw. Stani­
sław Nessler zam. w  Krakowie, U jejskiego 5/4.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział K om unikacyjny w Łodzi na nazw. Stanisław 
Kwapisz zam. w  Lodzi, ż w irk i 3.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  045 wydana 
przez PMRN we W rocław iu w roku 1954 na nazw Stani­
sław Sosińaki zam. ZZP Czechnica pow. Katarzyna woj. 
wrocławskie.

67. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  na nazw. Stani­
sław Marczak zam. w Świdnicy, Oświęcimska 23/2.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku 1953 na 
nazw. Stanisław L iw ak  zam. Warszawa Bemowo Bł. Lotn. 
2 m 117.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy n r ET 2763 wydana 
przez W ydział Kom unikacyjny w  Łodzi na nazw. Włodzi­
m ierz Sznudt zam. Jelenia Góra, Transportowa 9/4.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  nr 0424 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie na nazw. Zbigniew Snopkow- 
ski zam. w Krakow ie, Prądnicka 76a/13,

71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Łodzi w roku 1949 na nazw. 
Józef Blus zam. w Łodzi, W ięckowskiego 56.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział Kom unikacyjny w  Warszawie w  roku 1952 na 
nazw. Janusz Kow alski zam. w  Warszawie, Górczewska 
25/17.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0137 wydane 
PMRN w Kielcach w roku 1949 na nazw. Aleksander Perz 
zam. w Kielcach, Grochowa 36.



74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r  0219 wydane
przez PPRN Sosnowiec w  roku 1953 na nazw. Józef Ja­
nuszek zam. K rzykaw ka 32 pocz. S ławków pow. Olkusz.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0056 wydane 
przez PMRN w  Stałinogrodzie w roku 1950 na nazw. W il­
helm Kiszka zam. w  Stałinogrodzie, Mostowa 1.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0002 wydane 
przez PPRN w  Trzebnicy w  roku 1950 na nazw. Bolesław 
K rzyn ick i zam. Wisznia Mała pocz. Trzebnica.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 109 wydane 
przez PMRN w  B ia łym stoku w  roku 1949 na nazw. Ry­
szard Adamski zam. Horodniawy, pow. Białystok.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez
"Wydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku  1347 na 
nazw. Józef Kornatka zam. iw Warszawie M yśliw iecka 11 
m 5. ,

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0498 wyda­
ne przez W ydział Kom unikacyjny w  Łodzi w  roku  1952 
na nazw. M arian Wocial zam. w  Warszawie, Łochowska 
13 m  24. y

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 18 i  6 w y­
dane przez PMRN we W rocław iu na nazw. M arian Men- 
tek zam. w  Łodzi, Bogusławskiego 30.

81. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 2170 wydane 
pizez W ydział K om unikacyjny w  Łodzi w  roku  1951 na 
nazw. Ryszard Pietruszewicz zam. w  Łodzi, Narutowicza 
2 m  8.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 012 wydane 
przez PPRN Brzesko w  roku 1951 na nazw. Stapislaw K ą­
dziołko zam. Mokrzyska 42 pow., Brzesko.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  0173 wydane 
przez PMRN w  Poznaniu w  roku 1950 na nazw. W alenty 
Kub iak zam. Poznań, Zakopiańska 98.

84. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  n r 1918 wyda­
ne przez W ydział K om unikacyjny w  Warszawie na nazw. 
Tadeusz M arkowski zam. w  Warszawie, Pytlasińskiego 18 
m U.

100. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  n r  1180 wyda­
ne przez Zarząd M ie jsk i w  Bydgoszczy w  roku 1049 na 
nazw. Józef Wysocki zam. Szubin, Paderewskiego 6. woj. 
Bydgoszcz.

101. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  N r 0242 w y -, 
dane przez PMRN w  Krakow ie na nazw. Jan M akuła zam 
M ogiła 251.

102. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane na 
nazw. Tadeusz Uchman zam. w  Szczecinie, u l. W itk iew i­
cza 13/1.

103. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1951 na 
nazw. Leszek Duczman zam. w  Warszawie, ul. Kaw - 
cza 45a/7.

104. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  W-0268 wydane 
przez W ydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1950 
na nazw. Roman Zawadziński zam. w  Warszawie, Po­
przeczna 23 m. 16:

105. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I I  n r  0062 wydane 
przez TOR w  Lubaniu w  roku  1950 na nazw. Mieczysław 
Konieczny zam. M okra pocz. Stąporków pow. Końskie.

106. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 107 wyda­
na przez PMRN w  Stałinogrodzie na nazw. A do lf .Najman 
zam. w  Stałinogrodzie, Rybnicka 7.

107. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0050 w y­
dane przez PMRN w  K rakow ie w  roku 1953 na nazw. W ła­
dysław Jazeła zam. Batowice 45.

108. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 581 wydane 
przez PMRN w  roku  1949 w  K rakow ie na nazw. Jan 
Włoch zam. Kraków, Straszewskiego 9/2.

109. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 0042 wydane 
przez PMRN w  Zabrzu w  roku  1949 na nazw. Ignacy 
Józków zam. Zabrze, u  . Józefa Nawrota 11.

110. ZAGUBIONO iprawo jazdy kat. I l ia  n r 0065 wy­
dane przez PPRN w Tarnowskich Górach w  roku 1950 
na nazw. Ryszard Honela zam. Brynica pow. Tarnowskie 
Góry.

85. ZAGUBIONO prawo jazdy k a t . \  I I I  wydane przez 
PPRN w  Szopienicach w  roku  1952 na nazw. Jan Stachoń 
zam. w  Stałinogrodzie, Dzierżyńskiego 111.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r  0071 wydane 
przez b. Starostwo Pow. w  Kam iennej Górze w  roku 1949 
na nazw. Stanisław Nowakowski zam. Borgez.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0421 wydane 
przez PPRN w  Szopienicach w  roku 1951 na nazw. E ryk 
W łodarczyk zam. Janów, Darw ina 8.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  wydane przez 
PMRN w  Szczecinie w  roku 1953 na nazw. Roman K u ­
charski zam. w  Szczecinie, Kazim ierza Dębiaka 14/20.

89. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IU a wydane przez 
PMRN w  Krakow ie w  roku  1953 na nazw. Jerzy G olik 
zam. w  Krakow ie — Wola Duchacka, M ickiew icza 12.

90. ZAGUBIONO prawo jazdy n r 0499 wydane w  roku 
1351 na nazw. K lo rek Józef zam. w  Poznaniu, Dąbrow­
skiego 515/7.

91. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r  0172 wydane 
w  roku 1952 na nazw. Zygm unt Rutkowski zam. Mysło­
wice, Parkowa 4.

92. ZAGUBIONO prąwo jazdy kat. I I  wydane przez 
PMRN w  Koszalinie w  roku 1950 na nazw. Ryszard Zale- 
w icz zam. Warszawa -  Praga, Projektowana 6 m  107.

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IU a n r 0166 wyda­
ne przez b. Starostwo Pow. w  W ałbrzychu w  roku 1949 na 
nazw. Edward Ciba zam. Nowa Huta C-Z BI. 3 m 43.

94. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IU a wydane przez 
PM RN w  Stałinogrodzie w  roku 1941 na nazw. W ładysław 
Suska zam. Warszawa -  Międzeszyn, Pańska 2.

95. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r  0218 wydane 
ptzez PMRN w  Białym stoku w  roku 1949 na nazw. P io tr 
Cecerka zam. B ia łystok, W ik to ria  17.

96. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 56 wydane 
przez PPRN w  Jeleniej Górze w  roku 1950 na nazw. Le­
szek Janicza zam. Zagórze Sl., Główna 26.

97. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0156 wydane 
przez PMRN w  Gdyni w  roku  1949 na nazw. Jan Jędrze­
ja k  zam. Gdynia, Choczeńskiego 14.

98. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IU a  i  I I  n r  0038 
wydane przez PPRN w  Czarnkowie w  roku  1951 na nazw. 
H enryk Ta‘deuszak zam. S trajkowo, pow. Czarnków.

99. ZĄGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
.Wydział K om unikacyjny w  Warszawie w  roku 1949 na 
nazw. Tadeusz Dziemiańczuk zam. w  Warszawie Karol? 
W ójcika 36 m 73.

111. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0288 wydane 
przez Starostwo Pow. W łochy w  roku 1949 na nazw. Wła­
dysław Wąsowski zam. Warszawa Jelonki, Poznańska 
9 m. 3.

112. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  wydane przez 
W ydział K om unikacyjny w  Łodzi w  roku 1948 na nazw. 
H enryk KOlankiewicz zam. w  Łodzi, Kościuszki 26/16.

113. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r '0175 wyda­
ne przez PPRN Dzierżoniów w  roku 1952 na nazw. Stani­
sław M aj zam. Roztocznik 94 pow. Dzierżoniów.

114. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0001 wydane 
przez Starostwo Pow. w  Sycowie w  noku 1949 na nazw. 
L u dw ik  Podemski zam. K am yk pocz. K łobuck k/Często- 
chowy.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r  0645 wyda­
ne w  roku 1951 na nazw. Zdzisław Kosfcrzawski zam. w  
Poznaniu. Jachowskiego 9 m9.

116. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. IH a  n r  0158 w y­
dane w  roku 1953 na nazw. Ju lian M urawski zam. Zabłu­
dów, 1 D yw iz ji woj. B iałystok.

117. 'ZA G U B IO N O  prawo jazdy kat. I I I  n r  0574 wyda­
ne w  roku  1949 na nazw. Józef Zuber M iłków  150 pow. 
J. Góra w o j. Wrocław.

118. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  na nazw. W i­
to ld  Zagórski zam. Gdańsk-Wrzeszcz, W ajdeloty 19/4.

119. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. A  W kładka n r 0112 
wydane przez PPRN w  W ałbrzychu w  roku 1952 na nazw. 
Andrzej M iko ła jczyk zam. Wałbrzych, Chrobrego 18/2.

120. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r  48/58 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie w  roku  1949 na nazw. Lu dw ik  
Duziak zam. Kraków. Lipowa 36.

121. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0753 w y­
dane przez PMRN w  Krakow ie w  roku  1954 na nazw. 
Zdzisław Rotter zam. Kraków, Żuławskiego 14/9.

122. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0556 wy­
dane przez PMRN w  Stałinogrodzie w  roku 1953 na nazw. 
Lu dw ik  Zając zam. P iotrowice, Chełmska 19.

123. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0556 wy­
dane przez PMRN w  Poznaniu w  roku 1950 na nazw. Ta­
deusz Frąckow iak zam. Poznań, A rm ii Czerwonej 8.

124. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane w  ro­
ku 1949 na nazw. Zenon Szalast zam. w  Warszawie, R a j- 
grodzka 13/15.

Z A G U B IO N O  p ra w o 'ja z d y  kat. I l ia  n r  021G w y- 
eez PM RN w  Poznaniu w  roku  1953 na nazw. 

WigdhnifcDowgiatto zam. w  Warszawie, TerespoLska 7 m. 7.


